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ED!lORIAL 

DEFESA SOLETRA-SE· 

Temos procurado mostrar, em 
diversas oportunidades, a impor­
tância cada vez mais crescente 
dos mísseis no papel que cabe às 
Fôrças Armadas no conjunto da 
Segurança Nacional. 

Não querer ver a magnitude do 
problema ou procrastinar sua so­
lução é atitude que colocará, fatal­
mente, uma Nação em situação de 
não poder garantir ao povo sob 
sua jurisdição uma Segurança Na­
cional satisfatória, dentro dos con­
ceitos clássicos estabelecidos. 

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

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

Temos procurado chamar a aten­
ção geral para êsse aspecto do 
problema. Não temos a pretensão 
de querer resolvê-lo pessoal e in­
dividualmente, mas, tão somente, 
mostrar algumas considerações em 
que podem ser baseadas a política 
e a estratégia e, também, o que 
reputamos importante e vital, a 
cad,.ucidade de conceitos tradicio­
nais sôbre a natureza da Segu­
rança. Nesse sentido, pará) ser 
útil, qualquer trabalho dessa na­
tureza deve indicar os fundamen­
tos de escolhas possíveis, a fim de 
ser seguida, uma política · de reso­
lução e não de contemplação dos 
problemas. 

Já foi dito que governar, dirigir, 
é saber escolher, A tremenda res-
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ponsabilidade da decisão final, da 
qual nossa sobrevivência pode de­
pender, repousa, evidentemente, 
sôbre outros ombros. Mas, êsses 
a quem cabe tomar aquela deci­
são final podem e muitas vêzes 
precisam ser ajudados por uma 
discussão pública desapaixonada. 

No comêço de maio, ·a Subco­
missão de Defesa da Câmara dos 
Estados-Unidos endossou o con­
ceito da Administração, chamado 
"conceito de fôrça mista" de mís­
seis · e bombardeiros. Tal fôrça, 
não sàmente tornaria difícil a es­
colha de objeti~os, por parte do 
inimigo, como também o obriga­
?·ia a manter uma defesa contra 
um número apreciável de siste­
mas de ataque diferentes, Essa 
fôrça-mista está sendo planejada 
com o emprêgo de amplas instala­
ções de ICBM, adaptadas para ata­
ques nucleares, o pequeno e ver­
sátil · Minuteman, a elusiva floti­
lha de mísseis balísticos Polaris 
e dos bombardeiros da Fôrça Aé­
rea Estratégica que analisa, já, a 
inclusão de uma versão avançada 
do B-70. 

o velho conceito da guerra pre­
ventiva está sendo abandonado, 
surgindo em sua substituição o de 
"guerra preemptiva", segundo o 
qual o país deve estar preparado 
para, após as advertências neces­
sárias, atacar antes de qualque1· 
inimigo. Um ataque assim c;once­
bido deverá, provàvelmente, ser 
decidido sem autorização do Con­
gresso e implica em grande e sé1·ia 
responsabilidade daqueles a quem 
cabe a decisão, que precisam estar 
seguros e certos quanto às in~en-
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ções e ações do inimigo. Mas, por 
outro lado, se tal doutrina fôr 
pe?·feitamente compreendida pelos 
~nimigos potenciais, virá consoli­
dar a contenção e preservar a 
paz. 

O que há de impoTtante no tra­
to dêsse problema é que as ações 
surgem em decorrência das de­
cisões: 

-- o ATLAS foi lançado com um 
alcance de 9 000 milhas, batendo 
por WYta diferença de 1 000 milhas 
o lançamento russo sôbre o qual 
tanto estardalhaço foi feito; 

- os satélites que, de certo mo­
do, integram o sistema decorren­
te de tal conceito estão em ~uas 
órbitas; 

-os ICBM 
derados como 
porções bem 
25 000 libras), 

estão sendo ~ consi­
factíveis e~ pro­
menores (20 000 a 
tornando-os mais 

versáteis e flexíveis; 

- o TIT AN que de ICBM pas- . 
sará a GBM foi lançado çom su­
cesso numa prova de 3 000 milhas. 

P1·ecisamos encarar o problema 
com realismo e buscar soluções 
certas e reais para nossa situação 
particular e inteiramente peculiar. 
Precisamos decidir e agir . O bra­
sileiro já 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 teóricas, não pode 
perder seu tempo aborrecendo-se 
com a 'execução. 

E, no setor da Defesa, precisa­
mos decidir e agir tendo em men­
te que, na era atual, defesa se 
soletra: M-í -S-S-E-I-S. 

. MAIO -JUNHO ·- 19GO 



ECONOMIA DE GUERRA E IMPORTÂNCIA 

DA INDÚSTRIA 

GENERALIDADES 

Quando o homem primitivo se 
armou com clavas especiais e pe­
dras, nasceu a economia de segu­
rança. 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, êsses dois problemas 
- prover o equipamento de com­
bate e manter a frente interna -
permaneceram como os problemas 
básicos da guerra, hoje em dia 
evoluídos para problemas básicos 
da Segurança Nacional. 

Essa relação entre a frente in­
terna e a frente de combate tem 
tido um impacto variável em na­
tureza e importância nas institui­
ções humanas, através da História. 
À proporção que as armas de guer­
ra se foram tornando mais comple­
xas e caras, a frente interna foi 
assumindo uma posição cada vez 
mais importante. 

Hoje, com a evolução das idéias, 
dos conceitos, dos métodos e o 
maior conhecimento da ciência e 
das técnicas específicas, aquêles 
problemas dependem, essenciaL­
mente. do que BERNARD BARUCH 

classificou como os cinco "M" da 
mobilização: potencial humano, 
materiais, dinheiro, produção e· 
moral nacional (em inglês: man­
power, material, money, manufac­
turing e national morale). 

A extremamente acelerada evo­
lução industrial tornou a frente 
interna numa base essencial para 
o atendimento das exigências da 
Segurança Nacional, das (E?ompli­
cadas medidas preliminares da 
guerra e para o apoio contínuo das 
fôrças armadas durante as hostili­
dades. Métodos aperfeiçoados de 
transporte permitiam o abasteci­
mento de fôrças mais vultosas, · 
mesmo através de grandes distân­
cias. A aplicação de novos inven­
tos e técnicas de fabricação torna­
ram o homem mais eficiente para 
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o combate. Mas, ao mesmo tem­
po, êle ficou em maior dependên­
cia da frente interna, não só para 
a fabricação de suas armas como 
de sua manutenção. O desenvol­
vimento tecnológico aumentou a 
interdependência entre a aptidão 
para combater e o sistema econô­
mico. 

O esfôrço econômico total na 
frente interna passou a exigir ajus­
tamentos e reajustamentos da eco­
nomia, a fim de poder ser dado o 
esfôrço máximo às necessidades da 
emergência surgida. Inevitàvel­
mente, o problema d~ divisão do 
potencial humano e dos elementos 
essenciais bás:i:eos da vida entre a 
frente in terna e as fôrças armadas 
avantajou-se em primeiro plano. 

À Mobilização no campo econô­
mico incumbe . essa tarefa de solu­
cionar os problemas decorrentes e 
eliminar os estrangulamentos exis­
tentes e aquêles que, como conse­
qüência, vão surgindo no futuro. 

POTENCIAL DE GUERRA -
POTENCIAL ECONôMICO PARA 

GUERRA 

E assim, durante os últimos trin­
ta anos, a profissão militar, quase 
desapercebidamente, fêz com que 
fôsse desenvolvida uma nova ciên­
cia social: equacionar as exigên­
cias da Segurança Nacional com 
a capacidade da economia para 
atendê-las. Em sua essência, essa 
nova ciência social visa a resol­
ver as duas necessidades básicas, 
mas antagônicas, da sociedade mo­
derna -- proteção militar e bem­
-estar econômico. 

Os últimos conflitos, em parti­
cular a Guerra da Coréia, mostra­
ram ser possível, a um país, de­
senvolver um grande esfôrço mi­
litar sem afetar, de modo sensível, 
seu padrão de vida. P ara um país 
que se mantenha vigilante e côns­
cio de suas responsabilidades, tan-

to a segurança como seu padrão 
de vida têm coexistência possível. 

Os franceses, procurando ava­
liar, militarmente, a superioridade 
econômica inerente da ALEMA­
NHA, na Conferência de Versa­
lhes, criaram o têrmo: "potencial 
de guerra", 1de onde veio a expres­
são: "potencial econômico para a 
guerra" . 

O estudo dêsse potencial visa a 
isolar os fatôres de vida econômi­
ca e social da Nação que podem 
contribuir para seu poder militar, 
pela integração, e não a simples 
soma dos valores de _ tais fatôres . 

Uma representação circular per­
mite um" perfeita compreensão do 
potencial nacional, potencial de 
guerra e potencial econômico pa­
ra a guerra. Explicá-la-emos a 
partir do centro para a periferia. 
(Fig. 1) · 

I 
i 

No centro, encontra-se o.· núcleo 
do poder nacional, o povo com sua 
filosofia de vida e suas 'atitudes 
psicológicas e morais. o anel se­
guinte representa os fundamentos 
geográficos incluindo localização, 
extensão, particularidades e recur­
sos. O povo e os fundamentos geo­
gráficos são os elementos básicos 
do potencial nacional e mantêm-se 
suficientemente estáveis no mundo 
atual, embora em constante evo­
lução. 

J?~ povo e seus fundamentos geo­
graflcos, surge o potencial social 
que se manifesta sob uma forma 
de govêrno e determinado padrão 
de vida. 

O segundo anel representa o 
poder econômico. Nenhuma co­
munidade, não importa seu grau 
de primitivismo ou atraso pode 
funcionar sem uma estrutu;a eco­
nômica, de que são elementos es­
senciais os sistemas de transporte 
e de trocas. 
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Os três anéis seguintes são fà­
ciimente explicáveis. Baseado no 
poder econômico, surge o poten­
cial industrial cuja estrutura pri­
mária é constituída pelas fábricas, 
oficinas, laboratórios, seus méto­
dos de produção, e sua eficiência. 
Do ponto-de-vista militar, o fator 
mais importante do potencial in­
dustrial de uma Nação é sua faci­
lidade de conversão para o esfôr­
ço de guerra e, hoje, com a ameaça 
atômica, sua solidez. Do potencial 
industrial, como base, ergue-se o 
potencial logístico, cuja finalidade 
precípua é a obtençãO de artigos 
militares acabados. Como vere­
mos mais adiante, apoiado no po­
ten'êial logístico, é construído o 
poder militar. 

o 
Assim, realmente, uma represen­

tação circular define, precisamen­
te, o potencial nacional. Potencial 
de guerra é aquilo que pode extra­
vasar C:.o círculo externo sob a for­
ma de esfôrço militar. Potencial 
econômico para a guerra é tudo o 
que se acha no círculo interior do 
anel do potencial logístico. Em ou­
tras palavras, tôda a representa-
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ção gráfica menos os dois anéis 
externos. 

A característica importante des­
sa analogia circular é que o poten­
cial de cada um dos anéis depende 
da integração ·dos anéis por êle 
envolvidos. 

O IMPACTO DA SEGURANÇA 
NACIONAL 

Crises que ameaçam a Seguran­
ça Nacional tornam obrigatória a 
assunção, pelo ·Govêrno, do grau 
de contrôle econômico necessário 
à sua resolu,ção. Segurança Nacio­
nal significa proteção do território 
da Nação, do povo e do modo de 
vida, contra as ·ameaças ou atos 
de agressão. Por definição, o pro­
blema de manter e preservar a Se­
gurança Nacional não começa com 
uma formal declaração de guerra, 
nem termina com a assinatura de 
um tratado de paz. 

. Abrange: 

1- tôdas as ações: políticas, eco­
nômicas, psico-sociais e mili-

;,. 
-<;>-

tares destinadas a assegurar 
a paz; 

2 -preparação para a guerra 
quando a paz surge ameaça­
da; 

3 - condução da guerra; 

4- resolução de problemas de 
segurança trazidos na estei­
ra da guerra. 

Tôdas essas fases do problema 
da preservação da Segurança Na­
cional de um país estão em cone­
xão ín.tima com seu sistema eco­
nômico. Mesmo uma ação mode­
rada do Govêrno para manter e 
preservar a Segurança Nacional 
resulta em algum contrôle econô­
mico. 

Quanto mais séria a crise da se­
gurança, tanto maior é o grau de 
contrôle do Govêrno sôbre as ati­
vidades econômicas. O contrôle 
do Govêrno é máximo· numa emer­
gência de guerra. Realmente, uma 
das funções mais importantes do 
Govêrno, nessa emergência, é a 
de dirigir o sistema econômico 
mais 04 menos completamente. Há 
um imperativo regulador que nas­
ce da própria natureza da gljerra 
moderna. 

O ideal, numa guerra, é gue as 
exigências militares permitam à 
Nação extrair sua última unidade 
de material de guerra, da :rrí.áqui­
na econômica, sem afetar, seria­
mente, a capacidade dessa máqui­
na, não só no tocante à produção 
de armamento, mas também no 
que diz respeito à produção de 
bens necessários à manutenção da 
saúde e do moral do povo. 

