7 (4 .,.Odv&\v./ N O/q\i\’ar\r\ Q/Wt.b J./9¢O, ,/p.\;/\ /%(o H\/f\w /Owl — %@Qi\é @.\//% S ¢ﬂ/ 7,
NS e =
4 \_.. = S Z=ZZ DL Z 7 L\ = \\\ LK . \\% & A}@ =] = (== \g\o 2 (=) \

o 1

)

MAIO - JUNHO

LEVISTA DL
AERON AUTICA




SUMARIO

Pdginas
BHIVOXTAL 055 505 38 FhiimamiEese v 64 £500 GoBiEsD ke ERETEE 68 A o6 fa peORrRess o 54 L © 300 RGRTiReTs S0a § 15§50 S ey
Economia de Guerra e Importancia da Industria — Brig do Ar Eng Oswaldo Balloussier ..................
O “Thor” facultou um refdérco excelente ao Piomeiro V ... .. ... ..ttt e e e 13
A Margem de uma Reforma — Lauro Ney IVIETIEZEE ~ CAT B aumanvom sa o 55 4 5 8 66 Sinlimmemmon v & v & 2 8 o5 s § ssoieaSosm o 15
Equipe de Fatéres Humanos — Traducdo do Brig do Ar Eng Oswaldo Balloussier .............. S B 5§ 8 17 .
Desafogo CIvIco — J. IMeMezZesS IOUTa oot v vtt ittt et ie e bt s e s et et et e et et s e it aaaan 20
Jacaréacanga — Aloisio Nobrega ............................................................................ 2
Roteiro do Guaporé — Maj Brlg do Ar Ly51as Augusto Rodrigues R o . b = ] i i 23
A chuva leve afeta o julgamento do Piléto ? — Tradugio do Brig do Ar Eng Oswaldo Balloussier ........ 29
“Astrovia” para as EStrélas ...........ouiiniiiiiiniiiin i i e e e T e e B e 30
A Marinha experimenta o potencial de navegacdo do Transit — Traducio do Brig do Ar Eng Oswaldo Bal-
TOWUSSIOT s misnenr ¢ & & 5 55 G0 5 Em FEPEEEE € 5} SRS EREEE & & PSSR E § § § § G DA B E Y AR MRS S § 32
Igualdade — CoOnego Waldemar Rezende - Cap Capl AT . .tvirtvr ittt e iie et te e ereae e 35

Uma teoria sébre os Discos-Voadores — Donald H. Robey — Traducdo do Brig do Ar Eng Oswaldo Bal-

loussier susmewssgssissasn IR S S TR B SR EE £ 5§ e SRR 68 3T 85 SRt S 5 R LA Y A0 SRR F 5k s e 3
Esportes — Judoé: Esporte em Ascencds — Prof. Augusto de Oliveira Cordeiro .......covviviiiiiniiininnn 41
Xadrez — Brig do Ar Eng Oswaldo BalloUsSSier . ....iuuiiitntiie e tte e e eeeneeaaeanaarueeaseans 43
Porque nio temos Industria Aereonautica — George Soares de Moraes-Ten Cel Av Eng ................con 47
A “Nerth American Aviation” renova sua proposia para eolocar o X-15 em o6rbita — Traducio do Brig do

AF Eng Oswaldo BallOUSSTEI .. c. s o wwicmme s s 55 5 o igsm 6o 5 5 5 & 65 08 woaieseimioisms s s s o8 8o ssmimspisses 5 5o 5850 s 51
Noticias do Cllibe S5 R I AR w2 4 W B s e B e ST .9 2 A U SRARE 8 D SRR etk B9 3 0 R 53
Noticias da Aeronautica : 4

..................................................................................... 54

DIRECAO DA REVISTA

Diretor :
Brig do Ar Eng OSWALDO BALLOUSSIER

Redator de Esportes :
JERONIMO BAPTISTA BASTOS — Cel Av

Redator de Cultura Militar:
CARLOS AFONSO DELLAMORA — Ten Cel Av

Revisora : .
GLASSY MATTOS DE CARVALHO

Encarregado da Impressdo e Ilustracao:
JOAQUIM DIAS CORREA

Secretario :

FRANCISCO AMERICO FONTENELLE — Ten Cel Av

Tesoureiro:
EVERARDO DIAS MARTINS — Ten I Aer

Impressor :
JOAQUIM MARQUES DE CARVALHO

Redacio e Administragio: CLUBE DE AERONAUTICA - Praca Marechal Ancora.
Rio de Janeiro — Brasil



UIUE

mog e
POR G

a0 L,

MORRARGMOS 1 |

oooooooooooooooo



EDITORIAL

DEFESA SOLETRA-SE:

Temos procurado mostrar, em
diversas oportunidades, a impor-
tincia cada vez mais crescente
dos misseis no papel que cabe ds
Fércas Armadas mo conjunto da
Seguranca Nacional.

Nao querer ver a magnitude do
problema ou procrastinar sua So-
lugao é atitude que colocard, fatal-
mente, uma Nagdo em situacdo de
ndo poder garantir ao povo sob
sua jurisdicdo uma Seguranca Na-
cional satisfatéria, dentro .dos con-
ceitos cldssicos estabelecidos.

Os fatos nao podem ser mudados;
podem, apenas, ser empregados
para planejamentos e atitudes fu-
turas.

Muitos conceitos conhecidos, al-
guns tradicionais, sébre guerra,
diplomacia e natureza da paz, te-
rdo de ser modificados antes de ser
desenvolvida uma teoria adequada
aos perigos e oportunidades da
era nuclear.

Temos procurado chamar a aten-
¢cdo geral para ésse aspecto do
problema. Ndo temos a pretensdo
de querer resolvé-lo pessoal e in-
dividualmente, mas, tdo somente,
mostrar algumas consideracdes em
que podem ser baseadas a politica
e a estratégia e, também, o que
reputamos importante e vital, a
caducidade de conceitos tradicio-
nais sébre a mnatureza da Segu-
ranca. Nesse sentido, para’ ser
util, qualquer trabalho dessa na-
tureza deve indicar os fundamen-
tos de escolhas possiveis, a fim de
ger seguida uma politica de reso-
lugdo e ndo de contemplacdo dos
problemas.

Ja foi dito que governar, dirigir,
¢ saber escolher, A tremenda res-
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ponsabilidede da decisdo final, da
qual nossa sobrevivéncia pode de-
pender, repousa, evidentemente,
sobre outros ombros. Mas, ésses
a quem cabe tomar aquela deci-
sdo final podem e muitas vézes
precisam ser ajudados por uma
discussdo publica desapaironada.

No coméco de maio, a Subco-
missdo de Defesa da Cdmara dos
Estados-Unidos endossou o con-
ceito da Administracdo, chamado
“conceito de férca mista” de mis-
seis e bombardeiros. Tal forca,
ndo somente tornaria dificil a es-
colha de objetivos, por parte do
inimigo, como também o obriga-
ria a manter uma defesa contra
um numero aprecidvel de siste-
mas de ataque diferentes, Essa
forca-mista esta sendo planejada
com o emprégo de amplas instala-
coes de ICBM, adaptadas para ata-
ques nucleares, o pequeno e ver-
sdtil  Minuteman, a elusiva floti-
lha de misseis balisticos Polaris
e dos bombardeiros da Forca Aé-
rea Estratégica que analisa, jd, a
inclusGo de uma versdo avangada
do B-70.

O wvelho conceito da guerra pre-
ventiva estd sendo abandonado,
surgindo em sua substituicdo o de
“guerra preemptiva”, segundo o
qual o pais deve estar preparado
para, apés as adverténcias neces-
sdrias, atacar antes de qualquer
inimigo. Um ataque assim conce-
bido deverd, provavelmente, ser
decidido sem autorizacdio do Con-
gresso e implica em grande e séria
responsabilidade daqueles a quem
cabe a decisGo, que precisam estar
segquros e certos quanto ds inten-
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cées e acoes do inimigo. Mas, por
outro lado, se tal doutrina for
perfeitamente compreendida pelos
inimigos potenciais, vird consoli-
dar a contencdo e preservar da
paz.

O que ha de importante no tra-
to désse problema é que as acdes
surgem em decorréncia das de-
cisoes:

— 0 ATLAS foi lancado com um

alcance de 9 000 milhas, batendo
por uma diferenca de 1 000 milhas
o langamento russo sébre o qual
tanto estardalhaco foi feito;

— os satélites que, de certo mo-
do, integram o sistema decorren-
te de tal conceito estdo em suas
orbitas;

— o0s ICBM estao sendo consi-
derados como factiveis em pro-
porcoes bem menores (20000 a
25000 libras), tornando-os mais
versdteis e flexiveis;

— o TITAN que de ICBM pas-.

saré a GBM foi lancado com su-
cesso numa prova de 3 000 milhas.

Precisamos encarar o problema
com realismo e buscar solucoes
certas e reais para nossa situagdo
particular e inteiramente peculiar.
Precisamos decidir e agir. O bra-
sileiro ja foi considerado como
integrante de um povo que re-
solve seus problemas intelectual-
mente e que, satisfeito com o

modo brilhante por que dominou

as dificuldades tedricas, ndo pode
perder seu tempo aborrecendo-se
com a execucdo.

E, no setor da Defesa, precisa-

mos decidir e agir tendo em men-
te que, na era atual, defesa se
soletra: M-I-S-S-E-I-S.
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ECONOMIA DE GUERRA E IMPORTANCIA

GENERALIDADES

Quando o homem primitivo se
armou com clavas especiais e pe-
dras, nasceu a economia de segu-
ranca. Quando suas sortidas o
mantinham afastado da caverna
doméstica por tempo que levasse
sua mulher e filhos a sofrer as
agruras da fome, o problema da
frente interna juntou-se ao pro-
blema do suprimento. E, através
dos séculos, ésses dois problemas
— prover o equipamento de com-
bate e manter a frente interna —
permaneceram como os problemas
béasicos da guerra, hoje em dia
evoluidos para problemas basicos
da Seguranca Nacional.

Essa relagdo entre a frente in-
terna e a frente de combate tem
tido um impacto varidvel em na-
tureza e importincia nas institui-
coes humanas, através da Historia.
A proporcado que as armas de guer-
ra se foram tornando mais comple-
xas e caras, a frente interna foi
assumindo uma posicio cada vez
mais importante.

Hoje, com a evolucio das idéias,
dos conceitos, dos métodos e o
maior conhecimento da ciéncia e
das técnicas especificas, aquéles
problemas dependem, essencial-
mente, do que BERNARD BARUCH
classificou como os cinco “M” da
mobilizacdo: potencial humano,
materiais, dinheiro, producdo e
moral nacional (em inglés: man-
power, material, money, manufac-
turing e national morale).

A extremamente acelerada evo-
lucdo industrial tornou a frente
interna numa base essencial para
o atendimento das exigéncias da
Seguranca Nacional, das ‘compli-
cadas medidas preliminares da
guerra e para o apoio continuo das
forcas armadas durante as hostili-
dades. Meétodos aperfeicoados de
transporte permitiam o abasteci-
mento de forcas mais vultosas,
mesmo através de grandes distan-
cias. A aplicagdo de novos inven-
tos e técnicas de fabricacio torna-
ram o homem mais eficiente para
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o combate. Mas, ao mesmo tem-
po, éle ficou em maior dependén-
cia da frente interna, ndo sb6 para
a fabricacdo de suas armas como
de sua manutencio. O desenvol-
vimento tecnolégico aumentou a
interdependéncia entre a aptidao
para combater e o sistema econd-
mico.

O esforgo economico total na
frente interna passou a exigir ajus-
tamentos e reajustamentos da eco-
nomia, a fim de poder ser dado o
esfér¢o maximo as necessidades da
emergéncia surgida. Inevitavel-
mente, o problema da divisdo do
potencial humano e dos elementos
essenciais basicos da vida entre a
frente interna e as forcas armadas
avantajou-se em primeiro plano.

A Mobilizagdo no campo econo-
mico incumbe essa tarefa de solu-
cionar os problemas decorrentes e
eliminar os estrangulamentos exis-
tentes e aquéles que, como conse-
quéncia, vao surgindo no futuro.

POTENCIAL DE GUERRA —
POTENCIAL ECONOMICO PARA
GUERRA

B assim, durante os tltimos trin-
ta anos, a profissdo militar, quase
desapercebidamente, féz com que
fosse desenvolvida uma nova cién-
cia social: equacionar as exigén-
cias da Seguranga Nacional com
a capacidade da economia para
atendé-las. Em sua esséncia, essa
nova ciéncia social visa a resol-
ver as duas necessidades bésicas,
mas antagdnicas, da sociedade mo-
derna — protecdo militar e bem-
-estar econdmico.

Os ultimos conflitos, em parti-
cular a Guerra da Coréia, mostra-
ram ser possivel, a um pais, de-
senvolver um grande esforco mi-
litar sem afetar, de modo sensivel,
seu padrio de vida. Para um pais
que se mantenha vigilante e cons-
cio de suas responsabilidades, tan-
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to a seguranca como seu padrdo
de vida tém coexisténcia possivel.

Os franceses, procurando ava-
liar, militarmente, a superioridade
econémica inerente da ALEMA-
NHA, na Conferéncia de Versa-
lhes, criaram o térmo: “potencial
de guerra”, 'de onde veio a expres-
sdo: “potencial econdémico para a
guerra”.

O estudo désse potencial visa a
isolar os fatéres de vida econdomi-
ca e social da Nagdo que podem
contribuir para seu poder militar,
pela integracgdo, e nado a simples
soma dos valores de tais fatores.

Uma representacdo circular per-
mite um~ perfeita compreensao do
potencial nacional, potencial de
guerra e potencial econémico pa-
ra a guerra. Explica-la-emos a
partir do centro para a periferia.
(Fig. 1)

No centro, encontra-se o ntcleo
do poder nacional, o povo com sua
filosofia de vida e suas atitudes
psicolégicas e morais. O anel se-
guinte representa os fundamentos
geograficos incluindo localizacdo,
extensao, particularidades e recur-
sos. O povo e os fundamentos geo-
graficos sdao os elementos béasicos
do potencial nacional e mantém-se
suficientemente estaveis no mundo
atual, embora em constante evo-
lucao.

Do povo e seus fundamentos geo-
graficos, surge o potencial social
que se manifesta sob uma forma
de govérno e determinado padrio
de vida.

O segundo anel representa o
poder economico. Nenhuma co-
munidade, ndo importa seu grau
de primitivismo ou atraso, pode
funcionar sem uma estrutura eco-
noémica, de que sdo elementos es-
senciais os sistemas de transporte
e de trocas.
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Os trés anéis seguintes sdo fa-

cilmente explicaveis. Baseado no
poder econdomico, surge o poten-
cial industrial cuja estrutura pri-
maéria é constituida pelas fabricas,
oficinas, laboratérios, seus méto-
dos de producio, e sua eficiéncia.
Do ponto-de-vista militar, o fator
mais importante do potencial in-
dustrial de uma Nacfo é sua faci-
lidade de conversdo para o esfor-
¢o de guerra e, hoje, com a ameaca
atomica, sua solidez. Do potencial
industrial, como base, ergue-se o
potencial logistico, cuja finalidade
precipua é a obtencdo de artigos
militares acabados. Como vere-
mos mais adiante, apoiado no po-
tencial logistico, é construido o
poder militar.

Assim, realmente, uma represen-
tacdo circular define, precisamen-
te, o potencial nacional. Potencial
de guerra é aquilo que pode extra-
vasar ¢o circulo externo sob a for-
ma de esféorco militar. Potencial
econémico para a guerra é tudo o
que se acha no circulo interior do
anel do potencial logistico. Em ou-
tras palavras, téda a representa-
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cao grafica menos os dois anéis
externos.

A caracteristica importante des-
sa analogia circular é que o poten-
cial de cada um dos anéis depende
da integracdo dos anéis por éle
envolvidos.

O IMPACTO DA SEGURANCA
NACIONAL

Crises que ameacam a Seguran-
ca Nacional tornam obrigatoria a
assuncio, pelo Govérno, do grau
de controle econdémico necessario
a sua resolugdo. Seguranca Nacio-
nal significa protecdo do territério
da Nacio, do povo e do modo de
vida, contra as ameacas ou atos
de agressdo. Por definicdo, o pro-
blema de manter e preservar a Se-
guranca Nacional ndo comeca com
uma formal declaracio de guerra,
nem termina com a assinatura de
um tratado de paz.

Abrange:

1 — tddas as agoes: politicas, eco-
ndmicas, psico-sociais e mili-

e

tares destinadas a assegurar
a paz;

2 —preparagido para a guerra
quando a paz surge ameaca-
da;

3 —conducio da guerra;

4 — resolugao de problemas de
seguranga trazidos na estei-
ra da guerra.

Toédas essas fases do problema
da preservacido da Seguranca Na-
cional de um pais estdo em cone-
x80 intima com seu sistema eco-
némico. Mesmo uma ac¢do mode-
rada do Govérno para manter e
preservar a Seguranca Nacional
resulta em algum contrdle econ6-
mico. ,

Quanto mais séria a crise da se-
gurancga, tanto maior é o grau de
contréle do Govérno sobre as ati-
vidades economicas. O controle
do Govérno é maximo numa emer-
géncia de guerra. Realmente, uma
das fungoes mais importantes do
Govérno, nessa emergéncia, é a
de dirigir o sistema economico
mais ou menos completamente. Ha
um imperativo regulador que nas-
ce da prépria natureza da guerra
moderna.

O ideal, numa guerra, é que as
exigéncias militares permitam a
Nacdo extrair sua dltima unidade
de material de guerra, da maqui-
na econdmica, sem- afetar, séria-
mente, a capacidade dessa maqui-
na, ndo s6 no tocante a producio
de armamento, mas também no
que diz respeito a producioc de
bens necessarios a manutencgio da
satide e do moral do povo.

Num sistema econdémico moder-
no e amplo, envolvido numa- guer-
ra total, ésse ideal atinge o limi-
te, que nao deve ser ultrapassado,
quando mais ou menos a metade
da renda nacional é despendida pe-
lo Govérno, em bens e servicos
para usos de guerra.

Esse principio, que deve ser
observado, mostra bem que o sis-
tema econoémico na guerra nao po-
de ser dirigido, exclusivamente,
para a producdo de bens militares.
E necessaria a producdo de bens
e servigos essenciais & manutencio
da economia civil, do proprio pais
e também para os aliados.

7

O objetivo geral é extrair, do
sistema economico, o volume ma-
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ximo de bens militares essenciais
de apoio a guerra e ainda os civis.
Esse resultado s6 pode ser obtido
quando os fatéres econdémicos es-
tiverem bem harmonizados, per-
mitindo ao sistema econdémico de-
senvolver plena capacidade, com
o maximo de eficiéncia e sem pro-
vocar deslocamentos sérios. So6
assim sera possivel empregar re-
cursos bem delimitados de tal mo-
do que o sistema econémico, como
um todo, dé sua contribuicio mé-
xima para o e:foérco de guerra.

Para ser conseguido ésse objeti-
vo, é necessario que certo nume-
ro de objetivos secundarios seja
também obtido. Um dos mais im-
portantes é o grau apreciavel de
equilibrio que deve existir entre
o modo por que os recursos produ-
tivos sdo utilizados. TFisse equili-
brio exige que recursos bem deli-
mitados, servicos e bens militares
e essenciais, fluam através do sis-
tema econdmico, de acdérdo com
um calendario fixado, no momento
preciso e nas quantidades certas.

Assim, ndo interessa saber, por
exemplo, quantos blindados a eco-
nomia pode produzir. Sua produ-
¢do deve ser equilibrada com a
producdo de avides, navios e ca-
nhées. A maquina produtiva, para
dar o maximo de eficiéncia, exige
um balanceamento em alto grau.

Esse equilibrio é necessario nio
sO0 na distribuicdc e no emprégo
de matérias-primas escassas e fa-
cilidades de fabricag¢do, mas tam-
bém na produgio agropecudria,
utilizacdo da mao-de-obra, trans-
portes, producio e emprégo de
energia elétrica, ete. Ainda mais,
o que se fizer em qualquer um
désses setores deve ser feito levan-
do-se em consideracdo os outros.

A maquina econémica em tem-
po de guerra, para ser eficiente,
exige, ainda, a eliminacio da in-
flagdo dos precos das necessidades
e utilidades essenciais: reducdo ao
minimo das iniqtidades na distri-
buicdo dos sacrificios econémicos;
distribuicido razoavel e equitativa
dos bens e servigos civis escassos,
de acérdo com a necessidade; nao
serem executadas, através do sis-
tema econdmico, coisas que possam

ser evitadas, e que venham a pre-

judicar o funcionamento da eco-
nomia apés a guerra.

Ja o sistema econémico de tem-
po de paz tem objetivos bem dife-

REVISTA DE AERONAUTICA

rentes. O principal déles é asse-
gurar a satisfacdo maxima das ne-
cessidades da populacdo com re-
cursos minimos. O sistema eco-
nomico move-se para essa meta
mediante um jégo relativamente
livre das forgas do mercado e con-
siderdvel liberdade de escolha in-
dividual. A classe obreira é livre
de mudar de um emprégo ou tipo
de trabalho, para outro, de acotr-
do com seus proprios interésses.
Um ntmero apreciavel de proces-
sos econodmicos promove a reali-
zacdo dos objetivos da economia
de tempo de paz.

A liberdade de decisdo econd-
mica fracassaria na execucio da
tarefa de produzir os bens neces-
sarios numa economia de guerra.
Um fabricante de equipamento bé-
lico, por exemplo, hesitaria em
expandir sua capacidade para aten-
der as demandas de tempo de
guerra, com receio das conseqiién-
cias decorrentes de fabricas super-
desenvolvidas.

Instituicbes financeiras pode-
riam preferir negociar emprésti-
mos com emprésas nio engajadas
na producio de guerra.

Nao se pode confiar no sistema
econdmico de tempo de paz para
serem atingidos os objetivos de
uma economia de guerra.

E possivel que, com o tempo, 0s
métodos de tempo de paz possam
prover as exigéncias da guerra.
Mas uma Nacgio nela engajada néo
pode esperar. Nessa emergéncia,
o tempo é um elemento extrema-
mente precioso. A guerra exige,
por parte do Govérno, um contré-
le cerrado do sistema econdémico.
Nao ha outra escolha.

MOBILIZACAQ
E
TECNOLOGIA

£ desnecessério encarecer, por
ser auto-evidente, a importéncia
do desenvolvimento tecnologico
continuado. Cientistas e militares
desenvolveram meios de trabalho
conjunto e compreensdoc mitua
que eliminaram as dissencées e os
preconceitos surgidos anteriormen-
te.

Segurancga, eficiéncia .operacio-
nal e conforto para os operadores
sdo trés caracteristicas de qual-
quer maquina ou técnica militar.
Cada uma delas onera o artigo em

_—

seu preco, materiais e maio-de-
-obra especializada. Os problemas

criados por essas caracteristicas

ndo tém solucdo matematica, ja
que exigem sejam apreciados ndo
s6 os acidentes, as baixas e as rea-
¢oes psicolégicas dos homens em
armas, mas também que seja fria
e cruamente avaliado se ndo é
mais barato consumir mais homens
e maquinas do que produzir ma-
quinas melhores. ’

Da experiéncia das guerras sur-
giu uma conclusdo irrefutavel:
nenhuma Nacdo deve congelar seu
armamento ou seus pProcessos, mes-
mo quando os consegue superio-
res aos do inimigo.

A histéria militar da ALEMA-
NHA da um exemplo frisante do
quanto custa ir do desenvolvi-
mento & producfo e parar qual-
quer progresso tecnologico futu-
ro. Ela congelou seu desenvolvi-
mento, a fim de poder produzir
as armas modernas, em grande
guantidade, para o outono de 1939.
Essas armas contribuiram, mate-
rialmente, para sua facil conquis-
ta da Europa ocidental. Por ha-
ver planejado uma guerra de cur-
ta duracdo, s6 tarde demais intro-
duziu ela desenvolvimentos-tecno-
légicos novos em sua produgio em
massa, visando ao seu reequipa-
mento com armas mais modernas.
Os aliados se lhe avantajaram em
armas e técnicas. A ALEMANHA
perdeu.

Complexidade

7

A complexidade é uma decor-
réncia da tecnologia avancada e
também da tendéncia de ser usa-
da essa tecnologia para a conse-
cucdo da garantia méxima face a
qualquer contingéncia, particular-
mente quando a vida humana es-
thd em jogo.

O emprégo da eletronica, jato-
-propuls@o e energia nuclear a
guerra trouxe grande aumento de
complexidade. O equipamento
eletrénico de um avido militar
moderno custa mais de 50 % do
valor total do avido. Brevemente,
aproximar-se-4 de 75 %. No en-
tanto, ao inicioc da 2.* Grande
Guerra, era de apenas 10 a 15 %.
As novas modificacGes tecnolégi-
cas tornam tanto a ofensiva quan-
to a defensiva mais custosas e au-
mentam o médo das conseqiién-
cias.
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Esses aperfeicoamentos exigem
o emprégo de matérias-primas es-
cassas e o servico de mao-de-obra
especializada, também escassa, tan-
to na producio como na operacio
e na manutencdo. A complexida-
de combinada com o aumento de
consumo de combustivel e de ex-
plosivos implica necessidade de
mais mao-de-obra e facilidades de
producdo e manutencio na reta-
guarda, para cada homem ou maé-
quina em combate. Cada arma ou
sistema de armas é o vértice de
um tridngulo suportado por uma
base de recursos cada vez mais
larga.

Obsclescéncia

Quando a tecnologia militar
avancava vagarosa e parcelada-
mente, a obsolescéncia era um pro-
blema facilmente controlavel. A
introducio de armas novas coin-
cidia, muitas vézes, com o gasto,
por usura, das antigas. Hoje, o
problema ja ndo mais se apresen-
ta sob ésse aspecto. Ficar atrés
do inimigo, potencial ou real, na
corrida tecnolédgica, é abrir a guar-
da para o impacto demolidor.

A realizacdo de mesmo uma pe-
quena vantagem tecnolégica pode
dar uma vantagem esmagadora no
combate, permitindo resultados
que nem a lideranca nem a bra-
vura permitiriam alcancar.

As diretrizes economicas, prin-
cipais na pesquisa e no desenvol-
vimento tecnolégico orientados pa-
ra o emprégo bélico, sdo as quatro
seguintes:

1. — uma arma ou técnica mili-
tar deve, normalmente, produzir
mais danos ao inimigo, ou evitar
que éle nos cause mais danos do
que os sacrificios impostos a nos-
sa prépria economia;

2 — deve ser desenvolvido o
esforco méximo no sentido de tor-
nar “aplicaveis métodos de produ-
ca0 em massa;

3. — um dos mais importantes
campos da pesquisa militar é o que
busca a minimizacdo dos custos
econbmicos, para levarmos a des-
truicdo ao inimigo e protegermos
nossas forcas e nosso territério de
qualquer perigo e destruicio;

4.* — a pesquisa industrial, fora
do campo estritamente militar (co-
mo por exemplo: matérias-primas,
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tecnologia industrial e outros se-
tores de produtividade acentuada)
podem vir a ser tdo importantes
quanto o invento de novas armas.

MOBILIZACAQO ECONOMICA

A economia de guerra estd in-
timamente ligada a mobilizacdo
econdmica cuja finalidade é pro-
ver o suprimento, facéta logistica
da guerra. Em seu mais amplo
sentido, a logistica abrange todo
o esforco econdmico exigido para
a preparacao e a conduta da guer-
ra.

A proporcdo que os exércitos e
marinha foram crescendo, os pro-
blemas de logistica tornaram-se
ndo somente maiores mas também
mais complexos com a multiplica-
cio das tarefas administrativas e
de organizacao.

O vulto e a duracio das opera-
¢bes militares, a importancia dos
exércitos, marinhas e férgas aé-
reas, os tipos de armamento, equi-
pamento e outros suprimentos de-
pendem da natureza do sistema
economico, do que éle é capaz de
produzir e em que quantidades. O
estudo da economia de guerra, e
conseqlientemente da mobilizacao
econémica, tem sua origem no es-
tudo do sistema produtivo que é
a fundacgdo de todo o esférco mi-
litar.

Obviamente, nfo é possivel ca-
nalizar t6da a produgdo nacional
de bens e materiais para fins mi-
litares. Durante a maior parte da
Historia, s6 uma fracdo relativa-
mente pequena dessa producio foi
utilizada para se fazer a guerra.
A populacdo civil, muitas vézes
maior que as fércas militares, pre-
cisa, também, ser alimentada, ves-
tida e suprida de outras necessi-
dades.

A pergunta critica é: quanto
pode a economia produzir além
das estritas necessidades da popu-
lagfo civil e das atividades econo-
micas de apoio & guerra? A me-
nos que o planejamento seja fei-
to para levar a populagido a fome
e a extremas privacées fisicas, as
necessidades essenciais civis de-
vem ser atendidas ao ser determi-
nada a parcela da producio nacio-
nal que serd empregada na con-
ducdo da guerra.

No sentido mais geral do térmo,
a mobilizagdo econdmica estd sim-
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plesmente ligada as seguintes per-
guntas: Como é possivel obter ho-
mens, dinheiro e suprimentos mi-
litares para combater? Como obté-
-los, no momento oportuno, no lu-
gar certo, nas quantidades deseja-
das? Mobilizar é reunir e colocar
em estado de utilizacdo imedia-
ta para servigo ativo. Mobiliza-
¢do econdmica é o processo de ha-
bilitar as fontes produtoras do sis-
fema econdémico a realizar um
apoio ativo e eficaz provendo o po-
tencial humano e os suprimentos
essenciais.

Hoje, como ha um século, o apoio
total que pode ser dado depende
das reservas da economia possi-
veis de serem desviadas da popu-
lagdo civil, para usos militares, do
excesso, sObre as necessidades mi-’
nimas da populagio civil, das in-
distrias de apoio a guerra e dos
servicos que podem ser emprega-
dos para suporte da Marinha, do
Exército e da Foérga Aérea.

E essencial, na era da “Guerra
Total”, que todos os meios sejam
empregados para aumentar aqué-
le excedente, levantando-se a ca-
pacidade produtiva da Nacdo e o
P N B, a niveis que dificilmente
poderiam ser considerados como
atingiveis em tempo de paz. Mais
ainda, o vulto, a complexidade e
as exigéncias exatas do material
da guerra moderna apresentam
problemas dificeis a conversio de
facilidades industriais, equipamen-
to e mao-de-obra para sua produ-
cdo. A guerra passou muito além
da simples situacido de “comida e
forragem”, “pélvora e chumbo”,
do comécgo da Histéria.

Situacdes tipicas sob noveo
conceito

Posta, porém, em térmos de Se-
guranca Nacional, a mobilizacdo
no campo econdémico toma aspec-
tos diferentes, sem possibilidade
de ser tracado um limite entre
éles, e que variam de uma situacio
de paz sem ameaca, em que um mi-
nimo é exigido, até a situacdo de
esféorco maximo e continuado de
uma mobilizagdo total. Podem,
contudo, ser distinguidas quatro
situagdes tipicas de atividades de
Seguranca Nacional.

MOBILIZACAO TOTAL — vi-
sa a execugdo de um programa de
Seguranca Nacional no qual uma
grande parte dos recursos da Na-
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¢io é dirigida para fins de segu-
ranca e apenas o essencial é dado
ao consumo civil para a manuten-
¢ao dos padrbdes minimos da fren-
te interna.

Um sistema de controles eficien-
tes deve ser aplicado contra a in-
flagio e a exploracdo. Medidas
extraordinarias precisam ser esta-
belecidas a fim de serem adiados
investitnentos nao essenciais, con-
servados materiaisz escassos, de-
senvolvidos os substitutos e con-
troladas as fransacbes econdmicas
internacionais.

MOBILIZACAO PARCIAL OU
LIMITADA — atende a um pro-
grama ce expansao da Seguranga
Nacional, orientaco parz ser con-
seguido: ’

— um nivel inferior ao de ca-
pacidade méxina; ou

— uma cadéncia inferior a de
possibilidade maxima para a
expansao desejada; ou, final-
mente,
— uma combinacio de ambas.

MANUTENCAO DE UM ALTO
NiVEL DE ADESTRAMENTO —
atende a um programa de Segu-
ranc¢a Nacional para um periodo
continuado de “guerra fria” ou
“paz quente”.

A execucio désse programa tem,
também, repercussdo sensivel s&-
bre a populacio, em particular nos
paises de economia ndo muito de-
senvolvida.

RECONVERSAC — atende a
um programa de Seguranca Na-
cional apdés o término de uma
guerra. Exige critério, sendo de
iustica e coordenacfo em alto grau,
a fim de serem evitadas desigual-
dades de tratamento e iniqiida-
des.

Reclamos reciprocos da econemia
eivil

A prioridade da defesa nfo de-
ve, contudo, impedir a economia
civil de argiiir contra certas requi-
sicoes militares. Devem ser ava-
liadas as demandas militares, nao
sO para protecdo dos civis contra
agruras desnecessarias, mas tam-
hém, como foi dito antes, para ser
realcado o poder militar.

A mobilizacdo, sendo entre ou-
tras coisas um processo econbémi-
co, sua eficiéncia econdmica pre-
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cisa ser observada. < Algumas fon-
tes principais de desperdicio pre-
cisam ser analisadas: (1) mobiliza-
¢do inadequada; (2) execucio
indiscriminada; (3) solapamento
da produtividade da economia.

Nos pedidos de material, € mais
conveniente e econbémico serem
indicadas as finalidade e aplicacio
do equipamento ao invés de serem
elaboradas especificacGes superde-
talhadas. A inddstria, em geral
nos paises tecnologicamente desen-
volvidos, sabe como executar as
encomendas.

Sem essa observancia, a produ-
cAo em imassa pode vir a ser im-
possivel e o prego de custo exces-
sivamente elevado. Uma das
grandes vitorias da diregado da pro-
ducdo de guerra nos Estados Uni-
dos, durante a 2. Grande Guerra,
foi conseguida pelo emprégo de
engenheiros industriais para rede-
senharem avides, tanques, canhges
e outrog artigos, ja projetados.

E importante, tanto do ponto-
-de-vista militar como civil, que

as decisdes de mobilizacao evitem

o esgotamento do potencial futuro,

visando, apenas, a prever aumen-

tos relativamente pequenos do po-
der atual.

Processo de mobilizacio total

O inicio de uma mobiliza¢do to-
tal expande a producio e aumenta
a atividade econdomica. O aumen-
to inicial da atividade econdmica
compreende pequenas encomen-
das, aumento dos estoques, produ-
cao de bens de consumo civil, ma-
térias - primas e semifabricadas
que serdo grandemente solicitados
guando a producio de bens mili-
tares estiver em curso.

Porém, mesmo que sejam toma-
das as medidas de preparagdo in-
dustrial, had sempre um tempo
morto entre a decisdo de mobili-
zar a pleno esforco e o dia em que
a capacidade produtiva, materiais
e mac-de-obra possam ser utiliza-
dos, completamente, em apoio ao
esférgco de emergéncia.

O impacto da mobilizacdo tem
amplos e varios efeitos sobre dife-
rentes setores da economia. A agri-
cultura é, provavelmente, o menos
perturbado- e necessita uma con-
versdo minima.

=3

As industrias que produzem e
empregam metais sofrem transfor-
macbes de vulto e todo um siste-
ma de medidas governamentais é
niecessario para acelerar sua trans-

formacic e expansao.

As medidas governamentais da
mobiliza¢do econdémica devem ser
submetidas a um processo conti-
nuo de ajustamentos e desenvol-
vimentos, para atender as mudan-
cas de situacfo de um esforco de
guerrs em expansao. Por exem-
plo, as medidas de contréle aplica-
das a determinado item escasso
podem ser suprimidas posterior-
mente, seja porque sua disponibi-
lidade foi aumentada, seja porque
a escassez em outro setor da eco-
nomia tornou-se um estrangula-
mento mais sério. O aspecto prin-
cipal da mobilizacdo econémica é
a supressao dos estrangulamentos.
Estes ultimos, para determinado
artigo, tanque, por exemplo, po-
dem ser, sucessivamente, constru-
cdo da fébrica, maquinas - ferra-
mentas, matérias-primas e mao-de-
-obra industrial. Se o esférgo de
guerra atingir um nivel elevado
durante um periodo longo, podem
ocorrer ajustamentos no sentido de
ser retomada alguma producio ci-
vil inicialmente convertida para
aquéle esforco.

Caracteristicas da mobilizacioe
total

1 — A necessidade de bens e ser-
vigos excede a disponibilidade de
suprimento a pregos razoaveis. Po-
de ocorrer escassez completa em
virtude das exigéncias governa-
mentais.

2— 0O Govérno é o comprador
de grande parte da producio.

3— O preco nio é o fator de-
terminante no estabelecimento do
que e quante o Govérno compra-
rd. A prioridade da seguranca é
esmagadora.

4 — A distribuicio de materiais,
equipamento e outros elementos
da produgdo ndo é mais controla-
da pelos precos em vista da es-
cassez.

5 — Grande parte da producdo
nao se soma ao fluxo de bens que
podem: ser comprados pelo fluxo
monetario representado pela re-
muneracio dos civis decorrentes
de sua participagdo no esférco de
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producdo. Assim surgem fortes
pressdes inflacionérias.

6 — A producdo de muitos itens
essenciais, dentro do padrio nor-
mal de tempo de paz, é uma ver-
dadeira aventura para empreendi-
mentos particulares, a menos que
sejam asseguradas oportunidades
de grandes lucros que os tornam
inaceitaveis do ponto-de-vista do
interésse nacional.

7 — Conflitos entre grupos, co-
mo os disputados entre emprega-
dos e empregadores, afetam gran-
de parte do esforco de seguranca
e nao podem ser tolerados.

As caracteristicas acima e assim
enunciadas nao se aplicam, somen-
te, numa emergéncia de guerra,
mas também em qualquer situa-
cao que interesse a Seguranca Na-
cional.

O eguilibrio civil-militar

Em seus térmos elementares, o
principio de equilibrio civil-militar
significa que cada individuo em
armas exige a existéncia de meios
na retaguarda para sua alimenta-
cao, alojamento, transporte, arma-
mento, vestuario e recreacio.
Além disso, as necessidades essen-
ciais de sua familia devem conti-
nuar a ser atendidas e a brecha
aberta na producio, com sua sai-
da da forca de trabalho civil para
as forcas armadas, deve ser fecha-
da, seja pela reducio do consumo
civil, seja por um maior esféreo
por parte dos que continuam nas
atividades civis. Nao deve ser es-
quecido que, além dos homens cha-
mados as forcas armadas, hd um
desvio consideravel de civis da
forca de trabalho para funcées bu-
rocraticas e administrativas, para
o trabalho nos arsenais e outros
6rgaos governamentais. A defesa
civil pode ainda, em estagio pos-
terior, aumentar ésse desvio.

A manutenciao do equilibrio ci-
vil-militar envolve problemas de:

1 — Divisdo quantitativa de for-
ca de trabalho entre a frente de
combate e a frente interna. Assim,
o vulto da expansdo da forca de
trabalho é um determinante basi-
co da importancia das forgas .ar-
madas.