Num sistema econômico moder­
no e amplo, envolvido numa ·guer­
ra total, êsse ideal atinge o limi­
te, que não deve ser ultrapassado, 
quando mais ou menos a metade 
da renda nacional é despendida pe­
lo Govêrno, em bens e serviços 
para usos de guerra. 

Êsse princípio, que deve ·ser 
observado, mostra bem que o sis­
tema econômico na guerra nã.o po­
de ser dirigido, exclusivamente, 
para a produção de bens militares. 
É necessária a produção de bens 
e serviços essenciais à manutenção 
da economia civil, do próprio país 
e também para os aliadOs. 

O objetivo geral é extrair, do 
sistema econômico, o volume má-
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ximo de bens militares essenciais 
de apoio à guerra e ainda os civis. 
Êsse resultado só pode ser obtido 
quando os fatôres econômicos es­
tiverem bem harmonizados, per­
mitindo ao sistema econômico de­
senvolver plena capacidade, com 
o máximo de eficiência e sem pro­
vocar deslocamentos sérios. - Só 
assim será possível empregar re­
cursos bem delimitados de tal mo­
do que o sistema econômico, como 
um todo, dê sua contribuição má­
xima para o e :fôrço de guerra. 

Para ser conseguido êsse.· objeti­
vo, é necessário que certo núme­
ro de objetivos secundários seja 
também obtido. Um dos mais im­
portantes é o grau apreciável de 
equilíbrio que deve existir entre 
o modo por que os recursos produ­
tivos são utilizados. Êsse equilí­
brio exige que recursos hem deli­
mitados, serviços e bens militares 
e essenciais, fluam através do sis­
tema econômico, de acôrdo com 
um calendário fixado, no momento 
preciso e nas quantidades certas. 

Assim, não interessa saber, por 
exemplo, quantos blindados a eco­
nomia pode produzir. Sua produ­
ção deve ser equilibrada com a 
produção de aviões, navios e ca­
nhões. A máquina produtiva, para 
dar o máximo de eficiência, exige 
um balanceamento em alto grau. 

Êsse equilíbrio é necessário não 
só na distribuição e no emprêgo 
de matérias-primas escassas e fa­
cilidades de fabricação, mas tam­
bém na produção agropecuária, 
utilização da mão-de-obra, trans­
portes, produção e emprêgo de 
energia elétrica, etc; Ainda mais, 
o que se fizer em qvalquer um 
dêsses setores deve ser feito levan­
do-se em consideração os outros. 

A máquina econômica em tem­
po de guerra, para ser eficiente, 
exige, ainda, a eliminação da in­
flação dos preços das necessidades 
e, utilidades essenciais : redução ao 
mínimo das iniqüidades na distri­
buição dos sacrifícios econ§ micos; 
distribuição razoável e equitativa 
dos bens e serviços civis escassos, 
de acôrdo com a necessidade; não 
serem executadas, através do sis­
tema econômico, coisas que possam 
ser evitadas, e que venham a pre­
judicar o funcionamento da eco­
nomia após a guerra. 

Já o sistema econômico de tem­
po de paz tem objetivos bem dife-
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rentes. O principal dêles é asse­
gurar a satisfação máxima das ne­
cessidades da população com re­
cursos mínimos. O sistema eco­
nômico move-se para essa meta 
mediante um jôgo relativamente 
livre das fôrças do mercado e con­
siderável liberdade de escolha in­
dividual. A classe obreira é livre 
de mudar de um emprêgo ou tipo 
de trabalho, para outro, de acôr­
do com seus próprios interêsses . 
Um número apreciável de proces­
sos econômicos promove a reali­
zação dos objetivos da economia 
de tempo de paz. 

A liberdade de decisão econô­
mica fracassaria na execução da 
tarefa de produzir os bens neces­
sários numa economia de guerra. 
Um fabricante de equipamento bé­
lico, por exemplo, hesitaria em 
expandir sua capacidade para aten­
der às demandas de tempo de 
guerra, com receio das conseqüên­
cias decorrentes de fábricas super­
desenvolvidas. 

Instituições financeiras pode­
riam preferir negociar emprésti­
mos com emprêsas não engajadas 
na produção d~ guerra. 

Não se pode confiar no sistema 
econômico de tempo de paz para 
serem atingidos os objetivos de 
unia economia de guerra. 

É possível que, com o tempo, os 
métodos de tempo de paz possam 
prover as exigências da guerra . 
Mas uma Nação nela engajada não 
pode esperar. Nessa emergência, 
o tempo é um elemento extrema­
mente precioso. A guerra exige, 
por parte do Govêrno, um contrô­
le cerrado do sistema econômico . 
Não há outra escolha. 

MOBll...IZAÇAO 
E 

TECNOLOGIA 

É desnecessário encarecer, por 
ser auto-evidente, a importância 
do desenvolvimento tecnológico 
continuado. Cientistas e militares 
desenvolveram meios de trabalho 
conjunto e compreensão mútua 
que eliminaram as dissenções e os 
preconceitos surgidos anteriormen­
te. 

Segurança, eficiência operacio­
nal e confôrto parà os operadores 
são três características de qual­
quer máquina ou técnica militar. 
Cada uma delas onera o artigo em 
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seu preço, materiais e mão-de­
-obra especializada. Os problemas 
. criados por essas características 
não têm solução matemática, já 
que exigem sejam apreciados não 
só os acidentes, as baixas e as rea­
ções psicológicas dos homens em 
armas, mas também que seja fria 
e cruamente avaliado se não é 
mais barato consumir mais homens 
e máquinas do que produzir má­
quinas melhores. 

Da experiência das guerras sur­
giu uma conclusão irrefutável: 
nenhuma Nação deve congelar seu 
armamento ou seus processos, mes­
mo quando os consegue superio­
res aos do inimigo. 

A história militar da ALEMA­
NHA dá um exemplo frisante do 
quanto custa ir do desenvolvi­
mento à produção e parar qual­
quer progresso tecnológico futu­
ro. Ela congelou seu desenvolvi­
mento, a fim de poder produzir 
as armas modernas, em grande 
quantidade, para o outono de 1939. 
Essas armas contribuíram, mate­
rialmente, para sua fácil conquis­
ta da Europa ocidental. Por ha­
ver planejado uma guerra de cur­
ta duração, só tarde demais ,intro­
duziu ela desenvolvimentos ,tecno­
lógicos novos em sua produção em 
massa, visando ao seu niequipa­
mento com armas mais mbdernas. 
Os aliados se lhe avantajaram em 
armas e técnicas. A ALEMANHA 
perdeu. 

Complex idade 

A complexidade é uma decor­
rência da tecnologia avançada e 
também da tendência de ser usa­
da essa tecnologia para a conse­
cução da garantia máxima face a 
qualquer contingência, particular­
mente quando a vida humana es­
tá em jôgo. 

O emprêgo da eletrônica, jato­
-propulsão e energia nuclear à 
guerra trouxe grande aumento de 
complexidade. O equipamento 
eletrônico de um avião militar 
moderno custa mais de 50 % do 
valor total do avião. Brevemente, 
aproximar-se-á de 75 %. No en­
tanto, ao início da 2." Grande 
Guerra, era de apenas 10 a 15 %. 
As novas modificações tecnológi­
cas tornam tanto a ofensiva quan­
to a defensiva mais custosas e au­
mentam o mêdo · das conseqüên­
cias. 
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Êsses aperfeiçoamentos exigem 
o emprêgo de matérias-primas es­
cassas e o serviço de mão-de-obra 
especializada, também escassa, tan­
to na produção como na operação 
e na manutenção. A complexida­
de combinada com o aumento de 
consumo de combustível e de ex­
plosivos implica necessidade de 
mais mão-de-obra e facilidades de 
produção e manutenção na reta­
guarda, para cada homem ou má­
quina em combate. Cada arma ou 
sistema de armas é o vértice de 
um triângulo suportado por 'uma 
base de recursos cada vez mais 
larga. 

Obsolescência 

Quando a tecnologia militar 
avançava vagarosa e parcelada­
mente, a obsolescência era um pro­
blema fàcilmente controlável. A 
introdução de armas novas coin­
cidia, muitas vêzes, com o gasto, 
por usura, das antigas. Hoje, o 
problema já não mais se apresen­
ta sob êsse aspecto. Ficar atrás 
do inimigo, potencial ou real, na 
corrida tecnológica, é abrir a guar­
da para o impacto demolidor. 

A realização de mesmo uma pe­
quena vantagem tecnológica pode 
dar uma vantagem esmagadora no 
combate, permitindo resultados 
que nem a liderança nem a bra­
vura permitiriam alcançar. 

As diretrizes econômicas, prin­
cipais na pesquisa e no desenvol­
vimento tecnológico orientados pa­
ra o emprêgo bélico, são as quatro 
seguintes: 

1."- uma arma ou técnica mili­
tar deve, normalmente, produzir 
mais danos ao inimigo, ou evitar 
que êle nos cause mais danos do 
que os sacrifícios impostos à nos­
sa própria economia; 

2." - deve ser desenvolvido o 
esfôrço máximo no sentido de tor­
nar caplicáveis métodos de produ­
ção em massa; 

o 
3." - um dos mais importantes 

campos da pesquisa militar é o que 
busca a minimização dos custos 
econômicos, para levarmos a des­
truição ao inimigo e protegermos 
nossas fôrças e nosso território de 
qualquer perigo e destruição; 

4." - a pesquisa industrial, fora 
do campo estritamente militar (co­
mo por exemplo: matérias-primas, 

REVISTA DE AERONÁUTICA 

tecnologia industrial e outros se­
tores de produtividade acentuada) 
podem vir a ser tão importantes 
quanto o invento de novas armas. 

MOBILIZAÇÃO ECONôMICA 

A economia de guerra está in­
timamente ligada à mobilização 
econômica cuja finàlidade é pro­
ver o suprimento, facêta logística 
da guerra. Em seu mais amplo 
sentido, a logística abrange todo 
o esfôrço econômico exigido para 
a preparação e a conduta da guer­
ra. 

À proporção que os exércitos e 
marinha foram crescendo, os pro­
blemas de logística tornaram-se 
não somente maiores mas também 
mais complexos com a multiplica­
ção das tarefas administrativas e 
de organização. 

O vulto e a duração das opera­
ções militares, a importância dos 
exércitos, marinhas e fôrças aé­
reas, os tipos de armamento, equi­
pamento e outros suprimentos de­
pendem da natureza do sistema 
econômico, do q4e êle é capaz de 
produzir e em qlle quantidades. O 
estudo da economia de guerra, e 
conseqüentemente da mobilização 
econômica, tem sua origem no es­
tudo do sistema produtivo que é 
a fundação de todo o esfôrço mi­
litar. 

àbviamente, não é possível ca­
nalizar tôda a produção nacional 
de bens e materiais para fins mi­
litares. Durante a maior parte da 
História, só uma fração relativa­
mente pequena dessa produção foi 
utilizada para se fazer a guerra. 
A população civil, muitas vêzes 
maior que as fôrças militares, pre­
cisa, também, 'Ser alimentada, ves­
tida e suprida de outras necessi­
dades. 

A pergunta crítica é: quanto 
pode a economia produzir além 
das estritas necessidades da popu­
lação civil e das atividades econô­
micas de apoio à guerra ? A me­
nos que o planejamento seja fei­
to para levar a população à fome 
e a extremas privações físicas, as 
necessidades essenciais civis de­
vem ser atendidas ao ser determi­
nada a parcela da produção nacio­
nal que será empregada na con­
dução da guerra. 

No sentido mais geral do têrmo, 
a mobilização econômica está sim-
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plesmente ligada às seguintes per­
guntas: Como é possível obter ho­
mens, dinheiro e suprimentos mi­
litares para combater? Como obtê­
-los, no momento oportuno, no lu­
gar certo, nas. quantidades deseja­
das? Mobilizar é reunir e colocar 
em estado de utilização imedia­
ta para serviço ativo. Mobiliza­
ção econômica é o processo de ha­
bilitar as fontes produtoras do sis­
tema econômico a realizar um 
apoio ativo e eficaz provendo o po­
tencial humano e os suprimentos 
essenciais. 

Hoje, como há um século, o apoio 
total que pode ser dado depende 
das reservas da economia possí­
veis de serem desviadas da popu­
lação civil, para usos militares, do 
excesso, sôbre as necessidades mí-· 
nimas da população civil, das in­
dústrias de apoio à guerra e dos 
serviços que podem ser emprega­
dos para suporte da Marinha, do 
Exército e da Fôrça Aérea. 

É essencial, na era da "Guerra 
Total", que todos os meios sejam 
empregados para aumentar aquê­
le excedente, levantando-se a ca­
pacidade produtiva da Nação e o 
P N B, a níveis que dificilmente 
poderiam ser considerados como 
atingíveis em tempo de paz. Mais 
ainda, o vulto, a complexidade e · 
as exigências exatas do material 
da guerra moderna apresentam 
problemas difíceis à conversão de 
facilidades industriais, equipamen­
to e mão-de-obra para sua produ­
ção. A guerra passou muito além 
da simples situação de . "comida e 
forragem", "pólvora e chumbo", 
do comêço da História. 

Situações típicas sob novo 
conceito 

Posta, porém, em têrmos de Se­
gurança Nacional, a mobilização 
no campo econômico toma aspec­
tos diferentes, sem possibilidade 
de ser traçado um limite entre 
êles, e que variam de uma situação 
de paz sem ameaça, em que um mí­
nimo é exigido, até a situação de 
esfôrço máximo e continuado dé 
uma mobilização total. Podem, 
contudo, ser distinguidas quatro 
rütuações típicas de atividades de 
Segurança Nacional. 

MOBILIZAÇÃO TOTAL - vi­
sa à execução de um programa de 
Segurança Nacional no qual uma 
grande parte dos recursos da Na-
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ção é dirigida para fins de segu­
rança e apenas o essencial é dado 
ao consumo civil para a manuten­
ção dos padrões mínimos da fren­
te interna. 

Um sistema de contrôles eficien­
tes deve ser aplicado contra a in­
flação e a expl0ração. Medidas 
extraordinárias precisam ser esta­
belecidas a fim de serem adiados 
investimentos não essenciais, con­
servados materiais escassos, de­
senvolvidos os substitutos e con­
troladas as trc<. nsações econômicas 
internacionais. 

MOBILIZAÇAO PARCIAL OU 
LIMITA.DA - atende a um pro­
gram.a c:e expansão ds Segurança 
Nacional, orientaco para ser con­
seguido: 

- um n ível inferior ao de ca­
p;::.cidade mzt"\:.ima; ou 

-- uma cadência inferior à de 
possibilidade máxima para :1 

expansão desejada; ou, final­
mente, 

- - uma cow binação de ambas. 

MANUTENÇÃO DE UM ALTO 
NíVEL DE ADESTRAMENTO­
atende a um programa de Segu­
rança Nacional para um período 
continuado de "guerra fria" ou 
"paz quente" . 

A execução dêsse programa tem, 
também, repercussão sensível sô­
bre a população, em particular nos 
países de economia não mui to de­
senvolvida. 

RECONVERSÃO - atende a 
um programa de Segurança Na­
cional após o término de uma 
guerra. -Exige critério, sendo de 
justiça e coordenação em alto grau, 
a fim de serem evitadas desigual­
dades de tratamento e iniqüida­
des. 

Reclamos :recíprocos da economia 
civil 

· A prioridade da defesa não de­
ve, contudo. impedir a economia 
civil de argüir contra certa~0requi­
siC'ões militares. Devem ser ava­
liadas as demandas militares, não 
só para proteção dos civis contra 
agruras desnecessárias, mas tam­
l;ém, como foi dito antes, para ser . 
realçado o poder militar. 

A mobilização, sendo entre ou­
tras coisas um processo econômi­
co, sua eficiência econômica pre-
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ciset ~;er observada. Algumas fon­
tes principais de desperdício pre­
cisam ser analisadas: (1) mobiliza­
ção inadequada; (2) execução 
indiscriminada; (3) solapamento 
da produtividade da economia. 

Nos pedidos de material, é mais 
conveniente e econômico serem 
i:ndicadas as finalidade e aplicação 
do equipamento ao invés de serem 
elaboradas especificações superde­
talhadas. A indústria, em geral 
nos países tecnologicamente desen­
volvidos, sabe como _executar as 
encomendas. 

Sem essa observância, a produ­
ção em massa pode vir a ser im­
possível e o preço de custo exces­
sivamente elevado. Um a das 
grandes vitórias da direção da pro­
dução de guerra nos Estados Uni­
dos, durante a 2." Grande Guerra, 
foi conseguida pelo emprêgo de 
engenheiros industriais para rede­
senharem aviões, tanques, canhões 
e outros artigos, já projetados. 

É importante, tanto do ponto­
-de-vista militar como civil, que 
-as decisões de ~mobilização evitem 
o esgotamento'"Bo potencial futuro, 
visando, apenas, a prever aumen­
tos relativamente pequenos do po­
der atual. 

O início de uma mobilização to­
tal expande a produção e aumenta 
a· atividade econômica. O aumen­
to inicial da atividade econômica 
compreende pequenas encomen­
das, aumento dos estoques, produ­
ção de bens de consumo civil, ma­
térias - primas e semifabricadas 
que serão grandemente solicitados 
quando a produção de bens mili­
tares estiver em curso. 

Porém, mesmo que sejam toma­
das as m~didas de preparação in­
dustrial, há sempre um tempo 
morto entre a decisão de mobili­
zar a pleno esfôrço e o dia em que 
a capacidade produtiva, materiais 
e mão-de-obra possam ser utiliza­
dos, completamente, em apoio ao 
esfôrço de emergência. 

O impacto da mobilização tem 
amplos e vários efeitos sôbre dife­
rentes setores da economia. A agri­
cultura é, provàvelmente, o menos 
perturbado e necessita uma con­
versão rnínima. 
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As indústrias que produzem e 
empregam metais sofrem transfor­
mações . de vulto e todo um siste­
ma de medidas governamentais é 
·necessário para acelerar sua trans­
formaçiio e expansão. 

As medidas governamentais da 
mobiliz&çâo econômica devem ser 
submetidas a um processo contí­
nuo de ajustamentos e desenvol­
vimEntos, para atender às mudan­
ças de situação de um esfôrço de 
guerr<:t em expansão. Por exem­
plo, as medidas de contrôle aplica­
das a determinado i tem escasso 
podem ser suprimidas posterior­
mente, seja p-orque :sua disponibi­
lidade foi aumentada, seja porque 
a escassez em outro setor da e~o­

nomia tornou-se um estrangula­
mento mais sério. O aspecto prin­
cipal da mobilização econômica é 
a supressão dos estrangulamentos. 
Êstes últimos, para determinado 
artigo, tanque, por exemplo, po­
dem ser, sucessivamente, constru­
ção da fábrica, máquinas -ferra­
mentas, matérias-primas e mão-de7 

-obra industrial. Se o esfôrço de 
guerra atingir um nível elevado 
durante um período longo, podem 
ocorrer ajustamentos no sentido de 
ser retomada alguma produção ci­
vil inicialmente convertida para 
aquêle esfôrço. 

I 
; 

Caracter-ísticas da mobilização 
total 1 

I 
I 

. 1 - A necessidade de bens e ser­
viços excede a disponibilidade de 
suprimento a preços razoáveis. Po­
_de ocorrer escassez completa em 
virtude das exigências governa­
mentais. 

2 - O Govêrno é o comprador 
de grande parte da produção. 

3- O preço não é o fator de­
terminante no estabelecimento do 
que e quanto o Govêr:qo compra­
rá. A prioridade da segurança é 
esmagadora. 

1±-A distribuição de materiais, 
equipamento e outros · elementos 
da produção não é mais controla­
da pelos preços em. vista da es­
ca:osez. 

5 - Grande parte da prod-u);;ão 
não se soma ao fluxo de bens que 
poderr,_ ser comprados pelo fluxo 
monetário representado pela re­
muneração dos civis decorrentes 
de sua participação no esfôrço de 
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produção. Assim surgem fortes 
pressões inflacionárias. 

6 - - A produção de muitos itens 
essenciais, dentro do padrão nor­
Ú1al 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 
inaceitáveis do ponto-de-vista do 
interêsse nacional. 

7- Conflitos entre grupos, co­
mo os disputados entre emprega­
dos e empregadores, afetam gran­
de parte do esfôrço de segurança 
e não podem ser tolerados. 

As características acima e assim 
enuncbdas não se aplicam, somen­
te, numa emergência de guerra, 
mas também em qualquer situa­
ção que interesse à Segurança Na­
cional. 

O equilíbrio civil-militar 

Em seus têrmos elementares, o 
princípio de equilíbrio civil-militar 
significa que cada indivíduo em 
armas exige a existência de meios 
na retaguarda para sua alimenta­
ção, alojamento, transporte, arma­
mento, vestuário e recreação. 
Além disso, as necessidades essen­
ciais de sua família devem conti­
nuar a ser atendidas e a brecha 
aberta na produção, com sua saí­
da da fôrça de trabalho civil para 
.as fôrças armadas, deve .ser fecha­
da, seja pela redução do consumo 
civil, seja por um maior esfôrço 
por parte dos que continuam nas 
atividades civis. Não deve ser es­
quecido que, além dos homens cha­
mados às fôrças armadas, há um 
desvio considerável de civis da 
fôrça de trabalho para funções bu­
rocráticas e administrativas, para 
o trabalho nos arsenais e outros 
órgãos governamentais. A defesa 
civil pode ainda, em estágio pos­
terior, aumentar êsse desvio. 

A manutenção do equilíbrio ci­
vil-militar envolve problemas de: 

o 
1- Divisão quantitativa de fôr-

ça de trabalho entre a frente de 
combate e a frente interna. Assim, 
o vulto da expansão da fôrça de 
trabalho é um determinante bási­
co da importância das fôrças .a-r­
madas. 

2- Divisão qualitativa da fôrça 
de trabalho. A conversão e a ex­
pansão da indústria podem ser pe-
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sadamente gravadas pela perda de 
profissionais habilitados desviados 
para as fôrças armadas e órgãos 
do Govêrno. 

3- Padrão de vida, o mais im­
portante fator isolado na determi­
nação do equilíbrio entre as neces­
sidades militares e civis para a 
produção e, daí, o potencial huma­
no, numa economia de emergên­
cia. Quanto maior o padrão de vi­
da em tempo de paz, tanto maior, 
teoricamente, a disponibilidade pa­
ra conversão orientada no sentido 
do apoio ao esfôrço de guerra. 

4- Padrões e condicões de tra­
balho. O aumento d~s horas de 
trabalho semanais possibilita o 
desvio de homens para as fôrças 
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
visões de infantaria. 

CON'l'RôLE DO GOVÊRNO NA 
MOBILIZAÇÃO ECONôMICA 

Os problemas. de mobilizar os 
recursos produtivos da Nação pa­
ra o apoio a uma guerra total tor­
nam-se cada vez mais complicados. 
Êles não podem ser resolvidos, 
Rpenas, aumentando-se a escala e 
a velocidade de recrutamento de 
potencial humano, procura e ob­
tenção · de suprimentos e medidas 
financeiras para conseguir os fun­
dos necessários. Cada vez mais, 
o Govêrno sente necessidade de 
intervir, ativamente, com medidas 
de contrôle, visando a obter o má­
ximo de produção. 

Sob a pressão exercida por um 
vasto programa de armamento, a 
demanda de materiais, produtos, 
facilidade e mão-de-obra envolvi­
dos na produção dos suprimentos 
de guerra é enorme e pode, mes­
mo, vir a ser virtualmente ilimi­
tada. Por outro lado, a produção 
dêsses bens é limitada pela capa­
cidade produtora que só pode ser 
aumentada de modo lento. Cons­
truir e equipar novas fábricas, si­
derurgias, refinarias, etc. exige 
muitos meses e acentua a cres­
cente escassez porque absorve 
·grandes -quantidades de materiais 
e mão-de-obra. 

À proporção que avançamos na 
história das guerras, vemos que 
elas dependem cada vez mais do 
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exercício do contrôle governamen­
tal sôbre o funcionamento do sis­
tema econômico. É crescente a 
complexidade da tarefa de mobili­
zar os recursos produtivos de uma 
Nação para Guerra. O contrôle 
sôbre a vida econômica não é de­
sejado, mas impôsto. 

Na guerra mecanizada moderna, 
envolvendo exércitos em massa, 
não somente se tornaram as exi­
:-rências do equipamento muito 
~ais vultosas, mas também êles 
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 básicos do 
novo equipamento militar são me­
canismos complicados, fabricados 
de acôrdo com padrões rigorosos 
de tolerância, precisão e durabili­
dade. Muitos dêles, e isso é um 
fator agravante de grande impor­
tância, não t êm emprêgo civil e, 
em tempo de paz, ou não são pro­
duzidos ou o são em pequenas 
quantidades. 

Finalmente, o fator tempo assu­
miu uma importância crítica, 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 sê-lo o necessário à pro­
dução do armamento e material 
para o seu equipamento: 

A continuação da guerra em es­
cala global colocou uma carga sem 
precedentes, não só sôbre recur­
sos produtivos individuais, tais co­
mo facilidades industriais, poten­
cial humano e transportes, mas 
também sôbre o sistema econômico 
como um todo. No .caso das Nações 
mais direta e intensamente liga­
·das à guerra, Inglaterra e Rússia, 
50% da renda nacional foram cana­
lizados para o prosseguimento da 
2." Grande Guerra. Foi um fato 
extraordinário e sem precedentes 
na História. 

PROCESSO DA MOBILIZAÇÃO 
ECONôMICA 

Exigências e possibilidades 

As avaliações dos recursos de 
tôda ordem necessários à condu­
·cão de determinada tarefa militar 
~ão comumente chamadas de NE­
CESSIDADES ou EXIGÊNCIAS. 
A palavra que a elas está insepa­
ràvelmente ligada é POSSIBILI.:. 
DADE que é a avaliação de recur-
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sos disponíveis para serem atendi­
das as necessidades. 

As necessidades e possibilidades 
de um programa efetivo de segu­
rança ou de qualquer de suas par­
tes componentes devem responder, 
a qualquer momento, à equação: 

~ necessidades :::; ~ possibilidades 

Caso contrário, o programa é de 
exeqüibilidade altamente duvidosa. 