2 — Divisdo qualitativa da férca
de trabalho. A conversio e a ex-
pansdo da industria podem ser pe-
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sadamente gravadas pela perda de
profissionais habilitados desviados
para as forcas armadas e oOrgaos
do Govérno.

3 — Padrao de vida, o mais im-
portante fator isolado na determi-
nacao do equilibrio entre as neces-
sidades militares e civis para a
produgdo e, dai, o potencial huma-
no, numa economia de emergén-
cia. Quanto maior o padrao de vi-
da em tempo de paz, tanto maior,
teoricamente, a disponibilidade pa-
ra conversao orientada no sentido
do apoio ao esférco de guerra.

4 — Padrdes e condicoes de tra-
balho. O aumento das horas de
trabalho semanais possibilita o
desvio de homens para as forcas
armadas. Nos EUA, com a média
de 40 horas, o aumento de apenas
uma hora por semana permitiria
o deslocamento de 500 000 homens
que constituiriam mais de 12 di-
visbes de infantaria.

CONTROLE DO GOVERNO NA
MOBILIZACAO ECONOMICA

Os problemas, de mobilizar os
recursos produtivos da Nacao pa-
ra o apoio a uma guerra total tor-
nam-se cada vez mais complicados.
Eles nfdo podem ser resolvidos,
apenas, aumentando-se a escala e
a velocidade de recrutamento de
potencial humano, procura e ob-
tencdo- de suprimentos e medidas
financeiras para conseguir os fun-
dos necessarios. Cada vez mais,
¢ Govérno sente necessidade de
intervir, ativamente, com medidas
de controle, visando a obter o ma-

ximo de producao.

Sob a pressdo exercida por um
vasto programa de armamento, a
demanda de materiais, produtos,
facilidade e mao-de-obra envolvi-
dos na producdo dos suprimentos
de guerra é enorme e pode, mes-
mo, vir a ser virtualmente ilimi-
tada. Por outro lado, a producio
désses bens é limitada pela capa-
cidade produtora que s6 pode ser
aumentada de modo lento. Cons-
truir e equipar novas fabricas, si-
derurgias, recfinarias, etc. exige
muitos meses e acentua a cres-
cente escassez porque absorve

grandes -quantidades. de materiais

e mao-de-obra.

A propor¢do que avangamos na
histéria das guerras, vemos que
elas dependem cada vez mais do
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exercicio do contréle governamen-
tal sobre o funcionamento do sis-
tema econémico. E crescente a
complexidade da tarefa de mobili-
zar os recursos produtivos de uma
Nagdo para Guerra. O controle
sobre a vida econémica nao é de-
sejado, mas impdsto.

Na guerra mecanizada moderna,
envolvendo exércitos em massa,
nao somente se tornaram as exi-
géncias do equipamento muito
mais vultosas, mas também éles
se tornaram mais NUMerosos e
mais caros do que nas guerras an-
teriores. Em - contraste com o
equipamento e o armamento do
passado, muitos itens basicos do
novo equipamento militar sao me-
canismos complicados, fabricados
de acoérdo com padrdes rigorosos
de tolerdncia, precisdo e durabili-
dade. Muitos déles, e isso é um
fator agravante de grande impor-
tancia, ndo tém emprégo civil e,
em tempo de paz, ou nao sdo pro-
duzidos ou o sdo em pequenas
quantidades.

Finalmente, o fator tempo assu-
miu uma importancia critica, co-
mo nunca antes acontecera.

O tempo exigido para o recru-
tamento e o treinamento dos ho-
mens deixou de ser fator limitador,
passando a sé-lo o necessario a pro-
dugao do armamento e material

para o seu equipamento.

A continuacgio da guerra em es-
cala global colocou uma carga sem
precedentes, nao s6 sobre recur-
sos produtivos individuais, tais co-
mo facilidades industriais, poten-
cial humano e transportes, mas
também sobre o sistema econdémico
como um todo. No.caso das Nacées
mais direta e intensamente liga-
das a guerra, Inglaterra e Russia,
50% da renda nacional foram cana-
lizados para o prosseguimento da
2. Grande Guerra. Foi um fato
extraordinario e sem precedentes
na Historia.

PROCESSO DA MOBILIZACAQ
ECONOMICA

Exigéncias e possibilidades

As avaliagdes dos recursos de
toda ordem necessarios a condu-
cdo de determinada tarefa militar
sdo comumente chamadas de NE-
CESSIDADES ou EXIGENCIAS.
A palavra que a elas esta insepa-
ravelmente ligada é POSSIBILI-
DADE que ¢é a avaliagfo de recur-
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sos disponiveis para serem atendi-
das as necessidades.

As necessidades e possibilidades
de um programa efetivo de segu-
ranca ou de qualquer de suas par-
tes componentes devem responder,
a qualquer momento, a equagdo:
S, necessidades < 3 possibilidades

Caso contrario, o programa €é de
exeqliibilidade altamente duvidosa.

Durante a conducio de uma
guerra, a composicio total das ne-
cessidades, para a qual as medidas
de mobilizacdo sdo orientadas, va-

ria, continuamente, com a mudanca

da situacao militar e a conseqtien-
te evolugdo dos planos estratégi-
Cos.

HA possibilidade de ocorrer es-
cassez critica bem como excesso
de determinados materiais em con-
seqiiéncia de desenvolvimentos
nao previstos. Ao fim da 2.* Gran-
de Guerra, por exemplo, as uni-
dades do exército americano mo-
bilizadas equilibravam as neces-
sidades. As fbérgas aéreas, talvez,
e as forcas navais, certamente,
apresentavam excesso sObre as ne-
cessidades calculadas. O impor-
tante é que os erros de estima fi-
quem do lado do excesso. Uma
guerra é ganha pelo pais que tem
um excesso de poder militar quan-
do seu fim se aproxima. Deficién-
cias podem significar desastre to-
tal.

As exigéncias militares deve ser
adicionado o que se chama neces-
sidade de auxilio estrangeiro —
todos os bens, equipamento, mate-
riais, etc. de que a Nacdo preci-
sard em tempo de guerra, para
seus préprios equipamentos, os dos
paises aliados e os neutros que,
por conveniéncia, devam ser aju-
dados.

Finalmente, ha necessidade de
ser determinado o que é preciso
para manter a populacdo civil e
as industrias e servigos civis essen-
ciais em situacio de eficiéncia pro-
dutiva. Sob muitos aspectos éste
é o problema mais delicado, pela
dificuldade de ser determinado
onde tracar a linha entre o que o
povo gostaria de ter e o que real-
mente deve ter para poder traba-
lhar no mais alto grau de eficién-
cia. E facil de se dizer que, sob
condigoes de uma crise de guerra,
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civis, industrias e servigos civis
devem fazer drasticos sacrificios
para a causa comum; mas, até que
ponto essa reducdo drastica no pa-
drao de vida, nos materiais para
reparo, manutencao e substituicio
de equipamentio das fabricas pode
ser feita sem pdr em perigo a efi-
ciéncia produtiva de téda a econo-
mia ? Por exemplo: quantas pes-
soas estariam inclinadas a argu-
mentar que artigos tais como
grampos de cabelo, “baton” de la-
bios, refrigerantes, cinema sejam
indispensaveis a um esforco de
guerra total ? Contudo, sua possi-
bilidade de obtencio terd efeito
s6bre o moral da populagdo civil
e, por conseguinte, sobbre sua pro-
dutividade que nfo pode ser des-
prezada. '

Procura

Uma vez determinados os itens
militares, de acérdo com os planos
de guerra, consolidados com o au-
xilio ao estrangeiro e as necessi-
dades civis, devidamente equilibra-
dos com a capacidade produtiva
total, o passo_seguinte na mobili-
zacAo econdmica é a “PROCURA”™.

O objetivo primario da procura
de bens militares é a obtencao de
equipamentos e suprimentos de al-
ta qualidade, nas quantidades de-
sejadas, quando sdo necessarios e
ao preco mais baixo. Outros obje-
tivos sdo: economia na utilizacdo
dos recursos, estabilizacdo econo-
mica e algumas metas sociais e
economicas. Os problemas béasicos
envolvidos nesse objetivo prima-
rio podem ser reduzidos as pergun-
tas: QUE comprar? QUANDO
comprar ? ONDE comprar? CO-
MO comprar ?

CICLO DAS NECESSIDADES

A primeira pergunta resume o
problema das necessidades ou exi-
géncias.

A segunda visa a determinar a
ordem de aquisicdo dos artigos ne-
cessarios, quando se fazem pre-
cisos. Por exemplo, seria um
desperdicio de material critico pro-
duzir avides antes de estarem for-
mados os pilotos para voa-los. Pro-
duzir qualquer artigo antes do
tempo exige o emprégo de recur-
sos que poderiam ser mais bem
empregados em outros, além de
criar o problema de estocagem e
manutencao.

A terceira pergunta visa a obten-
cdo da melhor qualidade e dos me-
nores precos. Aqui devem ser con-
siderados fatores como sistema de
transportes, capacidade dos por-
tos, mao-de-obra, etc... A aquisi-
¢do é uma componente importante
do programa de conversao e ex-
pansdo da indastria.

Finalmente, a quarta pergunta
diz respeito ao aspecto adminis-
trativo da tarefa. Em particular,
a distribuicio dos contratos do Go-
vérno tem uma importancia enor-
me na expansao da producgio.

A responsabilidade da procura
de todo o equipamento e suprimen-
to militares cabe as férgas arma-
das. Num pais industrial e tec-
nologicamente desenvolvido, cada
ramo das fércas armadas desenha,
projeta, pesquisa e desenvolve suas
pecas proprias do equipamento, até
a avaliacdo e aprovacado do .item
final. A procura ndo inclui ape-
nas a compra mas também a fis-
calizag¢ao da execucdo do contrato,
a inspecdo dos itens acabados, a
embalagem e o transporte, a esto-

NA ECONOMIA DE GUERRA
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RELACOES ENTRE O ARDC E O AMC
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AGRO PRINCIPAL DO AMC
Fig. 2
compreende, também, comunica-

cagem e a distribuigdo para empré-
go em servigo. (Fig. 2)

A padronizacio dos artigos mi-
litares comuns as trés Forcas Ar-
madas e, mais ainda, a possibili-
dade de adocio dos padroes de con-
sumo civil facilitam, enormemen-
te, a obtencdo de equipamentos e,
em particular, a dos sobressalen-
tes. A especificacio exagerada di-
ficulta as encomendas e, para uma
industria bem montada, basta ape-
nas serem especificados os pontos
essenciais.

A padronizacdo faculta a elimi-
nacido de uma variedade de itens
desnecessarios, materiais e compo-
nentes, métodos de embalagem e

procedimentos de inspecdo. Dessa

forma, o processo da procura e da
obtencac pode ser acelerado e o
custo total das aquisicbes, acentua-
damente diminuido. Um namero
muitc menor de itens seri neces-
sério e pederfo ser mais bem apro-

veitados os métodos de produgio

em massa.

Um aspecto especial, e bastante
importante, de padronizagdo € o

pertinente as forgas aliadas. Con-

sideracBes tais como capacidade
técnica, praticas industriais e sis-
temas de medidas sdo outros fa-
tores que complicam o problema.
Para nao ir longe em sua aprecia-
cho, basta serem citados, como
exemplos, a municéc e as velas de
ignigao. ‘

Producis

A producgdo é o eixo em tbrno
do gual gira a economia de guer-
ra e do qual dependem a escala
e a eficiéncia do esfdrgo de guerra.
Produgdo néo inclui apenas a fa-
bricacao de equipamentos milita-
reg, seus suprimentos e bens civis
essenciais de téda a qualidade;

REVISTA DE AERONAUTICA

¢bes e energia.

Na economia de tempo de paz,
o preco, o custo e o principio de
maximizacao do lucro determinam,
geralmente, o que deve ser produ-
zido e quais os consumidores que
se beneficiardo do produto.

A producao de guerra difere da
producao do tempo de paz em mui-
tos aspectos importantes. E, em
primeiro lugar, uma preducdo to-
tal maxima atingindo niveis mui-
to mais altos que os conseguidos
nas fases mais présperas de tempo
de paz. E producdo com, virtual-
mente, todas as falhas eliminadas,
operando com capacidade expan-
dida, maior numero de horas de
trabaiho e varios turnos.

Segundo — a producio de guer-
ra exige ndo s6 uma capacidade
muito mais expandida, mas, ainda,
parte dessa capacidade convertida
da produgio de artigos domésticos
de tempo de paz para fins de guer-
ra. Isso exige padrdes de produ-
¢do de qualidade e precisio muito
maiores do que os necessdrios ou
desejaveis em muitos produtos de
uso civil

Terceiro — consideracles de cus-
to cdo de importancia secundaria
na producdo de guerra; a quali-
dace de produto e a cadéncia de
producio véem em primeiro lugar.

A diregio e a coordenacdo da
producio de tempo de guerra sdo
exercidas pelo Govérno, através
de uma variedade de contrbles de
producdo. O contrdle fundamen-
tal é o exercido s6bre as matérias-
-primas, de que depende téda a
producao.

Na mobilizacdo econémica total,
as industrias que mais contribuem
para o esforco de guerra devem

= :1()4:-1

ser as primeiras a receber os re-
cursos disponiveis — mao-de-obra,
materiais, maquinas e facilidades
— que se tornardo escassos no fu-
turo. Por causa de sua escassez,
nao seria conveniente para o
Govérno ou para seus forne-
cedores procurar obter os recur-
sos necessarios a producdo de
guerra, oferecendo precos mais
altos de que os de outros compra-
dores. O Govérno nio pode su-
perar a oferta civil sem produzir
a inflagdo, a qual podera ser se-
guida de um desastre econémico.
Por essa razio, os elementos da
producdo sdo dirigidos, para fins
de mobilizagdo, por meio dos con-

troles governamentais.

Os métodos normais de contro-
le da producdo compreendem:

1 —a orientacio da procura go-
vernamental e a programacio da
producao;

2 — econtrbles -exercidos sébre
elementos da producgio como: méao-
-de-obra, materiais, maquinas, fa-
cilidades e financiamento.

Dentre os varios controles que
disciplinam a produgio numa eco-
nomia de guerra sobressaem: proi-
bicGes, prioridades e quotas prefe-
renciais.

Ha ainda um outro tipo de con-
trole da producdo: concessdo de

‘subsidios diretos ou indiretos, a

certag classes produtoras como pe-
quenas firmas, minas ou produto~
res de artigos agropecuérios criti-
CoS.

Todos os contrdles estdo interli-
gados em graus variaveis porque
vicam a um mesmo objetivo su-
premc numa mobilizagio total:
adequar a produgdo para poder
atender as exigéncias militares.

ESTABILIZACAO ECONOMICA

Sob as condicdes de tempo de
paz, num sistema de livre iniciati-
va, 0 problema da escassez é jugu-
lado pelo fluxo de capital, habi-
lidade da administra¢io e mao-de-
-obra de areas de demanda menos
ativa — onde lucros e salarios sio
menores — para areas de deman-
da mais ativa — onde as vantagens
sdo maiores. O resultado é uma
tendéncia para o equilibric no
mercado. Sob condigBes de guer-
ra, h4 uma caréncia geral e muito
grande para cer possivel um equi-
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librio entre o suprimento e a de-
manda.

A grande brecha aberta entre
0 suprimento e a demanda, carac-
teristica marcante da economia em
tempo de guerra, cria a condicido
de desequilibrio que, se nio for
controlada, produzira efeitos per-
turbadores e desmoralizantes em
toédas as fases da producdo. O Go-
vérno deve prover, artificialmen-
te, a estabilidade que a economia
por si mesma, sob as condicGes
normais da guerra, nao pode for-
necer.

Sem a intervencio do Govérno,
as forcas naturais do mercado
produzirdo uma espiral ascenden-
te de pregos, terminando numa in-
flacdo desenfreada com repercus-
sbes perturbadoras em todos os se-
tores da economia.

Estabilizacdo econ6émica numa
economia de guerra significa con-
trole da inflacdo. A inflacio sé
pode ser dominada ou evitada por
meio de medidas corretoras espe-
cificas aplicadas em tempo de
guerra, ndo podendo subsistir as
medidas normais de tempo de paz.
Muitas guerras tiveram efeitos in-
flacionarios na economia dos pai-
ses vencidos e vencedores. Os pri-
meiros sintomas observados podem
surgir sob a forma de escassez de
bens de consumo, aumento do cus-
to de vida, expansdo do volume
da moeda em circulacio ou de au-
mento de salarios. Nao importa

qual aparece primeiro, se os pre-

cos altos, se os salarios elevados,
J& que um provoca o outro até o

aparecimento duma espiral infla-. .

cionaria, desintegrando téda a eco-

nomia nacional com seus efeitos

desmoralizantes.

Os contrbles sdo, pois, necessé-
rios e os contrdles voluntarios nao
bastam.

A estabilizacdo econdmica deve
ser considerada de um ponto-de-
-vista nacional. A estreita corre-

lacdo entre os varios tipos de con-

trole e a necessidade geral impe-
rativa de ser assegurada a igual-
dade de tratamento a tddas as clas-
ses, grupos e elementos da popu-
lacio exige uma visdo nacional do
problema.

A guerra nuclear que se mostra
no sombrio horizonte do futuro,
talvez préximo, criard problemas
ligados aos esforcos de estabiliza-
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¢A0 econdmica muito mais severos
que os decorrentes das duas gran-
des guerras anteriores. As per-
turbacées ‘na economia podem ser
comparadas as resultantes de uma
invasao armada avassaladora, mas
sem qualquer inimigo ocupando o
territério. Se a guerra tomar as
proporgodes, que podem ser previs-
tas, 'de” uma- guerra temonuclear
orientada fria ‘e cientificamente,
os problemas de distribuicio, vi-
sando a evitar a fome e a miséria
generalizadas no interior do pais,
excederio, em escala, todos os que
j& surgiram no passado e exigirdo
um sistema de contréles muito
mais cerrado e eficiente.

EINANCIAMENTO DA GUERRA

As medidas de levantamento de
fundos e sua administracio podem
ser estabilizadoras cu desestabili-
zadoras, de acdérdo com sua natu-
reza e seu método de aplicacio.
Devem, pois, ser considerados, si-
muitaneamente, os dois objetivos:
— financiamento de um pregrama
de defesa e retirada, dos consumi-
dores, de parte de seu poder des-
penditivo.

O Govérno, pode, sempre, obter
os fundos necessarios ao financia-
mento de um programa de defe-
sa. O limite de qualquer esfdrco
de emergéncia é medido em recur-
sos e potencial humano, e ndo em
dinheiro. As perguntas que se
apresentam s@o: Como pode ser fi-
nanciado um esférco de apocio a
guerra ? Que efeitos produzira o
programa adotado sébrs a produ-
cao de guerra, a estabilizacdo e a
economia apds superada a emer-
géncia ?

Dois sdo os métodos sadios a
disposicdo do Govérno para o fi-
nanciamento de um programa de
defesa: taxacio e empréstimo. A
taxaclo é ndo inflacionaria, a me-

nos que o oOnus geral das taxas

seja tdo grande e inadequadamen-
te distribuido que venha a inter-
ferir na eficiéneia da producio.

s empréstimos podem ser infla-
cionarios ou apresentar varios
graus de efeito inflacionario dife-
rido. Ha um terceiro rmétodo: as
emissGes, por parte do Govérno,
para pagamento de suas despesas.
Esse, como é sabido, é altamente
inflacionério.

Embora, teoricamente, o Govér-
no possa financiar um esférgo de
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senciais vitais.

guerra sem Imaiores preocupacoes
quanto a estabilizacdo, isso nio
€ aconselhavel, e as proprias me-
didas corretoras das acentuadas
pressGes inflacionarias impostas
pela guerra propiciam 0s recursos
para seu financiamento.

SUPRESSAO DOS CONTRCY
— RECONVERSAQO —
QUANDO E COMO

ES

A restauracio das liberdades in-
dividuais e industriais exige a li-
beracdo de controles estabilizado-
res, diretos e indiretos, e de mate-
riais industriais. Quando e como
ésses controles devem ser elimina-
dos — constitul um assunto bas-
tante importante e delicado.

O problema de reconducic as
condicdes de paz é complexo, de-
licado e sua solugdo completa exi-
ge tempo. As decistes deven ser
tomadas de modo que ndo haja
privilegiados. Muitas medidas sao
tomadas antes do término da guer-
ra, quando ja se antevé seu resul-
tado; contudo, varios contréles de
prioridade e quotizacdo precisam
continuar mesmo apds a paz, pPor
muitas razbes. Primeiro: muitas
matérias-primas s6 existem em
quantidades inferiores a demanda.
Para tais artigos, um mercado li-
vre, além de provocar uma apre-
cidvel inflacdo de precos, canali-
zaria, também, utilidades ‘escassas
para usos industriais de valor du-
vidoso, comparados com usos es-
Assim, um mer-
cado livre pode canalizar estanho
para a producdo de brinquedos,
com prejuizo da industria de ali-
mentos enlatados. Segundo: al-
guns contrbles sdo necessarios pa-
ra apoiar a fixacdo de precos.
Assim, por exemplo, seria neces-
sario atribuir os téxteis a fabri-
cacdo de vestuario de baixo custo
e pequeno lucro, ao invés de per-
mitir seu emprégo exclusivo na
industria de vestuario caro, de lu-
cros altos. A manutencio do con-
trole de aluguéis exige o contrd-

sobre a distribuicdo de mate-
riais de construcdo. Terceiro: co-
mo aconteceu nos Estados Unidos,
o Programa de Moradia de Emer-
géncia dos Veteranos exigiu uma
extensdo dos contréles de priori-
dade e quotizacio, a fim de orien-
tar materiais e equipamento de
construcio para aquéle programa,
ao invés'de o fazer para certos ti-
pos de constricdo nio residencial.
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Muitos controles de prioridade e
quotizagao, continuados apds a
guerra, destinam-se a atender acs
problemas dos veteranos.

CONCLUSAOQO

Incontestavelmente, atingimos o
problema mais urgente de nossos
tempos, considerado, geralmente,
em térmos de um problema de
seguranca. Como um primeiro e
imediato estagio, devemos consi-
dera-lo nesses térmos, mesmo que
éle se mostre insoltvel, para nos,
agora. ‘

A histéria da tecnologia e, em par-
ticular, cada livro de histéria mos-
tram que a conexdo mais 6bvia en-
tre o desenvolvimento cientifico e
as relagbes politicas das Nagtes
repousa na esfera da guerra. Cada
modificacdo dos instrumentos de
guerra compele os governantes a
reajustar sua balanca d= poder.

Eles tém, agora, a sua disposicio,
armas que ndo ousam emnregar.
Uma vez mais, governos que sub-
vencionaram trabalhos de ciéncia
pura e aplicada estdo reconhecen-
do que as conseqiiéncias tanto
politicas quanto econdmicas e tal-
vez mesmo as psico-sociais ndo sao,
exatamente, as que éles espera-
vam. Realmente, os estados-maio-
res do mundo, no interésse da Se-
guranca Nacional, pediram aos ci-
entistas que lhes dessem armas de
poder de destruicdo sem paralelo.
Sentiram a Seguranca Nacional
ameacada. Sera, talvez, precipita-
do tirar uma segunda conclusio:
que a guerra entre os grandes Es-
tados ndo ocorrera, nunca, porque
trara a destruico total aqueles
que a desencadearem e, talvez, a
todos os demais. Pode parecer oti-
mismo exagerado, mas a situacao
atual ndo deve ser considerada co-
mo conduzindo, necessariamente, a
um final absurdamente tragico. A

finalidade da guerra nédo é matar
homens, muito menos ndo comba-
tentes, mas impor a vontade de
uma comunidade a outra.

Assim, a ciéncia e a tecnologia
trouxeram, para os politicos e in-
dustriais, um problema de segu-
ranca para o qual €éles dificilmente
encontrardo uma resposta facil.

No momento atual, nem os prin-
cipais lideres politicos, nem o pu-
blico em geral o formularam em
sua total gravidade. N&ao se trata
mais apenas de saber se podemos
pagar o preco de uma guerra. Ha
a resposta mais importante sébre
se podemos pagar o preco da liber-
dade. Precisamos aceitar como um
fato inelutavel a existéncia de cou-
sas piores do que uma guerra mo-
derna e que, em algumas circuns-
tdncias, sera necessario aceitar os
seus horrores como meio supremo
de salvaguardarmos os mais altos
valores de nossa civilizacdo.

CONDECORADO PELO
“NATIONAL ROCKET CLUB”

A distingdo que o “National
Rocket Club” confere anualmente
a contribuigdo pessoal para o pro-
gresso da tecnologia na exploracao
cosmica foi outorgada, em 1959, a
um engenheiro da “Douglas Air-
craft Company”.

O vencedor do prémio é Richard
Canright, chefe da Secido de Pes-
quisa e Engenharia de Projetis e
Sistemas Espaciais em Santa Mo-
nica.

Canright foi homenageado pela
sua contribuicdo a iniciacdo dos
foguetes “Saturno” e “Centauro”
e dos projetos de motores de fo-
guete de 1,5 milhdes de libras de
empuxo. Foi citado pelo trabalho
que desenvolveu durante um con-
trato com a Agéncia de Projetos
de Pesquisa Avancada em 1958 e
1959. Em setembro de 1959 retor-
nou a Douglas.

Como presidente do Comité de:

Veiculos da Agéncia, Canright
foi pessoalmente responsabilizado
pela formulagdo dos projetos e,
em virtude de sua perseveranca e
diligéncia nos seus esforcos de li-
gacdo com a inddastria e os mili-
tares, as especificacoes e documen-
tacdo necessarias para o estabe-
lecimento de programas de desen-
volvimento realisticos foram Ile-
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vados avante com sucesso— adu-
ziu a citacdo.

Canright estéve ligado a cons-
trucdo dos projetis ‘“Nike”, “Ho-
nest Jones”, “Genie” e “Thor”.
Recebeu um prémio de Fisica em
1939, outorgado pela Universidade
de Ohio, e prosseguiu estudos gra-
duados de Astrofisica no Institu-

torde Tecnologia da Califérnia,
até unir-se no Laboratério de Pro-
pulsdo a Jato em 1945. De 1952 a
1958 foi membro do Grupo de De-
senvolvimento de Foguetes da
Douglas. Recebeu, anteriormente,
o prémio Dr. Robert H. Goddard
da Sociedade Americana de Fo-

guetes. |

OPERACAO DE EMBARQUE EM AVIGES A JATO

Deis avides DC-8 “Jet- Mainliners” prontos para receber seus passageiros através dos
- corredores de embarque para jates me Aeroporto Internacional de Sio Francisco. As
unidades foram projetadas para proteger os passageiros, quando embarcam ou desem-
barcam, contra as incleméncias do tempo, e eliminar o trifego no patio de manobras.

S
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Thor” fatullon i eimw oxcelente a0 Pioneiro ¥

Publicada e irradiada pelo mun-
do a fora, a histéria do Pioneiro V
tornou-se uma dramaética reali-
dade as oito horas da manha de
11 de margo do corrente ano, quan-
do o enorme veiculo espacial ele-
vou-se de Cabo Cafaveral.

Lentamente, de inicio, comecgou
a afastar-se da rampa, mas, rapi-
damente, foi ganhando velocidade,
afastando-se, subindo, e breve de-
sapareceu.

Logo apds veio a noticia sébre o
funcionamento preciso dos segun-
do e terceiro estadgios. Os dados
mostraram que a carga util, o sa-
telite, verdadeiramente, movia-se,
no espaco, a quase 25 000 mllhas
por hora, velocidade suficiente
para liberta-lo da garra de gravi-
tacdo da Terra.

As primeiras informacées deta-
lhadas, transmitidas por teletipo,
foram as seguintes sentencas
cheias de justo orgulho: “os ins-
trumentos dos primeiro e segun-
do estagios indicam v6o normal...
todos os estagios desincumbiram-
-se como planejado... a carga
atil funcionando normalmente. ..

TRANSMISSOR
DE 150 WATTS

(Traducao da “Airview News”

— 21 Mar/60)

(LOGICO)

* FILTROS RF

~  MAGNETOMETRO'

'RELES DE ANTENA

Vista inferior da carga wtil sem a carenagem de aluminio
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"A carga itil da’' NASA inclui uma fénomenal comunicacic pelo radio

trajetéria do primeiro estagio foi
perfeita... dados indicam exe-
cucdo excelente do reforcador. ..
missdo parece haver sido 100%
bem sucedida, de acoérdo com as
informacoes obtldas no Poligono
de Lancamento de Misseis do
Atlantico.” :

O engenheiro-chefe dos misseis
e sistemas espaciais da Douglas,
R. L. Johnson, eloglou 0 projeto
da NASA como “realizacio de
alta significacdo” e expressou seu
orgulho sébre o desempenho do
Thor e do pessoal da companhia.

Acentuou que, com o sucesso do
Pioneiro V, o eficiente Thor foi o
primeiro reforcador de primeiro
estagio de mais de 80% do péso
total de satélites colocados em 6r-
bita, até o momento, pelos Esta-
dos _Unidos

Os cientistas da NASA declara-
ram que o Pioneiro V estd equi-
pado para medir radiacéo, campos
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O segundo estigio sendo levantado para juntar-se ao primeiro reforcador Thor

“TRAJETORIA DO PIONEIRO V”

3
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DE ’
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1-11 de marco de 1960 — A Terra no momento
do lancamento

4,05 milhdes de milhas ter-
restres

8,40 milhdes de milhas ter-
restres

4~ 9 de junho — 15,88 milhdes de milhas ter-
restres

5- 9 de julho — 28,68 milhdes de milhas ter-
: restres

‘G- 8 de agdsto — 45,64 milhdes de milhas ter-
restres.

2-10 de abril —

3-10 de maio —
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magnéticos, acdo de nuvens gaso-
sas de plasma flutuando através
do espaco, influéncia dos micro-
metedritos e efeitos solares.

Na primeira fase os dados seréo
fornecidos pelo transmissor de 5
watts. Quando o afastamento tor-
nar impossivel a percepcao dessa
“yoz”, o transmissor de 150 watts
de carga util do satélite entrara
em acdo. Esse transmissor, vinte
vézes mais potente que qualquer
outra “voz” americana levada pelo
espaco, deverd enviar seus sinais
a Terra, de uma distancia estima-
da em 50 milhGes de milhas O re-
corde anterior de distancia per-
tencia ao Pioneiro IV que, em
1959, enviou seus sinais de.......
407 000 milhas, resultado supera-
do pelo transmissor de 5 watts do
‘Pioneiro V.

Este é o segundo veiculo espa-
cial com “pas de moinho” lanca-
do pelos Estados Unidos, havendo
o Explorador IV sido o primeiro,
-cuja Orbita terrestre, eliptica, foi
conseguida com a mesma combi-
nacéo Thor-Able.

‘A direcao do programa do Pio-
neiro V. foi- fornecida a NASA
‘pela Divis@o de Misseis Balisticos
da Forca Aérea Americana.

DE FATOS” DO PIONEIRO V

105 000 Ilibras

90 pés
94,8 libras

.

26 polegadas .

311 dias ...

500 000 000
365 dias
584 000 000

225 dias ..

422 000 000
74700 000

91 000 000
93 000 000
186 000 000
93 000 000

mi

. e

mi

mi
mi

mi
mi
mi

mi

24869 mi/h ....

a e s e

péso do Thor-Able IV

altura do Thor-Able IV

péso da carga 1til

didmetro da carga util

velocidade da carga util, no momento da
separagao

tempo de 6rbita do Pioneiro V

6rbita do Pioneiro V

tempo de 6rbita da Terra

6rbita da Terra

tempo de 6rbita de Vénus

orbita de Vénus

menor distincia a que o Pioneiro V ficara
do Sol

menor distdncia a que o Plonelro IV ficou
do Sol

maior distincia a que o Pioneiro V ficara
do Sol '

maior distancia a que o Pioneiro V ficarad
da Terra

distancia da Terra ao Sol
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A MARGEM DE UMA REFORMA

O Ministério da Aeronautica as-
sestou seus passos na mais aguar-
dada e necessaria das diregoes: a
remodelacdo da Escola de Aero-
niutica.

Essa idéia tornourse assunto
diério, passou ao temario dos mo-
tivos profissionais nas revistas e
6rgios de classe. Programas de
ensino tém sido delineados, dosa-
gens varias nos diversos campos
do conhecimento estdo estabele-
cidas. Critérios e medidas, valores
e limites estdo fixados. Os orgaos
de ensino emitem opinides; tradu-
zimos, adaptamos e consultamos
solucées dos quatro ecantos do
mundo. Ouvimos técnicos, apro-
veitamos idéias. Em suma, néo te-
mos ficado em duvida quanto a
fundamentacdo cultural minima
que a Academia deve oferecer aos
Cadetes-do-Ar.

Entretanto, para quem acompa-
nha o desenrolar dos acontecimen-
‘tos e tenta sublimar as opiniodes
emitidas a respeito — sem possuir
um pronunciamento oficial — fica
inteiramento possuido de uma
idéia: remodelar a Escola de Aero-
nautica é reestruturar seu curri-
culo académico.

Sim, porque tédas as opinides e
arrazoados a respeito nao poupam
criticas e incriminacbes ao curri-
culo atual, responsabilizando-o,
quase exclusivamente, por todos
os possiveis prejuizos que a acido
da Escola possa ter causado a
Forca Aérea.

Assume-se, assim, que a Escola,
em seus variados e complexos pro-
blemas educacionais e profissio-
nais, tenha atingido a linha ideal
de proficiéncia perante a organi-
zagdo. Mas o curriculo, ésse sim,
é a mancha negra que deve ser
eliminada para que a Escola seja
o Instituto de ensino perfeito.

Vejamos, porém, quanto de ver-
dadeiro essa pressuposicao possui.
Para tanto, facamos um retros-
pecto.

___O—_

Criada com o Ministério da Ae-
rondutica, a Escola pouco mais
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féz do que transformar-se, de um
Curso de Arma e Servico das Es-
colas Militar e Naval, em Acade-
mia de Formacdo de Oficiais.

Esposando filosofia ambigua, en-
vergando um misto de verde-oli-
va e azul-marinho, e tumultuada
pelos compromissos a cumprir, a
Escola nao chegou a consolidar os
ideais que pregaram sua criacdo.
Isso féz com que uma insatisfacio
evidente assaltasse a Forca Aérea.
Insatisfacdo essa que gerou um de-
sejo constante de executar uma
reforma de base em sua Academia.
Reforma no sentido total e nio
restrita.

Na data de hoje, a oportunidade
de se operar ésse milagre se nos

-apresenta com a transferéncia dos

Afonsos para Piracununga, mu-
danca essa ja motivada pela in-
conveniente localizagdo geogra-
fica da Escola. Entretanto, pare-
cemos querer responder a ésse
apélo lancado h& vinte anos, de
u’a maneira parcial. De uma for-
ma simplista e de efeito a curto
prazo: transferir a sede, inconve-
nientemente localizada, e mudar o
curriculo, excrescéncia disforme
em corpo presumidamente sdo.

Todos aceitamos, pacificamente,
que nossos dias escolares pode-
riam ter lancado alguns no cam-
po.do puro autodidatismo. Que a
fundamentacao cultural, que os
Afonsos nos deu, passara ao ter-
reno da insuficiéncia quando se
cogita da estruturacdo de uma For-
ca Aérea moderna. Uma Forca
Aérea que deve estar presente
pelo seu wvalor operativo e pelo
seu péso intelecto-profissional.

Mas, se hoje estamos mais aler-
tas, mais agucados a percepcio
dessa insuficiéncia — justica seja
feita — progredimos, embora al-
guns assim néo o considerem. Nao
o fizemos, isso sim, de forma su-
ficiente para descortinar todo o

B,

panorama, educacional e técnico-
-profissional, -que envolve a re-
estruturacdo de uma Academia
de Formacdo de Oficiais, e pene-
trar mais fundo nas eonsideragoes:

No sistema utilizado pela Foérca
Aérea, a hierarquia, dentro dos
Quadros, é montada nos dias de
Cadete-do-Ar. Os aproveitamen-
tos tedrico e pratico-e os concei-
tos emitidos aquela época determi-
nardo — por todo o sempre — a
posicdo numérica. A Unica e ja-
mais questionada regra: a antigii-
dade.

Adotando a suposicio de que a
Escola necessita, antes de mais
nada, de uma reestruturacido de
curriculo, assumimos também que
a técnica de ensino e seus sérios
problemas de avaliagdo foram jul-
gados satisfatérios. Entretanto,
antes que se adote um curriculo
“super-hiper-hodierno”, é necessa-
rio que esteja pronto para entrar
em acdo o elemento dinamizador
de todo o Plano Educacional: o
Professor, o Instrutor, o Monitor.
A Torca Aérea carece désses ele-
mentos.

E, para que o Professor ou Ins-
trutor possam agir dentro do Pla-
no, ¢ imprescindivel que exista
uma estrutura rigida, a qual as-
segure a avaliacdo no sentido ab-
soluto que hoje requer a Forga
Aérea. E necessario que a produ-
cdo de conceitos, sbbre o aprovei-
tamento, sébre os individuos, s6-
bre a instrucgao, esteja identifi-
cada com uma forma cientifica,
padronizada, fundamentada.

A Forca Aérea apenas penetra
no cenario fundamental da técnica
de ensino e da producao de Instru-
tores qualificados. E hoje, mais
do que nunca, ela luta pela aboli-
cdo de métodos que ja caducaram
e tenta a implantacdo de uma téc-
nica de ensino que venha ao en-
contro de suas mnecessidades.
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Cientes, pois, das responsabili-
dades que os Regulamentos trans-
mitem a Academia, nada mais
justo que nao se tomem, apenas,
precaugbes minimas para que os
deveres sejam cumpridos. Que
sejam medidas reforcadas. Pois
bem, facamos uma inquisicao se-
vera, uma inspecao rigorosa e ten-
temos responder: quanto dos im-
pactos suportaria a atual técnica
de ensino e avaliacdo adotadas
pela Escola de Aeronautica, a luz
dos processos cientificos a dispo-
sicho da pedagogia moderna?

Isso . examinado, verifiquemos
guanto a baixa dosagem de conhe-
cimentos de eletrdnica aplicada, de
calculo, de mecanica dos sélidos
ou da eletrostatica tem impedido
jque a KEscola de Aeroniutica nos
dé o que dela tem esperado a For-
ca Aérea?

Nao seriam necessarios quinze
anos de servigco para chegar a con-
clusdo que os problemas da FAB
sdo, resumidamente, problemas de
grupos, de Quadros, e respectivos
interésses, de Especialidade, etc.
Nao sdo problemas da Organiza-
cdo, da Comunidade, do Corpo de
Oficiais. Nao serd esta a época
oportuna para a consolidacdo de
uw'a mentalidade Gmica no Corpo
de Oficiais, através da melhor for-
ma a nossa disposicdo: a vida aca-
-démica conjunta?