Durante a condução de uma 
guerra, a composição total das ne­
cessidades, para a qual as medidas 
de mobilização são orientadas, va­
ria, continuamente, com a mudança · 
da situação militar e a conseqüen­
te evolução dos planos estratégi­
cos. 

Há possibilidade de ocorrer es­
cassez crítica bem como excesso 
de determinados materiais em con­
sequencia de desenvolvimentos 
não previstos. Ao fim da 2." Gran­
de Guerra, por exemplo, as uni­
dades do exército americano mo­
bilizadas equilibravam as neces­
sidades. As fôrças aéreas, talvez, 
e as fôrças navais, certamente, 
apresentavam excesso sôbre as ne­
cessidades calculadas. O impor­
tante é que os erros de estima fi­
quem do lado do excesso. Uma 
guerra é ganha pelo país que tem 
um excesso de poder militar quan­
do seu fim se aproxima. Deficiên­
cias podem significar desastre to­
tal. 

Às exigências militares deve ser 
adicionado o que se chama neces­
sidade de auxílio estrangeiro -
todos os bens, equipamento, mate­
riais, etc. de que a Nação preci­
sará em tempo de guerra, para 
seus próprios equipamentos, os dos 
países aliados e os neutros que, 
por conveniência, devam ser aju­
dados. 

Finalmente, há necessidade de 
ser determinado o que é preciso 
para manter a população civil e 
as indústrias e serviços ciVfs essen­
ciais em situação de eficiência pro­
dutiva. Sob muitos aspectos êste 
é o problema mais delicado, pela 
dificuldade de ser determinado 
onde traçar 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 eficiên­
cia. É fácil de se dizer que, sob 
condições de uma crise de guerra, 
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civis, indústrias e serviços civis 
devem fazer drásticos sacrifícios 
para a causa comum; mas, até que 
ponto essa redução drástica no pa­
drão de vida, nos materiais para 
reparo, manutenção e substituição 
de equipamento das fábricas pode 
ser feita sem pôr em perigo a efi­
ciência produtiva de tôda a econo­
mia? Por exemplo: quantas pes­
soas estariam inclinadas a argu­
mentar que artigos tais como 
grampos de cabelo, "baton" de lá­
bios, refrigerantes, cinema sejam 
indispensáveis a um esfôrço de 
guerra total? Contudo, sua possi­
bilidade de obtenção terá efeito 
sôbre o moral da população civil 
e, por conseguinte, sôbre sua pro­
dutividade que não pode ser des-
prezada. · 

Procura 

Uma vez determinados os i tens 
militares, de acôrdo com os planos 
de guerra, consolidados com o au­
xílio ao estrangeiro e as necessi­
dades civis, devidamente equilibra­
dos com a capacidade produtiva 
total, o passo _seguinte na mobili­
zação econôrrÍfca é a "PROCURA". 

O objetivo primário da procura 
de bens militares é a obtenção de 
equipamentos e suprimentos de al­
ta qualidade, nas quantidades de­
sejadas, quando são necessários e 
ao preço mais baixo. Outros obje­
tivos são: economia na utilização 
do~ recursos, estabilização econô­
mica e algumas metas sociais e 
econômicas. Os- problemas básicos 
envolvidos nesse objetivo primá­
rio podem ser reduzidos às pergun­
tas : QUE comprar? QUANDO 
comprar ? ONDE comprar? CO­
MO comprar? 

A primeira pergunta resume o 
problema das necessidades ou exi­
gências. 

A segunda visa a determina~ a 
ordem de aquisição dos artigos ne­
cessários, quando . se fazem pre­
cisos. Por exemplo, seria um 
desperdício de material crítico pro­
duzir aviões antes de estarem for­
mados os pilotos para voá-los. Pro­
duzir qualquer artigo antes do 
tempo exige o emprêgo de recur­
sos que poderiam ser mais bem 
empregados em outros, além de 
criar o problema de estocagem e 
manutenção. 

A terceira pergunta visa à obten­
ção da melhor qualidade e dps me­
nores preços. Aqui devem ser con­
siderados fatôres como sistema de 
transportes, capacidade dos por­
tos, mão-de-obra, etc ... A aquisi­
ção é uma componente importante 
do programa de conversão e ex­
pansão da indústria. 

Finalmente, a quarta pergunta 
diz respeito ao aspecto adminis­
trativo da tarefa. Em particular, 
a distribuição dos contratos do Go­
vêrno tem uma importância enor­
me na expansão da produção. 

A responsabilidade da procura 
de todo o equipamento e s1.J,primen­
to militares cabe às fôrçàs arma­
das. Num país industrül.l e tec­
nologicamente desenvolvido, cada 
ramo das fôrças arrnadas desenha, 
projeta, pesquisa e desenvolve suas 
peças próprias do equipamento, até 
a avaliação e aprovação do .item 
final. A procura não inclui ape­
nas a compra mas também a fis­
calização da execução do contrato, 
a inspeção dos itens acabados, a 
embalagem e o transporte, a esto-

CICLO DAS NECESSIDADES NA ECONOlVIIA DE GUERRA 

UJ. 1." Fase I Fixa qualitativamente 
r:.:l Estratégia I 
Ç) 

<!! 2." Fase 
Determina quantitativamente tôdas 

Ç) Logística 
as necessidades 

l-i 

lfJ. 
UJ. 3." Fase 

Provê os meios de obtenção 
r:.:l Mobilização 
u 
r:.:l 4." Fase z Logística 

Encarrega-se da obtenção e da distribuição 
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cagem e a distribuição para emprê­
go em serviço. (Fig. 2) 

A padronização dos artigos mi­
litares comuns às três Fôrças Ar­
madas e, mais ainda, a possibili­
dade de adoção dos padrões de con­
sumo civil facilitam, enormemen­
te, a obtençao de equipamentos e, 
em particular, a dos sobressalen­
tes. A especificação exagerada di­
ficulta as encomendas e, para uma 
indústria bem montada, basta ape­
nas serem especificados os pontos 
essenciais. 

A padronização faculta a elimi­
nação de uma variedade de itens 
desnecessários, materiais e compo­
nentes, métodos de embalagem e 
procedimentos de inspeção. Dessa 
forma, o processo da procura e da 
obtenção pode ser acelerado e o 
custo total das aquisições, acentua­
damente diminuído. Um número 
muito menor de itens será neces­
sário e poderão ser mais bem apro­
veitados os métodos de produção 
em massa. 

Um aspecto especial, e bastante 
importante, de padronização é o 
pertinente às fôrças aliadas. Con­
siderações tais como capacidade 
técnica, poáticas industriais e sis­
temas de medidas são outros fa­
tôres que complicam o problema. 
Para não ir longe em sua aprecia­
çãQ; basta serem citados, como 
exemplos, a munição e as velas de 
ignição. o 

A produção é o eixo em tôrno 
do qual gira a economia de guer­
ra e d_o quétl dependem a escala 
e a eficiência do esfôrço de guerra. 
Produção não inclui apenas a fa­
bricaçào de equipamentos milita­
res, seus suprimentos e bens civis 

. essenciais de tôda a qualidade; 

compreende, também, comunica­
ções e energia. 

Na economia de tempo de paz, 
o preço, o custo e o princípio de 
maximização do lucro determinam, 
geralmente, o que deve ser produ­
zido e quais os consumidores que 
se beneficiarão do produto. 

A produção de guerra difere da 
produçã.o do tempo de paz em mui­
tos aspectos importantes. É, em 
primeiro lugar, uma produção to­
tal máxima atingindo níveis mui­
to mais altos que os conseguidos 
nas fases mais prósperas de tempo 
de paz. É produçào com, virtual­
mente, tôdas as falhas eliminadas, 
operando com capacidade expan­
dida, maior número de horas de 
trabalho e vários turnos. 

Segundo - a produção de guer­
ra exige não só uma capacidade 
muito mais expandida, mas, ainda, 
parte dessa capacidade convertida 
da produção de artigos domésticos 
de tempo de paz para fins de guer­
ra. Isso exige padrões de produ­
ção de qualidade e precisão muito 
maiores do que os necessários ou 
de::ejáveis em muitos produtos de 
uso civil. 

Terceiro - considerações de cus­
to ~ão de importância secundária 
na produção de guerra; a quali­
dade de produto e a cadência de 
produçB:o vêm em primeiro lugar. 

A direção e a coordenação da 
produção de tempo de guerra são 
exercidas pelo Govêrno, através 
de uma variedade de contrôles de 
produção. O contrôle fundamen­
tal é o exercido sôbre as matérias­
-primas, de que depende tôda a 
produção. · 

Na mobilização econômica total, 
as indústrias que mais contribuem 
para o esfôrço de guerra devem 

ser as primeiras a receber os re­
cursos disponíveis ·-mão-de-obra, 
materiais, máquinas e facilidades 
- que se tornarão escassos no fu­
turo. Por causa de sua escassez, 
não seria conveniente para o 
Govêrno ou para seus forne­
·cedores procurar obter os recur­
sos necessários à produção de 
guerra, oferecendo preços mais 
altos de que os de outros compra­
dores. O Govêrno não pode su­
perar a oferta civil sem produzir 
a inflaçào, a qual poderá ser se­
guida de um desastre econômico. 
Por essa razão, os elementos da 
.produção são dirigidos, para fins 
de mobilizaçào, por meio dos con­
trôles governamentais. 

Os métodos normais de contrô­
le da produção compreendem: 

1 -a orientação da procura go­
vernamental e a programação da 
produçào; 

2- contrôles exercidos sôbre 
elementos da produção como: mão­
-de-obra, materiais, máquinas, fa­
cilidades e financiamento. 

Dentre os vários contrôles que 
disciplinam a produçàQ numa ecÓ­
nomia de guerra sobressaem: proi­
bições, prioridades e quotas prefe­
renciais. 

Há ainda um outro tipo d~ ·con­
trôle da produção: concessão de 
subsídios diretos ou indiretós, a 
certas classes produtoras como pe­
quenas firmas, minas ou produto­
res de artigos agropecuários críti­
cos. 

Todos os contrôles estão interli­
gados em graus variáveis porque 
vi~am a um mesmo objetivo su­
premo numa mobilização total: 
adequar a produção para poder 
atender às exigências militares. 

E§TABILJIZAÇAO ECONôMICA 

Sob as condições de tempo de 
paz, num sistema de livre iniciati­
va, o problema da escassez é jugu­
lado pelo fluxo de capital, habi­
lidade da administração e mào-de­
-obra de áreas de demanda menos 
ativa - onde lucros e salários são 
menores - p;:tra áreas de deman­
da mais atíva - onde as vantagens 
sào maiores. O resultado é uma 
tendência para o equilíbrio no 
mercado. Sob condições de guer­
ra, há uma carência geral e muito 
grande para ~er possível um equi-
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líbrio entre o suprimento e a de­
manda . . 

A grande brecha aberta entre 
o suprimento e a demanda, carac­
terística marcante da economia em 
tempo de guerra, cria a condição 
de desequilíbrio que, se não fôr 
controlada, produzirá efeitos per­
turbadores e desmoralizantes em 
tôdas as fases da produção. O Go­
vêrno deve prover, artificialmen­
te, a estabilidade que a economia 
por si mesma, sob as condições 
normais da guerra, não pode for­
necer. 

Sem a intervenção do Govêrno, 
as fôrças naturais do mercado 
produzirão uma espiral ascenden­
te de preços, terminando numa in­
flação desenfreada com repercus­
sões perturbadoras em todos os se­
tores da economia. 

Estabilização econômica numa 
economia de guerra significa con­
trôle da inflação. A inflação só 
pode ser dominada ou evitada por 
meio de medidas corretoras espe­
cíficas aplicadas em tempo de 
guerra, não podendo subsistir as 
medidas normais de tempo de paz. 
Muitas guerras tiveram efeitos in­
flacionários na economia dos paí­
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, expansão do volume 
da moeda em circulação ou de au­
mento de salários. Não importa 
qual aparece primeiro, se os pre- · 
ços altos, se os salários elevados, 
já que um provoca o outro até o 
~parecimento duma espiral infla­
cionária, desintegrando tôda a eco- · 
homia nacional com seus efeitos 
desmoralizantes. 

Os contrôles são, pois, necessá­
rios e os contrôles voluntários não 
bastam. 

A estabilização econômica deve 
ser considerada de um ponto-de­
-vista nacional. A estreita corre­
lação entre os vários tipos Ae con­
trôle e a necessidade gera! impe~ 
rativa de ser assegurada a igual­
dade de tratamento a tôdas as clas­
ses, grupos e elementos da popu­
lação exige uma visão nacional do 
problema. 

A guerra nuclear que se mostra 
no sombrio horizonte do futuro, 
talvez próximo, criará problemas 
ligados aos esforços de estabiliza-
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ção ~ eéoi1Ômica muito mais severos 
que .os .decorrentes das duas gran­
des guerras anteriores. As per­
turbaÇõE's .na economia . podem ser 
comparadas às resultantes de uma 
invasão armada avassaladora, mas 
sem qualquer inimigo ocupando o 
território. Se a guerra tomar as 
proporções, que podem ser previs­
tas, ' de r unia ' guerra temonuclear 
orientada fria ·e cientificamente, 
Os prob'lemas de distribuição, vi­
sando a evitar a fome e a miséria 
genera·lizadas no interior do país, 
excederão, em escala, todos os que 
já surgiram no passado e exigirão 
um sistema de contrôles muito 
mais cerrado e eficiente. 

FINANCIAMENTO DA GUERRA 

As medidas de levantamento de 
fundos e sua administração podem 
ser estabilizadoras ou deséstabili­
zadoras, de acôrdo com sua natu­
reza e seu método de aplicação. 
Devem, pois, ser considerados, si­
multàneamente, os dois objetivos: 
-financiamento de um programa 
de defesa e retirada, dos consumi­
dores, de parte de seu poder des-
penditivo. ' t 

O Govêmo, pode, sempre, obter 
os fundos necessários ao financia­
mento de um programa de defe­
sa. O limite de qualquer esfôrço 
de emergência é medido em recur­
sos e potencial humano, e não em 
dinheiro. As perguntas que se 
apresentam são: Como pode ser fi­
nanciado um esfôrço de apoio à 
guerra ? Que efeitos produzirá o 
programa adotado sôbre a produ­
ção de guerra,_ a estabilização e a 
economia após superada a emer­
gência? 

Dois são os métodos sadios à 
disposição do Góvêrno para o fi­
nanciamento de' um programa de 
defesa: taxação e empréstimo. A 
taxação é não inflacionária, a me­
nos que <0. ônus geral das taxas 
seja tão grande e inadequadamen­
te distribuído que venha à inter­
ferir na eficiência da produção. 
Os empréstimos podem ser infla­
cionários ou apresentar vários 
graus de efeito inflacionário dife­
rido. Há um terceiro r.nétodo: as 
emissões, por parte do Govêrno, 
para pagamento de suas despesas. 
Êsse, como é sabido, é altamente 
inflacionário. 

Embora, teoricamente, o Govêr­
no possa financiar um esfôrço de 

guerra sem maiores preocupações 
quanto à estabilização, isso não 
é aconselhável, e as próprias me­
didas corretoras das acentuadas 
pressões inflacionárias impostas 
pela guerra propiciam os recursos 
para seu financiamento 

SUPRESSÃO DOS CONTRói.ES 
- RECONVERSÃO -

QUANDO E COMO 

A restauração das liberdades in­
dividuais e industriais exige a li­
beração de contrôles estabilizado­
res, diretos e indiretos, e de rnate­
riais industriais. Quando e como 
êsses contrôles devem ser elimina­
dos - constituí um assunto bas­
tante importante e delicado. 

' O problema de reconduç::'i.o às 
condições çle paz é complexo, de~ 
licado'e sua solução completa exi: 
ge tempo. As decisões devem ser 
tomadas . de modo que não haja 
privilegiados. Muitas medidas são 
tomadas antes do término da guer~ 
ra, quando já se antevê seu resul­
tado; contudo, vários contrôles de 
prioridade e quotização precisam 
continuar mesmo após a paz, por 
muitas razões. Primeiro: muitas 
matérias-primas só existem em 
quantidades inferiores à demanda. 
Para tais artigos, um me~cado li­
vre. além de provocar urr:1a apre~ 
ciável inflação de preços1 canali­
zaria, também, utilidades :escassas 
para usos industriais de v~lor du­
vidoso, comparados com ,usos es­
senciais vitais. Assim, um mer­
cado livre pode canalizar estanho 
para a produção de brinquedos, 
com prejuízo da indústria de ali­
mentos enlatados. Segundo: al­
guns contrôles são necessários pa­
ra apoiar a fixação de preços. 
Assim, por exemplo, seria neces­
sário atribuir os têxteis à fabrí­
cação . de vestuário de baixo custo 
e pequeno lucro, ao invés de per­
mitir seu emprêgo exclusivo na 
indústria de vestuário caro, de lu­
cros altos. A manutenção do con­
trôle de aluguéis exige o contrô­
le sôbre a distribuição de mate­
riais de construção. Terceiro: co­
mo aconteceu nos Estados Unidos, 
o Programa de Moradia de Emer­
gência dos Veteranos exigiu uma 
extensão dos contrôles de priori .. 
dade e quotização, a fim de orien­
tar materiais e equipamento de 
construção para aquêle programa, 
ao invés de o fazer para certos ti­
pos de const~ução não ' residencial. 
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Muitos contróles de prioridade e 
quotização, continuados após a 
guerra, destinam-se a atender aos 
problemas dos veteranos. 

CONCLUSA O 

Incontestàvelmente, atingimos o 
problema mais urgente de nossos 
tempos, considerado, geralmente. 
em têrmos de um problema de 
segurança. Como um primeiro e 
i media to estágio, devemos consi­
clerá-lo nesses têrmos, mesmo que 
.êle se mostre insolúvel, par1 · nós, 
agora. 

A histórià da tecnologia e, em par­
ticular, cada livro de história mos­
tram qÚe a cónexão mais óbvia en,. 
tre o desenvolvimento científico e 
as relações políticas das . N &ções 
repousa na esfera da guerra. Cada 
modificação . dos instru?nentos de 
guerra compele os goverrpntes a 
reajustar sua balança d•:>. poder. 

CONDECORADO PELO . 
"NATIONAL ·ROCKET CLUB" 

A distinção que o "National 
Rocket Club" · confere anualmente 
à cont~ibuição pessoal para o pro­
gresso da tecnologia na exploração 
cósmica foi outorgada, em 1959, a 
um enge_nheiro . da "Douglas Air­
Craft Company". 

O vencedor do prêmiÓ é Richard 
Canright, chefe da Seção de Pes­
quisa e Engenharia de Projetis e 
Sistemas Espaciais em Santa Mô­
nica. 

Canright :foi homenageado pela 
sua contribuição à iniciação dos 
foguetes "Saturno" e "Centauro" 
e dos projetos de motores de fo­
guete de 1,5 milhões de libras de 
empuxo. Foi citado pelo trabalho 
que desenvolveu durante um con­
trato com a Agência de Projetos 
de Pesquisa Avançada em 1958 e 
195.9. Em setembro de 1959 retor­
nou' à Douglas. 

Como presidente do Comhê de ~ 
Veículos da Agência, Canright 
foi pessoalmente responsabilizado 
pela formulação dos projetos e, 
em _virtude de sua perseverança e 
diligência nos seus ·esforços de li­
gação com a indústria e os mili­
tares, as especificações e documen­
t.ação necessárias para o estabe- I 
le(!imento de programas de desen- · 
volvimento realísticos foram le-
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t:Jes têm, agora, à sua dispos1ção, 
:umas que · não ousam 0m:wegar. 
l'ma vez mais, governos que sub­
vencionaram trabalhos de ciência 
pm·a e aplicada estão reconhecen­
do que as conseqüências tanto 
políticas quanto econômicas e tal­
vez mesmo as psico-sociais não são, 
exatamente, as que êles espera­
vam. Realmente, os estados-maio­
res do mundo, no interêsse da Se­
gurança N acionai, pediram aos ci­
entistas que lhes dessem armas de 
poder de destruição sem paralelo. 
Sentiram a Segurança Nacional 
ameaçada. Será, talvez, precipita­
do tirar uma segunda conclusão: 
que a guerra eritre os grandes Es­
tados não ocorrerá, nunca, porque 
trará a destruição total àqueles 
que a desencadearem e, talvez, a 
todos os demais. · Pode parecer oti­
mismo exagerado, mas a situação 
atual não deve ser considerada co­
mo conduzindo, necessàriamente, ·a 
um final absurdamente trágico. A 

vados avante com sucesso- adu­
ziu a citação. 

Canright estêve ligado à cons­
trução dos proj.~tis "Nike", "Ho­
nest Jones", "Genie" e "Thor". 
Recebeu um prêmio de Física em 
1939, outorgado pela Universidade 
·de Ohio, e prôsseguiu estudos gra­
duados de Astrof~sica no Institu~ 

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

Assim, a ciência e a tecnologia 
trouxeram, para os políticos e in­
dustriais, um problema de segu­
rança para o qual êles dificilmente 
encontrarão uma resposta fácil. 

No momento atual, nem os prin­
cipais líderes políticos, nem o pú­
blico em geral o formularám em 
sua total gravidade. Não se trata 
mais apenas de saber se podemos 
pagar o preço de uma guerra. Há 
a resposta mais importante sôbre 
se podemos pagar o preço da liber­
dade. Precisamos aceitar como um 
fato inelutável a existência de cau­
sas piores do que uma guerra mo­
derna e que, em algumas circuns­
tâncias, será necessário aceitar os 
seus horrores como meio supremo 
de salvaguardarmos os mais altos 
valores de nossa civilização. 

to Gle Tecnologia da Califórnia, 
até unir-se no Laboratório de Pro­
pulsão a Jato em 1945. De 1952 a 
1958 foi membro do Grupo de De­
senvolvimento de Foguetes da 
Douglas. Recebeu, anteriormente, 
o prêmio Dr. Robert H. Goddard 
da Sociedade Americana d~ Fo-. 
guetes. 

OPERAÇÃO DE EMBARQUE EM AVIõES A JATO 

Dois aviões DC-8 "Je,t- Mainliners" prontos para receber seus passageiros através dos 
corredot·es de embarque· para jatos no Aeroporto Internacional de São Francisco. As 
unidades foram projetadas para proteger os passageiros, q~ando embarcam ou desem­
barcam, contra as inclemências do tempo, e eliminar o tráfego no pátio de manobras. 
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~ "I~ o r" fa[nlton um relôrto nu lente ao 'ioneiro I 
Publicada e irradiada pelo mun­

do a fora , a história do Pioneiro V 
tornou-se uma dramática reali­
dade às oito horas da manhã de 
11 de março do corrente ano, quan­
do o enorme veículo espacial ele­
vou-se de Cabo Cafíaveral. 

Lentamente, de início, começou 
a afastar-se da rampa, mas, ràpi­
damente, foi ganhando velocidade, 
afastando-se, subindo, e breve de­
sapareceu. 

Logo após veio a notícia sôbre o 
funcionamento preciso dos segun­
do e terceiro estágios. Os dados 
mostraram que a cargil útil, o sa­
télite, verdadeiramente, movia-se, 
no espaço, a quas~ 25 000 milhas 
por hora, velocidade suficiente 
para libertá-lo da garra de gravi­
tação da Terra. 

As primeiras informações deta,.. 
lhadas, transmitidas por tel~tipo, 
foram as seguintes sentenças 
cheias de justo orgulho: "os ins­
trumentos dos primeiro _ e segun­
do _ estágios indicam vôo normal . .. 
todos os estágios desincumbiram­
-se como planejado. . . a carga 
útil funcionando normalmente ... 

• 

\. 

Vista inferior da carga útil sem a- carenagem de alumínio 
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trajetória do primeiro estágio foi 
perfeita. . . dados indicam exe­
cução excelente do reforçador . . . 
missão parece haver sido 100% 
bem sucedida, de acôrdo com as 
informações obtidas no Polígono 
de Lançamento de Mísseis do 
Atlântico." 

O engenheiro-chefe dos mísseis 
e sistemas espaciais da Douglas, 
R. L. Johnson, elogiou o projeto 
da N ASA como "realização de 
alta significação" e expressou seu 
orgulho sôbre o desempenho do 
Thor e do pessoal da companhl.a. 

Acentuou que, com o sucesso Çl.o 
Pioneiro V, o eficiente Thor foi o 
primeiro reforçador de primeiro 
estágio de mais de 80% do pêso 
total de satélites colocados em ór­
bitâ, até o momento, pelos Esta­
dos Unidos tfllf . 

Os cientistas da NASA -declara­
ram que o Pioneiro V. está equi­
p'ado para medir radiação, camp-os 
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magnéticos, ação de nuvens gaso­
sas de plasma flutuando através 
do espaço, influência dos micro­
meteóritos e efeitos solares. 

Na primeira fase os dados serão 
fornecidos pelo transmissor de 5 
watts. Quando o afastamento tor­
nar impossível a percepção dessa 
"voz", o transmissor de 150 watts 
de carga útil do satélite entrará 
em ação. Ésse transmissor, vinte 
vêzes mais potente que qualquer 
outra "voz" americana levada pelo 
espaço, deverá enviar seus sinais 
à Terra, de uma distância estima­
da em 50 milhões de milhas O re­
corde anterior de distância 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. 

Éste é o segundo veículo espa­
cial com "pás de moinho" lança­
do pelos Estados Unidos, havendo 
o Explorador IV sido o primeiro, 
cuja órbita terrestre, elíptica, foi 
conse.guida com a mesma combi­
nação Thor-Able. 

O segundo estágio sendo levantado para juntar-se ao primeiro reforçador Thor 

A direção do programa do Pio­
_neiro V foi fornecida à NASA 
pela Divisão de Mísseis Balísticos 
da Fôrça Aérea Americana. 