- A “média cultural condizente com
o3 galdes envergados” na FAB tem
admitido como fatéres somatodrios
uma multitude de valores. A mul-
tiplicidade de origens dos diversos
Quadros — Afonsos, Curitiba,
Universidades civis, Exército, Ma-
rinha — atua sensivelmente no
eztabelecimento de uma curva de
eficiéncia. A modificacdo do cur-
riculo académico, sonhada pana-
céia, atingird apenas o processo de
formacdo de dois entre os move
Quadros de Oficiais existentes.

Além disso, a formacio de Ofi-
ciais de uma Foérca Armada deve
obedecer — supomos nés —@ uma
objetividade coincidente com as
aspiragoes nacionais. Deve refletir
essa nacionalidade, seus principios,
suas aspiracdes e concepgoes. Infe-
lizmente, como em épocas passa-
das, parece que estamos inclinados
a2 ‘“adotar” solugbes. Pelo menos,
assim estamos tentando fazer com
o curriculo académico. E quando
essas “‘adogdes” ce apresentam ro-
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tuladas com os sucessos ja atin-
gidos em outro canto do mundo, ai
entdo adquirem um qué de dog-
maético e insofismavel. ..

Para adotar solugdes j& tentadas
— total ou parcialmente que seja —
ceria mais oportuno fazer uma
avaliacdo em térmos de objetivos
a atingir, afinidades culturais, edu-
cacionais e filosoficas, antes que
uma automética transposicdo de
curriculo e sistema académico.

Infelizmente a ética profissio-
nal — e a seguranca nacional —
impedem que se responda com
sinceridade as interrogacdes. En-
tretanto, se procurarmos viver a
existéncia militar das grandes po-
téncias de hoje, bem que poderia-
mos questionar — mesmo que a
resposta ndo viesse —: quanto de
espirito militar, ética e cultura
geral/profissional tem sido incuti-
do aos Quadros de Oficiais dessas
poténcias, através do sistema edu-
cacional vigente?
tem produzido a transplantacéo
radical de doutrinas e sistemas
educacionais extrafronteiras, sem
que fossem feitas maiores avalia-
coes?

E essa importacido nao é sé de-
saconselhada para com as solucgdes
tomadas ao exterior. Mesmo as
solugbes domeésticas devem sofrer
uma comparagdo rigorosa de obje-
tivos a atingir para que possam
ser utilizadas. Se, para o Exér-
cito - e a Marinha brasileiros, o
CPOR tem sido uma forma ideal
de preenchimento de Quadros,
para a FAB nio o foi. O método
educacional de Institutos de ensi-
no Superior do pais pode ser Oti-
mo para a formacdo de técnicos
civis de renome mundial, mas para
a formacdo dos componentes da
melhor  Férca Aérea Sul-ameri-
cana pode nao o ser...

Os objetivos sfo outros. Siao
convergentes no infinito das rea-
lizagbes da patria. Sao paralelos
na vivéncia de todos os dias...

Suponhamos, entao, que a for-
macdo de nossos Oficiais fosse
centralizada em uma g6 Acade-
mia, que a técnica de ensino e o
curriculo  académico-profissional
representassem as necessidades da
Forca Aérea.” Teriamos atingido
a meta?

Que dizer da reestruturacdo da
outra ‘fase “'da vida- profissional,

7 g

Quanto mal-

que véarias vézes — pela nio ob-
servancia dos seus principios mi-
nimos — nos tem levado a crises
sérias? Que dizer da real aclima-
tacdo dos Cadetes-do-Ar a vida
militar, ao sagrado sacerdécio da
profissdo das armas, a observancia
dos .juramentos feitos? Do cum-
primento dos Regulamentos e do
z8lo para que éles sejam por to-
dos cumpridos? Da ética militar,
dos deveres e responsabilidades,
do amor a farda e do “esprit de
corps”?

Que venham em NoSSO SOCOTTO

aquéles que conosco ombreiam na

faina diaria. Que se estabeleca
uma analise mutua. Isto feito,
voltemos nossos olhos para a Es-
cola de Aeronautica. Vejamos se
nao existe, por omissao, uma possi-
bilidade de encontrar uma forma
torta em nosso sonho de linhas
bem tracadas e medidas?

Se a FAB, hoje, luta por uma
Academia que garanta a funda-
mentacdo cultural minima que
assegure uma lideranca intelec-
tual, deve lutar também para evi-
tar que o custo désse “goal” seja
o desemparelhamento de sua fun-
damentacdo militar. N&o acade-
mizemos essa remodelacdo de tal
forma que, amanha, nossos Ofi-
ciais estejam qualificados para
pilotar ou tripular uma nave es-
pacial, mas que, envergando uma
baratéia, usem um “sapato caju
furadinho”, porque desconhecem
que ha um RUMAER a cumprir...

Estamos todos acordes: se ha algo
errado e omisso, que se mude.
Que se remodele, modifique. Es-
tabelegamos, rigida e precisamen-
te, os objetivos a atingir, em con-
duzindo a remodelacdo da Acade-
mia da Forca Aérea. Economize-
mo3 meios e solucoes, centralizan-
do a formacdo de todos os Oficiais
da FAB. Suportados por uma in-
fra-estrutura tecnopedagogica, tra-
cemos um curriculo de fundamen-
tacdo padréo, visando aos objeti-
vos de antemao estabelecidos.

Mas, antes de tudo, aceitemos
como verdadeira a dificuldade de
conduzir a formacdo de um Cor-
po de Oficiais, onde as solucdes
devem garantir uma repercussdo
a longo prazo e onde os limites
guace ce tocam, deixando uma li-
nha ténue para transito dessas
acoes.
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Equipe de Fatéres

Humanos

(Traducido de “Flying Safety” de Nov 59 —
Brig Ar Eng OSWALDO BALLOUSSIER)

A expressdo “Equipe de Fato-
res Humanos” (Human Factors
Team) deve ser definida em tér-
mos perfeitamente compreensiveis.
A palavra “equipe” é bastante
simples: duas ou mais pessoas. tra-
balhando, juntas, com uma finali-
dade comum. O complemento
“fatores humanos”, contudo, pa-
rece desafiar uma definicao pre-
cisa e concisa. Todos sabemos ser
impossivel eliminar os fatores hu-
manos da vida cotidiana. Pense-
moss: um minuto. Que fazemos ?
Com quem lidamos ? Que come-
mos ? Onde dormimos ? Todos
ésses atos, de um modo ou de ou-
tro, ndo envolvem um fator hu-
mano de certa maneira ou forma ?

Em vo6o, os fatores humanos sig-
nificam a diferenca entre vida e
morte, um avido destruido ou in-
tacto. Por que, por exemplo, pode
um piléto, em certos dias, fazer
uma GCA perfeita, sem qualquer
apreensdo ? Tudo corre bem. Azi-
mute, descida, entrada em visual
a 200 pés com a pista bem. em
frente. Em outros dias, j4 encon-
tra dificuldades em fazer o mes-
mo com mil pés e trés milhas de
visibilidade. Passa de um lado
para outro da descida-padrao,
como um motorista embriagado.
Nao consegue achar a poténcia que
lhe dé uma relacdo de descida
firme. Finalmente, consegue ser
“cuspido” do mau tempo ou de-
siste. Por qué? As qualidades
néo podem haver desaparecido em
poucos dias. Algum contratempo
doméstico com a espOsa, nessa
manha ? Alguma reunido social
até tarde demais ?
deixaram-no acordado mais da
metade da noite ? Preocupacio
quanto a proéxima inspecdo de
saude ou recheque de cartdo?
Mais contas a pagar com o mesmo
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As criancas

orcamento ou diminuido pela in-
flacao ?

Esses sao fatéres humanos liga-
dos a vida de um piléto. Podem ser
tdo fatais quanto um incéndio a
bordo a baixa altitude, sem ser
possivel a ejecdo.

Nio ha muito tempo, um F-102,
com piléto nos comandos, caiu no
deserto de Utah, apdés uma missao
de tiro com foguetes “avifo-avido”.
No regresso a base, o ala procurou
manter a formagio com o lider
durante algumas manobras acro-
baticas, para as quais nao haviam

‘recebido o necessario “briefing” e

nio estavam autorizados a exe-
cutar. O ala viu o lider, pela ul-
tima vez, entrando numa nuvem,
em curva fechada, subindo. A
Comissdo de Acidentes concluiu
que a causa principal do acidente
foi a execugdo de u’a manobra
cuja recuperacdo o piloto nao po-
deria realizar durante acrobacias
nio permitidas. Varios compa-
nheiros testemunharam que o pi-
I6to era normal, de bons habitos
e um excelente piléto, mas que,
nos ultimos dias, se mostrava irri-
tdvel. Por qué? Talvez trés se-
manas de saudades, uma carta
triste e aborrecida recebida de
sua familia ou a ruminacdo quan-
to a procedimentos incorretos de
um TF-102 tivessem alguma influ-
éncia .no caso. Seriam tais irrita-
coes suficientes para leva-lo a
uma situacdo que normalmente
teria podido evitar ?

H4 um outro caso, talvez mais
esclarecedor. Um piloto de F-84
caiu numa area residencial da
Costa QOeste, durante penetracéo
e aproximacdo baixa. Ele e sua
espbsa tinham estado separados
mais de um ano. Haviam combi-
nado um encontro e éle para 14 se

R i

dirigia quando morreu. Ninguém
sabia se tal encontro era para
uma reconciliacdo ou uma reunido
“pré-divorcio”. Dada a completa
destruicdo do avido, a Comisséo
de Acidentes ndo pbéde determinar
a causa. As causas mais provaveis
foram indicadas como: desorienta-
cdo espacial, mau fumcionamento
de instrumentos ou defeito mate-
rial da’ célula ou dos comandos de
vdo. Mas, uma pergunta-fica no
ar: estaria o piloto preocupado
com sua espOsa esperando-o no
portdo de Operacoes da Base, com
seu encontro, com suas atribula-

-¢bes, ecom os filhos ? Durante ésse

lapso de tempo de coneentracio,
néo poderia éle -ter sido ‘levado a
uma posicdo da qual ndo pdde
sair ?

Em junho de 1958, o Major Wil-
lis T. Stowers, capeldo da 35002
Unidade de Treinamento de Pilo-
tos na Base Aérea de Reese, no
Texas, comecou a preocupar-se
com a idéia sébre o reconhe-
cimento e a eliminacdo de um
acidente potencial, antes déle
acontecer. Foi, entio, formada
uma equipe, chamada “Grupo de
Identificacdo Precoce”, como pri-
meiro’ estdgio para uma organiza-
cdo. Além do capeldo, a equipe

‘era. integrada pelo médico do es-

quadrio, pelo oficial de treina-
mento fisiolégico e pelo oficial de
equipamento pessoal

No nimero de “Flying Safety
Magazine”, de agosto de 1958, foi
publicado um artigo de Robert H.
Shaw, Diretor de Pesquisas s6bre
Seguranca de Véo e de Misseis,
sob o titulo “Se eu fésse o Oficial
de Seguranca de V60”, no qual
Mr. Shaw recomendava a criacdo
de uma equipe de fatéres huma-
nos. Visto estarem as idéias do
Capeldo Stowers em consonancia
com as do artigo, foi feita uma vi-
sita ao oficial de seguranca, Ma-
jor Fred Shriner que, francamente
entusiasmado com o plano, conse-
guiu que o grupo passasse trés dias
na Diretoria de Pesquisas sobre
Seguranca de Voo e de Misseis.

Tais foram as provas de solida-
riedade e entusiasmo recebidas
pelo Grupo que, ao regressar a
Base de Reese, seu nome foi mu-
dado para “Equipe de Fatbéres Hu-
manos” e foi buscada a sancdo
oficial do Comandante, Coronel D.
Ross Ellis. Nao s6 foi dada a

g
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sancgdo oficial como, também, 100%
de apoio do Comandante, seu es-
tado-maior e seus comandantes
subordinados (Aqui cabe uma pa-
lavra soébre o apoio do comando.
Apds ler éste artigo, se vocé ani-
mar-se a formar uma Equipe de
Fatores Humanos, assegure-se de
ter apoio e cooperagcido do coman-
dante, completos e perfeitos, an-
tes de comecar. Se os tiver, pode
continuar. Caso contrario, vocé
estard vencido e é melhor empre-
gar seus tempo e esférgo noutro
setor onde podera ser util). O
Comando de Treinamento foi con-
sultado s6bre a idéia da formacio
da E F H. Gostou e deu si-
nal verde. Malis, ainda, o Capelédo
Stowers recebeu outro capeldo
para poder, assim, dispor de tem-
po para levar a idéia avante.

Como opera a equipe, que féz e
como age ? Lembra-se do nome
original ? Identificacdo Precoce.
Basicamente, o tema continua o
mesmo: localizar uma fonte de
preocupacoes e elimina-la antes do
fato — nunca depois. Desde o ini-
cio, os pilotos instrutores foram
chamados para consultas. Eles es-
tdo em posicio excelente para des-
cobrir, em priméiro lugar, qual-
quer deslise no comportamento
mental e em véo do pildéto. Se um
bom aluno comeca a ter proble-
mas, sem razdo aparente, éle é re-
comendado a um dos integrantes
da equipe, para auxilio.

Um cadete, com 6timas qualida-
des para o vbo, comecou a cair,

Cada aluno recém-chegado é convidado para
reunido informal com o Capelio
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abaixo dos padrées aceitaveis. Em
conversa com o rapaz, o Capeldo
Stowers soube da existéncia de
uma boa razdo para o enfraqueci-
mento de sua atitude mental e a
resultante deficiéncia no véo. O
cadete comecara a receber contas
de médico referentes a cuidados
pré-natais de uma jovem com
quem andara quando em outra
base. As contas e umas poucas
palavras bem escolhidas pelo pai
da jovem quanto a responsabili-
dades maritais, acdo legal, manu-
tencdo da crianga, etc... deixa-
ram o rapaz abalado. Com o au-
xilio do capeldo, a situagdo foi sa-
tisfatoriamente resolvida e dentro
de poucos dias o cadete voltou a
voar com a habilidade e desenvol-
tura anteriores. Ksse é um caso
em que a situacdo poderia agra-
var-se continuadamente e termi-
nar num acidente fatal ou com
perda material e danos.

Num outro caso, sintomas seme-
lhantes apareceram num cadete

que fora, até entdo, um aluno
excelente: vdos fracos, falta de
interésse e «uma radical mu-

danca de personalidade. Nova-
mente foi chamado o Cape-
lao Stowers. Descobriu éle que o
cadete havia fugido um dia e se
casara. Nessas condicdes, tornou-
-se uma “cadete ilegal” (os cade-
tes nio podem ser casados ao se-
rem incorporados, nem podem ca-

uma

sar-se até a graduacfo). Isto, afi-
nal, nio seria tdo grave se nfo
chegasse uma carta da espdsa
anunciando estar gravida e que
estava decidida a viver com seu
marido. O cadete, imediatamen-
te, imaginou-se expulso da Férca
Aérea, com mulher e filho para
sustentar e sem possibilidade de
fazer compras na venda. Um ex-
celente conjunto de razdes para
preocupagbes. Nao tinha éle- t6-
das as condicbes para acabar num
acidente ?

De outra feita, surgiram rumo-
res sobre o descontentamento de
varias espdsas de oficiais-alunos,
nao poucas, em virtude da falta
de atencdo e assisténcia de seus
maridos. Apds um dia cheio na
Base, alguns oficiais-alunos nao
mostravam interésse em partici-
par de reunibes sociais até meia-
-noite, tendo que se levantar as
4:30 ou 5:30 da manh& para nova
jornada cheia. Alguns menos pri-
vilegiados passavam as noites es-
tudando para manter seus estudos
académicos em dia. Apesar do
péso dessas razdes, o fato real é°
que as espbsas nio contribufam
para uma vida doméstica calma e
sossegada. A Equipe de Fatéres Hu-
manos concluiu que, se as mulhe-
res tivessem uma visdo de alguns
dos rigores a que eram submetidos
seus maridos, poderiam  adotar
uma atitude mais razoivel em
casa. Dessa forma, um vbo de

O Capeldo Stowers explica o pré-véo do T-3¢ a
esposas de oficiais-alunos
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endoutrinacdo foi arranjado para
cada espoOsa de oficial-aluno. Elas
voaram num T-34 do aeroclube lo-
cal de Reese. Passaram por um '
completo “pré-voo” sob o sol ar-
dente do Texas. Depois realiza-
ram vbos de instrucdo com a exe-
cucdo de muitas acrobacias. Um
conhecimento completo do que
seus maridos suportavam o dia
inteiro, todos os dias, mais o véo
deram as espbsas uma nova com-
preensdo. Resultado ? A pressfo,
em casa, desapareceu.

Durante uma reunido bissema-
nal da equipe, foi trazido a baila
o problema da hipoéxia. Alguns
incidentes locais recentes de hi-
poxia foram longamente discuti-
dos. Como resultado, surgiu esta
recomendacdo ao Comandante: —
Todo pessoal de v6o de avides a
jato em Reese deveria ser subme-
tido a exame escrito s6bre hipo-
xia, equipamento de oxigénio e
procedimentos de abandono do
aviao.

O médico do esquadrac executa
voos de hangar com pilotos-alunos
num bar de esquadrao

O Comandante aceitou a reco-
mendacdo e mandou pd-la em exe-
cucao. Lembre-se do ditado: “A
corrente é tdo forte quanto seu
elo mais fraco”.

Mais tarde, a equipe recomen-
dou que qualquer aluno-pil6to re-
provado na parte escrita do teste
de treinamento fisiolégico fosse
suspenso do vbo até passar satis-
fatoriamente em novo exame.
Essa recomendagio foi adotada
pelo Grupo de Adestramento de
Pilotos.

Até o problema dos bares para
refeicoes ligeiras foi tomado em
consideracdo pela equipe. Ambos
esquadroes de adestramento ti-
nham excelentes bares que fun-
cicnavam na base do preco de
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custo (6timos sanduiches de pre-
sunto a 10 centavos de ddlar) e
eram dirigidos pelos cadetes, se-
gundo uma escala. Havia o re-
ceio de virem os bares a ser fecha-
dos, j& que seus operadores nao
eram credenciados segundo as nor-
mas sanitarias. A equipe pods-se
em campo, dirigida pelo médico do
esquadrdo e, em pouco tempo, 0s
cadetes das classes mais atrasadas,
devidamente preparados, recebe-
ram certificados de manipulacao
de alimentos. Os padrdes sanita-
rios também foram preenchidos e
o veterinario da Base incluiu os
bares em suas inspecdes periddi-
cas. Resultado: os bares conti-
nuam abertos, servindo excelen-
te alimentacdo a precos baixos,
num ambiente limpo e atrativo.

Atualmente, o ultimo projeto
da equipe visa ao desenvolvimen-
to e a avaliacdo de uma bdlsa de
sobrevivéncia para o T-33. Em
terreno préprio e especial no Te-
xas, estdo experimentando os se-
guintes componentes minimos :
bblsa para picadas de cobra, faca
de varias aplicagdes, bussola, re-

pelente contra insetos, serra de
cabo, de bdlso, fésforos a prova
d’agua, bblsa de costura para to-
dos os fins, “baton” para ferimen-
tos de pele e pilulas de halazone.

Ha duas propostas para o modo
de ser levada a bolsa: uma, num
bolso especial do lado externo da
bota regulamentar de vé6o; outra,
num coléte semelhante ao usado
para o transporte de cartuchos de
espingarda. :

A limitacdo do espaco impede a
exposicdo- de mais detalhes s6bre
muitas das idéias e problemas
considerados pela Equipe de Fa-
tores Humanos de Reese e as de-
terminacoes decorrentes de suas
recomendacoes.

Os integrantes da equipe, mo-
destamente, reconhecem haver,
apenas, arranhado a superficie.
Julgam que se o verdadeiro valor
de uma Equipe de Fatoéres Huma-
nos fér devidamente reconhecido,
esta serd o dente mais importante
da engrenagem da Maquina do
Comando.

{Conclui na pag. 22)
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Jovem e bela, a professéra pa-
rou diante do quadro ginasial, tre-
meu-lhe a méio ao tomar o giz,
inclinou-se-lhe a cabeca, levemen-
te, em discreto pranto.

Olhos cariocas tinham que ver-
ter lagrimas, nfo s6 lagrimas de
alegria, ao brilho da nova estréla,
mas, também, lagrimas de tris-
teza, a queda do cetro com que a
rainha das cidades brasileiras pre-
sidiu, no curso de quase dois sé-
culos, aos destinos da Patria.

Refeita da emocdo, a professora,
apds escrever no quadro, para suas
alunas, “Brasil, capital Brasilia”,
resolveu recordar-lhes, como leni-
tivo a sua tristeza de carioca, al-
guns episédios que precederam o
nascimento e a formacido da ci-
dade de Sdo Sebastido, sem omi-
tir, sequer, o -equivoco histérico
que, na imensa pia batismal da
Guanabara, lhe deu o nome de
Rio de Janeiro.

E assim falou:

— Certamente emocionados pelo
cenario incomparavel, os nave-
gantes perturbaram-se e viram um
rio onde existia um espelho atlan-
tico a refletir as maravilhas da
topografia circunjacente, que ria
por todos os cantos e recantos,
sugerindo-lhes, como correcdo ao
engano hidrografico, o nome jovial
e verdadeiro de rio, do verbo rir.

A cidade do Rio de Janeiro —
continuou a professéra — sempre
pensou e sempre sentiu em fun-
cao do destino histérico que o
berco lhe tracara.

Os episodios que lhe determi-
naram o nascimento e a formacao
plasmaram-lhe a personalidade po-
litica, tornando-a mais atenta as
causas nacionais que as suas pro-
prias reivindicagoes.

Sentando-se, prosseguiu:

— Seguindo evolucdo diametral-
mente oposta a dos Estados Uni-
dos da Ameérica do Norte, onde o
espirito de nacionalidade, na acep-
¢éo sociolégica do térmo, sucedeu a
federacdo das treze primeiras colo-

REVISTA DE AERONAUTICA

J. MENEZES MOURA

nias britdnicas, vencendo obsti-
nacdes regionalistas como as de
Rhode Island — o Brasil j& possuia,
ao adotar ésse mesmo sistema,
todas as caracteristicas que mar-
cam a nagdo propriamente dita,
visto que se apresentava uno e
indivisivel, na plenitude de uma
comunidade nacional consolidada
pela histéria, pela lingua e pela
religido.

Salvo algumas excegbes que a
Historia registra como etapas de
nossa evolucdo politica, notada-
mente o movimento sul-riogran-
dense, que culminou na Reptbli-
ca de Piratini, e a insurreicdo per-
nambucana, que proclamou a
Confederacdo do Equador — o re-
vigoramento do espirito de auto-
nomia em cada Provincia foi obra
do préprio exercicio de autogo-
vérno, cujos efeitos se acentuaram
com a vitéria do sistema fede-
rativo.

S6 o Rio de Janeiro escapou a
influéncia désse poderoso fator de
consciéncia coletiva, pois, capital
do “Brasil, desde o século XVIII,
habituara-se a funcionar como a
parte neutra da nossa geografia
politica, como se verifica a luz dos
acontecimentos que precederam a
sua formagdo, a partir do século
XVI, quando sua baia ficou aban-
donada ao sonho da Franca An-
tartica, aventura a que serviram
abnegadamente o0s corsarios que,
sob o comando de Villegaignon,
desembarcaram no ano de 1555.

Nagquela época, os precarios re-
cursos portuguéses concentravam-
-se em outras regides do pais,
notadamente a Bahia, entao sede
do govérno-geral — situacdo fran-
camente propicia a faganha de
Villegaignon, pois até os indios
tamoios, que entdo habitavam as
costas da baia do Rio de Janeiro,
juntaram sua bravura a audécia
dos invasores.

Como sabeis, coube a Estacio de
S4, por designacgdo do governador-

— B

-geral, seu tio Mem de Sa, a 4r-
dua tarefa de expulsar os bretoes
e normandos da aguerrida frota
de Villegaignon — missdo que
cumpriu heréica e habilmente, de-
sembarcando junto ao P&o de
Actcar, onde assentou seu primei-
ro acampamento militar.

Depois de se empenharem em
guerrilhas e escaramucas contra
os franceses e seus aliados .indige-
nas, lograram os portuguéses des-
barata-los decisivamente, nos dois
combates que se travaram a 20 de
janeiro de 1567, respectivamente
na praia de Urugumirim, hoje do
Flamengo, e na ilha de Parana-
puan, que é a atual Ilha do Go-
vernador.

Os louros da vitoria encontra-
ram fria a fronte do her6i méxi-
mo da expulsdo dos franceses, pois
uma flecha indigena arrebatara a
vida de Estacio de Sa, no combate
da praia de Paranapuan.

Expulsos os colonos e os com-
batentes da expedicdo de Ville-
gaignon, os portuguéses, que fica-
ram assim senhores da baia, as-
sentaram definitivamente os  ali-
cerces da futura capital do Brasil,
no mesmo sopé do Pao de Aclcar,
onde haviam iniciado a recon-
quista vitoriosa.

Preocupados, principalmente,
com a defesa do Rio de Janeiro,
pois ja os orientavam as ligdes
da dura experiéncia, os denodados
guerreiros de Mem de Sa e seu
sobrinho Estacio de Sa buscaram
maior seguranca no alto do morro
do Castelo, entao denominado Sao
Januario, e ai deram a nova ci-
dade o nome de Sdo Sebastifo, a
cuja influéncia miraculosa se atri-
buia a boa sorte das armas lusi-
tanas.

Do alto daquele morro, seguin-
do a encosta que se volta para o
norte, a povoacio pioneira esten-
deu-se irregularmente na direcao
do morro de S&Zo Bento, em obe-
diéncia ao critério topografico en-
tdo dominante, em matéria de hi-
giene e arquitetura, face aos ter-
renos adjacentes, que eram geral-
mente alagadicos e pantanosos.

Deixando escassamente ocupado
o litoral, onde ja se esbocavam os
bairros do Catete, Botafogo e La-

(Conclui na pag. 36)
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FLAGRANTE DO CAN

Jacareacanga

Mata cercando tudo é sentenca
de degrédo. Nem mesmo a canoa
do Tapajés rompe o cérco de Ja-
caréacanga. Corredeiras dia abai-
x0 fecham o leito do rio barrando
o curso da civilizagdo. Somente
estrada pertencente a companhia
monopolizadora desborda as que-
das, guardando, avaramente, as
chaves de imensa regido no Alto
Tapajos.

— Quem é Jacaréacanga ?

Em sintese: o Ministério da
Aeronautica — Veloso — auxilia-
do pela Fundacdo Brasil Central
— Olavo, piléto em atencio a
compromissos pelo Brasil assumi-
dos na ICAO — International Ci-
vil Aviation Organization — lan-
cou-se ao preparo de infra-estru-
tura que possibilitasse protecao aos

ALQOISIO NOBREGA

voos realizados sbbre a rota direta
Rio—Manaus. O campo de Jaca-
réacanga é Ultima conta de rosa-
rio loxodrdémico. Representa, ao
lado de Cachimbo, Xingu, Xavan-
tina, Aragarcas, marco de inflexi-
vel vontade pioneira. Onde rudes
sacrificios jungiram a todos, mais
missionarios que pioneiros, nada
lhes compensado em lucros, sendo
em renovados sacrificios. Milhares
de quilémetros sobrevoados & cata
de sitio apropriado ao ultimo pon-
to de controle precedente a Ma-
naus. Pensamento em protecéo

aos vdos parasassegurar trangiii-
lidade de espirito aos aviadores.

O radiofarol prefixo EK-Jacarea-
canga concretiza o esfdrco ano-
nimo da Diretoria de Rotas Aé-
reas. Ao sobrevoa-lo modernos
jatos comerciais, o cabloco de EK

-se extasia, tendo aprendido a “Néo

olhar p’ro lado do ronco que o
fogo ja passou para frente”...

Era de ver-se a génese de Jaca-
réacanga. Foi de um namoéro de
avido com a selva.

A fimbria de tom tranquilo de
horizonte a horizonte continha um
verde em cambiantes. Serenas, a
duas mil rotagbes por minuto,
compreendiam as hélices o fasci-
nio da Amazénia, e buscavam, ti-
midamente, abrigo sob estratos al-
tos e buligosos, evitando o encanto
das copas floridas que no fragor
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dos vbos rasantes escondem seus
troncos rijos.

Clareiras coquetes as atralam
mil e quinhentos metros nariz p’ra
baixo. Esperanca de campo na-
tural, ratilo tapéte de capim. Mi-
ragem de altitude. Realidade de
brilho movedico, alagado manhoso.
Frustradas hélices ceifando vivei-
ros de garcas.

E de negaca a negaca se avalia-
vam avido e Amazdnia. Até que
o assédio vertical feriu a beira do
Alto Tapajés — Jacaréacanga —
sépro de vida nascente. Do alto
cairam os germens de civilizagao
que fecundariam .o verde into-
cado.

Na dependéncia do avido vive
o vilarejo que o avido po6s no
mundo.

Nao lhe tém negado apoio as
linhas do CAN.

Oferece-lhe a Diretoria de Sat-
de calorosa e abnegada assistén-
cia médica nas asas de pequeno
“Beech” da RORIMAN. Nem lhe
falecem os parcos recursos que a
Diretoria de Engenharia lhe des-
tina a um minimo de instalacOes
em final

E a verde clareira escolhida
transmudou-se numa Brasilia me-
nos cara, dona de elegante arqui-
tetura, fincada em chéo de picarra

branca. Do plano das casas e
Aeroporto, desce-se p’ra beira do
Tapajos. L& moram os candangos
de Jacaréacanga. Gente que se
escorre, mole, da “Praca das Trés
Virtudes” na direcdo das choupa-
nas do rio. A perspectiva proxi-
ma do término das construcdes
deixa os candangos tristes — come-
rdo menos, ou quase nada, isto é,
voltardo ao chibé...

Entretanto, segue a FAB me-
lThorando-lhes o gosto da farinha
d’agua. E feijao préto da Velha-
cap, o leite em pd, o xarque mi-
neiro, tudo bom, tudo barato, sem
intermediarios, sem lucros, tudo
de aviao.

Sdo pacificos os candangos de
Jacareacanga. Exultam olhando ¢
ronco do Caravelle. Enfezam se
falam mal do “Majo Veloso”. “Seu
majé era muito bom; tai essa es-
cola com cem muleque aprenden-
do escrevé, tai essas coisa toda. ..
mas falta acaba... pegaram éle
seu mocgo ?”. ..

— Acho que nio EKandango.
Sei que o elegerias porque o tens
eleito. Tu ndo te esqueces nunca
das manhas térridas, o “majo” e
tu, costas nuas, plantando um po-
mar que ninguém plantava... E o
pium empretecendo o dorso bran-
co do “seu majé”... No teu?...
Ninguem nem via... Tu gostas
déle porque, ainda hoje, tua cami-

sa encobre marcas do mesmo

plum.

— “Cabra macho, seu moco !
Féz uma zoada pai d’égua”.

— Até logo cearense!

EQUIPE DE FATORES
HUMANGOS. ..

(Conclusio da pag. 19)

Vocé podera conseguir uma boa
E F H em sua Base, seguindo es-
tas instrucoes simples:

— consiga que seu -Comandante
o apobie cem por cento (ou trans-
fira-se para um Comando que o
faca);

— arranje um capeldo, um mé-
dico, um oficial de equipamento
pessoal e um oficial de treina-
mento fisiolégico que estejam in-
teressados em fazer a equipe fun-
cionar;

— faca a propaganda do assunto;

— faca o pessoal acreditar no
esférco desenvolvido no problema;

— consiga que a equipe traba-
Ihe em contato permanente com o
oficial de seguranca de voéo;

— seja infatigdvel no esforco
de achar uma solucio para cada
problema.

REVISTA. DE AERONAUTICA
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PUBLICACAO POSTUMA

Roteiro do Guaporé

Maj Brig do Ar LYSIAS AUGUSTO RODRIGUES

{(Conclusio do numero anterior)

“GUAJARA-MIRIM — PORTO
VELHO

Pela manha de 16 de janeiro de
1937, refeitos da fadiga da véspe-
ra, tomamos o “Tieté”. Para éste
dia-estava prevista s6 a etapa Gua-
jara-Mirim — Porto Velho, o que
significava apenas pouco mais de
duas horas de véo. A Estrada de
Ferro Madeira — Mamoré, embo-
ra disponha de uma reta de 46
quilémetros, néo segue o caminho
direto entre aquelas duas cidades;
pode-se dizer que ela acompanha
antes o curso do Mamoré e do
Madeira, fazendo em ' Abunid o
mesmo cotovélo que o rio.

O hidroavidao manejou no ru-
mo direto de Porto Velho, po-
dendo nés contemplarmos calma-
mente o afastado Planalto dos Pa-
recis, que ai toma o nome de Ser-
ra dos Pacaas Novos, e a floresta
densa que se alarga por toda a
imensidade da planicie amazonica.

Desde que ganhamos altura “s6-
bre Guajara-Mirim, vimos as plan-
tacGes da Coldnia Agricola, as der-
rubadas = préximas para - novas
plantacdes e pudemos bem avaliar
o esférgco herculeo daqueles mnos-
sos patricios que ali labutam.

Ao baixar o hidroavido sbébre o
Rio Madeira, para pousar em fren-
te a Porto Velho, verificamos es-
tar o rio coalhado de troncos de
arveres, mas, em tdo grande nu-
mero, que se tornava dificil en-
contrar uma zona do rio livre pa-
ra a aquatissagem; o Comandan-
te Frederico, com sua pericia de
piléto de escol, descobriu um pon-
to do rio onde féz um pouso
perfeito; e, depois, desviando-se
de um tronco de arvore, de outros
mais, conseguiu chegar a barran-
ca da margem direita onde esta
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Porto Velho, sem maiores percal-

¢os. Ancorado o hidroavido, de-

sembarcamos, tendo sido gentil-
mente hospedados na espléndida
mansdo do Diretor da Estrada de
Ferro Madeira — Mamoré, o Co-
ronel Aluizio Ferreira, que foi de
uma gentileza iImpar para com seus
héspedes. Al pernoitamos.

PORTG VELHO

Porto Velho é o ponto inicial da
Estrada de Ferro Madeira — Ma-
moré que por 366 quiléometros se
estende ‘até” Guajara-Mirim, a fim
de superar as 17 corredeiras e as

2 cachoeiras’ do Rio Madeira; é o

entreposto de tdéda a mercadoria
que de Belém ou de Manaus é di-
rigida para Guajara-Mirim.

A navegacao fluvial do Rio Ma-
deira é feita com relativa facili-
dade em todas as épocas do ano,
até Porto Velho, havendo linha re-
gular de navegacao fluvial. Tam-
bém Poérto Velho é servido pelo
Correio Aéreo Nacional, pela Pa-
nair do Brasil e pela Cruzeiro do
Sul, que facilmente a péem em
ligacdo com Manaus e Belém do
Para.

Trabalha-se ativamente na fei-
tura da rodovia que galga o Pla-
nalto dos Parecis e que busca atin-
gir Cuiaba, ja estando prontos
mais de.200 quiléometros, a partir
de Pérto Velho, e quase outros 200
quilémetros de Cuiabd — Diaman-
tino em direcdo a Vilhena. Ha em
construcdo uma rodovia para Abu-
na, visando a entroncar-se com a
rodovia acreana Rio Branco —
Abuna, estando prontos mais de
30 quilémetros, no Acre, e que per-
mitird uma derivac@o para Lébrea.

A quase totalidade da &rea do
territério do Guaporé estd acima
da quota dos 100 metros e abaixo
de 600 metros; apenas uns 2 % do

= 23 =

terreno estdo na quota superior a
900 metros; o Planalto dos Pare-
cis prolonga-se muito na direcdo
do noroeste, chegando quase as
margens do Rio Madeira. A es-
carpa do Planalto avistada do Va-
le do Guaporé e do Madeira
apresenta-se quase vertical, por
vézes, e a parte nao coberta de
vegetacdo, no alto do Planalto,
apresenta-se bem horizontal. |

Dois sdo os elementos meteoro-
logicos que influenciam fortemen-
te esta regido de Pbdrto Velho.

O primeiro é a formacao, na épo-
ca das chuvas, de densos nevoei-
ros, malgrado os freqiientes tem-
porais; o segundo é a chamada
“friagem”, que é uma baixa re-
pentina da temperatura, que em
Porto Velho chega as vézes a 10°.

Diz-nos Antdénio Teixeira Guer-
ra, no seu espléndido trabalho s6-
bre o Guaporé: (6).

“Antigamente éste fendémeno
(da “friagem”) era explicado
como devido ao degélo verifica~
do na Cadeia dos Andes. Apds
a realizacio de trabalhos de A.
Serra e L. Ratisbonna, ficou
provado que estas ondas de frio
estdo ligadas a penetracido das
massas de ar frio que vém da
Patagonia e chegam até a re-
gido equatorial.” '

Enqguanto que o caboclo do ter-
ritério do Amapé constrdi sua ca-
sa limitando-se quase a cobertura
e ao assoalho, sendo aberta por
todos os lados, o caboclo do Gua-
poré constroéi casas fechadas, a fim
de defender-se da “friagem?”.

A intensa campanha de dedeti-
zacdo, empreendida pelos dirigen-
tes do Territério do Guaporé, ele-
vou sensivelmente o nivel sanita-
rio local, erradicando quase “total-
mente a malaria, que no periodo
de construcio da E. F. Madeira —
Mamoré consumiu milhares de
vidas. :

O municipio de Pérto Velho con-
ta com 30 mil habitantes, sua ati-
vidade econdmica quase exclusiva
é a extracido da borracha coletada
somente durante o tempo séco; du-
rante o periodo de chuvas o serin-
gueiro vai para Porto Velho ou

(6) “Observacdes geograficas so-
bre o Territério do Guaporé”
— A. T. Guerra.
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Guajarad-Mirim. A descoberta de
diamantes na Rondodnia atraiu mais
de 5 mil faiscadores para a regido
de Pimenta Bueno.

Porto Velho dispde de mercado
e de feiras, abastecidos pelos co-
lonos que se localizaram junto a
ferrovia ou as margens do Rio
Madeira. Ha, ainda, o Ntcleo
Agricola Candeias, situado -a
margem da rodovia para Cuiaba,
a uns 30 quilémetros de Porto Ve-
lho, e na Fazenda Milagres, cérca
de 12 quilémetros a nordeste da
cidade, estd o govérno mantendo
um posto experimental, no qual
estdo sendo aclimatados reprodu-
tores bovinos de raca. Esta estra-
da visa a prolongar-se futuramen-
te até Manicoré.

PORTO VELHO — MANICORE

O tempo nublado, ameacgador,
com chuvaradas locais aqui e ali,
ndo impediu que decoléssemos ce-
do de Poérto Velho rumo a Ma-
nicoré. A decolagem foi, como era
de prever, dificil, dada a quanti-
dade imensa de troncos de arvores
que o Rio Madeira trazia em suas
aguas barrentas. A pericia e a
competéncia do Comandante Fre-
derico concorreram para que o hi-
droavido fizesse uma decolagem
impecavel.

Longa é a distancia que medeia
entre Porto Velho e Manicoré,
mais de trés horas de voo, e o mau
tempo, impedindo de ganhar altu-
ra, dava-nos sempre uma paisa-
gem mondtona de um largo rio
barrento, cheio de toros de arvo-
res e Wa mata densa servindo de
cortina nas duas margens do Rio
Madeira.