"TRAJETóRIA DO PIONEIRO V" 
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1-11 de março de 1960 - A Terra no momento 
do lançamento 

2-10 de a bril - 4,05 milhões de milhas ter­
restres 

. 3-10 de maio - 8,40 milhões de milhas ter- · 
restres 

4- 9 de junho - 15,88 milhões de milhas ter­
restl·es 

5- 9 de julho - 28,68 milhões de milhas· ter­
restres 

6- 8 de agõsto - 45,64 milhões de milhas ter­
restres . 

fl,EYIS TA D:E AERONÁUTICA 

"FôLHA DE FATOS" DO PIONEIRO V 

105 000 libras , ... . . 
90 pés . .. .. .. ... . . . 
94,8 libras . . ... ... . . 
26 polegadas ...... . 
24 869 mi/h ~ . ..... . 

311 dias ... ... .. .. . . 
500 000 000 mi .... . . 
365 diaj ....... .. . . . 
584 000 000 mi ..... . 
225 dias .. . . ...... . . 
422 000 000 mi 
74 700 000 mi 

91 000 000 mi 

93 000 000 mi 

186 000 000 mi 

93 000 000 rrii 

pêso do Thor-Able IV 
altura do Thor-Able IV 
pêso ·da carga útil' 
diâmetro da carga útil 
velocidade da carga útil, no momento da 

separação 
tempo de órbita do Pioneiro V 
órbita do Pioneiro V 
tempo de órbita da Terra 
órbita da Terra 
tempo de órbita de Vênus 
órbita de Vênus 
menor distância a que o Pioneiro 

do Sol 
menor distância a que o Pioneiro 

do Sol 
maior distância a que o Pioneiro 

do Sol 
maior distâncià a que o Pioneiro 

da Terra 
distância ·da Terra ao Sol 

V ficar;í 

IV ficou 

v ficará 

v ficará 
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A MARGEM DE UMA REFORMA 
O Ministério da Aeronáutica as­

sestou seus passos na mais aguar­
dada e necessária das direções: a 
remodelação da Escola de Aero­
náutica. 

Essa idéia tornom·se assunto 
diário, passou ao temário dos mo­
tivos profissionais nas revistas e 
órgãos de classe. Programas de 
ensino têm sido delineados, dosa­
gens várias nos diversos campos 
do conhecimento estão estabele­
cidas. Critérios e medidas, valores 
e limites estão fixados. Os órgãos 
de ensino emitem opiniões; tradu­
zimos, adaptamos e consultamos 
soluções dos quatro cantos do 
mundo. Ouvimos técnicos, apro­
veitamos idéias. Em suma, não te­
mos ficado em dúvida quanto à 
fundamentação cultural mínima 
que a Academia deve oferecer aos 
Cadetes-do-Ar. 

Entretanto, para quem acompa­
nha o desenrolar dos acontecimen­
·tos e tenta sublimar as opiniões 
emitidas a respeito - sem possuir. 
um pronunciamento oficial - fica 
inteiramento possuído de uma 
idéia: remodelar a Escola de Aero­
náutica é reestruturar seu currí­
culo acadêmico. 

Sim, porque tôdas as opmwes e 
arrazoados a respeito não poupam 
críticas e incriminações ao currí­
culo atual, r~sponsabilizando-o, 
quase exclusivamente, por todos 
os possíveis prejuízos que a ação 
da Escola possa ter causado à 
Fôrça Aérea. 

Assume-se, assim, que a Escola, 
em seus variados e complexos pro­
blemas educacionais e profissio­
nais, tenha atingido a linha ideal 
dE2 proficiência perante a organi­
zação. Mas o currículo, êsse sim, 
é a mancha negra ' que d~ye ser 
eliminada para que a Escola seja 
o Instituto de ensino perfeito. 

V ~j amos, porém, quanto de ver­
dadeiro essa pressuposição possui. 
Para tanto, façamos um retros- . 
pecto. 

--o--

Criada com o Ministério da Ae­
ronáutica, a Escola pouco mais 

•REVISTA DE AERONAUTICA 

* 
LAURO NEY MENEZES - Cap Av 

* 

fêz do que transformar-se, de um 
Curso de Arma e Serviço das Es­
colas Militar e Naval, em Acade­
mia de Formação de Oficiais. 

Esposando filosofia ambígua, en­
vergando um misto . de verde-oli­
va e azul-marinho, e tumultuada 
pelos compromissos a cumprir, a 
Escola não chegou a consolidar os 
ideais que pregaram sua criação. 
Isso fêz com que uma insatisfação 
evidente assaltasse a Fôrça Aérea. 
Insatisfação essa que gerou um de­
sejo . constante de executar uma 
reforma de base em sua Academia. 
Reforma no sentido total e não 
restrita. 

Na data de líbje, a oportunidade 
de se operar êsse milagre se nos 
apresenta com a transferência dos 
Afonsos para Piraçununga, mu­
dança essa já motivada pela in­
conveniente localização geográ­
fica da Escola. Entretanto, pare­
cemos querer responder a êsse 
apêlo lançado há 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 
currículo, excrescência disforme 
em corpo presumidamente são. 

Tod03 aceitamos, pacificamente, 
que nossos dias escolares pode­
riam ter lançado alguns no cam­
po 'do puro autodidatismo. Que a 
fundamentação cultural, que os 
Afonsos nos deu, passara ao ter­
reno da insuficiência quando se 
cogita da estruturação de uma Fôr­
ça Aérea moderna. Uma Fôrça 
Aérea que deve estar presente 
pelo seu valor operativo e pelo 
seu pêso intelecto-profissional. 

Mas, se 'hoje estamos mais aler­
tas, mais aguçados à percepção 
dessa insuficiência - justiça seja 
feita - progredimos, embora al­
gvns assim não o considerem; Não 
o fizemos, isso sim, de forma su­
ficiente para descortinar todo o 

.. 

panorama, educacional e té-cnico­
-profissional, ·que envolve a re­
estruturação de uma Academia 
de Formação de Oficiais, e pene­
trar mais fundo nas eonsiderações:: 

No sistema utilizado' ·pela Fôrça 
Aérea, a hierarquia, dentro dos 
Quadros, é montada nos dias de 
Cadete-do-Ar. Os aproveitamen­
tos teórico e prático e os concei­
tos emitidos àquela época determi­
narão - por todo o sempre - a 
posição numérica. A única e ja­
mais questionada regra: a antigüi­
dade. 

Adotando a suposição de que a 
Escola necessita, antes de mais 
nada, de uma reestruturação de 
currículo, assumimos também que 
a técnica de ensino e · seus sérios 
problemas de avaliação foram jul­
gados satisfatórios. Entretanto, 
antes que se adote um currículo 
"super-hiper-hodierno"' é necessá­
rio que esteja pronto para 1entrar 
em ação o elemento dinariüzador 
dé todo o Plano Educaci.bnal: o 
Professor, o Instrutor, o Monitor. 
A Fôrça Aérea carece dêsses ele­
mentos. 

E, para que o Professor ou Ins­
trutor possam . agir dentro do Pla­
no, é imprescindível que exista 
uma estrutura rígida, a qual as­
segure a avaliação no sentido ab­
soluto que hoje requer a Fôrça 
Aérea. É necessário que a produ-. 
ção de conceitos, sôbre o aprovei­
tamento, sôbre os indivíduos, sô­
bre a instrução, esteja identifi­
cada com uma forma científica, 
padronizada, fundamentada. 

A Fôrça Aérea apenas · penetra 
no cenário fundamental da técnica 
de ensino e da produção de Instru­
tores qualificados. E hoje, mais 
do que nunca, ela luta pela aboli­
çãQ de métodos que já caducaram 
e tenta a implantação de uma téc­
nica de ensino que venha ao en­
contro de suas necessidades. 
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Cientes, pois, das responsabili­
dades que os Regulamentos tran~­
mitem à Academia, nada mais 
justo. que não se to_J;nem, apena~, 
precauções mínimas para que os 
deveres sejam cumpridos. Que 
t:ejam medidas reforçadas. Pois 
bem, façamos uma inquisição ·se­
vera, uma inspe'ção rigorosa e ten­
temos responder: quanto dos im­
pactos suportaria a atual técnica 
de ensino e avaliação adotadas 
pela Escola de Aeronáutica, à luz 
dos processos . científicos à dispo­
sição da pedagogia moderna? 

Isso . examinado, verifiquemos 
quanto a baixa dosagem de conhe­
cimentos de eletrônica aplicada, de 
cálculo, de mecâniCa dos sólidos 
ou da eletrostática tem impedido 
:J.Ue a Escola de Aeronáutica nos 
dê o que dela tem esperado a :rôr­
ça Aérea? 

Não seriam necessários quinze 
anos de serviço para chegar à con­
clusão que os problemas da F AB 
são, resumidamente, problemas de 
grupos, de Quadros, e respectivos 
interêsses, de Especialidade, etc. 
Não são problemas da Organiza­
ção, da Comunidade, do Corpo de 
Oficiais. Não será esta a épocà 
oportuna para a consolidação de 
u'a mentalidade única no Corpo 
de Oficiais, através da melhor for­
ma à nossa disposição: a vida aca­
dêmica conjunta? 

A "média cultural condizente com 
o:; galões envergados" na F AB tem 
admitido como fatôres somatórios 
üma multitude de valores. A mul­
hplicidade de origens dos diversos 
Quadros - Afonsos, Curitiba, 
.Universidades civis, Exército, Ma­
rinha - atua sensivelmente no 
e:.:tabelecimento de uma curva de 
eficiência. A modificação do cur­
rículo acadêmico, sonhada pana­
céia, atingirá apenas o processo de 
.formação de dois entre os nove 
.Quadros de Oficiais existentes. 

· Além disso, a formação de Ofi­
ciais de uma Fôrça Armada deve 
obedecer - supomos nós - Cà uma 
objetividade coincidente com as 
aspirações nacionais. Deve refletir 
esE:a nacionalidade, seus princípios, 
:suas aspirações e concepções. Infe­
lizmente como em épocas passa­
:das, . pàr~ce qu~ estamos inclinados 
a "adotar" •soluções·. · Pelo menos, 
:assim estamos tentando fazer com 
.o currículo acadêmico. E quando 
essas "adoções" se apresentam ro-
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tuladas com os sucessos já atin­
gidos em outro canto do _;nundo, aí 
então adquirem um que de dog­
mático e insofismável. . . · 

Para adotar soluções já tentadas 
-total ou parcialmente que seja­
Eeria mais oport_1,1no fazer uma 
av~liação em têrmos de o~jetivos 
a atingir, afinidades culturais, edu­
cacionais e filosóficas, antes que 
uma automática transposição de 
currículo e sistema acadêmico. 

Infelizmente ~ ética profissio­
nal - e a segurança nacional -
impedem que se responda com 
sinceridade às interrogações. En­
tretanto, se procurarmos viver a 
existência militar das grandes po­
tências de hoje, bem que podería­
mos questionar - mesmo que a 
resposta não viesse -: quanto de · 
espírito militar, ética _e c_ultur_a 
geral/profissional tem sido mcuti­
do aos Quadros de Oficiais dessas 
-potências, através do sistema edu­
cacional vigente? Quanto mal · 
tem produzido a transplantação · 
radical de doutrinas e sistemas 
educacionais extrafronteiras, sem 
que fôssem fei.~as maiores avalia­
ções? 

E essa importação não é só de­
sacomelhada para com as soluções 
tomadas ao exterior. Mesmo as 
soluções domésticas devem sof~er 
uma comparação rigorosa de obJe­
tivos a atingir para que possam 
ser utilizadas.. Se, para o Exér­
. c~to " e a Mari_nha brasileiro_s, o 
CPOR tem sido uma forma Ideal 
de preenchimento de Quadros, 
para a F AB não o foi. O método 
educacional de Institutos de ensi­
no Superior do país pode ser óti­
mo para a formação de técnicos 
civis de renome mundial, mas para 
a formação dos componentes da 
melhqr Fôrça Aérea Sul-ameri­
cana pode não o ser ... 

Os obje,tivos são outros. São 
convergentes no infinito das rea­
-lizações da pátria. São paralelos 
na vivência de todos os dias ... 

Suponhamos, então, que a for­
mação de nossos Oficiais fôsse 
centralizada em uma só Acade­
m ia, que a técnica de ensino e o 
currículo . acadêmico-profissional 
r!."pre:':entassem as necessidades da 
F6rça Aérea. · Teríamos atingido 

·a rrieta? 

Que dizer da reestruturação da 
outra . fase ·· da vida -profissional, 

que vanas vêzes - p:la, ~ão o~­
servância dos seus prmcipiOs mi­
nimos - :úos tem levado a crises 
sérias? Que dizer da real ac;lima­
taÇão dos Cadetes-do.:Ar ~ . vida 
militar ao sagrado sacerdocw da 
profissão, das . arma~, à . observância 
dos .jur;aJ;nentos feitos?, . Do .: .cum­
primento dos • Regulamentos e do 
zêio para que êl~s sejam pqr. to­
dos cumpridos? Da ética mili~ar, 
dos deveres e responsabilidades, 
do amor à farda e do "esprit de 
corps"? 

Que venham em nosso socor ro 
aquêles que conosco ombreiam na 
faina diária. Que se estabeleça 
uma análise mútua. Isto feito, 
voltemos nossos olhos para a Es­
cola de Aeronáutica. Vejamos se 
não existe, por omissão, uma possi­
bilidade de encontrar uma forma 
torta em nosso sonho de linhas 
bem traçadas e medidas? 