Estavamos em plena hiléia ama-
zonica, ésse monstro feito de agua
e matas gigantescas, aqui e acol4,
como que por acaso apresentando
limpos, campos de criag¢ao, como
é aqueéle que medeia entre Porto
Velho e Labrea (Purus), mas, em
regra geral, o aspecto de quem so-
brevoa a Amazoénia é o de unida-
de da paisagem. O Estado do Ama-
zonas € ainda uma area de mais
de um milh&o e meio de quilome-
tros quadrados, a maior unidade
da Federacao, da qual foram tira-
dos os Territérios Federais de Rio
Branco e do Guaporé sem que isso
fizesse dano algum, e, no entanto,
somavam os dois nada menos de
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468 000 km2 (214 000 km2 o de Rio
Branco e 254 000 km2 o do Gua-
poré).

De modo geral, podemos dividir
a Amazbonia em duas grandes
areas, sendo o Rio Amazonas o di-
visor. Enquanto na regido ao sul
do Rio Amazonas a estagdo chu-
vosa ou das aguas da-se no verao,
como se verifica na regido central
do Brasil, a regido que fica ao nor-
te do Rio Amazonas tem sua esta-
¢do chuvosa no inverno. As cheias
dos afluentes sao, portanto, alter-
nadas, e os inumeros lagos, lagoas,
coricos e furos permitem, assim, o
escoamento da agua em excesso.
Alguns estudiosos véem nesse fa-
to um beneficio e julgam que no
futuro o homem podera fazer des-
sas enchentes um grande benefi-
cio; achamos, porém, que a imen-
sidade das enchentes é tal, que di-
ficilmente podera um dia doma-
-las. O grande e real beneficio que
essas cheias alternadas trazem a
Amazbnia é manter sempre o ni-
vel do Rio Amazonas o mesmo, e
a mesma a imensa colmatagem que
éle transporta, -que pouco a pouco
vai assoreando lagos e baixas, for-
cando a maior parte da colmata-
gem a preencher em sua foz os va-
zios que ali ainda se notam, sobre-
tudo agrandando as areas de Ma-
rajb e outras grandes ilhas que ja
se formaram ali, e até tornando a
fazer independente a foz do Rio
Tocantins.

Os proprios campos que me-
deiam entre Porto Velho e Labrea,
como tbda a regido ja préxima ao
Rio Amazonas, de campos, onde
outrora se féz criacdo de bufalos,
ja agora em estado meio selvagem,
é toda baixa, alagadica, salvo a or-
la florestal dos rios onde a flores-
ta toma corpo e se adensa.

As barrancas do Rio Madeira
mostram, a um observador atilado,
a altura das aguas nas cheias, que
se elevam a 12 e 14 metros de altu-
ra; estdvamos no comégo da esta-
¢do das aguas, por isso avistamos
Manicoré instalada no alto da bar-
ranca direita.

Pouso seguro do Comandante
Frederico, que nos disse iria bai-
xar a terra s6 por alguns minutos,
enquanto se fazia o reabastecimen-
to amarrado a barranca; por isso,
eu e o Dr. Martiniano Prado resol-
vemos nao desembarcar, visto es-

s D

tar chuviscando e ndo apresentar
a localidade nada de maior aten-
¢do. Apenas, como um desafio a
lei da gravidade, um enorme bar-
ranco junto a Manicoré ameacava
cair, e néle estava uma boa casi-
nha caida, coberta de telhas colo-
niais, condenada a ir para o fundo
do Rio Madeira, tdo logo a cheia
subisse mais um pouco.

Logo depois chegou o Coman-
dante Frederico e, tudo pronto,
decolamos rumo a Manaus.

MANICORE — MANAUS

A margem direita do Rio Madei-
ra é ai muito mais alta que a es-
querda, que se apresenta baixa,
alagadica e apenas com mato ralo
onde ndo é campo. Para quem
chega em vo6o do Rio Madeira bus-
cando Manaus, corta naturalmente
a ponta de terra que os dois rios
formam ao encontrar-se, arenosa,
mas ja coberta aqui e ali de vege-
tacdo de mangue. O espetaculo
é imponente, porque a vegetacio
nao o cobre; ao ver-se o Rio Ama-
zonas em toda a sua grandeza, é-se
tomado de imensa admiracao, por-
que os seus afluentes, que ja co-
nheciamos soberbos, sdo, perto
déle, andes; o préoprio Rio Madei-
ra ndoc mede metade da largura
do Rio Amazonas ao confluir com
éle.

Pouco adiante chamou-nos for-
temente a atencio um fendémeno
raro, aquéle de estar o rio dividi-
do em duas cores: barrenta e ne-
gra. . Era a famosa corda potami-
ca do Rio Negro que até muito
além de Manaus leva suas aguas
junto as do Rio Amazonas, mas
distintamente separadas por uma
linha bem clara e nitida.

Pouco depois comecgou a chover
pesadamente, e em pouco, debaixo
désse diluvio de nova espécie,
avistamos Manaus; aquatissou o’
hidroavido junto a uma espécie de
posto fluvial que a Kondor Syn-
dikat ali ancorara, e ali amarra-
mos, esperando longo tempo até
que a chuvarada passasse e pudés-
semos desembarcar.’ Estava pre-
visto o pernoite ali em Manaus.

MANAUS

Foi em 1669 que o Capitido Fran-
cisco da Motta Falcdo, por ordem
do Rei de Portugal, escolheu o sitio
onde esta hoje sediada Manaus, pa-

"MAIO -JUNHO — 1960



ra ai plantar a Fortaleza de Séo
José do Rio Negro, que desde lo-
go passou a ser um ponto de atra-
¢ao para todos os navegantes do
Rio Amazonas e para todos os in-
dios da regido; nesse ponto, a 5
quilémetros apenas da foz do Rio
Negro, sdo as alturas que domi-
nam os dois rios e demarcam ni-
tidamente seus roteiros; o Rio Sao
Raimundo e seus afluentes como
que demarcam os bairros de Ma-
naus, por os separarem suas de-
pressoes.

A topografia irregular da cida-
de deu-lhe um aspecto de ruas
irregulares, a maior parte das
quais calcada; as instalacbes de.
adgua, luz e esgdto foram feitas
quando Manaus tinha 40 anos; por
isso, seus dirigentes esforcam-se
por melhora-las. Haja vista a ener-
gia elétrica onde se projeta juntar
a usina existente nove novos ele-
mentos, o que é facil e econémico.
H4a um projeto de tirar da cacho-
eira do Rio Urubu ({(afluente da
margem esquerda do Rio Amazo-
nas), a 100 quilémetros ao norte
de Manaus, um refér¢o de energia
elétrica poderoso.

O abastecimento de agua de Ma-
naus é feito por captacdo do Rio
Negro, cuja-agua € de otima qua-
lidade; a agua é recalcada por
bombas para um reservatorio cen-
tral no meio da cidade, j& estan-
do, na época em que ai passamos,
o estudo da ampliacdo do mesmo
bem adiantado.

As ruas sdo bem pavimentadas,
a paralelepipedo ou a concreto, e
ha linhas de 6nibus e bondes para
os- diversos bairros. Quando ai
passamos, cogitava-se ja da cria-
¢ao do Aeroporto de Ponta Pela-
da (hoje realizado) ligado a cida-
de por oOtima rodovia concreta;
ainda ha intenso trafego de hidro-
avido para Manaus, por ser longo
o caminho desde Belém do Para e
nao haver sendo o aeroporto de
Santarém que possui pista pavi-
mentada. )

A carne verde vem (do Territo-
rio Federal do Rio Branco hoje)
dos campos de criacdo de Boa Vis-
ta. A vida é carissima em Manaus,
porque ndo dispée de uma zona
agricola proxima ou circundante,
pois a mata amazobnica vem até a
crla da cidade.

O Plano Rodoviario Nacional pre-
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viu a ligacdo Manaus — Caracarai
— Boa Vista, com a criacio do Ter-
ritdrio Federal do Rio Branco (BR
17); existia uma carrogavel ligan-
do Manaus a Caracarai com cérca
de 50 quilémetros; projetava-se,
quando ela passasse junto ao Rio
Urubu (100 km), estabelecer uma
colonia agricola, porque as terras
ail sdo mais férteis. As terras jun-
to a Manaus sdo tercidrias, consti-
tuidas de argila arenosa muite
compacta (impermeavel) de pouca
producdo para cereais, sendo os
agricultores locais levados a apro-
veitar as terras de aluvido das mar-
gens do Rio Amazonas, ai vivendo
em casas palafitas s6bre longas es-
tacas por causa das cheias. Um
pequeno bote, logo que passou a
chuva, levou-nos até ao flutuante;
ésse cais foi a solucdo ideal para
a atracacfio dos navios ai, uma vez
que entre a cheia e as aguas bai-
xas ha uma diferenca pelo menos
de 12 metros. Um carregador le-
vou nossas malas até o Hotel prin-
cipal, onde nos hospedamos.

A tarde, o Governador do Estado
honrou-nos, recebendo-nos e tra-
tando-nos com a maéaxima gentile-
za; perambulamos, depois, pela ci-
dade sem que coisa alguma, a no
ser o Teatro da Paz, nos chamasse
a atencdo, até que o calor e as ba-
tegas continuas nos forcassem a

ir para o hotel.

No dia seguinte, pela manha ce-
do, dirigimo-nos ao porto para to-
mar o hidroavido e, ao ir pagar a
conta, fomos surpreendidos com
a noticia de que o Sr. Governador
mandara avisar-nos de que fora-
mos considerados “héspedes de
honra do Estado” e nada deviamos.
Muito gratos ficamos, disso cien-
tificando ao oficial de Gabinete
que veio acompanhar-nos até ao
porto, representando o Governa-
dor.

MANAUS — LABREA

Feitas as despedidas oficiais e
apresentados nossos melhores
agradecimentos, embarcamos no
bote que nos levou ao “Tieté”.
Tempo. nublado, totalmente cober-
to, mas sem chuva ainda.

A decolagem do Comandante
Frederico foi, como sempre, a de
um “as”, segura, limpa, suave; em
pouco ganhavamos altura ruman-
do para a foz do Rio Purus.

o 25 o=

O Rio Amazonas tem uma des-
carga média na sua foz de 120 000
metros cubicos por segundo, ne-
nhum outro rio igualando-o em
possanca e volume; em alguns tre-
chos o Rio Amazonas chega a ter
6 000 metros de largura, e sua pro-
fundidade varia de 30 a 40 metros.

Os navios de mais de mil tone-
ladas chegam sem dificuldades a
Manaus que esta a 1700 quilome-
tros da foz no mar, e navios me-
nos importantes, sem fazer baldea-
¢ao das mercadorias que transpor-
tam, chegam a Iquitos (Peru), o
débro da distancia.

O Rio Negro, ao juntar-se ao
Amazonas, em nada fica a dever-
-lhe, porque, pouco acima da con-
fluéncia, frente a uma falésia ca-
vada pelo Rio Negro, éle mede
8000 metros de largura. E um
colosso !

O Amazonas com o descobri-
mento de Lauricocha, em 1535, pe-
los espanhdis, teve por éle suas
nascentes fixadas nesse ponto; em
1925, o Professor Angelo Bitten-
court, baseado em exploracdes
americanas e inglésas, adotou co-
mo rio principal o Uycaiale, estan-
do as nascentes do Rio Amazonas
(Félha SD-9 de “Puno Benino”)
no Vilcanota, perto de La Raya;
seria, pois, a possivel origem do
rio o separador das aguas entre a
vertente amazonica, a vertente do
Lago Titicaca e a vertente do Pa-
cifico, o que o faria o segundo rio
do mundo. ‘

O Rio Amazonas entre sua nas-
cente e Tabatinga chama-se Ma-
rafion; de Tabatinga a Manaus,
chama-se Solimées; e s6 dai em
diante, Rio Amazonas.

Seu declive é pequenissimo; em
Tabatinga éle estd ainda s6 a 66
metros de altitude; pode ser cal-
culada em 20 mm a declividade
média. E muito largo; em Taba-
tinga tem ja 3000 metros e em
Obidos, 130 metros de profundi-
dade.

Continuando nosso v6o, pouco
depois viamos aparecer a margem
do Rio Amazonas a foz do Rio Pu-
rus, larga, barrenta, com formacao
de mangues na sua margem es-
querda da confluéncia.

Olhando ao redor num setor de
360°, s6 viamos aquela espetacular
imensidade da hiléia amazoénica
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gizada pelos rios e manchada pelos
lagos, lagoas e alagacGes de' suas
margens; ao longe, divisavamos
ainda os limpos que ficam entre o
Rio Madeira e o Purus, todos ala-
gadissimos.

A monotonia da paisagem féz-
-Nnos em pouco esquecer a grandio-
sidade do panorama da hiléia ama-
zOnica; as horas passavam-se, e o
Rio Purus, que era s curvas, mais
fechadas ou mais abertas, prosse-
guia na nossa frente. Aqui e aco-
14, um grupo de trés ou quatro ca-
sinhas, as vézes com um barracio,
constava nos mapas estaduais co-
mo a localidade tal ou qual; aqui
e além, um furo abandonado pela
ultima enchente, que achara ca-
minho melhor, atulhado de detri-
tos, mostrava onde era o antigo ca-
minho do Rio Purus.

Ao fim de 4 horas e meia de vdo,
divisdvamos enfim Labrea, um
povoadozinho plantado & margem
direita do Purus. Amarrado a bei-
ra do barranco, desceu o Coman-
dante, enquanto o reabastecimen-
to ia ser feito, naturalmente para
cuidar dos interésses de sua Com-
panhia.

LABREA

Um pequeno povoado, com al-
guns barractes de borracha, casas
de moradia e até uma igrejinha;
nos patios fronteiros as casas via-
-se criagdo midda. Mas, Labrea
esta prevendo uma comunicacio
rodovidria com Pdrto Velho, ligan-
do-a aos campos de criacdo de ga-
do e desafogando-a da navegacao
forcada do Rio Purus, pois no Ma-
deira terd navegacio livre todo o
tempo. k

LABREA — CACHOEIRA

Pouco depois decolavamos de
Labrea rumo a Cachoeirinha, que
é, seguramente, um entreposto de
borracha importante da regido.
Como o tempo estivesse realmen-
te mau, com muitas chuvas e“teto
baixissimo, o Comandante Frede-
rico resolvera ai pousar e ai per-
noitarmos. Foi o que fizemos. Fi-
zéramos 105 km de vdo nesse pe-
queno e duro percurso.

CACHOEIRA — BOCA DO ACRE

'O tempo amanhecera, depois de
chover téda a noite, um pouco me-

REVISTA DE AERONAUTICA

lhorado, com nuvens baixas, chu-
vas locais aqui e acola e uma visi-
bilidade regular.

Decolamos cedo de Cachoeira,
onde foramos hospedados comoda-
mente por um proprietario de se-
ringal, e rumamos para a Boca do
Acre. Estavamos a 19 de janeiro.

A chegada a Boca do Acre foi
para nés uma surprésa, depois de
mais de hora e meia de voo baixo
rocando arvores, fugindo das nu-
vens que se desprendiam dos ala-
gados. O Rio Purus abre-se em
largura e descreve uma larga cur-
va para sudeste, enguanto recebe
de frente o Rio Acre ou Aquiri,
formando um remanso largo e es-
pacoso.

O Comandante Frederico mano-
brou, também em larga curva, e
pouco depois amarrava em frente
a um -grande barracio, onde orde-
nou o reabastecimento do hidro-

avido. So éle desceu para conver-

sar com o0s comerciantes locais; a
chuva fina que cafa nao nos deu
vontade de fazer o mesmo.

Feito o reabastecimento, pouco
depois decoldvamos; o Comandan-
te Frederico decolou no Rio Purus,
féz uma larga curva, e embora sou-
béssemos que a rota era pelo Rio
Acre, surpreendemo-nos de vé-lo
tomar a rota por aquéle verdadei-
ro ribeirdo.

A paisagem era sempre a mes-
ma, com muitas curvas, furos atu-
Ihados, lagos e lagoas marginais
cheias; as nuvens baixas de chuva
muito limitavam a visibilidade.
Mas, apenas uma hora de vbo foi
suficiente para atingirmos Rio
Brance (Acre).

Ai deveriamos demorar s6 um
dia, depois de bem ancorados no
meic do Rio Acre, 2 montante da
cidade. O mecénico e radiotele-
grafista cuidaram do reabasteci-
mento, enquanto que o Comandan-
te Frederico e nds presenciavamos
as manifestacGes que eram feitas
ao nosso Governador Federal, Dr.
Martiniano Prado, que nos apre-
sentou também as autoridades lo-
cais.

RIO BRANCO (ACRE)

Rio Branco fora para nés uma
grande, uma imensa surprésa; de-
pois de quase oito horas de voo
sObre aquela selva imensa, depa-

; N

ra-se-nos repentinamente, no alto
de uma'colina & margem direita
do Rio Acre, uma bela cidadezinha
toda branca e até ostentando uns
raios solares.

A cidade é dividida em duas: a
alta e a baixa; na alta, no centro
da colina o paldcio do govérno,
com bom prédio, um grande quar-
tel da Policia Federal do Territé-
rio do Acre, que seu Comandante,
Coronel Fontenele, teve a genti-
leza de mostrar-nos. Era uma obra
solida, bem construida pelos proé-
prios soldados, quase pronta ja, co-
locada paralelamente ao lado sul
do palécio.

Assistimos, por convite, a posse
do novo Interventor Federal e, de-
pois do alméco, fomos dar uma
volta para ver a parte comercial
da cidade, na outra margem do Rio
Acre, em sua maioria na mao dos
sirios. Original. Fui levado a ver
um terreno ao sul da cidade co-
mercial, que se prestava bem pa-
ra um bom campo de aviacgao. Dei-
xamos os dados necessarios na mao
do Comandante Fontenele, e o Dr.
Martiniano Prado prometeu-nos
que, passado o periodo das chuvas,
ordenaria 0 preparo do primeiro
campo de aviacdo do Acre.

O Interventor Dr. Prado convi-
dou-nos para, a tarde, fazer uma
conferéncia no quartel novo da
Foérca Policial do Territério do
Acre.

Ao chegarmos ali, na hora mar-
cada, ao saldo nobre, acompanha-
dos pelo Coronel Manoel Fontene-
le de Castro, fomos surpreendidos,
por vermos todas as autoridades
locais e, podemos dizer, todo o Rio
Branco esperando-nos.

Toméaramos por tema de nossa
conferéncia “A Aviacdo no Acre”,
acreditando térmos agradado a
assisténcia. ;

O problema do Acre é muito
mais complexo do que se acredi-
ta. O ex-Presidente da Republica,
em sua mensagem ao Congresso
Nacional de 1952, assim o expéGe
sumariamente:

“O problema crucial do Acre
é ainda um problema de colo-
nizagao e conseqiiente desenvol-
vimento da producdo agrope-
cuaria até um nivel capaz de
satisfazer as necessidades locais.
A colonizacao dirigida, todavia,
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s6 se pode expandir na base da
propriedade da terra, do crédi-
to facil e barato, da facilidade
de transporte, da assisténcia
técnica, da associacdo ruralista,
da protecdo dos produtos agri-
colas. O primeiro obstaculo que
se depara ao govérno resulta do
fato de nao haver terras devo-
lutas no Territério do Acre. As
posses decorrentes da penetra-
¢do aventurosa dos pioneiros do
primeiro ciclo econ6émico da
borracha foram mantidas pelo
Tratado de Petropolis, de sorte
que a colonizagao oficial se vem
fazendo no Territério em terras
adquiridas para ésse fim pelo
govérno do Territério — o que
encarece em demasia, quando
nao impossibilita, totalmente, a
acdo governamental.

Acresce que os sucessivos exa-
mes dos solos amazdnicos re-
velaram sua pobreza orginica e

mineral, a pequena espessura

da camada aravel, a facil lixi-
viacdo das bases e a rapida oxi-
dacdo da matéria organica, pro-
vocadas pela forte insolucdo e
pluviosidade.

Désse modo, ainda que o Ter-
ritério Federal do Acre tenha
uma superficie de 153 000 km2
e uma populacao de 116 000 ha-
bitantes, constitui éle em gran-
de percentagem uma regido mui-
to préoxima do conceito moder-
no de “deserto tropical”.

Esse fato é agravado pelo sis-
tema economico atual, baseado
no extrativismo primitivo da
borracha, em que o seringueiro,
para garantir sua subsisténcia,
necessita explorar trés estradas
de seringueiras, com cérca de
450 arvores, calculando-se duas
arvores por hectare, verdadeiro
latiftndio. A partir de 1945 o
panorama mudou com a aqui-
sicdo pelo Territério de terras
para a Agropecuaria e a inicia-
tiva de novas culturas, entre
elas a cafeeira.”

A dificuldade maior é a falta de
pastos naturais, o que leva a for-
macao de pastos artificiais, sem-
pre dispendiosos. Conseqiiente-
mente, o gado para consumo vem
da Bolivia. A construcdo da pro-
jetada rodovia Rio Branco — Por-
to Velho possibilitara o aproveita-
mento e exploraciao das extensas
campinas do Puciari.
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A rodovia Rio Branco — Abuna
é o primeiro passo de acesso para
atingir dois portos de acesso per-
manente: Labrea e Porto Velho.

Na manhi seguinte, com o tem-
po ja bem melhorado, mas, ainda,
com chuvas locais e nuvens bai-
xas, dia 20 de janeiro de 1937, rei-
niciamos nossa volta; toédas as au-
toridades locais foram a barranca
do Rio Acre levar-nos suas despe-
didas calorosas, e a afirmacio do
preparo breve do campo de avia-
¢do. O Comandante Frederico re-
solveu abreviar escalas.

RIO BRANCO — LABREA

Assim, rumamos diretamente de
Rio Branco para Lébrea, percurso
que levou quase quatro horas, por-
que “as barbas de velho” das nu-
vens baixas que se elevavam das
arvores dificultavam sobremodo o
voo.

Ao chegarmos a Labrea, mal ter-
minado o reabastecimento, partia-
mos novamente, para um novo
percurso: iamos cortar o caminho
Labrea para Porto Velho, pois ali
o tempo jé& melhorara.

LABREA — PORTO VELHO

O percurso entre Labrea e Por-
to Velho é curto e sobrevoa gran-
de parte dos campos do Puciari,
alagados nessa época, como era
normal.

Com hora e meia de vbo via-se
o Comandante Frederico empre-
gando toda sua habilidade para
pousar no.Rio Madeira em frente
a Porto Velho, o que foi feito com
a perfeicdo de sempre.

Ai foi feito novamente o “ple-
no” do hidroavido, pois, pelos pla-
nos do Comandante Frederico, de-
veriamos ir pernoitar em Guajara-
-Mirim.

PORTO VELHO — GUAJARA-
-MIRIM

Com duas horas de vbo, cortan-
do caminho quase em linha reta
para Guajara-Mirim, nesse mesmo
dia 21 de janeiro fomos amarrar
junto a um grande armazém da-
quela cidade; feito o reabasteci-
mento, tomadas as providéncias
de seguranca do hidroavido, ai fi-
camos para o pernoite.

— 27 —

Essa viagem de volta fora ini-
ciada com a equipagem seguinte:
Comandante Frederico, co-piléto
Catelli, radiotelegrafista Durval e
noés como fiscal de rota.

GUAJARA-MIRIM — FORTE
PRINCIPE DA BEIRA

Na manha de 22 de janeiro de
1937 decolamos de Guajara-Mirim
para a durissima etapa désse dia;
embora houvesse nuvens baixas,
ndo chovia. Rapidamente o Co-
mandante Frederico ganhou altura
e rumou para o Forte Principe da
Beira.

Como sabemos, o Forte fora
construido com cantaria vinda de
Lisboa e cal vinda de Corumb4;
uma verdadeira proeza dos portu-
guéses.

Ao sobrevoarmos a baixada do
Guaporé toda alagada, como ala-
gado estava o chaco boliviano, foi
que vimos claramente haverem os
portuguéses escolhido, para loca-
lizar o Forte, o tnico lugar segu-
ro, o Unico que domina toda a re-
gido, pois estd na ponta de um es-
pigdo lancado pelo Planalto dos
Parecis sobre essa regido.

De longe via-se a figura domi-
nadora do Forte e o Rio Guaporé
a seus pés. Foi al que o Coman-
dante Frederico amarrou o hidro-
avido para reabastecimento. Des-
cemos para ir visitar o pequeno
destacamento local e visitar o For-
te. Saimos fortemente impressio-
nados com o que nos foi dado ver.
O Marechal Rondon, que o redes-
cobrira e fizera limpar, ndo deixou
mais que o Forte f6sse abandona-
do. '

FORTE PRINCIPE DA BEIRA —
ROLIM DE MGOURA

Decolamos e rumamos para o
sul visando a atingir o posto fis-
cal Amazonas — Mato Grosso;
com pouco mais de duas horas,
apesar das nuvens baixas e pesa-
das locais, atingimos Rolim de
Moura. Ai reabastecemos nova-
mente e nos preparamos para a
dura etapa que se seguiria.

ROLIM DE MOURA — CACERES
Tudo correu muito bem nesse
percurso entre Rolim de Moura e

Vila Bela (Mato Grosso), mas, ao
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enfrentarmos a Serra de Santa Ca-
tarina, aquéle espigdo no Planalto
dos Parecis da regido do Rio Jau-
ru, o Comandante Frederico teve
de enfrentar o “Mulungu” local,
violentissimo. Em nenhum mo-
mento estivemos em perigo em
maos tdo habeis. Houve um mo-
mento em que, tais eram as vol-
tas que o hidroavido dava, que
chegamos a pensar estar éle re-
gressando para contornar o obs-
taculo.

De repente tudo clareou, o tem-
poral ficou para trés e seguimos,
entdo, serenamente para ir pousar
em Céceres, depois de quase qua-
tro horas de voo.

O Comandante Frederico man-
dou fazer o reabastecimento e re-
solveu ir pernoitar em Cuiaba.

CACERES — CUIABA

Pouco demoramos em Caceres;
ganhando altura o Comandante
Frederico sobrevoou os morrotes
que estdo junto ao planalto de Ca-
ceres, seguindo rumo a Paconé,
que em pouco avistamos ao sul do
rumo oeste que seguiamos.

O percurso a Cuiaba era peque-
no, assim que, com pouco mais de
hora e meia, amarravamos no Rio
Cuiaba junto a barranca. Ai iria-
mos pernoitar.

CUIABA — CORUMBA

Em Cuiabé féramos surpreendi-
dos primeiro pelo bom tempo, e
em segundo lugar pela bela praca
principal cheia de palmeiras im-
periais.’

Visitadas as autoridades esta-
duais, recolhemo-nos ao hotel pa-
ra pernoite.

A manha seguinte, dia 23 de ja-
neiro de 1937, encontrou-nos pron-
tos para a etapa final désse v6o
de reconhecimento e exploracio da
rota aérea do Guaporé. Feitas as
despedidas, decolamos serenamen-
te, com bom tempo, rumo a Co-
rumba que avistamos depois de
trés horas de vbo, serena, bela no
seu planalto calcario.

Ao pousar o hidroavido junto a
barranca, ficamos longo tempo ain-
da, sentados, pensando na profun-
da significacido désse voo.

A situacgfo internacional agra-
vara-se; a Alemanha tornara a le-
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vantar-se em poténcia bélica,
ameacadora. Essa luta so interes-
saria ao Brasil em um grau secun-
dario, porque era evidente que os
Estados Unidos lancariam, mais
cedo ou mais tarde, na luta, a sua
espada de Brenno, resolvendo o
conflito em seu favor. Para ésse
“desideratum” os Estados Unidos
precisariam dos aeroportos da cos-
ta norte e nordeste do Brasil. Ao
Brasil, porém, interessava sobre-
maneira a abertura da nova rota
do oeste, que viria a ser uma rota
isenta da possibilidade de ataques
e que viria a abrir novas possibi-
lidades nesse novo caminho.

Mas, ja o Comandante Frederi-
co nos chamava e seguimos para
terra muito satisfeitos, por térmos
cumprido nossa missao, nesse 23
de janeiro de 1937.

No dia seguinte, refaziamos o
caminho de volta pelo navio flu-
vial, depois retornamos a ferrovia
para regressar a Campo Grande
(Mato Grosso); embora muito in-
sistissimos com o Comandante Fre-
derico para conosco retornar no
avido de que dispunhamos, muito
agradeceu, mas nao aceitou. Os ou-
tros auxiliares haviam ficado em
Corumb4, pois pertenciam a equi-
pagem normal do “Tieté”. Sé o
co-piléto Catelli aceitou.

A 26 de janeiro de 1937 retoma-
vamos em Campo Grande o nosso
Bellanca K 329, que, com menos
de trés horas de voo, nos levou a
Pendpolis para reabastecimento,
com um tempo chuvoso de nuvens
esparsas.

As informacGes meteoroldgicas
de Sao Paulo eram mas, o que néo
nos impediu de partir naquele ru-
mo. Entre Itu e S&do Paulo rugia
o temporal, mas contornando-o pe-
lo sul, pudemos passar bem pela
regido de Sorocaba. Encontramos
o campo de Sao Paulo alagadissi-
mo pelas chuvas fortes e, como as
informagbes meteorologicas do
percurso para o Rio fossem as pio-
res, resolvemos pernoitar em Sao
Paulo.

O dia seguinte, 27 de janeiro de
1937, apresentou-se com nuvens
baixas, chuvas, visibilidade fraca,
mas vimos que dava passagem per-
feitamente para o Rio; decolamocs
confiantes e com umas duas hoe-
ras e meia de vbo estdvamos no
Rio de novo, nossa sede, radiantes
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de térmos podido ajudar a abrir
uma nova rota tdo importante.

OBSERVACAO FINAL

Pode-se dizer que foi desde 1927
que os Estados Unidos procuraram
interferir no transporte aéreo sul-
-americano, assustados como fica-
ram com o sucesso crescente da
Companhia Aérea Comercial Ale-
ma SCADTA nas proximidades do
Canal do Panam4, e que ja se pre-
parava para estabelecer conexdes
maiocres no Mar das Caraibas.

Reclamacoes eram feitas nos Es-
tados Unidos de que as atividades
da linha aérea francesa aeropostal
prejudicavam os interésses ameri-
canos, mas, sobretudo, os america-
nos assustavam-se com as inicia-
tivas sempre bem sucedidas dos
alemaes, que éles tinham, a base
de suas operacgoes.

Foi em 1927 que os americanos
entraram com o péso de seus es-
forcos governamentais para orga-
nizar linhas subsidiadas para a
América do Sul e entrar em com-
peticdo com as outras companhias
estrangeiras; a NYRBA organiza-
da em 1929, logo depois engolida
pelo “Pan American System” que,
por intermédio da Pan American
Airways Corporation (1930), en-
globaria o total das companhias
americanas e daquelas adquiridas
e incorporadas a elas, como era o
caso da Panair do Brasil.

“Com o acesso do nacional-
-socialismo em 1933 na Alema-
nha, comecaram os planos para
o dominio da América do Sul
no setor do transporte aéreo.
Um subsidio moderado féra ob-
tido do govérno brasileiro,
quando a Lufthansa assumiu o
controle das rotas oceéanicas,
mas o principal era que a Con-
dor aparecia interessada em ro-
tas estratégicas sem demonstrar
estar observando as possibili-
dades comerciais.” (7)

% claro que os americanos acha-

vam com demasiada desconfianca
a Rota Aérea do Guaporé, onde

(Conclui na péag. 34)

(7) “The struggle for Airways in
Latin America” — William
Burden.
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chuva leve afeta 0

julgamento do Piloto ?

(por Jack Nendell — Traducao
do Brig Ar Eng OSWALDQO BALLOUSSIER)

O efeito da chuva leve na visi-
bilidade e sua relacdo com aciden-
tes é um assunto que nao foi ainda
explorado. Relatérios recentes de
acidentes sérios foram seleciona-
dos, com o fim de ser verificado
se as condicoes de chuva leve exis-
tiam e foram desprezadas como
um fator de causa do acidente.

Foram consultados pilotos com
possibilidade de prestar informa-
coes sObre o assunto, numa tenta-
tiva de coleta de dados de pri-
meira méo. Cingilenta por cento,

aproximadamente, dos pilotos res-

ponderam com informacdes.

Os dados apresentados forne-
ciam fraco apoio para uma teo-
ria sbbre a possibilidade de ser a
chuva leve um sério fator nega-
tivo influenciante da visibilidade
e, conseqientemente, originando
um julgamento deficiente do pi-
16to.

Tal resposta poderia indicar
uma ignorancia geral da impor-
tancia, do conhecimento ou reco-
nhecimento de uma condi¢do me-
teorolégica que é, realmente, um
fator hostil no julgamento do pi-
16to. Essa ignorancia pode vir a
ser tdo séria quanto o extremo
oposto: a apreensdo causadora de
tensdo no piléto ao defrontar-se
com a situacao de ter que trazer
sua tripulacdo e o avido em segu-
ranca, para o pouso, quando na-
quelas condigoes.

Sob condicoes de véo em chu-
va leve, o piloto enfrenta o pro-
blema, particularmente no pouso,
de procurar uma area visivel atra-
vés de um para-brisas um tanto
distorcido, a fim de ver e reconhe-
cer caracteristicas do terreno so-
brevoado, apenas discerniveis.
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A procura sob condicbes adver-
sas exige tempo, o que é capital
em avides a jato de alta veloci-
dade.

A visibilidade reduzida e distor-
cida é um problema que precisa
ser considerado e devidamente
apreciado.

Chuvas pesadas durante os voos
sdo reconhecidas e aceitas como
azares naturais, enquanto a chuva
leve ndo é levada em devida con-
ta ou ndo é reconhecida como um
fendomeno que deva ser tratado
com cuidado especial.

A chuva leve afeta o tempo de

.decisdo do piloto, seu tempo de

reacdo, seus procedimentos de bus-
ca, suas referéncias visuais para
identificacdo, a adaptacio de seus
olhos a situacdo, sua atencdo e sua
habilidade e pericia na 'execucéo
das operacdes necessarias.

A chuva leve causa distorcoes
no para-brisas, que, embora de
pegueno vulto, podem causar de-
ficiéncias na apreciacdo do piléto,
resultando em acidentes.

Podem ser citados os seguintes
exemplos de acidentes em que a
chuva leve, embora presente, nao
foi considerada como fator de
causa:

— Um piléto de T-33, com mui-
to pouco tempo de vbdo solo, ten-
tou seis pousos sucessivos, “enca-
britando-se” a cada tentativa, par-
tindo a roda do nariz no ultimo
esférco. As seis tentativas foram,
todas, semelhantes. O piléto trou-
xe o avido fazendo um circuito
baixo e apertado em vista das con-
dicoes do tempo. O BM havia dado
trés milhas de visibilidade e chu-
va leve. O fator causador do aci-

dente foi considerado como érro
do piléto. Varios instrutores che-
caram o piléto apds o acidente e
deram-no como acima do normal
quanto as qualidades de vé6o. In-
formacgbes posteriores a investiga-
cdo confirmaram suspeitas de que
a chuva leve sébre o para-brisas
“certamente afetou o julgamento
do piléto e foi um fator concor-
rente do acidente final. Um T-33,
pousado apenas alguns- minutos
antes do acidente, acusou uma re-
ducdo de, mais ou menos, 70 por
cento de visibilidade horizontal,
através do péara-brisas. O pildto
désse avido féz seu pouso em
boas condicbes, olhande pelo lado
da cobertura da nacela. A pista
se lhe apresentou extremamente
distorcida, através do péara-brisas,
tornando a percepcdo precisa de
profundidade um verdadeiro pro-
blema.”

— Um piléto de B-66 tocou uma
pista de 9000 pés, com violéncia.
O para-quedas de frenagem nio
funcionou e o avido ficou bastante
avariado quando ultrapassou o li-
mite da pista. A visibilidade as-
sinalada era de duas milhas com
chuva leve. Falha pessoal foi a
causa oficial do - acidente conse-
qiente da técnica incorreta de
frenagem. O préprio piléto, pos-
teriormente, informou que a chu-
va leve nao tivera nenhum efeito
na visibilidade horizontal e que
nao reconhecera, também, qual-

- quer efeito em seu julgamento.

— Um piléto de F-89 perdeu
uma decolagem em virtude da
fraca visibilidade da mnacela. O
avido foi destruido quando ultra-
passou o limite da pista. O piloto
ficou sériamente ferido. A causa
oficial do acidente foi: “falha pes-

" soal — emprégo de procedimento

e técnicas incorretas, visando a
parar o avido com seguranca.” O
BM do momento do acidente era:
visibilidade 1,5 milhas, chuva leve.
E pertinente o reconhecimento da
possibilidade de haver sido a chu-
va leve a causa basica do aci-
dente.

A conveniéncia de sistemas de
elimina¢do de chuva em vérios ti-
pos de avides da Forca Aérea €
um ponto de grande interésse e
importancia. Foi solicitado o pro-
nunciamento de pilotos seleciona-

(Conclui na pag. 52)
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“ASTROVIA” PARA

(Traducdo de “The Airman”, de julho de 1959)

gnquanto os sete astronautas
escolhidos para o Projeto Merctrio
comecam o seu treinamento, esti-
mado em dois anos para a primei-
ra permanéncia do homem no es-
paco, os cientistas do Comando de
Pezquisa e Desenvolvimento ja
olham bem mais a frente.

Tal como 08 pascos progressivos
dados no desenvolvimento da avia-

¢ao, as viagens espaciais progredi-
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rdo, a principio, hesitante e cau-
telosamente, penetrando mais pro-
fundamente no desconhecido, a
proporcdo gue cada etapa da ex-
ploracdo f6ér somando seus conhe-
cimentos cumulativos.

Como reflexo do exposto, a se-
qiéncia aqui mostrada dard uma
idéia -dos sistemas de propulsao
que, passo a passo, levardo o ho-
mem pela “astrovia” das estrélas.




Nos foguetes atuais, o com-
bustivel e o comburente s&o,
normalmente, mantidos em
tanques separados. Sao ca-
nalizados por meio de um
injetor, para a camara de
combustdo onde queimam.
A energia produzida asse-
gura uma velocidade de...
9000 pés por segundo dos
gases de escapamento ou
propulsao.

Com os propelentes exéti-
cos, combustiveis e combu-
rentes sao misturados e
queimam, produzindo empu-
x0s maiores que os forneci-
dos pelos combustiveis-li-
quidos-padrao, e estima-se
em 12000 pés por segundo
a velocidade dos gases no
escapamento.

Neste foguete solar, hidro-
génio liquido é bombeado
dos tanques através dos
grandes refletores solares,
onde é aguecido, e passa en-
tao acs tubos de escape do
foguete, onde ¢é expelido,
fornecendo uma velocidade
dos gaszes de céreca de 20 000
pés. por cegundo.

No foguete nuclear, o com-
bustivel é bombeado através
do reator, onde é aquecido,
produzindo uma velocidade
do jato estimada em 30 000
pés por segundo.