Se a FAB, hoje, luta por uma 
Academia que garànta a funda­
mentação cultural mínima que 
assegu;e uma liderança intelec­
tual deve lutar também para evi­
tar ~ue o custo dêsse "goal" seja 
o desemparelhamento de sua fun­
damentação militar. Não acade­
mizemos essa . remodelação de tal 
forma que, amanhã, nossos Ofi­
ciais estejam qualificados para 
pilotar ou tripular uma nave es­
pacial, mas que, envergando urr:a 
baratéia, usem um "sapato caJU 
furadihho", porque desconhecem 
que há um RUMAER a cumprir ... 

Estamos todos acordes: se há algo 
errado e omisso, que se mude. 
Que se remodele, modifique. Es­
tabeleçamos, rígida e precisamen­
te, os objetivos a atingir, em con­
duzindo a remodelação da Acade­
mia da Fôrça Aérea. Economize­
mos meios e soluções, centralizan­
do a formacão de todos os Oficiais 
da FAB. S~portados por uma in­
fra-estrutura tecnopedagógica, tra­
cemos um currículo de fundamen­
tação padrão, visando aos objeti­
vos de antemão estabelecidos. 

Mas, antes de tudo, aceitemos 
como verdadeira a dificuldade de 
conduzir a formação de um Cor­
po de Oficiais, onde as soluções 

·devem garantir uma repercussão 
a longo prazo e onde os limites 
qua<:e Ee tocam, deixando uma li­
nha tênue para trânsito dessas 
ações. 
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Equipe .· de Fatôres 

Humanos 
(Tradução de "Flyir{g Safety" de Nov 59 -
Brig Ar Eng OSWALDO BALLOUSSIER) 

A expressão "Equipe . de Fatô­
res Humanos" (Human. Factors 
Team) deve ser definida em têr­
mos perfeitamente compreensíveis. 

. A palavra "equipe" é bastante 
simples: duas ou mais pessoas tra­
balhando, juntas, com uma finali­
dade comum. O complemento 
·"fatôres humanos", contudo, pa­
rece desafiar uma definição pre­
cisa e concisa. Todos sabemos ser 
impossível eliminar os fatôres hu­
manos da vida cotidiana. Pense­
mos ~ um minuto. Que fazemos? 
Com quem lidamos? Que come­
mos ? Onde dormimos ? . Todos 
êsses atos, de um modo ou de ou::. 
tro, não envolvem um fator hu­
mano de certa maneira ou forma ? 

Em vôo, os fatôres humanos sig­
nificam a diferença entre vida e 
morte, um avião destruído ou in­
tacto. Por que, por exemplo, pode 
um pilôto, em certos dias, fazer 
uma GCA perfeita, sem qualquer 

·apreensão ? Tudo co.rre bem. Azi­
mute, descida, entrada em visual 
a 200 pés com a pista bem em 
frente. Em outros dias, já encon­
tra dificuldades em fazer o mes­
mo com mil pés e três milhas de 
visibilidade. Passa de um lado 
para outro da qescida-padrã'o, 
como um motorista embriagado. 
Não consegue achar a potência que 
lhe dê uma relação de descida 
firme. Finalmente, consegue ser 
"cuspido" do mau tempo ou de­
siste. Por quê ? As quá1idades 
não podem haver desaparecido em 
poucos dias. Algum contratempo 
doméstico com a espôsa, nessa 
manhã ? Alguma reunião social 
até tarde demais ? As crianças 

· deixaram-no acordado mais ·da 
metade da noite ? Preocupação 
quanto à próxima inspeção . de 
saúde ou recheque de . cartão ? 
lVIais contas a pagar com o mesmo 

orçamento ou diminuído .peJa .in­
flação ? 

Êsses são fatôres humanos liga­
dos à vida de um pilôto. Podem ser 
tão fatais quanto um incêndio a 
bordo a baixa altitude, sem ser 
possível a ejeção. 

Não há muito tempo, um F-102. 
com pilôto nos comandos, caiu no 
deserto de Utah, após uma missão 
de tiro com foguetes "avião-avião". 
No regresso à base, o ala procurou 
manter a formação com o líder 
durante algurntas manobras acro­
báticas, para as quais não haviam 
recebido o necessál:-io "briefing" e 
não estavam autorizados a exe­
cutar. O ala viu o líder, pela úl­
tima vez, entrando numa nuvem, 
em curva fechada, subindo. A 
Comissão de Acidentes concluiu 
que a causa principal do acidente 
foi . a execução de u 'a manobra 
cujà recuperação o pilôto não po­
deria realizar durante acrobacias 
não permitidas. Vários compa­
nheiros testemunharam que o pi..: 
lôto era normal, de bons hábitos 
e um excelente pilôto, mas que, 
nos últimos dias, se mostrava irri­
tável. Por quê ? Talvez três se­
manas de saudades, uma carta 
triste e . aborrecida recebida de 
sua família ou a ruminação quan­
to a pro<;.edimentos incorretos de 
um TF-102 tiv:essem algumainflu­
ência .no caso. Seriam tais irrita­
ções suficientes para levá-lo a 
uma situação que normalmente 
teria podido evitar ? 

Há um outro caso, talvez mais 
esclarecedor .. ·um pilôto de F~84 
caiu numa área residencial da 
Costa Oeste, durante penetração 
e aproximação baixa. Êle e sua 
espôsa tinham estado separados 
mi:üs de um ano. Haviam combi­
nado um encontro e êle para la· s.e 

dirigia quando morreu. Ninguém 
sabia se tal encóntro · era pará 
uma reconciliação .ou uma reuríiãq 
"pré-divórcio". Dada a completa 
destruição do avião, a Comissão 
de Acidentes não pôde determinar 
a causa. As causas mais prováveis 
foram indicadas como: desorienta­
ção espacial, mau fuucionamento 
de instrumentos ou defeito mate­
rial da célula ou dos comandos. de 
vôo. Mas, uma pergunta ·fica no 
ar: estaria o pilôto preocupado 
com sua espôsa esperando-o no 
portão de Operações da Base, com 
seu encontro, com suas atribula- · 
·ções, -cmn -os -filhos ? Durçmte êS"~>e 
lapso de tempo de coneentração, 
não poderia êle ·ter sido ·levado a 
uma posição da qual não pôde 
sair? 

Em junho de 1958, o MajÓr Wil­
lis T. Stowers, capelão da 3 500a 
Unidade de Treinamento de Pilo­
tos na Base Aérea .de Reese, no 
Texas, começou a preocupar-se 
com a idéia sôbre o reconhe­
cimento e a eliminação . de um 
acidente potei).cial, antes dêle 
acontecer. Foi, então, formada 
uma equipe, chamada "Grupo de 
Identificação Precoce", como pri­
meiro ' estágio para uma organiza­
ção. Além do capelão, a equipe 
era integrada pelo médico; do es­
quadrão, pelo oficial de i treina­
mento fisiológico e pelo oficial de 

I·'! 
equipamento pessoal f 

No número de "Flying' Safety 
Magazine"; de agôsto de 1958, foi 
publicado um artigo de Robert H. 
Shaw, Diretor de Pesquisas sôbre 
Segurança de Vôo e de Mísseis, 
sob o título "Se eu fôsse o .Oficial 
de Segurança de Vôo", no qmtl 
Mr. Shaw recomendava a criação 
de uma equipe de fatôres huma­
nos. Visto estarem as idéias do 
Capelão Stowers em consonância 
com as do artigo, foi feita uma vi­
sita ao oficial de segurança, Ma­
jor Fred Shriner que, francamente 
entusiasmado com o · plano, conse­
guiu que o grupo passasse três dias 
na Diretoria de Pesquisas sôbre 
Segurança de Vôo e de Mísseis: 

Tais foram as provas de solida­
riedade e entusiasmo recebidas 
pelo Grupo que, ao regressar à 
Base de Reese, seu nome foi mu­
dado para "Equipe de Fatôres Hu­
manos" e foi buscada a sanção 
oficial do Comandante, Coronel D. 
Ross Ellis. Não só 'foi dada a 



sanção oficial como, também, 100% 
de apoio do Comandante, s~u es­
tado-maior e seus comandantes 
subordinados (Aqui cabe uma pa­
lavra sôbre o apoio do comando. 
Após ler êste artigo, se você ani­
mar-se a formar uma Equipe de 
Fatôres Humanos, assegure-se de 
ter apoio e cooperação do coman­
dante, completos e perfeitos, an­
'tes de começar. Se os tiver, pode 
continuar. Caso contrário, você 
estará vencido e é melhor empre­
gar seus tempo e esfôrço noutro 
setor onde poderá ser útil). O 
'Comando de Treinamento foi con­
sultado sôbre a idéia da formação 
da E F H. Gostou e deu si­
nal verde. Mais, ainda, o Capelão 
Stowers recebeu outro capelão 
para poder, assim, dispor de tem­
po para levar a idéia avante. 

Como opera a equipe, que fêz e 
como age ? Lembra-se do nome 
original ? Identificação Precoce. 
Bàsicamente, o tema continua o 
mesmo: localizar uma fonte de 
preocupações e eliminá-la antes do 
fato - nunca depois. Desde o iní­
cio, os pilotos instrutores foram 
chamados para consultas. Êles es­
tão em posição excelente para des­
cobrir, em primeiro lugar, qual­
quer deslise no comportamento 
mental e em vôo do pilôto. Se um 
bom aluno começa a ter proble­
mas, sem razão aparente, êle é re­
comendado a um dos integrantes 
da equipe, para auxílio. 

Um cadete, com ótimas qualida­
des para o vôo, começou a cair, 

abaixo dos padrões aceitáveis. Em 
conversa com o rapaz, o Capelão 
Stowers soube da existência de 
uma boa razão para o enfraqueci­
mento de sua atitude mental e a 
résultante deficiência no vôo. O 
cadete começara 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 pi:ti 
da jovem quanto a responsabili­
dades maritais, ação legal, manu­
tenção da criança, etc. . . deixa .. 
ram o rapaz abalado. Com o au­
xílio do capelão, a situação foi sa­
tisfatoriamente resolvida e . dentro 
de pouc'os dias o cadete voltou a 
voar com a habilidade e desenvol­
tura anteriores. Êsse é um caso 
em que a situação poderia agra­
var-se continuadamente e termi­
nar num acidente fatal ou com 
perda material e danos. 

Num outro caso, sintomas seme­
lh antes apareceram num cadete 
que fôra, até então, um aluno 
excelente: vôos fracos, falta de 
interêsse e vuma radical mu­
dança de personalidade. Nova­
mente foi chamado o Cape­
lão Stowers. Descobriu êle que o 
cadete havia fugido utn dia e se 
casara. Nessas condições, tornou­
-se uma "cadete ilegal" (os cade­
tes não podem ser casados ao se­
rem incorporados, nem podem ca-

sar-se até a graduação). Isto, afi­
nal, não seria tão grave se não 
chegasse . uma carta da espôsa 
anunciando estar grávida e que 
estava decidida a viver com seu 
marido. O cadete, imediatamen­
te, imaginou-se expulso da Fôrça 
Aérea, com mulher e filho para 
sustentar e sem possibilidade de 
fazer compras na venda. Um ex­
celente conjunto de razões para 
preocupações. Não tinha êle · tô­
das as condições pâra acabar num 
acidente? 

De .outra feita, surgiram rumo­
res sôbre o descontentamento de 
várias espôsas de oficiais-alunos, 
não poucas, em v irtude da falta 
de atenção e assistência de seus 
maridos. Após um dia cheio na 
Base, alguns oficiais-alunos não . 
mostravam interêsse em partici­
par de reuniões sociais até meia­
-noite, tendo que se levantar às 
4:30 ou 5:30 da manhã para nova 
jornada cheia. Alguns menos pri­
vilegiados passavam as noites es­
tudando para manter seus estudos 
acadêmicos' em dia. Apesar do 
pêso dessas razões, o fato real é 
que as espôsas não contribuíam 
para uma vida doméstica ca~ma e 
sossegada. A Equipe de Fatôres Hu­
manos concluiu que, se as mulhe­
res tivessem uma visão de: alguns 
dos rigores a que eram sub,betidos 
seus maridos, poderiam 1 , adotar 
uma atitude mais razoável em 
casa. Dessa forma, um .vôo de 

Cada aluno recém-chegado é convidado para uma 
reunião informal com o Cap~Ião 

O Capelão Stowers explica o pré-vôo do T-34 a 
espôsas de oficiais-alunos 
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endoutrinação foi arranjado para 
cada espôsa de oficial-aluno. Elas 
voaram num T -34 do aeroclube lo­
cal de Reese. Passaram por um ' 
completo "pré~vôo" sob o sol ar­
dente do Texas. Depois realiza­
ram vôos de instrução com a exe­
cução de muita3 acrobacias. Um 
conhecimento completo do que 
seus maridos suportavam o dia 
inteiro, todos os dias, mais o vôo 
deram às espôsas uma nova com­
preensão. Resultado ? A pressão, 
em casa, desap::treceu. ' 

Durante uma reunião bissema­
nal da equipe, foi trazido à baila 
o problema da hipóxia. Alguns 
incidentes locais recentes de hi­
póxia foram longamente discuti­
dos. Como resultado, surgiu esta 
recomendação ao Comandante: -
Todo pessoal de vôo de aviões a 
jato em Reese deveria ser subme­
t ido a exame escrito sôbre hipó­
xia, equipamento de oxigênio e 
procedimentos de abandono do 
avião. 