Nos foguetes a ion, o calor
gerado no reator nuclear é
utilizado num gerador tur-
bo-elétrico. A eletricidade
¢ empregada para produzir

ions de um propelente de
césio e também para acele-
ré-los eletrostaticamente a
velocidades extremamente
elevadas. Para a propulsao,
a velocidade esperada é de
um milh8o de pés por se-
gundo.

O foguete a fotons ainda
estd longe de concretizacio.
A propulsdo serd consegui-
da pela emissao de fétons,
ao invés de particulas s6li-
das. Os fétons sfo produ-
zidos por um processo de
destruicio que transforma,
completamente, matéria em
energia (fétons). Quando
realizado, ésse processo po-
dera permitir uma veloci-
dade de um bilhdo de pés
por segundo.
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A Marinha experimenta o

A Marinha tentara, esta semana
(18 Abr), reduzir a velocidade de
pivotamento do primeiro satélite
experimental americano destinado
a navegacdo, o TRANSIT 1B, e
iniciar testes terrestres e de bordo
de navios, com o fim de verificar
as precisoes provaveis do mais
avancado sistema operacional atu-
almente em fase de desenvolvi-
mento.

A Marinha e o Laboratério de
Fisica Aplicada da Universidade
Johns Hopkins, que tém a seu car-
go a direcfo técnica do programa,
esperam “obter fixos de navegagio
do TRANSIT 1B, com precisoes
da ordem de meia milha, aproxi-
madamente igual ao melhor que
pode ser obtido com os sistemas
convencionais atuais.

~Quando o satélite operacional
estiver em funcionamento, espe-
rado para coméco de 1962, e seu
utilizador principal, o submarino
lancador do missil balistico PO-
LARIS, ja existir na esquadra, em
grande numero, espera, a Mari-
nha, haver reduzido o érro para
um décimo de milha (AW Mar 28,

pag. 26).

O lancamento perfeito do TRAN-
SIT 1B, de Cabo Canaveral na Fl16-
rida, por uma equipe da Divisao
de Misseis Balisticos da Forca Aé-
rea, compreendeu a primeira pa-
rada de motor, em vbo, de um vei-
culo espacial, conhecido até hoje,
e sua nova partida. Esse motor &
o Aerojet — General AJ10 — 104
ABLE-STAR, de 7890 libras de
empuxo, empregado no segundo
estagio.

Com a finalidade de ser guiada
a carga util de 265 libras e 36 po-
legadas de diametro para uma Or-
bita ‘circular, por meio do conjun-
to THOR-ABLE-STAR, o progra-
ma preparado para o segundo’es-
tagio foi o seguinte: funciona-
mento inicial durante um periodo
de 4,3 minutos, parada do motor
e contréle de atitude para costear
a Terra durante um periodo de 19
minutos e, finalmente, um tercei-
ro periodo compreendendo a par-
tida do motor em -altitude e seu
funcionamento durante 13 segun-
dos para colocar o satélite em Or-
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(Advanced

potencial de navegacao

do Transit

Cecil Brownlow —

Aviation

Week de 18 Abr 60

(Traducdo do Brig Ar Eng OSWALDO BALLOUSSIER)

bita. A orbita quase circular do
satélite de reconhecimento meteo-
rolégico da NASA, TIROS I, foi
conseguida com o lancamento dum
veiculo de trés- estagios, THOR-
-ABLE.

Inicialmente, o contréle de quei-
ma do segundo estagio devia ser
executado por uma estagdo acom-
panhadora moével, localizada em
Erding, na Alemanha, onde existe
um grande centro de treinamen-
to do Exército americano. Poste-
riormente, contudo, foi decidido
que dadas as condicbes atuais da
tecnologia, poderia ser conseguida
maior segurangca com a pré-pro-
gramacao dos periodos de queima
antes do lancamento. O estagio
ABLE-STAR foi desenvolvido pela
Divisdo de Misseis Balisticos, ten-
do como responsaveis pelo projeto
e fabricacdo do subsistema os la-
boratérios de Aerojet e Space
Technology.

A orbita real conseguida é mais
eliptica do que a planejada, mas,
de acérdo com o Laboratério de
Fisica Aplicada, ndo tanto que im-
peca o satélite de cumprir sua
missdo. O apogeu encontra-se a
749 milhas, o perigeu a 233 mi-
lhas, a inclinacdo s6bre o equador
é de 51 graus e o tempo de orbita
¢ de 96 minutos. Sua vida esti
estimada em 16 meses, tempo mui-
to menor que o de 50 anos pre-
visto para uma oOrbita circular de
500 milhas de afastamento.

O desenvolvimento do sistema
TRANSIT foi conduzido pela Ma-
rinha sob a direcio da ARPA
Research  Projects

e B e

Agency, do Departamento de De-
fesa). A Marinha terad a incum-
béncia do contrdle operacional do
sistema e a data de transferéncia
de responsabilidade sera, prova-
velmente, antecipada.

Deceleracdo do pivotamento —
A velocidade de pivotamento do
TRANSIT 1B foi prevista para ser
reduzida até proximo de =zero,
ap6s uma semana. O dispositivo
para ser conseguido ésse resultado
é constituido por dois pesos colo-
cados na secdo média da esfera,
diametralmente opostos.

Os pesos e seus cabos de fixacio
enrolados em . térno da esfera no
sentido oposto ao da rotacdo serdo
automaticamente ejetados por um
dispositivo-reldgio de deceleragao
regulado para entrar em funcio-
namento no sétimo dia de 6rbita.
Desenrolandc-se os cabos, os pe-
sos introduzirdo uma forca anta-
gonica que retardara a rotago do
satélite. Antes de o sistema fun-
cionar, a velocidade era de 3 r/s.
Quando essa velocidade for redu-
zida, a rotagdo do satélite serd me-
dida por um sistema de infraver-
melha contido na carga tutil.

Nas versbes operacionais do
TRANSIT, o pivotamento dos sa-
télites sera retardado quase ime-
diatamente a entrada em O&rbita.
O veiculo atualmente em drbita
foi, deliberadamente, previsto para
manter sua rotagdo durante uma
semana, a fim de serem procedidas
observacoes especiais referentes
ao infravermelho terrestre. A ex-
periéncia poderd prover dados
adicionais referentes ao equilibrio
de calor da Terra. :
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O veiculo 1B é o primeiro de
trés satélites de provas, de 265 li-
bras, que os cientistas do Labora-
torio de Fisica Aplicada julgam
ser necessario colocar em oOrbita
antes de os quatro satélites (pelo
menos), de 50 libras, que consti-
tuem o sistema operacional final,
cserem postos eficientemente e ao
mesmo tempo em drbita.

As missoes principais do 1B se-

rdo a determinacg@o dos efeitos da

refracdo ionosférica das ondas de
radio em conexido com as medidas
das variagdes de frequéncia con-
seqiientes do efeito “Doppler”,
que serdo empregadas na obten-
cdo precisa de fixos de navegacao,
e 0 melhoramento da precisdo das
medidas geodésicas de forma da
Terra e distdncias entre massas
terrestres.

A carga Util compreende dois
osciladores ultra-estaveis acondis
cionados em vidros Dewar resis-
tentes a temperatura, cada um dos
quais transmite em duas freqiién-
cias, com um minuto de intervalo.
A energia para um dos dois oscila-
dores transmitindo nas freqiién-
cias de 54 e 324 megaciclos é for-
necida por uma dupla banda de
células solares em torno da segdo
média do satélite. O segundo os-
cilador é suprido de energia de
baterias de niquel-cadmio e
transmite em 162 e 216 megaci-
clos. Este é necessario no satélite
axperimental, com o fim de pro-
ver dados mais precisos para os
estudos da refracao.

Nao serd empregado nos siste-
mas operacionais que precisam,
apenas, de duas freqiiéncias para
a medida das variacoes “Doppler”.

O TRANSIT 1B esta sendo acom-
panhado por ceis estacoes: Labo-
ratério de Fisica Aplicada, perto
de Washington, Universidade do
Texas, Universidade de Washing-
ton, Universidade do Novo Meéxi-
co, Argentina na Terra Nova e
Royal Aircraft Establishment em
Lasham, Hants, Inglaterra.

A Marinha espera ja ter respos-
tas catizfatérias as perguntas refe-
rentes aos efeitos de refracao da
ionosfera e as forcas de gravita-
cao a que o csatélite fica subme-
tido, quando os satélites operacio-
nais forem lancados no coméco de
1862. Isso permitirda o controle
do sistema por cinco estagdes
“Doppler” de acompanhamento,
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localizadas no territério dos Es-
tados Unidos. Uma sexta estacéo
para coordenacdo dos dados rece-
bidos dos satélites e correcido das

‘informacgbes sobre as Orbitas, in-

troduzidas no computador digital
miniaturizado dos satélites, ser4,
também, necessaria. Todas as seis
estagbes funcionardo 24 horas por
dia.

Testes adicionais — Estao pre-
vistos dois satélites cujas Orbitas
e missoes sao:

— Orbita de grande afastamento
nas latitudes préximas do nor-
te, a fim de serem estudados os
efeitos da aurora boreal em fre-
giiéncia de transmissao e veri-
ficadas as teorias sObre possi-
veis correcgoes, visando a com-
pensar os efeitos da refracéo da
ionosfera.

— Orbita de pequeno afastamen-
to de pouca inclinacdo sbébre o
equador, a fim de serem estu-
dadas, com exatidao, as forcas
de gravitacdo a que o satélite
¢é submetido e obtidos os dados
mais precisos s6bre a forma da
Terra. Esta informacado deve
ser conhecida antes de as es-
tacGes de acompanhamento se-
rem instaladas mnos Estados
Unidos. A Marinha e o Labo-
ratorio de Fisica Aplicada espe-
ram estabelecer uma réde de 10
estacbes para coleta de dados,
em pontos espalhados em térno
da Terra, dentro dos proximos
12 meses, com o fim de facili-
tar as medidas geodésicas. Con-
tudo, as negociacoes para sua
instalacdo estdo, ainda, em cur-
o com as nacOes interessadas.

O3 cientistas da Marinha e do
Laboratério de Fisica Aplicada
acreditam que o programa de re-
dugio do satélite, das atuais 265
libras para, aproximadamente, 50
libras, ndo apresentard problemas
cérios.

As versdes operacionais serdo
inteiramente  alimentadas com
energia de células solares; as re-
lativamente pesadas baterias qui-
micas, que alimentam o oscilador
nas versdes experimentais, serao
eliminadas. O satélite sera, tam-
bém, completamente transistori-
zado. Além do mais, para facili-
tar a solucao do problema, os sa-
télites experimentais transportam
equipamentos de apoio que podem
ser suprimidos.

Téao logo seja realizada a redu-
cdo do péso, a Marinha trocara
o pesado reforcador THOR-ABLE-
STAR, cujo primeiro estagio for-
nece 150 000, libras de empuxo,
por um sistema mais leve, relati-
vamente mais barato, provavel-
mente a vers@o do NASA Scout,
em desenvolvimento pela “Chance
Vought Aircraft, Inc”.

De acordo com o plano ‘atual,
dos quatro satélites operacionais
TRANSIT, dois ficardo, sempre,
na oOrbita, com inclinacdo de 67,5
graus sobre o equador, mas defa-
sados de 180°, e os outros dois a
menos 22,5 graus, mas, também,
defasados de 180°. Os quatro se-
rdo lancados de Cabo Cafiaveral.

Um sistema dessa natureza per-
mitird a obtencdo de fixos de na-
vegacdo aos havios, aproximada-
mente cada hora-e-meia, e cobrira
todas as areas da Terra, excecgdo
feita das regides polares extre-
mas as da vizinhanc¢a imediata do
equador.

Visando a completa cobertura,
os cientistas da Marinha estao con-
siderando, sériamente, o pedido de
fundos adicionais para mais dois
satélites, um dos quais sera colo-
cado em 6rbita polar e o outro em
6rbita equatorial.

O Dr. R.B. Kershner, chefe do
projeto TRANSIT do Laboratério
de Fizica Aplicada, julga que a
altitude o6tima para as estacoes-
-satélites é a de 500 milhas.

Essa altitude é bastante elevada
para minimizar os efeitos de gra-
vitacdo da Terra e suficientemen-
te baixa para conservar os saté-
lites abaixo das bandas dos anéis
de radiacdo Van Allen.

O Dr. Kershner estima que os
transmissores dos satélites opera-
cionais devem ter um tempo de
funcionamento de cinco anos.
Nesse caso, a Marinha precisara
colocar, cada ano, um novo saté-
lite em orbita, a fim de ser man-
tido o niimero de quatro em pleno
funcionamento.

O custo anual de operacdo das
quatro estacdes de acompanha-
mento, mais instalacbes e pessoal
de direcdo, devem atingir a trés
milhGes de ddlares.

Os satélites serdo interrogados,
automaticamente, duas vézes por
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dia, para verificacdo de sua orbita
exata. A -informac8o serd trans-
mitida, de volta, a uma unidade
computadora contida em cada sa-
télite que, por sua vez, transmi-
tird sua posicdo em o6rbita e um
sinal horario a base de um por
minuto, enquanto circular em tor-
no da Terra.

Os computadores necessarios a
obtencao de fixos precisos com um
érro de um décimo de milha se-
rdo, provavelmente, muito pesados
para equipar qualquer avido atual.
O Dr. Kershner que faz essa as-
suncdo acha, porém, que avides
poderdo ser equipados com com-
putadores de “precisdo baixa”,
mas, contudo, superiores aos exis-
tentes em operacdo, no momento.

Se o sistema mostrar vantagens,
a Marinha, provavelmente, subs-
tituird o equipamento da maioria,
sendo da totalidade, de seus na-
vios, dotando-os de sistemas com-
putadores necessarios as medidas
precisas. O custo do sistema foi
estimado mnas proximidades do
atual equipamento LORAN.

As mudancas de freqiiéncia dos
sinais do TRANSIT 1B estéo sendo
verificadas automaticamente, por
uma estacdo do Laboratério de Fi-
sica Aplicada, com as freqiiéncias e
o tempo-padrdo. A informacio é
enviada por teletipo a um centro
computador do LFA, onde a posi-
cdo do satélite pode ser rigorosa-
mente determinada por um compu-
tador digital Univac 1103-A, de
alta velocidade. Visto ser a varia-
cdo “Doppler” u’a medida direta
da relacdo de variacdo da distan-
cia entre o transmissor e o recep-
tor, em determinada localizacao
no solo, as posicoes futuras do sa-
télite podem ser calculadas por-
que sua orbita é governada pelas
leis mecénicas proéprias.

O TRANSIT 1B ainda néo tem
o sistema computador, que se en-
contra em desenvolvimento no
Laboratorio de Fisica Aplicada e,
dada a dificuldade de miniaturi-
zacéo, s6 estard disponivel, prova-
velmente, - por ocasifio do- langa-
mento do terceiro veiculo, no fim
déste ano.

O segundo estagio, o ABLE-
-STAR da Aerojet-General, inclui
um grande numero de subsistemas
«projetados, produzidos e néle in-
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tegrados pela “Space Technology
Laboratories”, compreendendo uni-
dades elétricas, de partida em véo,
de seguranca, telemetria, orienta-~
¢do e contrdle de atitude; um pro-
gramador e um acelerdmetro.

Os mecanismos de pivotamento
e de separacio, produzidos, tam-
bém, por STL, sdo montados, di-
retamente, no tépo do segundo es-
thgio e servem, ao mesmo. tempo,
de dispositivo de fixacdo da carga
atil.

As caracteristicas fisicas do se-
gundo estagio sfo: mais de 1000
libras de péso, 14 pés e 10 polega-
das de comprimento, e 4 pés e 7
polegadas de didmetro. O com-
bustivel e o oxidante empregados
no ABLE-STAR séo: acido nitrico

. fumegante, vermelho, e dimetil

hidrazina dissimétrica.

O contrdle de atitude durante o
v6o sem poténcia é realizado por
meio de oito pequenos bicos de
jato que controlam os movimen-
tos em térno dos trés eixos orto-
gonalis: tangagem, direcdo e incli-
nacao.

O TRANSIT 1B foi a segunda
tentativa de colocacdo em o6rbita
de um veiculo TRANSIT, ja que
o TRANSIT 1A, lancado a 17 de
setembro do ano passado, em Cabo
Canaveral, nfdo conseguiu entrar
em orbita por haver falhado o ter-
ceiro estagio do THOR-ABLE.
Contudo, o satélite atingiu uma
altitude de 400 milhas e seus qua-
tro transmissores funcionaram du-
rante os 25 minutos do vbo. A
Marinha revelou que os dados ob-
tidosdurante o curto voo condu-
ziram a conclustes preliminares
de que sdo factiveis as corregdes
de refracéo.

ROTEIRO DO GUAPORE...

(Conclusido da pag. 28)

o Comandante Frederico prosse-
guiu no seu programa transfor-

S S

mando-a em uma Rota com servi-
¢os regulares semanais. Nesse pe-
riodo de 1934 -1938, a inferéncia
germéanica duplicou no Brasil, ja
pelas atividades de sua associada,
a VARIG do Rio Grande do Sul,
mas, principalmente, pela inteli-
gente iniciativa de fornecer mate-
rial aéreo maior e melhor a pre-
cos acessiveis (Junkers 52) a pe-
quenas companhias brasileiras, co-
mo a VASP paulista, por exemplo.

Em abril de 1941 os Estados Uni-
dos organizaram um departamen-
to que visava inicialmente a pro-
ver os fundos necessarios, avides
e técnicos as companhias interes-
sadas no transporte aéreo na Amé-
rica do Sul, mas, principalmente,
acarretar a eliminacdo das opera-
¢oes de transporte aéreo de ele-
mentos do Eixo. Estando estas
companhias dependendo inteira-
mente do reabastecimento de es-
séncia e 6leo das companhias ame-
ricanas do Rio de Janeiro, a gaso-
lina foi proclamada, pelos Estados
Unidos, municio de guerra e o
“Neutrality Act” de julho de 1940
tornou possivel um controle dras-
tico, através da exportacio.

O Brasil nao podia permitir que
a organizacdo do transporte aéreo
no interior do pais fésse prejudi-
cada, dai ter obrigado a Panair do
Brasil a abastecer o Sindicato Con-
dor e a VARIG com esséncia e
6leo necessdrios ao servigo.

Pouco depois o Sindicato Con-
dor entrava na lista negra ameri-
cana. O Brasil agiu diplomatica-
mente e o Sindicato Condor, sain-
do da lista negra, foi incorporado
em uma grande companhia brasi-
leira, a Servicos Aéreos Cruzeiro
do Sul, que hoje é uma poténcia
brasileira no transporte aéreo.

Aquéle esférco na abertura da
Rota Aérea do Guaporé nao foi
perdido, pois, hoje, a Servicos Aé-
reos Cruzeiro do Sul mantém aque-
la Rota exatamente como fora de-
lineada, com um servigco bissema-
nal; e o nosso Correio Aéreo Na-
cional, também, cobre essa rota
até ao Acre, uma vez por semana.
O objetivo foi atingido.

£ que o Brasil é um pais para
ser medido com escala da aviacao,
e qualquer esférco nesse sentido
¢ bem compreendido e levado a
pronta execucdo.”
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IGUALDADE |

O problema racial sul-africano,
ou melhor o conflito anti-humano
desencadeado no continente ne-
gro, que alojou o branco coloni-
zador em nome de uma civilizacao
técnicamente aprimorada, teve
hoje, segundo “O GLOBO em
foco”, o seu climax constrangedor:
“PRESOS NOS CARCERES DOS
RACISTAS 18 MIL NEGROS”.

O brado, que daquelas prisoes
ou campos de concentracdo. sobe
a0s céus, impele-nos a um pronun-
ciamentoc que, como um mensa-
geiro confortador, desca aqueles
coractes humanos, palpitando sob
uma pele negra.

A nossa palavra é u’a mensa-
gem aos que sofrem a carga hu-
milhante da discriminacido racial.
Recordara ela o sentido moral do
térmo IGUALDADE, desta rela-
cio que existe entre dois indivi-
duos, o branco e o negro, possui-
dores ambos e portadores também
dos mesmos direitos fundamentais
que procedem da -humanidade e
definem a dignidade da pessoa
humana.

£ .a nossa contribuicdo em favor

da igualdade politica, em virtude
da qual os cidad&oz africanos pos-
suem os mesmos direitos civicos.

. E.como uma nota -harmoniosa, o
nosso recado visa a unir-se ao co-
ral dos povos livres, afirmando,
proclamando a igualdade social,
em virtude da qual os cargos, as
vantagens cociais se repartem pro-
porcionalmente aos méritos e a
capacidade de cada um.

S. Paulo faz ver de maneira
clara e comovedora a acdo do
Evangelho que minou paulatina-
mente as bases sociolégicas de sé-
culos de discriminacdo racial.

O escravo Onésimo fugiu da
casa do seu amo Filémon. Assus-
tado e abatido por sua falta, bus-
cou asilo junto de Paulo, encarce-
rado, naquela ocasido, nas prisées
de Roma, por causa do nome de
Cristo. Confessou o foragido o
seu pecado, e o Apdstolo man-
dou-o de volta para ceu amo, com
uma belissima carta que faz parte
das Sagradas HEscrituras.
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Conego WALDEMAR REZENDE — Cap Capl Aer

Para o ex-perseguidor dos cris-
taos, Onésimo nfo é esta criatura
igual a uma bésta de carga, sdbre
a qual, na época imperial, os pa-
tricios, os “honorati” e as matro-
nas romanas nao se dignavam des-
cansar o olhar.

Sem dtivida, o errante Onésimo
era um cativo e o continuara sen-
do. O arguto Paulo de Tarso, no
entanto, ndo julgou ter chegado

.0 momento de se insurgir contra

a ordem cocial existente; corrigi-la,
intempestivamente, seria causar
anarquia gque € o pior dos males.

Criou, porém, como o filéte d’a-

‘gua ‘que forma densa caudal, a

corrente libertadora, cuja forca
aumentard sempre, até vencer os

obstéaculos a justa igualdade.

Lede, pois, a carta do prisionei-
ro de Jesus Cristo a Filémon, um

cristao de Colossos:

“Rogo-te por meu filho Onésimo
que eu gerei nas prisées (conver-
tendo-o a Cristo)... o qual te tor-
nei a enviar. Recebe-o, tu, como
as minhas entranhas. Talvez éle

"(por permissdo de Deus) se tenha

apartado de ti, por algum tempo,
para que tu (pela sua conversio a
Cristo), o recobrasses para sempre;
nao ja como escravo, mas ao invés
de escravo um irméio carissimo,
principalmente de mim; e quanto
mais de ti, nfo sé6 segundo a car-
ne, mas também segundo o Se-
nhor”. (Epistola a Filémon, 10)

Linguagem estranha para aque-
la civilizacdo que fundamentava,
em causas naturais, a divisao dos
homens em classes irreconcilié-
veiz!

Atravessou, porém, 0s mares e
os continentes aquela inspiracéo.
Os missionarios da igualdade hu-
mana, banhados na luz do Calva-
rio, percorreram as nagées e em
nome do Crucificado proclamaram
a verdadeira fraternidade.

O Brasil escreveu também, como
o Apobstolo, a sua carta de igual-
dade e fraternidade.

Realizados os sonhos de Tira-
dentes, de Domingos José Martinsg,

o 5

do Padre Roma, de Frei Caneca,
de Filipe dos Santos e de muitos
outros maértires da Independéncia,
tinhamos ainda aberta na alma
grande chaga, a iniqiiidade da es-
cravaria. -

No6s que nos dizfamos um povo
amante da liberdade até o sangue,
mantinhamos homens agrilhoados
e aguilhoados, africanos em sor-
didas senzalas, escravos regando,
com seu sangue, o plantio de nos-
gas searas.

Nao pode dormir, porém, a alma
brasileira, ouvindo o pranto e o
clamor de irmaos jungidos ao car-
ro de sua economia, escutando o
estalido do chicote, em corpos de
séres inteligentes, de homens que
pensam e amam, nascidos para a
liberdade, criados a imagem e se-
melhanca de Deus.

Em todo o Territério Nacional
se formaram clubes em favor dos
escravos. Rui Barbosa, José do
Patrocinio, Joaquim Nabuco, Luiz
Gama, André Rebougas, José Ma-
riano e outros lideram o movi-
mento, despertando a inteligéncia,
a cencibilidade e a fé dos brasi-
leiros.

A beira da praia, em Fortaleza,
o jangadeiro Francisco do Nasci-
mento gritou da sua jangada: “Nao
transportarei mais um g6 escra-
vo!” E o grito désse lobo do mar
percorreu, como a sua jangada so-
prada pelo vento, o litoral do
Brasil.

Acabou o Ceara com a escrava-
tura e o mesmo foram fazendo as
demais Provincias.

Oito dias antes da libertacéo
dos escravos, Ledo XIII anima -o0s
akolicionistas e escreve:

“E o nosso mais ardente desejo
gue a supressdo e abolicdo da es-
cravatura, desejada por todos, se
realize felizmente, sem o menor

detrimento do direito divino e hu-

mano, sem perturbac@o politica,
a fim de garantir a utilidade per-
manente dos . proépries “escravos,

cujos interésses estdo 'enr litigio.

Os libertos ndo se'mostrem jamais
indignos de um tao grande bene-
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ficio e que nunca confundam a li-
berdade com a licenga das pai-
x0es; pelo contrario,
dela como convém a cidadios ho-~
nestos, para o progresso e para o
bem da familia e do Estado”.

Desceu de Petropolis a Princesa
Isabel, no dia 13 de maio de 1888,
para assinar a Carta da Abolicdo,
no Palacio da Cidade do Rio de
Janeiro, onde atualmente estd a
Reparticdo dos Telégrafos.

Apbds a cerimonia, recebe Sua
Alteza Real as aclamagdes do
povo que a exaltava e aplaudia,
por ter defendido os principios
cristdos e a primazia do individuo
sbbre toédas as tiranias.

Escreve-lhe Leao XIII, louvan-
do o seu ato e ofertando-lhe a Rosa
de Ouro, a mais preciosa das pren-
das pontificias.

Neste apoio temia tdo somente
0s excessos e os desvios das no-
bres causas. Exige que tbédas as
reivindicacbes sejam moderadas
e protegidas pela preocupacdo da
justica e de um duplo amor: o
amor da verdadeira fraternidade e

o amor de uma prudente igual-
dade.

Raramente os homens tém esta
prudéncia. O espirito de igualda-
de e de fraternidade prevalece
raras vézes.

Olhemos, porém, os nossos tem-
plos e veremos que a Casa de
Deus serd sempre a morada natu-
ral da paz social e da verdadeira
felicidade humana.

Aos pés dos pulpitos, diante dos
Altares, acotovelam-se os fiéis,
sem distingdo de racas, de classes
e de fortunas. Todos sio chama-
dos pelos Sacerdotes de irmaos.
Escutam todos os mesmos ensina-
mentos, recitam as mesmas ora-
coes, professam a mesma fé e ani-
nham, em seus coragdes, as mes-
mas esperancas.

E quando se trata do supremo
interésse da salvacgdo, a Cristan-
dade ouve somente esta verdade:

Que Deus s6 conhece um valor
que é o mérito; e uma s6 diferen-
ca, que sdo os graus déste mesmo
meérito.

Guarda, assim, a Igreja as es-
pléndidas e sobrenaturais torren-
tes da Igualdade e da Fraterni-
dade.
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sirvam-se-

DESAFOGO CivICO

(Conclusio da pag. 20)

ranjeiras, os primitivos habitan-
tes procuraram o interior, em bus-
ca de terras mais firmes e mais
cultivaveis — tendéncia essa ja
muito acentuada quando, em 1763,
o govérno portugués houve por
bem elevar o Rio de Janeiro, en-
tdo com cérca de 30000 habitan-
tes, a categoria de capital do vice-
-reinado, abrindo-lhe assim as
perspectivas de sua predestinagio
nacional.

Longe de ostentar opuléncia e
prosperidade a altura da nova de-
signacdo, a cidade ja apresentava,
no entanto, nitcleos de trabalho e
progresso, criados pela operosida-
de dos colonos portuguéses e pela
orientacdo dos infatigaveis jesui-
tas que, lancando as bases da cul-
tura da cana-de-actcar, instalaram
grandes engenhos em varios pon-
tos do reconcavo, em sitios que
estdo assinalados pela tradicao,
nos bairros do Engenho Velho, En-
genho Novo e Engenho de Den-
tro, cuja gleba feracissima s6 pe-
dia enxadas, arados, bragos e se-
mentes, para se tornar celeiro da
grande metrépole em formacéo.

Eis os prédromos da comuni-
dade magnifica que durante o sé-

culo XIX, sensivel as promessas
do liberalismo mnascente, soube
abrigar a Corte Portuguésa, ins-
pirar a rebeldia de Pedro I, pugnar
pela vitéria do Abolicionismo,
exaltar, enfim, a Proclamacio da
Republica, dando-se generosamen-
te a toda a Nacdo, como inspirada
na maravilhosa e empolgante ge-
nerosidade das paisagens que a
emolduram incomparavelmente.

Agora, possa a comunidade ca-
rioca embeber-se nas inspiracoes
da autonomia conquistada, para,
sentindo no amor proéprio a influ-
éncia emulativa das coirmés igual-
mente auténomas, enfrentar, deci-
dida e decisivamente, os pro-
blemas que a assediam em cres-
cente opressdo.

Ao terminar assim o desafégo
civico, viu levantar-se, timida e
emocionada, uma de suas alunas,
para pedir-lhe vénia, a fim de dar
enfatica expressdo ao sentimento
que lhe despertaram- as palavras
da professora:

— Se houve conspiracdo contra
as prerrogativas de cérebro e co-
racdo do Brasil, que esta cidade
soube conquistar no curso de sua
longa e gloriosa evolucdo, engana-
ram-ge 03 conspiradores, pois cé-
rebro e coracdo nao se mudam !

As primeiras fotografias do “Nike Zeus” foram, recentemente, liberadas pelo

Exército Norte-americano.

O missil antimissil fabricado pela Douglas e

Western Electric esta sendo submetido a testes de lancamentos no Campo de
Provas de Misseis de White Sands.

o= 30 ==
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E amplamente sabido que no ano
de 1947 muitas pessoas , em dife-
rentes lugares, comecaram a acusar
o aparecimento, no céu, de “Dis-
cos-voadores” e outros objetos es-
tranhos. N3o é tdo largamente
sabido (somente os astronomos o
sabem) que, no ano de 1947, o es-
pacgo interplanetario na vizinhanca
da Terra foi visitado por mais co-
metas do que em qualquer anc an-
terior.

Pretendo, neste artigo, sugerir
uma relacio entre ésses dois fend-
menos.

Os cometas sdo um dos grandes
mistérios histéricos do cosmos. Nos
tempos antigos eram considerados
como arautos do desastre: incén-
dios, inundacées, peste, guerra. A
primeira pergunta feita pelos as-
tronomos mais antigos, sO6bre os
cometas, foi se éles vinham de den-
tro do sistema solar ou se tinham
origem entre as estrélas além dés-
se sistema. Isaac Newton respon-
deu-a em seu “Principea” descre-
vendo um método pertinente as
Orbitas cometérias. Cometas, des-
cobriu éle, obedecem as mesmas
leis de movimentos descobertas por
-Johannes Kepler, aplicaveis as tra-
jetérias da Terra e de outros pla-
nétas do sistema solar.

Edmund Halley seguiu a desco-
berta de Newton e conseguiu, re-
cuando no tempo, tracar a traje-
toria de um cometa brilhante que
éle observou, pessoalmente, em
1682.

Convencido, por seus calculos,
de que se tratava do mesmo co-
meta aparecido em 1305, 1456, 1531
e 1607, Halley predisse, com pre-
¢isdao, seu novo aparecimento em
1758. Desde os tempos de Halley
o mesmo cometa tem sido confir-
mado como um visitante habitual
da vizinhanca da Terra, desde
240AC. Assim, passamos a saber
que alguns cometas vivem por mi-
lhares de anos.

Uma vez estabelecido definitiva-
mente que os cometas eram mem-
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Uma teoria sébre os

Discos - Voadores

DONALD H. ROBEY

Os UFO (Unidentified Flying Objects)
continuam em mistério, mas sua c¢ér, mo-
vimento e desaparecimento podem ser
explicados por uma nova teoria que jus-
tifica os “discos” como remanescentes
de “icebergs” espaciais que muitos cien-
tistas acreditam, agora, ser a matéria dés-
ses fantasmagdricos wvisitantes do wvdcuo

— cometas...

(Traducdo do “Air Force Magazine”,
pelo Brig do Ar Eng OSWALDO
BALLOUSSIER)

Donald H. Rébey ¢é um jovem fisico
ligado & Divisdo de Astrondutica —
Conwvair, da General Dynamics de
San Diego, Califérnia. Apresentara,
antes, sua teoria do cometdide & So-

ciedade Meteorolégica Americand.
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bros do sistema solar, a seguinte
pergunta logica foi: “De que sao
éles feitos ?”

Até a ultima década, era acei-
tagcdo quase geral serem os come-
tas conglomerados voadores de
calculos. Contudo, se realmente
o fossem, muitos déles que passa-
ram, no passado, proximo ao Sol
ou a Jupiter (e continuaram in-
tegros) deveriam ter-se feito em
pedacos pela forca de gravitacao.
Da mesma forma, gases, despren-
didos durante passagens proximas
do Sol teriam tendido a dispersar
os céalculos.

Atualmente, todas as caracteris-
ticas estranhas dos cometas podem
ser explicadas se seus nucleos fo-
rem considerados como gases con-
gelados em “icebergs”, perdidos
no espaco. Este conceito foi ana-
lisado, em primeiro lugar, pelo Dr.
Fred Whipple do Observatério de
Harvard. = A teoria de Whipple
tem, agora, ampla aceitagcdo entre

e T

os astronomos. Estd em harmonia
com a idéia de uma nuvem de co-
metas envolvendo o sistema solar.

O professor J. H. Gort, diretor
do Observatério de Leyden, na Ho-
landa, adotou-a como fundamento
de futuras premissas. Ele imagi-
na uma centena de bilhdes désses
monstros congelados vagando em
téorno do Sol, num oceano com a
forma de uma esfera cujo raio é
100 000 vézes maior do que a dis-
tancia da Terra ao Sol. O bordo
mais proximo désse oceano esta
50 000 vézes mais afastado do Sol
do que da Terra e o ultimo “ice-
berg” est4d a uma distdncia trés
vézes maior. O oceano de gélo,
como um todo, localiza-se, aproxi-
madamente, a meio caminho en-
tre o Sol e a estréla mais préxima
déle. Esta estréla e outras que
passam, ocasionalmente, arrastam
alguns cometas para fora do ocea-
no, da mesma forma que as cor-
rentes maritimas partindo do Ar-
tico, em direcao ao Sul, varrem
“icebergs” terrestres para o Atlan-
tico Norte.

A perturbacdo gerada em seu
movimento lang¢a alguns dos “ice-
bergs” atingidos para o espago es-
telar exterior, enquanto outros
continuam em seu movimento pa-
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Ta o0 Sol, com velocidade acelerada.
Em seu caminho,. certo numero
chega muito préximo de Jupiter,

o.gigante dos planétas do sistema

solar, e é arrastado por sua atracao
gravitacional. Désse modo, o0s
“icebergs” seguem uma Orbita me-
nor, com maior probabilidade de
se fazerem em fragmentos que
passam por fora da atmosfera ter-
restre ou nela penetram.

Uns poucos cometas, acessiveis
a observacio, foram vistos desin-
tegrando-se ou partindo-se, quan-
do préoximos do Sol ou-depois- de
haverem passado perto de Jupiter.

Aqui, quero introduzir o. térmo
“cometdide” aquilo que considero
a. fase seguinte do declinio de um
cometa.
um pedaco de gélo pequeno demais

para ser observado como um co-

meta, mas bastante grande para
nao se fundir, inteiramente, em
sua passagem nas Ultimas poucas
milhas de ar acima da Terra.

Nao ha relatérios de testemunhas
visudais de um cometédide confirma-
do. Mas ha a descricdo fascinan-
te de um acontecimento que per-
feitamente espelha o que aconte-
ceria se um fragmento realmente
grande de um “espaco-berg” atin-
gisse a Terra. O fato ocorreu na
Sibéria Central, na manhd de 30
de junho de 1908, e uma terrivel
devastacdo que excedeu, de mui-
to, qualquer outra provocada por
visitantes celestes, até entdo co-
nhecida na Histoéria, foi conside-
rada ¢ acontecimento astronémico
mais notavel do século XX.

Foram registrados terremotos em
Irkutsk, Chita e Kabansk, na Rus-
sia, e em microbardgramos, na In-
glaterra. Um estrondo semelhan-

te ao trovao foi ouvido a distincia

de 600 milhas, durante alguns mi-
nutos.: Seguiram-se-lhe ruidos se-
melhantes ao ribombar de canhdes
de grande calibre que sacudiram
edificios durante dois minutos.
Uma imensa nuvem de poéira,
associada ao evento, passou sbbre
a Inglaterra a 30 de junho e 1.°
de julho de 1908, refletindo luz

suficiente para permitir a colhei-

ta nos campos, noite a dentro.

Nenhum fragmento meteoritico
de ferro ou de pedra, de qualquer
tamanho, foi achado no local da
explosdo. Contudo, quando o pro-
fessor Leonid A. Kulik, da Acade-
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Defino cometdide como

mia de Ciéncias da Rdussia, deze-

nove anos apos, chegou ao local .
.- para proceder a verificacoes cien-
tificas, a 4rea estava, ainda, deé-.

vastada, despida de arvores, exce-
cdo feita a pequenas-regices abri-
gadas, a semelhanca de ilhas, num
raio de 19 a 22 milhas. No meio
désse circulo devastado havia uma
depressio pouco profunda, de duas

— Evolucio de um disco-voador ? No

grafico superior, o cometdide vaga no
espaco. No segundo, comeca a ablacio
na. atmosfera. O terceiro mostra fases
da fusdo nas camadas mais baixas da
atmosfera, com o conseqiiente e concor-
rente processo de formacido do contérnoe
em virtude da rapida rotacio em tdéorno
dum eixo. O quadro inferior mostra o
cometéide ja com a forma de disco-voa-

‘dor. |

e |

milhas de didmetro, na qual exis-

“tiam umas 200 crateras de flancos
- abruptos, *de didmetros variando

dée uma a ‘cinqiienta jardas, mui-
tas delas cheias de lama, outras
com uma elevacio central-qual as
crateras da Lua. Depois de quase
duas décadas de- recuperacio na-
tural, musgos, arbustos e arvores,
afastados de 6 a 10 milhas do pon-
to central,- mostravam~ sinais de
-queimaduras: provocadas: por ga-

‘'ses intensamente quentes.

. Um “iceberg” volante, do tama-
nho indicado pelas crateras sibe-
rianas (de massa compreendida
entre 100.e 10000 toneladas), ter-
-se-ia” vaporizado com o impacto,
libertando, subitamente, os gases
gelados de seu interior, aquecen-
do-os, tremendamente,- de modo
que fosse gerado um violento fu-
racdo, mas de pouca duracio, de
diéxido de carbono, agua, metano
e amonia, além de outros letalmen-
te venenosos como cianeto de hi-

drogénio e cianogénio..

Mas, serd possivel ao gélo resis-

tir ao atrito conseqiiente “de sua
passagern pela atmosfera :inferior
-da Terra ? Essa pergunta foi res-

pondida, conclusivamente, no la-
boratério de computacido da Divi-

'sdo de “Astronautica-Convair, da

General Dynamics, "pelo menos

-quanto a agua.

Os célculos mostraram que uma
esfera solida de agua congelada,

.entrando na atmosfera com- uma
.velocidade de, pelo menos,.6,9 mi-

Ihas por segundo, pode resistir e
reduzir sua velocidade até o valor

~da velocidade terminal, sem sofrer

uma ablagdo completa. Se a es-

‘fera tiver um raio de um pé e
‘entrar na atmosfera sob um &angu-

lo de seis graus acima do horizon-
te, terd seu raio reduzido apenas a
metade; no momento em-que atin-
gir a altitude de 100000 pés, a
velocidade sera, apenas, de 1700
milhas por hora, e o aquecimento
conseqiiente do atrito, desprezivel.
Uma esfera com um raio de 5 pés,
sob a mesmas condigbes, perdera,
aproximadamente; 7,8 polegadas;
a ablacdo terminard numa altitu-

~deaproximada- de-50-000 pés-e a

velocidade sera de 2000 mi/h.

Imaginemos um cometa. deca-
dente, com um nucleo de didmetro
ligeiramente superior a uma mi-
lha, desintegrando-se em peque-
nas esferas, cada uma com raio de
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um metro (3,28 pés). Estas soma-
riam um bilhdo. Uma distribui-
cao mais realistica poderd ser
obtida sob a premissa de que a
desintegracdo seguira a distribui-
c¢ao dos meteordides. 'Entdo os co-
metodides teriam didmetro varian-
do de uma jarda a mais de meia
milha. As duragdes désses blocos
de gélo em orbitas de pequeno pe-
riodo variariam, consideravelmen-
te. O bilhdo de esferas pequenas
sobreviveria durante um tempo
variando de seis meses a cinco
anos. Uma centena de milhao de
cometdides .com didmetro inicial
de 6,6 pés se fundiria num tempo
entre um a dez anos. O maior blo-
co de gélo assim imaginado teria
uma duracdo de 500 a 1000 anos.
Assim, com o correr do tempo,
ap6s a desintegracdo do cometa,
os cometdides maiores tornar-se-
-iam numeéricamente predominan-
tes. Apods quatro anos e meio, os
mais numerosos teriam, pelo me-
nos, 35 pés. Mas, no primeiro ou
nos dois primeiros anos apds ha-
ver a Terra interceptado uma no-
va corrente de cometodides, os nu-
merosos pequenos pedacos de gélo,
da ordem de uns poucos pés, te-
riam desaparecido pela acdo do
calor solar.

Cometodides de tais dimensoes
poderiam explicar as estranhas
histérias que, de tempos em tem-
pos, sao ouvidas sObre blocos de
gélo caindo do céu através dos te-
lhados das casas ou sendo encon-
trados meio-enterrados nos cam-
POS.

Se os cometas sdo “icebergs”
fugitivos do frio intenso que en-
volve o sistema solar e se seus
fragmentos, que chamei de come-
toides, sdo passiveis de penetrar,
intactos, na atmosfera, entao o
aparecimento de cometoides, cer-
tamente, deve ter sido observado
varias vézes, no passado.

Acredito que os cometoides ha-
jam sido vistos. Tais observacées
tém sido taxadas de inveridicas e,
geralmente, omitidas nas publica-
coes cientificas, nos anos recentes,
porque a atmosfera nio era con-
siderada capaz de reduzir a velo-
cidade de objetos tdo grandes, até
o valor indicado, algumas centenas
de milhas por hora, sem incinera-
-los. Contudo, muitas outras ocor-
réncias mais antigas de fenémenos
metedricos fora do comum podem
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ser encontradas em literatura cien-
tifica. Por exemplo, no numero
de dezembro de 1880, do “Monthly
Notices” da Real Sociedade Astro-
nomica, W. F. Denning descreve
um meteoro lento que levou, pelo
menos, 15 segundos para cruzar o
céu. Um livro-texto, escrito em
1869 e usado em colégios duran-
te mais de meio século, menciona
a observacdo de uma bola de fogo,
ainda em sua oitava edicdo, pu-
blicada em 1920. A observacao
ocorreu durante a grande chuva
de Leonid, em 12 de novembro de
1833, quando meteoros cairam co-
mo neve flamejante. “Enormes
bolas de fogo com rastros lumino-
sos foram, também, vistas”, lé-se
no livro-texto dos autores White
e Blackburn. “Algumas permanece-
ram visiveis durante alguns minu-
tos. Mesmo massas estacionarias
de matéria luminosa foram men-
cionadas como tendo sido vis-
PEE il

Isto me traz de volta a meu pon-
to inicial: a relacdo entre os co-
metas e os chamados discos-voa-
dores. Quem ja se familiarizou
com os objeto§ voadores nio iden-
tificados terda, certamente, notado
a semelhanga entre os meteoros
descritos e as verdes bolas de fogo
de movimento lento vistas sobre
os desertos da regido sudoeste dos
Estados-Unidos, durante os anos
recentes. Ha, ainda, uma outra pe-
quena, mas talvez significante, li-
gacdo entre os fenomenos da re-
gido sudoeste e os cometoides cuja
existéncia postulei. Foram obser-
vadas goétas d’agua caindo de um
céu limpo e claro, coincidindo com
a passagem das bolas de fogo.

A documentaciao matematica so-
bre a possibilidade de esferas
d'agua congelada entrarem na
atmosfera terrestre, vindas de fo-
ra, e resistirem, com sucesso, ao
atrito para poderem chegar a su-
perficie da Terra, ja foi apresen-
tada neste artigo (no original, pois
a presente traducao é um digesto).
Quando o corpo-maéter se parte em
numerosos fragmentos, o calor afe-
ta cada peca individualmente.
Désse modo, um fragmento esfé-
rico, homogénio com o raio de uma
polegada é reduzido dez vézes mais
rapido do que um outro cujo raio
é de 100 polegadas. Segue-se, dai,
que um cometdide grande pode
permanecer inteiro, enquanto des-
ce para altitudes mais baixas, sua

W 1. e

velocidade pode cair até poucas
cu mesmo zero milhas por hora e
manter-se luminescente.

A entrada de um cometdide na
atmosfera é, evidentemente, mais
complicada do que a de uma es-
fera de 4gua congelada. Contudo,
ao chegar a atmosfera terrestre
sua camada exterior consistiria,
somente, em poeiras e gelos dife-
rentes que tém baixas pressées de
vapor, como de agua e possivel-
mente materiais de natureza resi-
nosa ou cérea. Em seu interior o
cometoide deveria conter uma
mistura congelada de materiais
conhecidos no nosso globo, como
adgua e gases extremamente vola-
teis na atmosfera terrestre, por
exemplo metano e etileno. Esses
varios e diferentes componentes
da massa interior teriam pressées
de vapor diferentes e, assim, vo-
latizar-se-iam a velocidades di-
ferentes. Um gis que escapasse
mais cedo no curso da trajetéria
do cometdide deixaria buracos em
outros gases ainda congelados.

Logo ap6s sua entrada na atmos-
fera, um cometdide perderia sua
camada protetora de poeira. Co-
mecaria, entdo, a erosio em vir-
tude da acdo, na superficie, de
fragmentos quimicamente ativos e
das moléculas que se comportam -
como radicais quimicos.

Durante ésse periodo do trajeto;
em que a pressao-nao favoreceria
a fusdo, o cometdide seria subme-
tido a um processo preliminar de
contérno exterior por meio de
ablacdo. Os angulos seriam elimi-
nados, as arestas adocadas e arre-
dondadas e a superficie furada.

A mnatureza ndo-homogénea dos
gelos internos manteria o conjun-
tfo em rotacdo. Nao interessa sa-
ber se o cometbide se manteria gi-
rando num s6 sentido ou alterna-
damente num e noutro; desde que
suas diferentes partes da superfi-
cie fiquem expostas a essa acdo
continua ou alternada, o arredon-
damento e o processo de formacao
do contérno continuarao.

A propor¢io que o cometdide
descesse na atmosfera, a pressao
subiria e causaria a fusdo. Subs-
tancias como a agua, que se ex-
pandem ao congelar-se, podem
fundir-se sob pressdo e reconge-
lar-se quando esta desaparece, des-
de que a temperatura nfo seja
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baixa demais. Liquidos capazes
de passar para o substrato, através
de camadas, tenderiam a sublimar
- os materiais mais volateis no seu
préprio processo de congelamen-
to. Désse modo, um envoltério de
gélo de baixa pressdo de vapor de-
veria formar-se em toérno do co-
metoide. Se éle pudesse ser que-
brado e examinado, poderia apre-
sentar um aspecto brilhante e
refletivo, tal como indicado nas
aparicoes dos discos - voadores.
Graos de poeira na superficie be-
xigosa poderiam formar faixas ou
bandas em volta da esfera. Um dis-
co pivotante poderia apresentar
faixas concéntricas e um objeto
alongado poderia ter uma série de
bandas.

A fim de poderem sobreviver,
os cometdides precisam manter-se
bastante frios. . Durante a fase de
desintegracao, éles podem ter en-
voltérios frigidos, cheios de gases
quentes. Tais gases, fluindo atra-
vés de véarias aberturas no envol-
tério, produzirdo, em térno do co-
metéide, uma nuvem luminescente
em miniatura, dando-lhe o aspecto
de um baldo de Sdo Jodo.

Em virtude das novas combina-
cOes dos radicais e da fusdo da fa-
ce dianteira do envoltorio, teriam
origem pequenos jatos que tende-
riam a opor-se ao movimento. As
reagbes nao seriam instantaneas,
de modo que a esfera, girando ao
acaso, seguiria uma trajetoria li-
geiramente erratica. Um corpo em
forma de disco, girando a grande
velocidade, no sentido dos pontei-
ros dum relégio, em térno dum ei-
xo vertical, executaria, gradual-
mente, uma volta no sentido con-
trario. Se um jato emergisse do
interior, através de apenas um ori-
ficio no envoltério, ou se um de
varios jatos predominasse, a esfera
ou disco oscilaria em seu vobo.

A esfera, “per se”, ndo tem sus-
tentacdo, mas uma girando a gran-
de velocidade e sujeita a varios
jatos a adqiiire. Se a esfera es-
tiver girando no sentido contra-
rio ao dos ponteiros dum relogio
por acdo de um jato tangencial,
entdo o jato se opord a corrente
de ar inferior, produzindo um ex-
cesso de pressao relativa aos jatos
da parte superior. Se a esfera gi-
rar em sentido contrario, sua
tendéncia serd para picar.
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Outro mecanismo de sustenta-
tacdo poderia existir num come-
téide. Se alguns dos gelos inte-
riores se fundissem, haveria uma
tendéncia do liquido para forgar
o fundo e passar através de quais-
quer’ furos pequenos - existentes.
No momento em que o liquido en-
trasse em contacto com a atmosfe-
ra (que estaria relativamente
quente), poderia expandir-se, cri-
ando uma pressdo na parte infe-
rior.

Quando os cometdides descem
até altitudes de poucas milhas,
suas velocidades. caem a poucas
centenas dé milhas por hora.
Avides a jato, que muitas vézes
voam  a velocidades maiores, nao
sdo luminosos. A emissdo de luz
deve, por conseguinte, resultar de
mudancas de estado no interior do
cometdide. Pode acontecer que os
cometdides, arrefecidos pelas re-
gides dos cometas, extremamente
frias, contenham atomos dormen-
tes ou combinacGes de atomos ca-
pazes de emitir luz quando sufi-
cientemente aquecidos. Ja que os
cometas, em geral, consistem,
principalmente, “em combinacées
desconhecidas de hidrogénio, ni-
trogénio, oxigénio e carbono, os
emissores de luz devem ser um ou
mais désses elementos. Um ele-
mento é bastante conhecido, ha
mais de quarenta anos, por sua ex-
cepcional ‘fosforescéncia em fase
de aquecimento. E o nitrogénio
congelado, muito abundante nos
cometas. Quando excitado, emite
uma luz verde-brilhante que pode
ser vista durante o dia. Um co-
metéide com 20 pés de didmetro
e iluminado por subito aquecimen-
to do nitrogénio congelado dentro
de um envoltério fino, com apa-
réncia de vidro, se mostraria tio
brilhante quanto o Sol, a 105 pés
de distancia, ou. tanto quanto a
Lua, a uma distancia de 23 000 pés.

E interessante assinalar, em re-
lacdo a éste assunto, que o brilho
de objetos observados visualmen-
te estd associado ao comprimento
da onda da luz.
humano néo é igualmente sensi-
vel -aos diferentes comprimentos
de onda do espectro visivel. Em
luz fraca, o 6lho torna-se mais sen-
sivel -a luz verde ou -azul-verde.
N&o- causa espanto, portanto, o fa-
to de haver sido acusado o apare-
cimento de muitas bolas de fogo
verde-brilhante. A fase mais fa-

s s

Isto é, o o6lho.

voravel 'a sobrevivéncia désses
objetos nao-identificados, apés a
entrada na atmosfera, é a da ocor-
réncia do crepusculo.

Muito -embora as explicacées
aqui expostas cubram a maior par-
te do desconhecido sobre os dis-
cos-voadores, alguns mistérios con-
tinuam sem solucdo. Entre éles
se contam: a aparente alternéncia
de taticas evasivas e de persegui-
cdo empregadas pelos UFO subme-
tidos a observacido simultidnea de
pilotos experimentados e de radar,
as referéncias a radiacdo que se
segue ao aparecimento de alguns
UFO e os efeitos atribuidos aos
UFO, sobre veiculos elétricos como
bondes.

Muitos cientistas notaram que
explosdes eletromagnéticas do Sol
podem, de certo modo, influenciar
os cometas. O autor esta, agora,
trabalhando nas férmulas mate-
maticas que possam esclarecer a
transferéncia désses efeitos dos co-
metas para os cometdides e, entdo,
decifrar enigmas até agora sem
explicacio.

PROPOSTAS PARA
INTERCEPTADOR

A Férca Aérea estuda os pro-
vaveis substitutos do interceptador
F-108 de Mach 3, da “North Ame-
rican Aviation”. Entre as versoes
apreciadas, hd uma da prépria
NAA, um avido mais lento, de
Mach 2, em que é empregado o
aluminio ao invés do aco inoxida-
vel. - Outros competidores sio: o
“North American” da Marinha
A3J, o “Convair” da USAF B-58C
e 0 “Mc Donnell” da Marinha F4H.
A (dificuldade de comprimir o
grande radar de longo alcance e
o sistema de contréle de tiro no
F4H podera eliminar o intercep-
tador da Marinha da lista de com-
petidores.
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ESPORTES

Judo - Esporte em Ascencdao

Para uma perfeita compreensao
sobre o desenvolvimento do Judé
em nosso Pais, é necessario um
ligeiro retrospecto, num recuo até
os idos de 1908, quando a cronica
registra o primeiro encontro  pu-
gilistico entre um lutador japonés
— praticante do “jiu-jitsu”, como
entdo era o judbé apresentado ao
publico — e um afamado brasi-
leiro, mestre da “capoeira” na-
tiva.

A luta “Moleque Ciriaco” versus
Mitra, aventureiro japonés resi-
dente no Rio, realizou-se no local
onde hoje se ergue o Cinema Pa-
lacio, na Cinelandia, e ficou céle-
bre nos anais das lutas de ringue,
nao tanto pela pugna que, alis,
nem sequer chegou a comegar ou
terminar, mas sobretudo pelo as-
pecto comico de que se revestiu.
Com o ambiente de mistério for-
mado em toérno da extrema peri-
culosidade da luta japonésa, cons-
tituido principalmente pela moci-
dade estudantil da época, o capo-
eirista negro, aceitando o desafio
do lutador nipénico, armou-se de
toédas as precaucdes possiveis, uti-
lizando ainda a peculiar malicia
dos lutadores de entdo. Recusan-
do o apérto de méao que lhe era
oferecido — na suposicdo de que
dali, talvez, surgisse um “golpe
fatal” Moleque Ciriaco”, tao
pronto o japonés se adiantou para
cumprimenta-lo, langou-lhe ao
rosto tremenda cusparada. Sem
dar tempo a que seu“adversa-
rio se refizesse do imprevisto,
“Moleque Ciriaco”, rapido aplicou-
-lhe um violento “rabo-de-arraia”,
que o acertou em cheio, deixan-
do-o meio inconsciente. A assis-
téncia, empolgada, nem mesmo
permitiu que a luta prosseguisse,
invadindo o ringue e carregando
em triunfo o capoeirista ‘“ven-
cedor”. ..
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Prof. AUGUSTO DE OLIVEIRA CORDEIRO
(Presidente da Confederacio Pan-Americana de Judd e
Professor de Judd da Escola Naval)

Dali para diante, o “jiu-jitsu”
dezapareceu do mercado... Sé
muito mais tarde, na década de
20, voltou-se a ter noticias do es-
porte, quando, vindo do Japéo, por
aqui apareceu um ex-campedo de
Judd, chamado Maeda Koma (e
no Brasil apresentado, juntamen-

te com a sua “troupe”, com o pom-

poso titulo de “Conde”, como de-
pois viriam também os Karol No-
wina, etc.). Percorrendo varios
Estados, o “Conde” Koma exi-
biu-se no Rio, em Salvador e em
Belém do Par4, onde veio a fixar
residéncia. Ensinando o “Judé”,
angariou popularidade, tendo al-
guns brasileiros lhe assimilado cer-

M. Kawakami pentacampeao Brasileiro
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tos principios do esporte. Dei-
xou o “Conde” Koma ainda o que
talvez tenha sido a primeira ver-
sdo, em lingua portuguésa, de uma
conferéncia doutrinaria do pro-
fessor Jigoro Kano, o fundador do
Judd, ao fazer editar, em 1935,
um pequeno opusculo intitulado
“JIUDO” (Livraria Escolar —

Travessa Campos Salles, 135 —
Belém — Para).
Todavia, o nome “Jud6” néao

chegou a ficar conhecido no Pais,
popularizando-se a denominacgao
“jiu-jitsu”, talvez em virtude da
preferéncia criada pelos seus prin-
cipais divulgadores. ¢

Pela mesma época, porém, o
Judé — dentro de seus principios
fundamentais, com técnica com-
pleta, métodos de treinamento
proprios e legitimos — vinha sen-
do praticado pelos colonos imi-
grantes japonéses, principalmente
no interior de Sao Paulo, ignorado
das multiddes.

Como resultado désse trabalho
metddico, alguns ntcleos vieram a
alcancar expressivo contingente
de praticantes, destacando-se, den-
tre éles, o trabalho de Riuzo
Ogawa, que, ja em 1949, conseguia
realizar uma competicdo entre as
diversas academias filiadas a uma
organizagio por éle fundada, em
1938 — a Budokan.

Foi por aquela ocasido, também,
que travamos contacto com o no-
tavel trabalho executado por Oga-
wa e pudemos aprecia-lo, estrutu-
rando em bases mais sélidas a
Academia que hoje leva o nosso
nome no Rio de Janeiro. A partir
de 1950 — e ndo sem enfrentar
poucas dificuldades e vencer in-
compreensoes — iniciamos um tra-
balho em prol de maior difusdo do
Judo, segundo os seus principios
classicos. Como resultado de nos-
sos esforgos, em 1954, afinal, a
Confederacao Brasileira de Pugi-
lismo, gracgas ao espirito esclareci-
do de seus dirigentes, resolveu
adotar, oficialmente, o Regulamen-
to Internacional do Judo, filian-
do-se a Federacdo Internacional e
inscrevendo o esporte dentre os
que oficialmente se disputariam
em todo o Pais. Naguele mesmo
ano teve lugar o 1.° Campeonato
Brasileiro, precedido dos campeo-
natos estaduais, e, a partir de en-
tdo0, teve o Judd notavel impulso,
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realizando, anualmente, seus cam-
peonatos e participando, pela pri-
meira vez, em 1956, de um cer-
tame internacional: o II Campeo-
nato Pan-Americano de Judo, rea-
lizado em Cuba. J& no ano de
1958, na realizacao do III Cam-
peonato Pan-Americano, com sede
no Rio, em Belo Horizonte e em
Sao Paulo, o Brasil sagrava-se
campeao Pan-Americano de Judé.

No mesmo ano de 1958, parti-
cipava o Brasil do II Campeonato
Mundial realizado em Tokio, onde
foi apontado como o maior judoka
désse campeonato o nosso Brasi-
leiro Kawakami.

Hoje, embora ainda perdurem
adeptos do ultrapassado e mal lan-
cado “Jiu-Jitsu”, o namero de pra-
ticantes de Jud6é é apreciavel, no
Rio, Sao Paulo, Minas Gerais, R.
G. do Sul, Parani (no Norte éste
esporte se desenvolve, porém ain-
da nao participando dos campeo-
natos Brasileiros).

Como véem, o Judb é hoje, no
Brasil, um esporte em ascenc3o.

“Minha vida inteira passou-me
diante dos olhos... Tudo, exceto o
meu tempo de duplo comando...”

R A

FATORES CAUSADORES DE
ACIDENTES VERIFICADOS
DURANTE UM PROGRAMA
DE TESTES DE VOO COM
A DURACAO DE DOIS ANOS

Instrugoes,
Panes de hélice

21%

manuais, etc..

5.2%

Indeterminado

Manutengdo e Producdo

30.6%

Contréle
de qualidade

10.4%

Falha material,
ou deleito - Falha ou

resultado de outra falha

Problema de pepjeto
18.3%
23.3%

O ensaio de ruptura do mnovo

Boeing B-52 G  Stratofortress
comprovou a integridade estru-
tural do grande bombardeiro. Por
exemplo, o teste da asa mnesse
aviao — plataforma de missil, de
225 toneladas — mostrou que uma
amplitude de 31- pés (22 para
cima e 9 para baixo da posicao
normal da asa) pode ser tolerada
pela asa antes de se romper sob
o esforco suportado. Concluiram
os engenheiros que ésse resul-
tado permite cargas 509% maiores
do que as esperadas durantes as
operacoes em Vo0o0.
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ESTRATEGIA E TATICA
XADREZ

EM

Téda vez que tivermos uma ta-
refa a resolver, teremos, evidente-
mente, para ndo despender esfor-
cos ou meios desnecessarios, que
fazer um exame da situacao e, so-
bretudo, responder a duas pergun-
tas principais: “Que tenho de fa-
zer 77 e “Como devo fazé-lo ?”

Evidentemente, e isso nao pode
ser descuidado, em alguns casos
um dos problemas envolvidos pe-
las duas perguntas excede o outro
em importancia, as vézes a tal
ponto que poderia parecer existir
independente e Unico a ser consi-
derado. Em realidade, ambos pro-
blemas estdo sempre presentes.

O mesmo ocorre em xadrez.
Quem sé vir como Unico objetivo
do jégo o xeque-mate no rei ad-
versario, nunca chegard a ser um
bom enxadrista. Antes do xeque-
mate, varias etapas ‘precisam ser
vencidas: abertura correta, um pe-
queno ganho material, uma ou ou-
tra pequena vantagem posicional
ou, finalmente, o ganho de um
tempo.

Quando se chega ao mate, al-
gumas dessas etapas foram ven-
cidas. E, quando éle surge ines-
peradamente (como ocorre com al-
guns principiantes), aquelas etapas
intermediarias foram vencidas
sem que os litigantes delas se
apercebessem.

E preciso, entdo, serem tracados
planos estratégicos, sempre em
congonancia com a natureza da
posicdo. No inicio da partida, os
objetivos devem ser tirados das
“idéias das aberturas adotadas e,
no decorrer daquela, as modifica-
coes devem ser ditadas de acordo
com as posicbes, e os lances néo
devem ser dados segundo um es-
quema rigido e inflexivel, mas,
sim, conforme as respostas do ad-
versario. Que importa saber que
em determinada fase deve ser
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LADRE
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<
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feito um lance de consolidagdo, se
o adversario tem seu rei pronto
para levar um mate mediante um
sacrificio que em qualquer outra
posicdo nédo seria indicado ?

Ja vemos, ai, uma diferenca en-
tre estratégia e tatica em xadrez.

A estratégia compete a fixacéo
de um objetivo e a elaboracdo dos
planos para alcanca-lo. A tatica
compete a execucdo désses, em
primeira instancia, e, em determi-
nadas situacoes, a realizacdo de
lances fora do plano geral e que
86 se justificam pela posicdo do
momento.

A estratégia é abstrata; a tatica
é concreta. «

A estratégia exige “pensar”; a
tatica exige “observar”.

Assim, tao indispensavel é a es-
tratégia, no tratamento de uma
partida de xadrez, como o é a ta-
tica. O jogador capaz de julgar

claramente uma posicao e a ela
adaptar seus planos ndo conse-
guirad tirar partido dessas vanta-
gens se, ao mesmo tempo, nio
souber aplicar os principios da
tatica.

Hé um detalhe importantissimo
que deve ser sempre lembrado:

de modo geral, um érro tatico - -

acarreta conseqiiéncias mais gra-
ves do que um érro estratégico.
Um jogador que ataca na ala da
dama ao invés de o fazer na
ala do rei se encontrara, gra-
dualmente, em dificuldades se seu
adversario jogar bem. Mas, quem
nao for capaz de prever um mate
em dois lances sera, inexoravel-
mente, derrotado.

Désse modo, uma partida de
xadrez para ser bem conduzida
precisa seguir planos e principios
estratégicos e exige uma aprecia-
cdo tatica constante. A estratégia

exige estudo e analise; a tatica é
mais uma questdo de pratica e
rotina.

— @ velho é perito na defesa fechada !
(Extraido do livro “Campeonato Brasileiro de Xadrez — 19517).

Y g
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AVALIE SUA FORCA ENXA-
DRISTICA

© Vide tabela ‘e explicacdo no

numero anterior. :
Vocé hoje vai ajudar Lajos Stei-

ner, com as brancas, contra Fues-

ter, no torneio de Budapeste de
1948.

1 — P4R, P3R; 2 — P4D, P4D;
3 — 43BD, B5C; 4 — P5R, P4BD;
5 — B2D, C2R.

a%s
B

6 — P3TD ...

2 pontos. Um lance geralmente
fora do comum, mas é um bom
lance. Lajos Steiner joga-o com
freqiiéncia. A idéia principal é:
6 ...B4T; 7 — P4CD, PxPC; 8 —
C5C, com excelentes oportunidades
de ataque para as brancas.

6... Bx.C
7T—BxB...
2 pontos. Se as brancas desejas-

sem tomar com o pedo, deviam ter
economizado o lance 5—B2D e
jogado, imediatamente, P3TD (va-
riante mais comum). Desconte um
ponto se vocé jogou P x B, por
nao ser consentdneo com a idéia
adotada.

T D

8§ — DxP...

3 pontos. As brancas desejam
manter o par de bispos. Contudo,

marque um ponto se jogou Bx P,
pois a continuacdo: 8 — BxP,
C3BD; 9 — C3B, D2B; 10 — P3B,
C3C; 11 — D2R (ou 11 — B5C,
P3TD; 12 — BxC +, BxB; 13 —
P4CD), 0—0; 12 — D3R também
é promissora.

8 ...C3BD

9 — D4CR!...
5 pontos. Agora-a dama ataca-a

enfraquecida ala do rei, sem . re-
ceio de represalias.

9 — 0-0; 10 — C3B, C4B;
B3D, D3C;

11 —

as
B
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12 — 0-0...

-3 pontos. As pretas ndo podem to-
mar o pedo do cavalo, pois perde-

¢ riam a dama: 12 — ... P5D; 13 —

B2D, DxP??; 14 — TRIC. De-
duza 2 pontos se procurou defen-
der o pedo.

12 ... B2D;

13 — D3T...

5 pontos. Ameaca; 14 — PACR,
C3T; 15 — B2D ete...

13 ... P3TR;

14 — TDID...

3 pontos. Mais forte do que pro-
curar ganhar um pedo com: 14 —
P4ACR, CR2R; 15 — P5C, pois apos
15 ... P4TR; 16 — DxPT, P3C,
a ala do rei ficaria bloqueada. De-
duza um ponto se jogou D4CR.
Com o lance do texto, as brancas
ameacam, nao somente ganhar o
pedo da dama (15 — BxC, etc...)
com uma posicdo ganhadora, ape-
sar dos bispos de coéres opostas,
como também forgar uma deci-
sdo rapida com B2D x P.

14 ... P5D; 15 — B2D, C 6R;

16 — B1B!!...

8 pontos. Magnifica resposta. As
brancas for¢cam o sacrificio ga-
nhador de seu bispo. Deduza 4
pontos se jogou BxC e 6 pontos
se jogou PxC.

16 ... CxTD:;
17 — BxP!...
5 pontos. Ameaca: 18 — Bx P ou

18 — B 5C, P3C; 19 — B 6B, etc...
Deduza 2 pontos se jogou T x C.

19 v P4B; 18 — . PxXP e.p
ITxP:

19 — B5C...

2 pontos. Se 19 ... CxPC, 20 —

T

BxT! ganha, pelo menos, a qua-
lidade: 20 ... PxB; 21 — DTT+,
R 1B; 22 — D8T+4; ou 20 ...
C xB?; 21 — D3C,"R 2B; 22 —
DxP+, R1R; 23 — D8C mate.

19 ... T4B;

avs
£

20 «— TxC. ...

2 pontos. So6 agora deve ser to-
mado o cavalo.

20 ... TDIBR;
21 — P4CR ...
3 pontos. Se 21 ... TXC; 22 —

D 7T+, R 2B; 23 — B 6 C mate.
21 ... )3 B;

als
e

22 —D TT ...

2 pontos. Para levar o rei onde
ficara exposto ao ataque de ou-
tras pecas.

22 ... R 2B; 23 — BxT, RxB;

a¥a
]

24 — D 4 T! abandonam.

5 pontos. As pretas perdem a
qualidade: 24 ... R2B; 25 — C5C+,
R2R; 26 — C 4R+, T3B (ndo 26...
R2B, por causa de: 27 — C6D--,
R 1C; 28 — D7T mate) e, com a
perda da qualidade, a partida esta
perdida.

el
DE O LANCE MAIS FORTE

Solucfes do niimere anterior:

1. diagrama (para fracos) —
as brancas conseguem vantagem
material com o ganho da quali-
dade dando um duplo as duas tor-
res pretas, jogando: 1 — C7B!...
DxC; 2 — DxT, pois as pretas
ou nio tomam a dama ou o fa-
zZem perdendo a sua: 2 ... PxD;
3 — TxD.

2.° diagrama (para médios) —
muito embora a posicdo das pre-
tas pareca segura, estd bastante
vulneravel em virtude da prega-
dura do bispo e do cavalo. As
brancas jogam: 1 — C7R-+!
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DxC (se €xC?2, 2 —.BxD);
2 DxB+, DIB; 3 — B7TH!!e
ganham a dama. As brancas em-
pregaram uma combinacio de trés
temas taticos. O primeiro lance
foi baseado num ataque duplo e
duas pregaduras; o terceiro rea-
liza a remocdo da protecéo da
dama.

Hoje, apresentamos os seguin-
tes diagramas:

1.° diagrama (para fracos)

Brancas — TICR, P2TR, P2BR,
R2R, P3R, P3CD, PATD, B5TR,
B6TR, C7CD.

Pretas — T1BD, RI1R, B1BR,
P2TR, C2BR, CZBD P2TD P3BD
P4D, P4BR

2.2 diagrama (para médios)

Brancas — R2TR, P3CR, P3BR,
P4TD, D6BD.

Pretas — P3TR, R4TR, P4BR,
B7TD, D8TD.

2 cdiftit iy
CAMPEONATO MUNDIAL

Ao empatar a 21.2 partida do
“match” pela disputa do campeo-
nato mundial de xadrez, o jovem
estudante de matematica letao,
Mikhail Tahl, de 23 anos, sagrou-
-se campedo de forma brilhante.
A diferenca foi de 4 pontos, com
o resultado de 12,5 pontos para
Tahl e 8,5 para Botvinnik. As
trés partidas restantes nao preci-
saram ser jogadas, por nao pode-
rem seus resultados modificar a
decisdo final.

Tahl é um jogador que conhece
bem a estratégia do xadrez, mas,
desde o inicio, forca um joégo ta-
tico maravilhoso, no qual é ver-
dadeiro mestre. Ao contraric dos
grandes mestres que, ao projeta-
.rem-se no cendrio mundial, pro-
curam inovacbes e exploragdes
tedricas, Tahl procura dar vida
nova a variantes consideradas ob-
soletas e superadas. Sua contri-
buicdo nesse sentido tem sido bri-
Jhante.

O “match”, em si, nio trouxe
mnada de novo para o xadrez mo-
derno. Algumas partidas fracas,
alguns empates prematuros (uma
partida foi considerada empatada
ap6s o 16.° lance) e poucos finais
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emocionantes, mas rigorosamente

tedricos.

A partlda mais longa foi a 18.2
com 76 lances, e a mais curta f01
a 13.2, com 16 lances.

Publicamos, a seguir, a 17.2 par-
tida, bastante interessante e s6bre
a qual o “Estado de S&o Paulo”
publicou uma apreciagdo falha
sobre a possibilidade de vitéria
que Botvinnik havia deixado es-
capar. N&o esta correta a analise
e 0o maximo que pode ser conse-
guido é um empate por xeque per-
pétuo. Alias, Tahl, quando néo
podia forcar o ganho, jogava mes-
mo para empatar.’

Eis a 172 partlda defesa Caro

Kann:

Brancas Pretas
Tahl Botvinnik
1—P4R P3BD
2 —P4D P4D
3—C3BD Pz P
4 —_CxP "B4B
5—C3C B3C.
6 — B4BD P3R
7— CR2R C3B
8 — C4B B3D
9—CxB PT=%C
10 — B5CR CD2D
11—O0—-0 D4T
12— P4B 0-0-0
13 — P3TD D2B
14 — P4C C3C
15— B2R B2R
16 — D3D C (3B) 4D
17—-BxB DxB
18 — P4B C3B
19 — TDI1C D2D
20 —TD1D R1C
21 —D3C D2B
22 — P4TD T5T
28— P51 C1B
24 — D3R C2R
25>~ D5R TRIT
26 — P5C PxP
27— Dix P P3T
28—D2C T2D
29 — P5BD R1T
30 — B3B C3B
=B DxB
32 —"T3B D5T
33— T (3B) 3D Ti1BD
34 —T1C DxPT
35— T3CD D2B
36 — D3T R2T
37 —T6C D xPBR
38— C2R D5R
39 —D3CD D4D
40 —TxPT+! - R1C
' Abandonam.

41 — DAT !!

RETIFICA(;AO

No ntmero 8 da nossa Revista,
o problema proposto saiu publi-
cado com trés erros, ‘todos, aliés,
taceis de corrigir. Contudo para
os menos habituados ao manuseio
das posicoes no sistema descritivo
ou inglés, damos, a segulr a po-
sicdo correta: :

Brancas-—TlCD TID RlCR PZTR
P2CR, P2BR D2R B2D,
P2TD B3D, C3BR P4D
e P5R.

_TIBD, DID, T1R, RICR,
P2TD, B2CD, P2BR,
P2CR, P2TR, P3CD, P3R,
C4D e B6TD.

A solucdo é a mesma publicada

b

Pretas

_em nosso numero 9.

Pedimos desculpas pelos enga-
nos, mas estamos certos de que a
maioria dos leitores interessados
na seccdo nao encontrou dificul-
dade em fazer as correcdes.

o A

'CORRESPONDENCIA

. Raimundo Iatagan Barreto Fal-

cdo — 1.° Ten Av — Acusamos o
recebimento de sua carta de
1-6-60. Desde o lancamento de
nossa Secdo de Xadrez, temos
procurado ilustrd-la com diagra-
mas, o que facilitaria o acompa-
nhamento de nossos problemas,
mas, infelizmente, ha falta no
mercado désse material. Quanto
a sua proposta da criagdo de um
Departamento de Xadrez no Clube,
levamos na devida conta, encami-
nhando sua carta ao Presidente
do Clube.

“Verdadeira
tera lugar no setor do transporte

“revolugcdo do ar”

aéreo de carga” — declarou recen-
temente J. R. McGowen, vice-pre-
sidente da “Douglas Aircraft”, en-
carregade dos programas comer-
ciais da companhia.

“Tecnicamente — acrescentou
— o avido esta pronto e, dentro
de dois ou trés anos, aparelhos de
carga de turbo-hélice e turbo-pro-
pulsdo serdo entregues as compa-
nhias aéreas, podendo reduzir pela
metade o custo das operacdes”.
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Wikt

Qualquer instrumento
pode ser retirado com
o simples desapertar
de um parafuso.

Facil manutengGo e substi-
tuigdo do tanque de com-
bustivel da fuselagem.

Equipamento eletrénico fa-
cilmente removivel para
manutengdo.

NA—7° ——=D
,\% N7 A
‘%‘;f s @q’// Al
P N (R
A
Os contréles de véo no
nariz, sdo acessiveis atra-

vés de uma porta facil-
mente removivel.

nutfengdo.

O painel de fusiveis do
/ sistema elétrico central é

acessivel através da ca
renagem da roda da nariz.

________ O

TR

Bste é o Douglas A4D-Skyhawk, o avido que vem ganhando
prestigio dia a dia, na Marinha Americana, pela variedade
de missGes em que pode ser utilizado. Avido de defesa de
primeira linha, de pequeno porte, opera com grande eficién-
cia, seja em porta-avides ou campos de pouso de espago
limitado. Por vir demonstrando ser um fator de grande po-
téncia em operacdes navais e de desembarque, a Marinha
dos Estados Unidos féz novas encomendas aos fabricantes
do A4D-Skyhawk. @

Especialmente projetado para se adaptar rapidamente a
qualquer tipo de operacdo, possui grande raio de acfo e alta
velocidade, o que o torna um eficiente avido de bombar-
deio, seja em baixas seja.em®grandesraltitudes.:Dotado -de

/

|

Reservatério hidraulico de
fécil alimentacao.

O armamento é acessivel
para desmontagem e ma-

Simplicidade - a ”dr secreta” do A4 Skyhaw

Féacil acesso aos conirale
de véo na cauda. S

‘ & A operagido de troca do
motor é mais simples, pela

fécil remogdo da se¢do da
- cauda.

O mecanismo do “flap” &

Os contréles de combustivel acessivel para manutenggo.

estdo ao alcance das mdos.

grande facilidade de manobra, o A4D-Skyhawk é um avifo
perfeito para operacgGes de protecdo, interceptacio e defesa
de area. B facil de operar, possuindo excelentes caracteris-
ticas de visibilidade que o tornam de grande eficicia em
operagdes anti-submarinas.

E, além destas particularidades, o Douglas A4D-Skyhawk,
por sua concepcdo simples, requer mencs horas de manu-
tencdo por hora de véo do que qualguer outro avido de
combate de primeira linha.

A versatilidade, o alto desempenho, o reduzido custo
inicial e o baixo custo de operacdo e manutengdo, tornam
0 A4D-Skyhawk digno de continuar a tradigdo Douglas...
oferecendo 0 mdximo-de defesa pelominimo’de- custo. -

O Nome Mais Respeitado em

sy
= ”ﬂ”ﬂl{ A Aviagdo, Projéteis Dirigidos e Tecnologic do Espago.
8 e S
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PORQUE NAO TEMOS

INDUSTRIA AERONAUTICA

GEORGE SOARES DE MORAES — Ten Cel Av Eng

INTRODUCAO

Varias tentativas tém sido feitas
para a implantacdo da Industria
Aeronautica no Brasil. Vez apds
vez, tém estas tentativas fracassa-
do. Agora, novamente, se esboga
um movimento no sentido da rea-
bilitaco da industria. Fala-se de
um GEIA para a Aeroniutica. A
finalidade déste trabalho é levar
ao conhecimento, dos que me tém
procurado e de outros elementos
que pelo problema venham a in-
teressar-se, a histéria das experi-
éncias anteriores relativas a éste
problema e algumas observacoes
e ensinamentos que destas experi-
éncias pudemos recolher.

PARTE HISTORICA

Como ¢é notdrio, os brasileiros
foram pioneiros universais no cam-
po da construgio aeronautica. Ja
em 1709, Bartolomeu de Gusmao
ascendia em um Aeréstato por éle
préprio construido. Por volta do
turno déste século, tinhamos a
construcdo aeronautica de Santos
Dumont, pioneiro em balGes, em
dirigiveis e, finalmente, nos “mais
pesados”.

Apbs os sucessos de Santos Du-
mont, varios brasileiros tentaram
o estabelecimento da construcao
aerondutica no pais. Em cada ca-
so, registra a Histéria que éstes
pioneiros “ndo foram compreendi-

dos pelos homens e governos da

época”.

_Resumidamente, o que aconteceu
foi o seguinte: em 1914, Alvear fa-
bricou o primeiro aeroplano no
pais, modélo do qual foi recente-
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mente reconstruido pelos alunos
do ITA e doado ao Museu de Ae-
ronautica de Sao Paulo, onde pode
ser observado. O General Vilella
fabricou o célebre “Alagoas”, uti-
lizando ja& as matérias-primas
(principalmente madeiras) nacio-
nais. Ja por volta de 1920, Henri-
que Lage mandou fazer os conhe-
cidos “Rio de Janeiro” e “In-
dependéncia”.” Simultdneamente,
comprou valiosa maquinaria para
a construcdo dos avides “Black-
burn” (ingléses), e as necessarias
licencas para a fabricacdo dos mo-
tores “Bristol”.

~

Entretanto, “nao foi também
compreendido pelos homens e go-
vernos de entdo”, e a maquinaria
permaneceu encaixotada até que
aparecesse um elemento bastante
entusiasmado e capaz de levar
adiante seus planos de fabricacao.
Somente em 1932, apareceu tal
elemento, que veio a ser o atual
Brigadeiro Muniz, entdo Major. O
Major Muniz, recém-chegado de
Paris, onde foi um dos primeiros
brasileiros a estudar a nova cién-
cia da construgdo aerondutica, ja
trazia, como parte de seus traba-
lhos escclares, um protdtipo de
avido, o M-5, que em 1932 voou,
no Brasil, com o Presidente Var-
gas. O entusiasmo resultante dés-
te fato permitiu que aquéle oficial
desenvolvesse no Brasil os M-6,
M-7 e M-9. Zstes dois ultimos fo-
ram construidos em série na ilha
do Viana. Assim é que, quando
o autor déste trabalho entrou para
a Aeronautica, em 1941, ja os pi-
lotos brasileiros eram treinados em
avides projetados, desenvolvidos e
construidos por brasileiros.

e Bl e

A Campanha Nacional de Avia~
¢ao, organizada pelos Diarios Asso-
ciados, por volta de 1942, propor-
cionou a existéncia do essencial
para a sobrevivéncia de uma fa-
brica de avides, isto €, do mercado.
Foi entdo instalada a Companhia
Nacional de Navegacio Aérea, de
Henrique Lage, que construiu cér-
ca de 200 avides dos tipos HL-1 e
HL-6. Simultidneamente, em Sao
Paulo foi organizada a Companhia
Aerondutica Paulista, de Pignata-
ri, que produziu cérca de 800 ae-
ronaves de um sé tipo, o CAP-4,
mais conhecido como “Paulisti-
nha”. A CAP desenvolveu tam-
bém invejavel (para a época) es-
critéorio técnico, onde mais de 12
protdtipos foram projetados, cons-
truidos e ensaiados.

A par destas iniciativas priva-
das, ja desde 1936 vinha o govér-
no, na pessoa de alguns oficiais
idealistas da Marinha e do Exér-
cito, procurando dotar o Pais de um
arsenal aerondutico capaz de pro-
duzir a arma necessaria a Defesa
Nacional.

Enquanto no Exército se plane-
java a Fabrica de Lagoa Santa, em
grande parte devida ao hoje Ma-
jor-Brigadeiro Ivan Carpenter, na
Marinha instalava-se uma fébrica
de avides disfarcada em Oficinas
de Reparos de Aviacdo Naval. Es-
tas altimas oficinas constituem ho-
te as excelentes instalagoes do
Galedo, conseqilientes, em grande
parte, da habilidade do hoje Ma-
jor-Brigadeiro Raimundo Aboim.
Ali se construiram os “Stieglitz”,
os bimotores “Focke-Wulf 44”, os
“Fairchild T-19”, os “Niess”.
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Tédas as atividades acima, com
¢ fim de construir avides no Pais,
e mais as atividades técnicas pio-
neiras do Instituto de Pesquisas
Tecnolégicas de Sdo Paulo e do
Servico Técnico de Aeroniutica,
nos Afonsos, tiveram lugar entre
os anos de 1934 e 1946.

Neste interim, o entdo Coronel
Muniz, por volta de 1940, compre-
endeu que a Industria, sendo ins-
talada, ndo vingaria sem o supor-
te da Industria Subsididria. Per-
suadiu entdo o govérno a iniciar
a construcdo de uma fabrica de
motores. Tirando partido das con-
di¢cbes de guerra, conseguiu com
0 govérno americano o valioso
equipamento da Fabrica Nacional
de Motores, a precos e condicGes
excepcionais de pagamento.

Usando do mesmo expediente, e
ainda durante a guerra, o entao
Major Julio Américo dos Reis viu
a oportunidade de nos dotarmos
de uma fabrica de avides capaz de
produzir os grandes avides meta-
licos agora imprescindiveis a avia-
" ¢do militar. Sob o rétulo de “Ofi-
cina de Reparos”, conseguiu, com
o govérno americano, o valioso
equipamento, que veio a consti-
tuir nossa melhor instalagdo — o
Parque de Aeronautica de Sao
Paulo. Estas ultimas' instalacdes,
o autor teve o privilégio de aju-
dar a montar e fazer funcionar,
ja em 1949, sob a Direcdo do en-
tdo Cel Av Eng J. V. de Faria Li-
ma. Por volta de 1950, estava ins-
talado o nosso atual Parque de In-
dustria Aeronautica.

Entretanto, ja a partir de 1947,
com o término da guerra e as ne-
cessidades de cortes financeiros,
para conter a inflacdo, sofreu, an-
tes de tudo, a Industria Aeronau-
tica. Terminada a Campanha Na-
cional de Aviacdo, desapareceu o
mercado para avides leves. O go-
vérno, por seu turno, negava as
fabricas existentes um minimo de
subsidio ou encomendas necessa-
rias a sua sobrevivéncia. Assim,
uma a uma, as fabricas foram fe-
chando suas portas e, por volta de
1949, estava reduzida a zero a pro-
ducdo aeronautica no Pais.

Também contribuiu decisiva-
mente para o desdnimo dos fabri-
cantes a inundacao do mercado na-
cional de aviGes com as sobras de
guerra americanas, vendidas no
Pais a “precos infimos”, no tempo
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em que com 18 cruzeiros se com-
prava um délar e com 5000 ddla-
res, um C-46. Nestas condicoes,
morria nossa Industria Aeroniu-
tica de antes da guerra e surgia
nossa Aviacdo Comercial de apds
guerra. Para esta dltima, as con-
digoes estavam boas, isto é, havia
excesso de pilotos treinados, aviges
a baixo custo e, além disto, tre-
menda falta de transportes de su-
perficie.

RESTAURACAO

Ao assumir o Ministério em
1950, o Ministro Nero Moura, que
compreendia a importancia da In-
dustria Aeronéutica como bésica
da Defesa Nacional, tratou de rea-
bilita-la. Coube ao Brigadeiro
Fontenelle, entdo Diretor da Ae-
nautica Civil, a iniciativa de pro-
moveé-la, a curto prazo. Uma co-
missdo presidida pelo entdo Coro-
nel Montenegro foi designada pa-
ra fazer estudos necessarios a sua
estruturacio em carater definiti-
vo.

O Brigadeiro Fontenelle, depois
de baldados apelos a Pignatari, pa-
ra que reabrisse a CAP, resolveu
dar, a quem pudesse fabricar, uma
encomenda de 100 aviGes leves pa-
ra treinamento em Aeroclubes. O
Unico protétipo disponivel na épo-
ca era o “Niess”. Seu fabricante
nao dispunha de recursos adequa-
dos, e a maior parte da encomen-
da teve que ser produzida na Fa-
brica do Galedo. Simultidneamente,
a Comissao presidida pelo entao
Coronel Montenegro concluia seus
estudos, e recomendava a contrata-
¢do de uma fabrica tradicional,
para a execucgdo de uma encomen-
da no Pais. Esta encomenda de-
veria ser seguida de outras, no sen-
tido de conservar a Industria Ae-
ronautica em estado ativo e atua-
lizado, ao mesmo tempo que ser-
visse de escola para técnicos espe-
cializados e incentivo ao desenvol-
vimento da Industria Subsidiéria.
Determinou o Ministro que se to-
massem propostas de fabricas ido-
neas para a execucao da encomen-
da e que se contratasse com a que
melhor atendesse aos interésses na-
cionais. Foram recebidas propos-
tas da NORD, da SAAB (Scan-
dia), da FOKKER e da LOCK-
HEED e BEECH. Optou a Comis-
sdo pela proposta da FOKKER e
com ela foi celebrado um contra-
to que previa a fabricacdo de um

i

avido de treinamento primario e
de um avido a jato. Entrementes,
seria estudado um bimotor leve de
ligacdo para completar a encomen-
da. O problema do avido de trans-
porte, para atender as necessida-
des civis e militares, foi deixado,
para um estudo separado, que, por
recomendacao da Comissao, deve-
ria ser iniciado imediatamente.

Com a contratacdo da FOKKER,
estava restabelecida a construcio
aeroniutica no pais. Varios enge-
nheiros nacionais, formados pelo
ITA, foram contratados, e, com a
cooperagdo da Diretoria do Mate-
rial da Aeronautica, iniciava-se o
programa de desenvolvimento da
Industria Subsidiaria.

MASSA CRITICA

Entretanto, o vulto da encomen-
da dada & FOKKER mostrou-se
desde logo irrisério, para o desen-
volvimento de algumas das Indus-
trias Bésicas de maior importin-
cia. Por exemplo, a de chapas de
aluminio, cujo consumo chega a
cérca de 70 % do péso na aerona-
ve, exigia uma encomenda minima
de 200 toneladas por ano, enquan-
to que a FOKKER néo poderia
encomendar mais que 80 tonela-
das anualmente. Necessario se fa-
zia um maior volume de fabrica-
¢cao de avides, que justificasse &
Industria Bésica Nacional desviar
parte de suas atividades para aten-
der a Aerondutica. '

Em estudo que fizemos na épo-
ca, “Situacdo e Possibilidade da
Induastria Aerondutica . Subsidia~
ria”, mostramos que tinhamos t6-
das as condicdes para a existén-
cia da Induastria Aeronautica,
somente que o volume das en-
comendas do govérno deveria
ser maior, a fim de permitir o de-
senvolvimento da Indastria Sub-
sidiaria, sem a qual seria efémera
a existéncia de uma fabrica de
aviodes.

Simultdneamente, o entio Ma-
jor J. E. de Magalhdes Motta, em
seu interessante estudo sobre “Re-
novacdo do Material Aéreo”,
mostrou que, se se disciplinas~
se a aquisicio de aeronaves .
para atender as necessidades de
renovacgdo de nossa aviagio comer-
cial, e se se sujeitasse a FAB a al-
guns sacrificios no desempenho de
seus avides de treinamento em
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bombardeio e patrulha, seria pos-
sivel reunir um volume de mate-
rial aéreo suficiente a uma enco-
menda de wvulto.

Destarte, sem sacrificar a eco-
nomia do Pais, e até com varias
vantagens, poder-se-ia, ndo s pro-
porcionar o desenvolvimento ra-
cional e econdémico de nossa Avia-
cao Comercial, com avides aqui fa-
bricados, mas também permitir o
estabelecimento em definitivo da
Inddstria Aeronautica e de suas
subsidiarias.

Era Ministro da Aeronautica na
época o entdo Brigadeiro Eduardo
Gomes que, imediatamente, cons-
tituiu uma Comissdo para estudar
@ste problema e fazer as necessa-
rias recomendacdes. As recomen-
dacbes desta Comissdo ainda tém
grande atualidade. Infelizmente,
porém, e nido obstante a rapidez
com que a Comissdo executou seus
trabalhos, seu primeiro relatério,
apresentado sdOmente seis meses
ap6s sua criacdo, ja encontrou o
Ministério com nova Administra-
:cao.

O que se seguiu foi o descontrd-
le do mercado potencial de avides
com a compra desproporcionada
de Convairs, Viscounts, Supers-G,
Supers-H, Caravelles, DC-8, etc.
Estas compras, feitas & base de
crédito, facilidade e subsidios, re-
sultaram ndo s6 na morte do mer-
cado interno para grandes aerona-
ves como-na condenacio da Avia-
cAo Comercial 'ao seu estado atual
de insolvéncia.

Em conseqiiéncia do abandono a
que foram: relegadas as relacdes
mercado-indiistria, ndo admira o
destino da FOKKER, que natural-
mente tinha que se sentir frustra-
da em suag éxpectativas de pro-
gresso. :

SITUACAO ATUAL

Agora, réstd-nos a fabrica Nei-
va, que vai funcionando a custo
de pequenas encomendas e a fa-
brica do Galedo, onde o Brigadei-
ro Julio Américo dos Reis usa o
melhor de seu talento para achar
uma aplicacio adequada.

Fala-se em fazer um GEIA de
Aeroniutica. Sera o caso?

GEIA foi um instrumento pro-
videncial para o estabelecimento
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da industria automobilistica, por-
que resolveu uma situagdo vicio-
sa, causada principalmente pela
prevalescente politica de subsi-
dios a importacdo em prejuizo dos
fabricantes nacionais. Assim, por
exemplo, por wvolta de 1950, a
FORD, em virtude das dificulda-
des com licencas prévias, iniciou
um processo de aquisicdo de pe-
cas e sobressalentes, no Pais. Tal
programa conduziria, a longo pra-
zo, a fabricagdo nacional do vei-
culo. Entretanto, um outro gran-
de importador facilmente conven-
ceu a CEXIM a liberar a importa-
¢do de pecas para automoveis, o
que causou uma inundacdo no
mercado de pecas com material
importado, a base de ddélar de ..
€$ 18,00. Isto obrigou a FORD a
cancelar suas encomendas, levan-
do muitos pequenos fabricantes
nacionais ao desespéro e a insoi-
véncia. Foi bom, porque os fabri-
cantes, que sobreviveram, se uni-
ram em sindicatos e fixaram uma
politica de Defesa da Industria de
Autopecas, politica esta que evo-
luiu para o atual GEIA.

Entretanto, no caso da industria
de viaturas-automoéveis, existia um
mercado vultoso, e as importacées
eram ponderaveis. No caso da In-
dustria Aeronautica, o mercado é
diminuto e pouco encorajador. Por
outro lado, a induistria automobilis-
tica é baseada em altas producgdes,
enquanto que a Industria Aero-
nautica sera sempre, de certo mo-
do, artesanal, isto é, baseada em
pequenas séries. Um edital, esti-
pulando condicGes para a instala-
cdo de uma Industria Aerondutica
para atender ao natural, ficaria,
provavelmente, sem resposta, uma
vez que ninguém iria instalar uma
industria para fabricar 4 Caravel-
les ou 2 DC-8 ou 6 Convairs. Em
conseqiiéncia, os Unicos que se po-
deriam interessar seriam os fabri-
cantes de “Teco-Teco”, e para isto
ndés temos bastante equipamento
e mesmo uma pequena fabrica
funcionando. Facilidades de im-
portacdo de equipamento e isen-
coes de impostos viriam somente
permitir uma entrada do equipa-
mento desnecessario; éste equipa-
mento, mediante o fracasso sub-
consequente das fabricas em vir-
tude das limitacGes do mercado,
seria em breve vendido dentro do
Pais, com grandes: lucros para o
importador e grandes prejuizos
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para nossa embrionaria indudstria
de maquinas.

Uma cépia do GEIA para a Ae-
ronautica parece, portanto, ndo ser
a ferramenta adequada.

O MERCADO

O problema da Induastria Aero-
néutica é, de fato, somente um: o
do mercado. N&o é que nao haja
mercado no Brasil. Se ha um pais
no mundo onde deve haver mer-
cado para Aeronaves é o Brasil.
Aqui existe uma populagio espa-
lhada por um imenso territério e
as comunicacgoes de superficie ain-
da sdo quase que inexistentes. A
mudanca da capital ainda mais
veio estimular o uso do transpor-
te aéreo, pois que Brasilia, locali-
zada no centro geografico do Pais,
estd demasiado longe dos centros
de civilizagdo, e uma ligacio ade-
quada com éstes centros somente
serd possivel por meio de avido.
Portanto, pelo menos relativamen-
te aos outros paises, o mercado
existe, e cada vez maior. O pro-
blema é disciplina-lo.

No passado, muito nos preocupa-
mos com problemas técnicos, com
os de produgdo, com as féormulas
administrativas, etc., mas nao te-
mos cuidado o suficiente do con-
trole do mercado. Em conseqiién-
cia, a Industria instala-se, comeca
a desenvolver-se e, quando se ca-
pacita a suprir o mercado, éste es-
ta saturado. Neste ponto, tenho
que render minhas homenagens
aos vendedores de avides estran-
geiros no Pafs. T%les tém, até ago-
ra pelo menos, ganho a batalha
contra os propugnadores da pro-
ducdo de Aeronaves no Pais.

No préximo ciclo, pela instala-
¢do da Industria no Pais, precisa-
mos de estabelecer uma agéncia
no Ministério que cuide das rela-
¢bes mercado - industria. Uma
agéncia que cultive o mercado na-
cional para proporcionar a exis-
téncia perene da industria. Que
esclareca oficialmente aos Congres-
sistas para que ndo votem as fa-
cilidades necessirias a morte da
Industria Aerondutica local, tais
como a “Lei das Tarifas”, o “Fun-
do Aeronéutico” e os créditos e
subsidios em doélar especial para
a importagdo de material aeronau-
tico.
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Mesmo com o subsidio que exis-
te atualmente — a importacio de
material aerondutico — estamos
convencidos de que a Induastria vin-
garia, com o simples estabeleci-
mento de um mercado estavel. Um
mercado estavel serviria de incen-
tivo a instalagdo no Pais de uma
grande fabrica com investimentos
amortizéveis a longo prazo, per-
mitindo, portanto, uma producio
mais econdémica.

Existem varias formas propos-
tas para o estabelecimento déste
mercado estdvel. A mais interes-
sante, a meu ver, é a Criacdo do
Fundo de Industria Aeronautica,
fundo éste criado por uma lei que
mandasse o Ministério da Aero-
nautica usar pelo menos 10 % do
seu orcamento atual para “asse-
gurar a continuidade da pesquisa,
desenvolvimento e producdo, no
Pais, de aeronaves, engenhos e ou-
tros implementos mnecessdrios a
equipar as Aeronduticas Civil e
Militar”. Desta forma, os gran-
des fabricantes saberiam que, ano
apés ano, teriam assegurado um
minimo de aquisicdo de material
fabricado no Pais, o que permiti-
ria a vida perene de uma fabrica
e em conseqiiéncia de téda a In-
dustria.

Ja houve quem sugerisse que em
tal caso o govérno passasse a con-
ceder seus subsidios a Aviacdo Co-
mercial na forma de material aé-
reo, fabricado no Pais. Assim, si-
multineamente, se subsidiava o
transporte, barateando o seu cus-
to e vulgarizando sua utilizacao,
= se -possibilitaria a vida perene
da Indtstria Aerondutica no Pais.

Se o GEIA de Aeronautica for
um organismo dentro do Ministé-
io destinado a atender as ques-
tdes acima, ndo hé davida de que
estard desempenhando uma fun-
cao importante para o desenvol-
vimento nacional.

LIVRE EMPRESA
OU INDUSTRIA ESTATAL

Existe outra observacio basea-
da na experiéncia passada, que
precisa ser devidamente anotada:
é a questdo da competicdo. O sis-
tema de livre emprésa, no qual vi-
vemos, somente é salutar quando
existe a competicdo. Quando tal
nio é o caso, mais higiénica é a
adocdo do sistema paraestatal.
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Quando existe competicio, es-
pecialmente no caso monopsonis-
tico, que € o da Indtstria Aeronau-
tica de Grande Porte, onde o Go-
vérno € o Unico comprador, é pos-
sivel excrcer-se uma fiscalizacio,
uma distribuicdo de encomendas
e um controle de precos, pois exis-
te térmo de referéncia ou compa-
racdo. Os proéprios contratantes,
para sobreviver neste sistema, ne-
cessitam de se aperfeicoar para
competir.

No caso, porém, de existir um
Unico fabricante e um uUnico com-
prador, a situacdo fica insuporta-
vel. Quaisquer formas econtratuais
conhecidas sfo, neste ultimo caso,
de dificil aplicacdo.

A base de preco fixo, que é a
ideal, ndo pode ser aplicada. Em
nossa economia inflacionéria, os
precgos seguros seriam considera-
dos exorbitantes. Por outro lado,
um preco baixo poderia levar o
fabricante a faléncia, em virtude
das continuas e imprevisiveis al-
teracoes em nossa economia. Por
exemplo: aumentos salariais por
decreto, variacdo“das taxas de im-
portacio, aumentos de até 1000%
em precos de materiais, ete.

A base de administracio ou “cost
plus” apresenta varios inconveni-
entes sérios. Primeiro é que em
grande parte desaparece o risco,
Unica justificativa do lucro. Se-
gundo é que estimula ineficiéncia
administrativa e precos altos —
quanto mais caro, mais se ganha.

No “cost plus”, o oficial do go-
vérno, para forcar o barateamen-
to da encomenda, tem que se es-
forcar tanto, para um eficiente
funcionamento da fabrica, que
mais justo seria a execucio dire-
ta da encomenda pelo govérno. E
inevitavel que o fiscal do Govér-
no passe paulatinamente a ser o
Administrador de fato da fabrica.
Fica. portanto, divorciada a Au-
toridade com o fiscal, e a respon-
sabilidade com a direcido da fabri-
ca. Ora, é ponto pacifico em admi-
nistracdo que isto conduz ao caos.
O pior, do “cost plus”, é a falta
de estimulo ao aperfeicoamento
técnico que por éle é gerada. Quan-
to mais ineficiente, mais lucrati-
va é a operacido. Contrato “cost
plus”, portanto, s6 se justifica em
caso de emergéncia.

50—

O recomendavel é que se per-
maneca na féormula mais peculiar
da livre iniciativa que é a compe-
titiva. Esta férmula, porém, exige
a existéncia de pelo menos dois
fabricantes e a inexisténcia de con-
chavos. A térmos fibrica unica,
melhor seria nos resignarmos a
“emprésa de economia mista”, com
todos os inconvenientes e defeitos

que tal formula possa apresentar.

CONCLUSAO

Vimos como desde cedo os bra-
sileiros tém desejado Industria Ae-
ronautica. Vimos as intimeras ten-
tativas de sua implantacio, os re-
petidos fracassos. Vimos: como ora
o Govérno oferece condicbes ex-
cepcionais para a induastria se ins-
talar no pais (caso FOKKER), ora
lhe nega um minimo de subsidio
para que possa subsistir (caso
CAP); como, a um mesmo tempo,
se procedem a estudos para a re-
novacio do material aéreo e se fa-
cilita de tal forma a importacdo
do material aéreo que o mercado
nacional se satura com material
estrangeiro, enquanto os fabrican-
tes nacionais cerram as portas. Tu-
do é Brasil. Pais que ocupa um
dos primeiros Iugares no mundo
em transporte aéreo de passagei-
ros e, no entanto, nao tem mer-
cado para a colocagdo dos avides
que néle vierem a ser fabricados.

Isto nos mostra que a questdo
bésica é de disciplina. Disciplina
no gastar, no subsidiar, no legis-
lar. Se reservarmos para a Indds-
tria Aerondutica somente 10 % da
verba do Ministério, poderemos
escolher hoje a melhor e mais ade-
quada das aeronaves existentes, e
comecarmos a construi-la para
atender as necessidades de nossa
aviacdo comercial ou militar de
amanha. E 10 % nada sao. Nos
EE.UU., por exemplo, ndo sio 10
mas sim 80 % das verbas da USAF

que sdo destinados “““In:citﬁstria Ae-
ronautica. 1 e

Tudo se resume nisto: discipli-
nar o mercado e assegurar (por
lei) que um minimo de 10 % da
dotacdo global do Ministério da
Aerondutica seja gasto anualmente
na aquisicdo de aeronaves fabrica~
das no Pais.

O resto ajustar-se-4 automati-
camente.
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North American Aviation”

renova sua proposta

para colocar o X-15 em érbita

(Traducde de

“Miissiles and Rockets”

de 18-4-60,

pelo Brig do Ar Eng OSWALDO BALLOUSSIER)

A “North American Aviation”
renovou, na semana passada, sua
proposta sobre uma versdo avan-
cada do avido-foguete X-15 que ela
espera colocar em orbita.

Scott Crossfield, piloto-chefe de
provas da NAA, na reunido nacio-
nal de aeronautica da “Society of
Automotive Engineers”, anunciou
que sua companhia estava bastan-
te otimista quanto ao apoio do
Govérno aquele empreendimento.

O programa atual do X-15 ter-
mina neste verao com a entrega
de trés avides de ensaio & Admi-
nistracdo Nacional de Aeronautica
e do Espago. O primeiro passo
para o novo programa seria o
desenvolvimento de uma ver-
¢80 de Mach 10, capaz de cer
lancada de um B-52.

A maneira de conseguir ésse ob-
jetivo seria a mudanca para com-
bustiveis de alta energia e mate-
rizis estruturais capazes de su-
portar as elevadas velocidades de
“reentrada’.

Em outro desenvolvimento, dois
engenheiros da “Thiokol Chemi-
cal Corp.”, que estd desenvolven-
do o motor do X-15, sugeriram o
emprégo de um X-15 mais avan-
cado como o método seguro e de
custo mais baixo para ser coloca-
do um homem em Oorbita.

A proposta de G.R. Cramer e
H.A. Barton, da Divisdo de Mo-
tores a Reacdo da “Thiokol”, foi
feita numa reunifo secreta da
SAE. Contudo, uma versido osten-
siva de sua conferéncia foi forne-
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cida a ‘“Missiles and Rockets”.
Disseram éles que o motor XLR-99,
recentemente entregue pela Divi-
sdo de Motores a Reacéo, podia ser
preparado, em trés etapas, para
colocagdo, em Orbita, de um X-15:

— acrescentando tanques de
combustivel auxiliares e lar-
gaveis;

— passando ao emprégo de uma
combinacio de propelente de
mais energia; e

— assegurando a subida do avi-
30 com um maior foguete de

reforco.
A verzdo atual do XLR-89 usa
uma ccmbinagdc LOX — amonia

ccmo propelente e da 50000 li-
bras de empuxo. Com um im-
pul-o especifico de 290 segundos,
19000 libras de suprimento de pro-
pelente assegurardo um empuxo
médio de 50000 Ilibras, durante
110 segundos.

O empuxo atual é mantido se-
creto. Contudo, a “Thiokol” adi-
antou gue o motor funcionara du-
rante 90 segundos. Isso indica um

empuxo médio de, aproximada-
mente, 61 000 libras.
Cramer e Barton revelaram

que, sendo mantida constante a

relagdo empuxo-péso, a velocida-

de terminal pode ser aumentada
de 35%, com a adocaoc de tanques
de combustiveis largaveis.

Eles escolheram quatro grupos
bem marcantes de combinacdes
de propelentes de alta energia
para comparacdo com LOX - amoé-

==

nia e examinaram os requisitos
das compatibilidades fisica e qui-
mica em relagio as componentes
atuais do X-15. Além disso, os
propelentes foram = comparados
com LOX -amobnia, a base de im-
pulso especifico, impulso-densida-.
de, empuxo e relacdo empuxo-
-péso.

O3 quatro substitutos foram:
L.OX-hidrazina, LOX-hidrogénio,
tetréxido de nitrogénio-hidrazina
e hidrazina-pentabdrano. Os re-
sultados foram:

LOX-hidrazina — A substitui-
¢do pode ser efetuada com, ape-
nas, pequenas modificagdes fisi-
cas. O impulsor do combustivel
precisa ser regulado, ligeiramen-
te, dada a maior densidade. A
fim de tornar a hidrazina quimi-
camente compativel, as bombas
de magnésio fundido devem ser
substituidas por idénticas de alu-
minio, bem como no sistema de
combustivel precizam ser feitas
trocas de partes cujo material é
afetado pelo proprio combustivel.
O problema da limpeza do siste-
ma de combustivel é mais delica-
do do que quando é empregada
amonia.

O impulso especifico é aumen-
tado de 6% e o impulso-densidade
aumenta de 27%. Dado que a
substituicdo ~pode ser feita sem
modificacdo na cdmara de pres-
sdo, o empuxo e a relacdo empu-
x0-péso variam tdo pouco que nao
dao superioridade a qualguer das
duas combinacses.

Contudo, se o fluxo do  prope-
lente aumentar até o limite da
capacidade das bombas atuais, e
a passagem da camara de empuxo
for - alargada, ligeiramente, sem
modificacdo da camara de pres-
sdo, o motor produzirad um empu-
xo de quase 100000 libras e a re-
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lacdo empuxo-péso aumentard de
46%, sem qualquer prejuizo para
os indices de seguranca exigidos
para um veiculo pilotado.

LOX-hidrogénio — A baixa den-
sidade do hidrogénio liquido exi-
ge um fluxo volumétrico da bom-
ba triplo do necessario ao sistema
de amoénia, mas a baixa viscosi-
dade permite sua realizacdo com
quedas de pressao bem menores.
Todos os materiais metalicos sdo
guimicamente compativeis com o
hidrogénio liquido, mas a maioria
dos elastomeros tendem a enco-
Iher e endurecer. A substituicdo do
material resolvera ésse problema.

O impulso especifico aumenta
de 38% em comparacdo com a
LOX-aménia. QO impulso-densida-
de, contudo, cai para a metade
daquele. O empuxo e a relacdo
empuxo-péso nio variam se a ca-
mara de pressado for idéntica. Mas,
se o fluxo aumentar e a passagem
da cdmara fér alargada, ligeira-
mente, ambos, empuxo e relacio
empuxo-péso, poderdo aumen-
tar 28%.

Tetréxido de nitrogénio-hidrazi-
na — Nenhuma dificuldade na
.adaptacdo das bombas para éste
sistema. A compatibilidade qui-
mica exige as mesmas modifica-
¢oes no sistema de combustivel,
detalhadas para LOX-hidrazina.
Modificacées semelhantes - preci-
sam, também, ser feitas no sis-
tema do oxidante.

O impulso especifico é, mais ou
menos, o mesmo. O impulso-den-
sidade aumenta de 30%. O em-
puxo permanece inalteravel, a
menos que a passagem da cidmara
de empuxo seja aumentada e,
também, o débito das bombas.
Neste caso, o empuxo ultrapassa
100 000 libras e a relagcdo empuxo-
-péso aumenta de mais de 60%.

Hidrazina-pentabérano — Nes-
ta combinacdo, a hidrazina, antes
empregada como combustivel,
transforma-se em oxidante; g mni-
trogénio e o boro combinam-se
para formar nitrito de boro. A
compatibilidade da hidrazina exi-
ge” as' mesmas ~modificagdes. espe-
cificadas acima. Alguns elastro-
meros devem ser substituidos por
exigéncia da compatibilidade com
o0 pentabérano.

O impulso especifico é .19%
maior do que o conseguido com
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LOX-amoé6nia. O impulso-densi-
dade é 4% maior. A camara de
pressdo constante, o empuxo au-
menta, ligeiramente, em virtude
do menor péso molecular dos
produtos de escapamento. Se as
bombas debitarem ao fluxo ma-
ximo, o empuxo aumentard de
25% e a relacdo empuxo-péso au-
mentara, também, de 31%.

Nem todo o aumento do impulso
especifico se reflete no aumento
do empuxo. Uma parte, em cada
caso, proporciona um aumento no
tempo de queima.

Cramer e Barton nao revelaram
que tipo de reforcador seria usado
para levantar o sistema. Indica-
ram, apenas, que o reforcador se-
ria da classe de um milh&o de li-
bras de empuxo ou mais.

Contudo, apresentaram dados
comparativos da carga util em

6rbita e velocidade terminal ba-
seados em péso total e reforcador
fixos. Para um wvalor 100 da ve-
locidade com LOX-amonia, disse-
ram, ela passaria a 119 com hidra-
zina-pentabérano e 139 com LOX-
-hidrogénio. A carga til passaria
(do mesmo indice 100 para LOX-
-amoénia) ao indice 151, com o sis-
tema hidrazina-pentabdrano, e ao
valor 193, com LOX-hidrogénio. .

Mais de dois anos atras, a
“North American” propdés um
X-15 capaz de ser colocado em
6rbita com o reforcador G-38 do
Navaho (3 cémaras, aproximada-
mente 400000 libras de empuxo,
LOX-RP) e o Atlas S4 como sus-
tentador. Constituiam, entdo, os
melhores sistemas de propulsio.
Pode ser depreendido que a nova
proposta depende de motores mais
modernos para serem empregados
como reforcadores.

.maos

A CHUVA LEVE AFETA O
JULGAMENTO,. DO PILOTO?

(Conclus@ao da pag. 29)

dos quanto a eficiéncia do equipa-
mento de eliminacdo de chuva e
a localizacdo de seu dispositivo
de comando e contrdle. As res-
postas foram as mais desorienta-
doras. Muitos pilotos de F-100
declararam considerar desneces-
sario o sistema de eliminacio da
chuva. Um déles informou: “O
sistema ¢é eficiente para chu-
vas muito’ leves que pouco pre-
judicam o pildéto. Quando, porém,
a chuva é pesada e obscurece
0 para-brisas e a mnacela, o sis-
tema de eliminacdo nio é su-
ficiente para remover tbéda umi-
dade, nio evitando, assim, a redu-
¢do da visibilidade horizontal e a
distorcio.

Além disso, tais sistemas exi-
gem uma poténcia consideravel
para um funcionamento efici-
ciente; désse modo, durante o
lapso de tempo critico de um pou-
so, é conseguida, apenas, uma me-
lhoria limitada. Mais, ainda, o
comando do sistema de eliminagéo
da chuva deve ficar colocado na
parte esquerda da nacela, a fim de
nao ser necessdria a troca de
no comando do mancho,

—02.—

quando for preciso ligar aquéle
comando.” '

O tUinico comentario recebido de
pilotos do B-66 foi: “Em compara-
cdo com outros sistemas desenvol-
vidos para eliminacao da chuva, o
sistema do B-66 é muito bom e
altamente eficiente”.

Foi feito um estudo dos “Rela-
térios de Deficiéncia”, e nenhum
acusou o sistema de eliminacéo da
chuva, em operacao de inconveni-
éncia. Se uma acdo de comando
for necessaria para melhorar ou
prover sistemas de eliminacio de
chuva no equipamento da Forca
Aérea, entdo serdo necessarias in-
formacgdes positivas nos RD, como
requisito essencial.

Em conclusido: a chuva leve,
quando combinada com condicées
de vdo noturno ou nas horas do
nascer e do por do sol, pode afetar
a visibilidade do piléto e, por con-
seguinte, seu julgamento. E difi-
cil determinar a extensio da gra-
vidade do problema, mas é pre-
ciso considera-lo como fator po-
tencial de acidentes ao qual é dada
muito pouca atencio. A conside-
racdo da possibilidade de ser a
chuva leve um fator béasico de
causas de acidentes certamente
contribuird para a prevencdo dos
mesmos.
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NOTICIAS DO CLUBE

Departamento Técnico
Cultural

Realizar-se-a, no proximo dia 20
de julho, com inicio as 19:00 horas,
a cerimoéOnia do encerramento das
atividades da 1.2 Turma do Curso
de Relagoes Publicas, patrocinado
pelo Clube de Aeronautica e diri-
gido pelo nosso consécio Ten Cel
Av Mércio Cesar Leal Coqueiro.

Para esta cerimé6nia, na qual
sera procedida a entrega de Cer-
tificados aos alunos que vém de
concluir o curso, o Clube muito
agradece a presenca das familias
dos diplomandos e associados.

Nova Turma

Em razdo da grande aceitacdo
que teve o Curso de Relagbes Pu-
blicas, o Clube decidiu obter o
concurso do Ten Cel Coqueiro
para o funcionamento de uma se-
gunda turma, com inicio progra-
mado para o dia 10 de agosto
préximo.

Para esta nova turma, prevale-
cerdo as condicdes fixadas para a
turma anterior, isto é, mensali-
dade de Cr$ 800,00 sendo que o
Clube pagara 50% da mensalidade
devida pelos associados.

Acham-se abertas as inscrigoes,
para esta segunda turma, na Se-
cretaria do Clube.

Carfeira Hipofecdria e
Imobilidria

Em sorteio realizado no dia 24
de junho, na sede da Loteria Fe-
deral do Brasil, foram contempla-
dos para o financiamento referente
ao exercicio de 1960, num total de
Cr$ '73 000 000,00 (setenta e trés
milhoes de cruzeiros), aproxima-
damente, os seguintes associados:

Grupo 1

Angelo Ricardo

Genes Almeida

Sinval de Castro e Silva Filho
Agemar da Rocha Sanctos
Ivan Teixeira Leite
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José Alencar de Paiva

Clovis Pavan

Paulo de Vasconcelos Sousa e
Silva

Paulo Emilio da Camara Ortegal

Orestes Miranda

Wilson de Oliveira Crespo

Luiz Palmeiro Lopes

Mario Seus Quintana

Antonio Hugo da Graca

Lino Romualdo Teixeira

Alexandre Alves Guimaraes

Walmiky Conde

Helmo da Rocha Carvalho

Geraldo Guia de Aquino

Newton Daltro Morrissy

Paulo Ribeiro

Ruy Flores

Arthur Neves Peixoto

Octacilio Lupi

Geraldo Cavalcante Cardoso

Paulo Barbosa Bokel

Antenor Monteiro Bentin Filho

Altimio Barbosa Ferraz

Lauro Joao ‘Schlichting

Gaspar Cactano da Silva

Adhemar Scaffa de Azevedo
Falcao

Aldemar Antunes Pinheiro

Geraldo Monteiro de Carvalho

Fernando Durval de Lacerda

Luiz Carlos de Souza Amaral

José Costa

Jorge Tupinancy Cavalcanti

Ulysses Nogueira dos Santos

Walter Humberto Monte

Orlando de Faria

Newton Azeredo Coutinho.

Grupo 2

Hugo da Cunha Machado

Roberval Gomes da Costa

Firmino Ayres de Araujo

Carlos Phelippe Aché Assumpgéao

Walfredo Carlos Baptista S.
Filho

Raymundo Alves Campos

Lucio Antonio Souza

Hothmont Rabelo de Oliveira

Antonio Marcio Junqueira Lisboa

Orlando Gustavo Noronha dos
Santos

Ovidio Gomes Pinto

Antonio Cavalcanti de Albu-
querque

Octavio Barbosa da Silva

Jodo Alberto Correia . Neves ..

Walter Pontes de Faria

— 58 =

Eloadir Pereira da Rocha

Antonio Ribeiro da Silva

Luiz Ferreira Gomes Molinari

Ricardo Stamm Gomes :

Florentino Adolpho de .Barros

José Gomes de Aratjo

José Goncgalves de Freitas

Joaquim Thaumaturgo de Paula
Régo (Sup)

Alfredo Goncalves Corréa (Sup)

Amandio de Souza B. Filho (Sup)

Grupo 3

Octavio Pitaluga de Moura
Edson Lopes Pinheiro

Geraldo Menezes da Silva
Celio Gongalves Roma

Mauro Ribeiro

Joseny Raposo Tovar

Alberto Hermano Drumond Lott

Grupo 4

Vicente Martins Ramos
Rodolpho Cunha de Oliveira
Primo Grilli

Grupo 5

Joléo da Veiga Cabral
Oswaldo Carneiro Lima

Oscar Ferreira de Souza
Carlos Eugenio Sobral Vieira
Floriano Goncalves de Freitas
Fernando Gomes

Daniel Ferreira- Alves

Evanyr Seabra Nogueira
Marcio Terezino Drumond
Anténio dos Santos Jabos (Sup)

Grupo 6

Joao Luiz Vieira Maldonado

Brasilino Ferreira de Abreu

Salomao Jabor i

Ildeu da Cunha Pereira

Manoel Ferreira Mendes

Nuno Velho Alegria

Clovis Bulcao Viana

Mario Paglioli de Lucena

Thales de Almeida Cruz

Jozé de Souza Lima Duboc

Mario José Cabral Simoes

Henrique Alberto Pecanha Tho-
maz (Sup)

Flavio Edmundo Gomes de Oli-
veira (Sup)
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NOTICIA

DA AERONAUTICA

LANCAMENTO
DO “TRANSIT” 2A

O lancamento do satélite “Tran-
sit” 2A, ocorrido na madrugada do
dia 22 de junho, teve a colabora-
cdo do Instituto de Pesquisas e
Desenvolvimento do Centro Téc-
nico de Aeronautica.

fsse satélite, que se destina a
estabelecer um mnovo sistema de
navegacdo, foi lancado de Cabo
Caflaveral em direcdo ao Brasil, e
.a cstacdo instalada no IPD ficou
encarregada de colhér e transmi-
tir para os Estados Unidos os dar
dos da primeira passagem bem
como as importantes informacotes
relativas ao funcionamento do 1l-
timo estagio do foguete, que s6 en-
trou em acdo quando o conjunto
sobrevoava a América do Sul.

Equipes brasileiras e america-
nas colaboraram com eficiéncia, e

os dados precisos da 6rbita e da~

aceleracdo final do satélite foram
transmitidos para os Estados Uni-
dos por vias teletipo e telefénica.
Para isso foi usada parte da réde
Télex da Diretoria de Rotas Aé-
reas e foi mantida a mais longa
ligacdo telefénica intermacional
jamais registrada no Brasil, liga-
cdo essa que durou mais de qua-
tro horas, desde o inicio da retro-
contagem até a transmissdo de to-
dos os dados colhidos.

O satélite foi lancado por um
veiculo “Thor-Able-Star”, da
USAF, e foi construido sob os aus-
picios da “Johns Hopkins Univer-
sity”; decolou as 02:54, sendo ouvido
alto e claro em Sao José dos Cam-
pos a partir das 03:07, 13 minutos
portanto apds seu langamento.

REVISTA DE. AERONAUTICA

Além de dados orbitais, foram
tomadas informacoes telemétricas
sbbre o comportamento do vei-
culo portador. Essas informacoes,
registradas em fita magnética, fo-
ram imediatamente transportadas
de avido para a Universidade ame-
ricana.

TR, B

CAMPEONATO MUNDIAL
DE VOO A VELA

Dois jovens brasileiros enviados
pelo Ministério da Aeronautica a
Europa, para competir no Cam-
peonato Mundial de Véo a Vela, fi-
zeram jus & confianca néles depo-
sitada. Assim é que George Munch
se sagrou vice-campedo mundial,
enquanto o outro, Junqueira, se co-

S

J

4

locou em sétimo lugar entre mais
de setenta concorrentes !

Munch é Instrutor de véo a
vela no CTA e Junqueira é aluno
do ITA.

Parabéns aos jovens patricios.
__O—

APOIO AOS PELOTOES
DE FRONTEIRA DO
EXERCITO

Nos moldes do Correio Aéreo

‘Nacional (CAN), que tdo inesti-

maveis servicos tem prestado ao
povo brasileiro, cumprindo as mais
variadas missdes, como sejam as
de socorro nas sécas, nas enchen-
tes e em outras de calamidade pu-
blica, criou a Férca Aérea Brasi-

Oficiais do Exército “reczpcionam” eos da FAB...
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leira as Linhas Internas da Ama-
zonia (LLIA). Resolveu a atual
administracdo do Ministério da Ae-
rongutica aproveitar nessas linhas
os antigos mas ainda perfeitos
avites anfibios do tipo CA-10 (Ca-
talina), que também os america-
nos ainda utilizam. Fabricadas
para as operacoes de guerra, essas
aeronaves caracterizavam-se pela
grande capacidade de fogo, com
armamentos instalados em diver-
sas posicées. A conversdo désses
aparelhos em cargueiros estd obe-
decendo a um plano, e a proporgao
que os mesmos ficam prontos pas-
sam a ser utilizados nas LIA. No
Quartel-General da 1.* Zona Aé-
rea, organizacio da FAB que tem
jurisdicdo sObre téda a Amazonia,
um grande mapa mostra que 12
serdo as linhas a serem executadas
tdo logo estejam reconvertidos to-
dos os “Catalinas”. Mas algumas
ja estdo prestando admiraveis mis-
sdes de apoio aos Pelotdes de Fron-
teira do Exército, aos orgdos de
protecdo ac voo da Aeroniutica,
as missGes religiosas espalhadas
por aquela vasta regido, aos silvi-
colas e ao povo, de forma geral.
Nos hangares da Base Aérea de
Belém, os gigantescos anfibios
CA-10, agora também em missOes
da LIA, recebem a necessaria ma-
nutencido apés o término de cada
dificil tarefa. Feita a revisdo pe-
riddica e procedidos os testes pre-
vistos nos manuais, sao os “Cata-
lina” postos em disponibilidade de
v0o, muitas vézes para executar
uma MM ou MHU, abreviaturas
do Servico de Busca e Salvamen-
to (SAR) da FAB, que significam,
respectivamente, missdo de mise-
ricordia ou missido de humanidade.

st W

REEQUIPAMENTO
DA PROTECAO AQ VOO

A Comissao de Finangas da Ca-
mara dos Deputados aprovou, por
unanimidade de votos, o parecer
favoravel do Deputado Badaré Jr.,
a aprovacdo do projeto n.> 209,
abrindo crédito especial destinado
ao reequipamento, a moderniza-
cao e ao desenvolvimento dos ser-
vigos de seguranca e protecdo ao
voo da Diretoria de Rotas Aéreas,
e que mereceu acolhida de todos
os lideres, blocos parlamentares e
partidos. O parecer do relator tem
a seguinte patridtica conclusio:
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“Cuidar e cuidar permanentemen-
te da seguranca do véo é dever
que se impde, é obra patridtica, €
servir a coletividade, servindo bem
ao Brasil.”

Tendo merecido aprovacao de
todas as comissdes técnicas, por
unanimidade, agora sé depende de
o Presidente Ranieri Mazili inclui-
-lo na ordem do dia para votacdo
final pelo plenario.

e S

PERNAMBUCANOS
AGRADECEM A FAB

O Governador do Estado de Per-
nambuco em exercicio, Sr. Pel6-
pidas Silveira, enviou ao Coman-
dante da 2.* Zona Aérea expressi-
va mensagem de agradecimento
do povo pernambucano, pela ines-
timével colaboracdo prestada por
ocasido das inundacGes que atin-
giram varios municipios daquele
Estado. Salienta o Governador:
“Cumpre-me ressaltar, sobretudo,
o intenso trabalho desenvolvido
por essa Zona Aérea para atender
a situacdo angtstiosa em que se
encontravam os habitantes do mu-
nicipio de Petrolina, vitimas que
também foram dos terriveis efei-
tos das inundacGes. Salientando,
ainda uma vez, a ajuda que pres-
tou ao Govérno do Estado o Co-
mando da 2.* Zona Aérea, num
elevado espirito de cooperacio e
de solidariedade, quero encarecer
a V. Ex.* mandar transmitir a to-
dos os seus comandados que pres-
taram servicos naquela emergén-
cia o elogio e o agradecimento do
Govérno de Pernambuco.”

e oGt K
NO EMFA

Assumiu a Subchefia da Aero-
nautica no. Estado-Maior das For-
cas Armadas o Brig Victor Gama
de Barcelos. Em conseqiiéncia,
ésse oficial-general da FAB apre-
sentou-se ao Estado-Maior da Ae-
ronautica.

S DTN

MANUAL DE OPERACOES
AEROTERRESTRES

Estd sendo elaborado o Manual
de Operacoes Aeroterrestres, ten-
do a Comissdo incumbida pelo Es-

Lot B e

tado-Maior das Foércas Armadas
désse trabalho, integrada pelo Cel
Av Hamlet Azambuja Estrella,
concluido sua missao.

O

INSTALACAOG DE COMITE
INTERAMERICANO

Com o objetivo de instalar no
Brasil uma filial do Comité Aero-
nautico Interamericano, recente-
mente constituido em Buenos Ai-
res, estéve em visita a “Sociedade
Brasileira de Direito Aeronautico”
a advogada argentina Sra. Matilde
Mayo de Coronel. A ilustre visi-
tante, ao ser recebida em sessdo
pela Diretoria da Sociedade Bra-
sileira de Direito Aeronautico, foi
saudada pelo Dr. José Ribamar
Machado, que exaltou a tradicio-
nal amizade existente entre Bra-
sil e Argentina, formulando votos
para que a missao da advogada
portenha em nosso Pais tivesse
pleno éxito, tendo a Sra. Mayo de
Ceoronel agradecido, fazendo um
relato das atividades do Comité
Aeronautico Interamericano e pe-
dido a Sociedade Brasileira de Di-
reito Aerondutico que aceitasse a
incumbéncia de representi-lo no
Brasil. Por unanimidade, o ple-
nério aprovou indicacdo do Bri-
gadeiro Cunha Machado, no sen-
tido de ser a Sra. Mayo conside-
rada sbcia correspondente da So-
ciedade Brasileira de Direito Ae-
rondutico.

TRAT S =

DEMONSTRACOES DE AVIOES
, BRITANICOS

Os dois avides britanicos “Vul-
can”, que vieram ao nosso Pais
escoltando o jato “Cometa” da
RAF. destinado ao transporte do
Ministro George Ward, realizaram
interessantes demonstracées na
Base Aérea de Santa Cruz.

Também nos céus da nova Ca-
pital os dois “Vulcan” fizeram
evolugoes, despertando a curiosi-
dade geral.

Com o Ministro Ward, os tripu-
lantes dos aparelhos britdnicos, a
convite do Ministro da Aerondu-
tica, visitaram Brasilia, mostran-
do-se encantados.com o espetaculo
que lhes foi proporcionado.
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COMPETICAO NO CAMPO DOS
MOTORES IONICOS E DE
“PLASMA-ARCJET”

A NASA devera assinar, dentro
de poucas semanas, contratos para
a producio dos primeiros motores
i0nicos e “plazma arcjet”. Estao
sendo estudadas 31 propostas de
16 companhias em trés concorrén-
cias separadas. Sao:

— Motor a plasma de meia libra
de empuxo, para ser usado nas
versoes de 30 e de 60 kw do
sistema  de energia nuclear

SNAP 8, para propulsdo em
missdes de longa penetracio
espacial. O contrato deve or-
car em US § 450.000,00 para um
ano de trabalho, findo o qual
serd tomada a decisdo sobre
a producdao do motor. Os
concorrentes sdo: Rocketdyne,
Westinghouse, Aerojet, Gene-
ral Electric, Avco, Republic,
Marguardt e Plasmadyne.

Motor a plasma de um centé-
simo de libra de empuxo, para
ser empregado no sistema de

O “Lockheed” C-130-A Hércules, transporte de assalto, pode, também, ser

utilizade para a movimentacio de misseis taticos; como transporte logistico,

o Hércules pode levar cargas maiores do que quando empregado como
transporte de assalto.

energia solar Sunflower. Esse
motor utilizard aproximada-
mente 1 kw da energia do sis-
tema e se destinara ao controle
de atitude e manutencido da
posicao em estacido espacial. O
contrato serd de US$ 200.000
para o primeiro ano, apés o
qual sera decidida a producéo.
Concorrentes: Curtiss-Wright,
Westinghouse, Rocketdyne, Re-
public, Avco, General Electric,
Aerojet, Plasmadyne, Mar-
guardt, American Machine and
Foundry e Convair.

Motor a ions de, aproximada-
mente, um centésimo de libra
de empuxo, para ser usado com
o SNAP 8. Sera, provavel-
mente, empregado num con-
junto de 10, a fim de ser con-
seguido o empuxo de um dé-
cimo de libra, e, espera-se, de-
verad voar antes dos motores a
plasma. Os tamanhos menores
diminuem os problemas de
aquecimento. "As propostas fo-
ram apresentadas a 24 de mar-
co e as justificativas orais na
semana de 18 de abril. Con-
correntes: Thompson Ramo
Wooldridge, Raytheon, Rocket-
dyne, Goodrich, Pratt and
Whitney, Convair, General
Electric, Aerojet, Hughes Air-
craft, Curtiss-Wright, Armour
Research Foundation e Inter-
national Telephone and Tele-
graph.

A éspa'goszi‘ porta traseira de carregamento do C-130-A (esquerda) faculta um facil carregamento do missil
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tatico, Martin TM-61, Matador
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PILOTOS DA FAB
HONORARIOS

O Ministro da Aeronautica con-
feriu o distintivo e o respectivo
diploma “Honoris Causa” de Pilo-
to da FAB aos: Comodoros OSCAR
GALLO, ROBERTO ABEL CON-
WAY, ALBERTO NATALIO CO-
RONA; Comandantes HECTOR
CARLOS BRAVO, HUGO CON-
WAY, e Tenentes ANDES AR-
NALDO ANTONIETI, JOSE AN-
TONIETI e ARTURO MUZIO —
todos da Forca Aérea Argentina.

e

AVIOES JA ESTAO POUSANDO
NA NOVA PISTA DO GALEAO

A partir de zero hora de 26-5-60,
a-Diretoria de Engenharia da Ae-
rondutica entregou ao trafego de
aeronaves o novo prolongamento
de 1600 metros e parte do reférgo
da pista do Aeroporto Internacio-
nal do Galedo. A referida obra,
que foi realizada em cérca de 6
meses e na qual trabalharam mais
de 600 homens, durante as 24 horas
do dia, possui balizamento de fa-
bricacdo nacional, desenhado por
técnicos da Diretoria de Engenha-
ria. Uma nova pista de taxi para
as aeronaves foi também concluida
e colocada a servico das aeronaves.
A antiga pista, de 1600 metros,
foi interditada para efeito de co-
bertura com uma nova pavimen-
tacdo que permita suportar o péso
das grandes aeronaves comerciais
da atualidade.

M Selins

INSTRUCOES PARA
TRANSPORTE DE AVIOES
ADQUIRIDOS NO EXTERIOR

Em substituicdo ao Critério pa-
ra Escala de Tripulacées de Avides
adquiridos no Estrangeiro, estabe-
lecido em dezembro de 1957, o Es-
tado-Maior da Aeronautica apro-
vou as Instrucdes para Recebimen-
to e Transporte de Aetronaves
Adquiridas no Exterior. Tém, essas
instrucbes, a finalidade de fixar
normas para o recebimento ade-
quado e o transporte, em voo, com
seguranca, dos avides adquiridos
no exterior, de forma que possam
ser utilizados e mantidos, no Bra-
€il, com o maximo de eficiéncia,
por pessoal devidamente habilita-
do, logo apés sua entrega as orga-
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nizacoes que devem equipar. O
recebimento sera feito, normal-
mente, por uma Comissdo de Fis-
calizacdo e Recebimento de Mate-
rial (COMFIREM), que, em prin-
cipio, sera composta por dois gru-
pos distintos: Grupo de Vo e Gru-
po de Manutencdo, e constituida
por pessoal da organizacdo (uni-
dade aérea, escola, etc.) a que se
destinem as aeronaves e o pessoal
das OrganizacGes de Suprimento
e Manutencao, dos niveis Base e
Parque, encarregados do seu apoio.
Esse pessoal serd selecionado nas
diversas organizacgdes da Aeronau-
tica, incluindo pessoal de Parque
de apoio, quando tratar-se de
avides de treinamento que ndo se

destinem, apenas, a uma Unidade.

O transporte dos aparelhos, do ex-
terior para o Brasil, sera, confor-
me o caso, feito por pessoal da or-
ganizacdo (unidade aérea, escola
etc.) a que se destinem, completa-
do, conforme conveniente ou ne-
cessario, por pessoal de outras uni-
dades. Sempre que houver neces-
sidade, o pessoal a operar e man-
ter as aeronaves adquiridas no
exterior realizard, no Brasil ou no
exterior, antes de seu recebimento,
os cursos e og estagios de instru-
cdo indispensdveis a habilita-los
a correta utilizacdo e & manuten-
cdo désse material. Nessas ins-
trucdes estabeleceu o Estado-Maior
as condi¢Ges minimas a que devem
satisfazer os oficiais, os suboficiais
e os sargentos, para que possam
ser- designados a constituir as
COMFIREM e as equipagens, co-
mo: compreender e, de preferén-
cia, falar o idioma do Pais onde
forem adquiridas; possuir o car-
tao de voo por instrumentos, bran-
co ou verde, em dia; possuir a
média de 100 horas de v6o por ano,
como 1P ou 1IN e nio ter, nos 3
anos que antecederem a designa-
¢do, sofrido, como IP ou 1N, aci-
dente de aviacdo, por cuja ocor-
réncia tenha sido responsabilizado.

R o, S

FAB INSTALOU EM BRASILIA
MODERNA
CENTRAL TELEFONICA

Por intermédio da Sggéo de Co-
municac¢des da Diretoria de Rotas
Aéreas, foi montada no bloco nu-
mero 2, destinado a instalagdo de-
finitiva do Ministério da Aeronau-
tica, em Brasilia, uma Central Te-

"
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lefénica, de grande .capacidade e
com os mais modernos requisitos.
Inteiramente automatica, essa ins-
talacdo inicialmente funcionars
com apenas 100 aparelhos, mas,
tao logo as necessidades o exijam,
terd sua capacidade aumentada pa-
ra 300. DispGe de aparelhamento
moderno, para procura de chefias
em todo o prédio, acendendo o nt-
mero do ramal correspondente nas
diversas salas em que possa ser
encontrada a pessoa chamada, pos-
sibilitando a transferéncia da li-
gacdo para o local onde estiver a
autoridade procurada. Por outro
lado, o equipamento da Central
Telefonica da Aerondutica, ja to-
do instalado no bloco n.° 2, em fi-
nal de acabamento, e onde passa-
rao a funcionar o Gabinete do
Ministro e as outras reparticGes
dessa Secretaria de Estado a serem
transferidas do Rio, a comecar pe-
lo Estado-Maior, conta com dis-
positivo para consultas internas, no
mesmo aparelho em ligacdo exter-
na. Através dessa Central Telefo-
nica, ja pronta, poderdo, desde lo-
go, ser estabelecidos contatos te-
lefonicos diretos com o Estado da
Guanabara, e o plano é estender
essas comunicages com S. Paulo,
Pernambuco e Para.

O projeto elaborado pela Direto-
ria de Rotas Aéreas envolve novas
instalagbes na area do Aeroporto
definitivo de Brasilia, em constru-
¢do pelo Ministério da Aeronauti-
ca, com capacidade para suportar
500 ramais destinados ao atendi-
mento nao apenas dos servigos de
protecdo ao voo e da FAB, mas,
igualmente, da aviagdo comercial
e do publico em geral. Essa nova
Central Telefonica, ja projetada,
serd instalada tdo logo fique pronto
o prédio reservado aos Servicos de
Comunicacgoes e de Protecdo ao
Voo da FAB. Contara a Aeronau-
tica, assim, com a maior réde te-
lefénica da nova Capital.

T e .

NOVO COMANDANTE
DA 5 ZONA AEREA

O Presidente da Republica assi-
nou decreto, na pasta da Aeroniu-
tica, nomeando o Brigadeiro Joao
Arelano dos Passos, para exercer,
em carater interino, o comando
da 5.* Zona Aérea, com jurisdicdo
sob os Estados de Santa Catarina,
Parana e Rio Grande do Sul
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BEsse oficial-general da FAB, que
concluiu recentemente o curso da
Escola Superior de Guerra, é filho
de tradicional familia de milita-
res, tendo seu genitor, o saudoso
General Nestor Sezefredo dos Pas-
sos, desempenhado destacada atua-
cdo na pasta da Guerra.

P

PISTA DO GALEAO SUPORTA
" AVIOES DE 240 TONELADAS

Com o pouso de um avido C-82
(Vagao-Voador) da FAB, foi inau-
gurada, no Aeroporto Internacio-
nal do Galedo, a pista de 1600 me-
tros de concreto, construida para
enfrentar a era do jato. Com os
1600 metros existentes, de asfal-
to, ficou a pista principal do nosso
melhor aeroporto com a extensao
de 3 200 metros, a ideal para pouso
de aeronaves de grande porte.

A pista de 1600 metros recém-
-inaugurada estd capacitada para
suportar as mais modernas aero-
naves existentes em todo o mundo,
como sejam as de 240 toneladas.
Convém acentusr que o trabalko
da Engenharia do Ministério da
Aeronautica foi muito dificil e dis-
pendioso, pois 500 désses 1 600 me-
tros foram construidos sobre pan-
tano e cutros 500 conquistados ac
mar. Os 1600 metros construidos
em- concreto sdo definitivos e os
1600 metros de asfalto ja existen-
tes vao ser submetidos a recapa-
gem, obra de cobertura para su-
portar o péso de aeronaves de
grande porte. Esta, assim, a infra-
-estrutura do Galeao, construida
sObre 16do, h4 muitos anos, quan-
do os avides pesavam apenas mil
quilos, acompanhando o vertigi-
noso progresso da aviagdo mundial.

Tao logo obtenha o Ministro da
Aeronautica os recursos pedidos
ao Govérno, iniciara a Engenha-
ria da Aeronautica a execucio do
plano de modernizacdo também,
da Estacdo de Passageiros.

e

EVOLUCAO DO ENSINO
NA ECEMAR

Acompanhando a evolugdo do
ensino moderno e procurando pre-
parar os oficiais superiores da FAB
para o eficiente desempenho das
missdes que os aguardam em suas
futuras comissées, vem a Escola
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de Comando e Estado-Maior da
Aeronautica aplicando ensinamen-
tos colhidos nas mais autorizadas
fontes.

Baseada no conhecimento da
conjuntura nacional e na experién-
cla trazida da “Air University”
dos Estados-Unidos e da “Ecole
Superieure de Guerre Aérienne”
de Paris, por seus instrutores que
14 estagiaram, péde a ECEMAR,
ja éste ano, elaborar o seu curri-
culo com as modificacbes julgadas
indispensaveis a atualizagdo das
matérias e dos métodos.

Aos aspectos da cultura geral
foi dada énfase especial, e, assim,
ja apresentou a ECEMAR éste ano
uma grande diversidade de assun-
tos tratados por elementos de ele-
vada capacidade técnica e autori-
dade reconhecida.

O interésse despertado entre os
alunos vem evidenciando o acérto
da orientacdo adotada na evolugio
do ensino da ECEMAR.

-ESTUDANTES FLUMINENSES
VISITARAM A 3. ZONA‘AEREA

Acompanhado pela religiosa
Maria Auxiliadora, numeroso gru-
po de alunas da 3.* série ginasial
do Colégio Sagrado Coracdo, da
cidade de Valenca, no Estado do
Rio de Janeiro, realizou uma visita
de instrucido a capital do Estado
da Guanabara. Entre as institui-
coes visitadas pelas jovens gina-
sianas de Valencga, foi incluida a
sede da 3.* Zona Aérea, onde a
caravana estudantil foi recebida
pelo préoprio Comandante da Uni-
dade, que, apds as apresentacdes,
designou um oficial para acompa-
nhar as visitantes as diversas de-
pendéncias daquela unidade da
FAB, notadamente o hangar do
Grupo de Transporte Especial, on-
de se acham os avides do QG
da 3.* Zona Aérea, do Gabinete do
Ministro da Aerondutica e da Pre-
sidéncia da Republica. Enquanto
faziam a visita, as alunas recebiam
amplos esclarecimentos sobre to-
dos os assuntos que lhes interes-
savam. Estéve assim, mais uma
vez, em atividade, atingindo ple-
namente suas finalidades, o setor
de RelagBes Publicas do QG da
3.* Zona Aérea.

CHEFE DO “EMFA” VISITOU
A BASE AEREA
DE SANTA CRUZ

Pelo Chefe do Estado-Maior das
Forcas Armadas, vem de ser visi-
tada a Base Aérea de Santa Cruz,
onde foram realizadas diversas
demonstracdes aéreas pelo Grupo
de Aviacio Embarcada e pelo 1.°
Grupo de Aviacio de Caca a
Jato. Acompanhando o Chefe do
“EMFA” também estiveram na-
quela unidade da FAB diversos
oficiais superiores do Exército e
da Aerondutica. Apds a chegada
das altas patentes, o Comandante
da Base Aérea promoveu uma reu-
nido, durante a qual proferiu uma
palestra o Comandante do Grupo
de Aviacdo Embarcada, falando
sGbre a finalidade da unidade que
comanda e que se acha perfeita-
mente apta a executar a missdo
para que foi criada — integrar a
equipagem do porta-aviGes “Minas
Gerais”. Seguiu-se com a palavra
o Comandante do 1.° Grupo de Ca-
ca, fazendo uma explanacio sObre
as demonstracées que dentro em
pouco seriam realizadas pela sua
unidade. Depois da reunido o Che-
fe do “EMFA” passou em revis-
ta o 1.° G Av que se achava for-
mado ao longo da pista de estacio-
namento. Teve lugar, em seguida,
a demonstracio levada a efeito
pelo Grupo de Aviacdo Embarca-
da, ficando mais uma vez paten-
teado o perfeito adestramento dos
nossos pilotos, capacitados a rea-
lizar, com perfeicdo, aterragem em
pista de dimensdes inferiores a 50
metros. Em prosseguimento, o 1.°
Grupo de Caca decolou com suas
esquadrilhas, para levar a efeito
demonstracées de bombardeio, al-
cangando o mais completo éxito
e despertando justo entusiasmo en-
tre as autoridades que assistiram
as referidas demonstracées. Tam-
bém estiveram presentes as de-
monstracdes os oficiais-alunos da
Escola de Aperfeicoamento de. Ofi-
ciais da Aeronautica, de Cumbica.
Finalizando, o Comandante da Ba-
se ofereceu um alméco aos visi-
tantes.

—0—

MAIS DE 160 “DC-8” SERAQC
ENTREGUES ESTE ANO

Em fins déste ano, serdo entre-
gues mais de 100 dos 150 avides
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“DC-8” encomendados por 20 com-
panhias aéreas.

A vasta expansao das operacoes
dos “DC-8”, em rotas internas e
internacionais, terd lugar éste ano,
quando 12 companhias aéreas re-
ceberem os avides de passageiros
2 jato da “Douglas Aircraft Com-

pany’”.

A noticia foi divulgada num su-
mario de fim de ano das ativida-
des comerciais da Douglas, por J.
R. McGowen, vice-presidente dos
programas comerciais da com-
panhia.

“O impacto de DC-8” no siste-
ma de transportes do mundo sera
sentido plenamente em meados
de 1960, aduziu McGowen. “No
servico interno do Pais, o “DC-8”
ja se constituiu, entre os viajan-
tes norte-americanos, como o avi-
a0 a jato mais estavel e confor-
tavel do ar. As companhias que
déle se wutilizam estdo mais do
que satisfeitas com a sua segu-
ranca e os pilotos descrevem o
“DC-8” nos térmos mais elogiosos.

Quando modelos mais poderosos -

para os transportes interno e in-
ternacional entrarem em servico,
durante éste ano, esperamos rea-
cOes idénticas de parte de maior
numero de viajantes aéreos do
mundo”.

McGowen indicou que os levan-
tamentos s6bre o mercado efetua-
dos pela Douglas assinalam que o
aumento antecipado no trafego de
passageiros, durante os préximos
dois anos, criardo a mnecessidade
de mais de 30 transportes a jato
adicionais da categoria do “DC-8".

“Naturalmente” acrescentou
— “esperamos colhér a nossa jus-
ta participacao neste mercado, na
forma de novos pedidos e de no-
vas encomendas por parte de com-
panhias aéreas que ainda nio ope-
ram com jatos de qualquer pro-
cedéncia”.

McGowen previu a possibili-
dade de vendas ulteriores no cam-
po dos transportes de carga a jato.
“Uma vez que na construcdo do
“DC-8” nao foi especificado um

aumento do seu potencial” — as- .

severou McGowen — “podemos
prever um futuro modélo de atra-
tiva capacidade financeira para
as companhias que déle se utili-
zarem”.
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Embora existam indicios de que

as companhias aéreas necessitarao
de avides de transporte a jato
puro de menor tamanho, para ser-
vicos de raios de agdo curto e mé-
dio, os superintendentes da Dou-
glas assinalaram que a introducao
de novo modélo com essas carac-
teristicas serd objeto de estudos e
discussbes juntamente com os di-
retores de companhias de navega-
cdo aérea.

— () —

NOVO SISTEMA DE CONTROLE
AUTOMATICO DE VOO

Um novo sistema de contrdle
automatico de v6o semelhante ao
usado nos projetis supersénicos
foi instalado no “Jetliner DC-8”.
Os grandes jatos da Douglas eram
controlados, até o momento, pelas
maos de habilidosos pilotos.

O piléto automatico dirige o
“Jetliner” com firmeza maior de
que a de um pil6to humano ou de
qualquer outro engenho anterior.
Conserva o aviao rigorosamente
na rota fixada, na altitude dese-
jada e evita qualquer perturbacao
no v6o provocada por intempéries,
Conseqlientemente, assegura uma
deslocacao mais macia e menos
acidentada, durante a turbuléncia
bem como sob condigdes atmosfé-
ricas normais. KEssa seguranca
oferecida pelo piléto automético
durante o vb6o devera reduzir de
cérca de 15 minutos o tempo dos
voos transcontinentais dos Esta-
dos Unidos.

Esse sistema foi projetado espe-
cialmente para o “DC-8” e desen-
volvido concomitantemente com o
aparelho, o primeiro avido comer-
cial de transporte de passageiros
a ser equipado com o “SP-30".
Mantera altitude de cruzeiro com
mudanca maxima de apenas 10
pés, e perdas de no maximo 20
pés numa curva coordenada. Esse
sistema foi qualificado pelos en-
genheiros da Douglas como resul-
tado de sua experiéncia com sis-
temas de controles de foguetes.
A fidelidade e a seguranca sao
suas principais qualidades. Um
exemplo: o “SP-30” destina-se a
“policiar” sua proépria funcgdo. Na
eventualidade, pouco provavel, de
um desarranjo, éle se desliga au-
tomaticamente e, antes que o
avido possa fazer u’a manobra in-
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desejavel, notifica o piléto para
assumir o comando e dirigir ma-
nualmente o aparelho. Embora
na pratica o “DC-8” nao seja diri-
gido por instrumentos em altura
inferior a 200 pés, o autopiléto na
verdade é capaz de seguir uma
rota ‘'em nivel inferior a 50 pés.

—

NOVO RECORDE AEREO
DE LOGISTICA

Anunciou-ze que o maior avido
de transporte da Forca Aérea nor-
te-americana e o projetil antipro-
jetil “Nike-Zeus”, do Exército,
uniram-se para estabelecer novo
recorde aéreo de logistica.

Recentemente, um “Cargomas-
ter C-133”, da Douglas, transpor-
tou, através do pais, um compo-

nente de 27 000 quilos do sistema -

de contréle do “Zeus”, que se pre-!

sume ser o mais pesado item indi-:

vidual ja transportado pelo ar nos '

Estados Unidos.

Demonstrando a capacidade de
transporte de carga do componen-
te do projetil de 27 toneladas, o
gigantesco transporte conduziu-o
do aeroporto internacional O’Hare,
de Chicago, a Tulsa, Oklahoma,
durante missdo experimental.

O Exército anunciou que foram
programadas missoes futuras, uti-
lizando o . “Cargomaster”, que

transportaréd, pelo ar, componen-
tes similares aos locais ultramari- |

nos de operacdo do Exército.

O pessoal da Forca Aérea do
84 ° Esquadrdo de Transporte Aé-
reo, sediado na base aérea de Tra-
vis, Califérnia, trabalhando em
conjunto com representantes do
Exército do Arsenal de Redstone,
foram responsaveis pelo estabele-
cimento do novo recorde.

O “Nike-Zeus”, projetado como
defesa contra projetis balisticos
intercontinentais, esta sendo fa-
bricado pela “Western Electric”,
“Bell Telephone” e “Douglas Air-
craft Company” para o Exército
norte-americano.

A Forca Aérea assinalou que a
recente missdo demonstrou, uma
vez mais, o papel de vital impor-
tancia que a aviacdo de transporte
estratégico desempenha nos pro-
gramas de poder aero-espacial.
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“RAPEC”

O novo sistema de catapulta de
escape a foguete da Marinha nor-
te-americana, inventado e produ-
zido pela Douglas, capaz de salvar
a vida de um. piléto, lancando-o
do nivel da terra até elevada alti-
tude, estd pronto para ser incor-
porado ao servico ativo da Armada.

O novo sistema de ejecdo —
gque os norte-americanos chamam
de RAPEC (Rocket-Assisted-Per-
connel-Ejection-Catapult) — fun-
ciona em quatro fases: 1) os gases
propulsores langcam o assento fora
do avido; 2) um foguete projeta o
piloto e o assento, a duzentos pés
acima do avifo; 3) um assento
mecénico desliga o piléto do as-
sento; 4) abre-se um para-quedas
trazendo o piléto a salvo a terra.

Assento propelido a foguete e equipamente
de sobrevivéncia demonstrados por Ralph
Hernandez. O assento de aluminio e o equi-
pamento “péso-leve”, incluindo um para-
-quedas de 28 pés de diimetro contido num
envoltério de fibra de vidro, fabricado pela
Douglas, formam um conjunto 509 mais leve
que o equipamento de sobrevivéncia em uso.
e ——

Seguranca do pildto, proporcionada pelo nove
sistema de abandono do avido, projetado peia
Douglas, é demonstradardurante testes em EI
Centro, Califérnia. A seqiiéncia de fotos, ac
nivel do solo, mostra um aviio TV-2, na pis-
ta, enquanto um boneco é ejetado da nacela
por meio de um assento propelido a foguete
(fotos 1, 2, 3 e 4). As cinco fotos finais mos-
tram, em seqiiéncia: separacio do assento,
abertura do para-quedas e pouso seguro do
¢ piléto.
|



EXPLICACAO
SOBRE COLABORACOES

A Revista de Aeronautica é pu-
blicada bimestralmente pelo Clube -

de Aeronautica; o editor espera
poder manté-la nesse ritmo, a
despeito -das dificuldades de téda
sorte que as vézes atrasam a pu-
blicacdo e a distribuicdo da revista.

Solicitamos aos nossos leitores
que enviem suas publicacdes, pois
a Revista é o porta-voz dos oficiais
da Aeronautica.

A Revista aceita colaboragdes em
primeira mao sébre: a AERONAU-
TICA e as ciéncias correlatas, de
carater cientifico, técnico e opina-
tivo; «Cultura Geral;. Cultura Mi-
litar; Aviacao Civil; Literatura e
Belas Artes; Esportes; Humoris-
mo e Noticidrio. A colaboracao
assinada €é de responsabilidade
integral dos seus autores, ndo re-
fletindo, em qualquer hipétese, as
opinides da Revista ou do seu edi-
tor.

Pedimos aos mossos colaborado-
res que cooperem conosco, obede-
cendo as instrugdes abaixo, a fim
de simplificar o nosso trabalho de
edigdo e pubhcagao

a) as paginas devem ser dati-
lografadas em papel branco,
de um sé lado, com espago
duplo ou trlplo e com mar-
gem de, pelo menos, 3 cm
de cada um dos quatro
'lados;

b) é preferivel colocar os sim-
bolos utilizados mno texto

antes do inicio do do-
cumento; ‘

c¢) as iluminacgbes A devem ser
* bem nitidas, em fotografias
ou desenhos, e, sempre que
possivel, com  largura, no
maximo de 9 cm; quando
forem maiores, niao devem
ultrapassar 19 cm;

d) ‘as férmulas e equagdes de-

' verdo ser escritas nitida-
mente, a fim de que nio
haja necessidade de inter-
pretacdo por parte do pes-
soal da composjg¢ao;

e) alguma parte que possa ser
omitida no texto, sem pre-
juizo para a boa compreen-
sio do trabalho, deve ser
marcada a lapis vermelho
pelo autor; no caso de ne-
ce551tarmos cancelar algu-
ma parte do mesmo, para
aproveitamento de papel —
que nos é muito dispendioso
— as partes marcadas serao
as suprimidas;

f) os trabalhos a serem usados
como referéncia serdo rela-
cionados sempre no fim do
artigo.

As colaboracdes deverdo ser en-
viadas de modo que possam chegar
a sede do Clube de Aeronautica
antes do dia 15 de cada més, e no
envelope devera constar a indica-
cio de que sdo destinadas a
Revista.