O médico do esquadrão executa 
vôos de hangar com pilotos-alunos 

num bar de esquadrão 

O Comandante ac'eitou a reco­
mendação e mand,ou pô-la em exe­
cução. Lembre-se do ditado: "A 
corrente é tão forte quanto seu 
elo mais fraco". 

Mais tarde, a equipe recomen­
dou que qualquer alunÓ-pilôto re­
provado na parte escrita do teste 
de treinamento fisiológico fôsse 
suspenso do vôo até passar satis­
fatoriamente em novo '--kxame. 
Essa recomendação foi adotada 
pelo Grupo de Adestramento de 
Pilotos. 

Até o problema dos bares para 
refeições ligeiras foi tomado em· 
consideração pela equipe. Ambos 
esquadrões de adestramento ti­
nham excelentes bares que fun­
cionavam na base do preço de 
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custo (ótimos sanduíches de pre- pelente contra insetos, serra de 
sunto a 10 centavos de dólar) e cabo, de bôlso, fósforos à prova 
eram dirigidos pelos cadetes, se- d'água, bôlsa de costura para to­
gundo uma escala. Havia o re- dos os fins, "baton" para ferimen­
ceio de virem os bares a ser fecha- tos de pele e pílulas de halazone. 
dos, já que seus operadores não Há duas propostas para 0 ;modo 
eram credenciados segundo as nor- de ser levada a bôlsa: uma, num 
mas sanitárias. A equipe pôs-se bôlso especial do lado externo da 
em campo, dirigida pelo médico do bota regulamentar de vôo; outra, 
esquadrão e, em pouco tempo, os num colête semelhante ao usado 
cadetes das classes mais atrasadas, para 0 transporte de cartuchos de 
devidamente preparados, recebe- espingarda. 
ram certificados de manipulação 
de alimentos. Os padrões sanitá- A limitação do espaço impede a 
rios também foram preenchidos e exposição de mais detalhes sôbre 
o veterinário da Base incluiu os muitas das idéias e problemas 
bares em suas inspeções periódi- considerados pela Equipe d~ Fa­
cas. Resultado: os bares conti- tôres Humanos de Reese e as de­
nuam abertos, servindo excelen- terminações decorrentes de suas 
te alimentação a preços baixos, recomendações. 
num ambiente limpo e atrativo. Os integrantes da equipe, mo-

destamente, reconhecem haver, Atualmente, o último projeto apenas, - arranhado a superfície. da equipe visa ao desenvolvimen- J ulgam que se o verdadeiro valor to e à avaliação de uma bôlsa de 
sobrevivência para 0 T-33. Em de uma Equipe de Fatôres Huma­

nos fôr devidamente reconhecido, terreno próprio e especial no Te- esta será o dente mais importante xas, estão experimentando os se- da engrenagem da Máquina do 
guintes componentes m1mmos : Comando. 
bôlsa para picadas de cobra, faca -
de várias aplicações, bússola, re­

rf (Conclui na pág. 22) 
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Jovem e bela, a professôra pa­
rou diante do quadro ginasial, tre­
meu-lhe a mão ao tomar o giz 
inclinou-se-lhe a cabeça, levemen~ 
te, em discreto pranto. 

Olhos cariocas tinham que ver­
ter lágrimas, não só lágrimas de 
alegria, ao brilho da nova estrêla 
mas, também, lágrimas de tris~ 
teza, à queda do cetro com que a 
r~i~ha das cidades brasileiras pre­
srdm, no curso de quase dois sé­
culos, aos destinos da Pátria. 

I}efeita da emoção, a professôra, 
apos escrever no quadro, para suas 
alunas, "Brasil, capital Brasília", 
resolveu recordar-lhes, como leni­
tivo à sua tristeza de carioca al­
guns episódios que precedera~ o 
nascimento e a formação da ei­
~ade de São Sebastião, sem omi­
tir, sequer, o equívoco histórico 
que, na imensa. pia batismal da 
Guanabara, lhe deu o nome de 
Rio de Janeiro. 

E assim falou: 

- Certamente emocionados pelo 
cenário incompa:r:ável, os nave­
gantes perturbaram-se e viram um 
rio onde existia um espelho atlân­
tico a refletir as maravilhas da 
topografia circunjace:Ó.te, que ria 
por todos os cantos e recantos, 
sugerindo-lhes, como correção ao 
engano hidrográfico, o nome jovial 
e verdadeiro de rio, do verbo rir. 

A cidade do Rio de Janeiro -
continuou a professôra - sempre 
pensou e sempre sentiu em fun­
ção do destino histórico que o 
berço lhe traçara. , 

Os episódios que lhe determi­
naram o nascimento e, a formação 
P,l~smaram-lhe a personalidade po­
htica, tornando-a mais atenfà. às 
ca~sas nacionais que às suas pró­
pnas reivindicações. 

Sentando-se, prosseguiu: 

- Seguindo evolução diametral­
mente · oposta à dos Estados Uni­
dos da América do Norte onde o 

' o ' esprnto de nacionalidade, .na acep-
ção sociológica do têrmo, sucedeu à 
federação das treze primeiras colô-

REVISTA DE AERONÁUTICA 

J. MENEZES MOURA 

nias britânicas, vencendo obsti­
nações regionalistas como as de 
Rhode IslandA- o Brasil já possuía, 
ao adotar esse mesmo sistema 
tôdas as características que mar~ 
cam a nação propriamente dita 
visto que se apresentava uno ~ 
indivisível, nà plenitude de uma 
comunidade nacional consolidada 
pela história, pela língua e pela 
religião. 

_sa,lvo algumas exceções que a 
Hrstoria registra como etapas de 
nossa evolução política, notada­
mente o movimento sul-riogran­
dense, que culminou na Repúbli­
ça de Piratini, e a insurreição per­
nambucana, que proclamou a 
Confederação do. Equador - o re­
vigoramento do '7 espírito de auto­
nomia em cada Província foi obra 
do próprio exercício de autogo­
vêrno, cujos efeitos se acentuaram 
com a vitória do sistema fede­
rativo. 

Só o Rio de Janeiro escapou à 
influência dêsse poderoso fator de 
consciência coletiva pois capital 
do o Br asil, desde o 'sécul~ XVIII 
habituara-se a funcionar como ~ 
par~~ neutra da nossa geografia 
pohtica, como se verifica à luz dos 
acontecimentos que precederam a 
sua formação, a partir do século 
XVI, quando sua baía ficou aban­
d?n~da ao sonho da França An­
tartica, aventura a que serviram 
abnegádamente os corsários que, 
sob o comando de Villegaignon, 
desembarcaram no ano de 1555. 

Naquela época, os precários re­
cursos portuguêses concentravam­
-se em , outras regiões do país, 
notadamente a Bahia, então sede 
do govêrno-geral - situação fran­
camente propícia à façanha de 
Villegaignon, pois até os índios 
tamoios, que então habitavam as 
costas da baía do Rio de Janeiro 
juntaram ·sua bravura à audáci~ 
dos invasores. 

Como sabeis, coube a Estácio de 
Sá, por designação do governador-
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-geral, seu tio Mem de Sá, a ár­
dua tarefa de expulsar os bretões 
e normandos da aguerrida frota 
de Villegaignon - missão que 
cumpriu heróica e hàbilmente de­
sembarcando junto ao Pãd de 
Açúcar, onde assentou seu primei­
ro acampamento militar. 

Depois de se empenharem em 
guerrilhas e escaramuças contra 
os franceses e seus aliados .índíge­
nas, lograram os portuguêses des­
baratá-los decisivamente, nos · dois 
combates que se travaram a 20 de 
janeiro de 1567, respectivamente 
na praia de Uruçumirim, hoje do 
Flamengo, e na ilha de Parana­
puan, que é a atual Ilha do Go­
vernador. 

Os louros da vitória encontra­
ram fria a fronte do herói máxi­
mo da expulsão dos franceses, pois 
uma flecha indígena arrebatara a 
vida de Estácio de Sá, no combate 
da praia de Paranapuan. 

Expulsos os colonos e os com­
batentes da expedição de Ville­
gaignon, os portuguêses, que fica­
ram assim senhores da baía as­
sentaram definitivamente os ',ali­
cerces da futura capital do Bt asil, 
no mesmo sopé do Pão de Açúcar, 
onde haviam iniciado a recon­
quista vitoriosa. 

Preocupados, principalmente, 
com a defesa do Rio de Janeiro 
pois já os orientavam as liçõe~ 

. da dura experiência, os denodados 
guerreiros de Mem de Sá e seu 
sobrinho Estácio de Sá buscaram 
maior segurança no alto do morro 
do Castelo, então denominado São 
J anuário, e aí deram à nova ci­
dade o nome de São Sebastião a 
cuja influência miraculosa se atri­
buía a boa sorte das armas lusi­
tanas. 

Do alto daquele morro seguin­
do a encosta que se volt~ para o 
norte, a povoação pioneira esten­
deu-se irregularmente na direção 
do morro de São Bento·· em obe­
diência ao critério topog~áfico en­
tão dominante, em matéria de hi­
giene e arquitetura, face aos ter­
renos adjacentes, que eram geral­
mente alagadiços e pantanosos. 

Deixando escassamente ocupado 
!J litoral, onde já se esboçavam os 
bairros do Catete, Botafogo e La-

(Conclui na pág. 36) 
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FLAGRANTE DO CAN 

Jacar8acanga 
Mata cercando tudo é sentença 

de degrêdo. Nem mesmo a canoa 
do Tapajós rompe o cêrco de Ja­
careacanga. Corredeiras diil abai­
xo fecham o leito do rio barrando 
o curso da civilização. Somente 
estrada pertencente à companhia 
inonopolizadora desborda as que­
das, guardando, àvaramente, as 
chaves de imensa região no Alto 
Tapajós. 

.:.._ Quem é J acareacanga ? 

Em síntese: o Ministério da 
Aeronáutica - Veloso - auxilia­
do pela Fundação Brasil Central 
- Olavo, pilôto em atenção a 
compromissos pelo Brasil assumi­
dos na ICAO - International Ci­
vil A viation Organization - lan­
çou-se ao preparo de infra-estru­
tura que possibilitasse proteção aos 
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vôos realizados sôbre a rota direta 
Rio-Manaus. O campo de Jaca­
reacanga é última conta de rosá­
rio loxodrômico. Representa, ao 
lado de Cachimbo, Xingu, Xavan­
tina, Aragarças, marco de inflexí­
vel vontade pioneira. Onde rudes 
sacrifícios jungiram a todos, mais 
missionários que pioneiros, nada 
lhes compensado em lucros, senão 
em renovados sacrifícios. Milhares 
de quilômetros sobrevoados à cata 
de sítio apropriado ao último pon­
to de coritrôle precedente a Ma.., 
naus. 'Pensamento em proteção 
aos vôos para•í assegurar tranqüi­
lidade de espírito aos aviadores. 
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O radiofarol prefixo EK-Jacaúa­
canga concretiza o esfôrço anô­
nimo da Diretoria de Rotas Aé­
reas. Ao sobrevoá-lo modernos 
jatos comerciais, o cabloco de EK 
se extasia, tendo aprendido a "Não 
olhar p'ro lado do ronco que o 
fogo já passou para frente" ... 

Era de ver-se a gênese de Jaca­
reacanga. Foi de um namôro de 
avião com a selva . 

A fímbria de tom tranqüilo de 
horizonte a horizonte continha um 
verde em cambiantes. Serenas, a 
duas mil rotações por minuto, 
compreendiam as hélices o fascí­
nio da Amazônia, e buscavam, ti­
midamente, abrigo sob estratos al­
tos e buliçosos, evitando o encanto 
das copas floridas que no fragor 
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dos vôos rasantes escondem seus 
troncos rijos. 

Clareiras coquetes as atraíam 
mil e quinhentos metros nariz p'ra 
baixo. Esperança de campo na­
tural, rútilo tapête de capim. Mi­
ragem de altitude. Realidade de 
brilho movediço, alagado manhoso. 
Frustradas hélices ceifando vivei­
ros de garças. 

E de negaça a negaça se avalia­
vam avião e Amazônia. Até que 
o assédio vertical feriu a beira do 
Alto Tapajós - Jacareacanga -
sôpro. qe vida nascente. Do alto 
caíram os germens de civilização 
que . fecundariam o verde into­
cado. 

Na· dependência do avião vive 
o vilarejo que o avião pôs no 
mundo. 

Não lhe têm negado apoio as 
linhas do CAN. 

Oferece-lhe a Diretoria de Saú­
de calorosa e abnegada assistên­
cia médica nas asas de pequeno 
"Beech" da RGRIMAN. Nem lhe 
falecem os parcos recursos que a 
Diretoria de Engenharia lhe des­
tina a um mínimo de instalações 
em final. 

E a verde clareira escolhida 
transrriudou-se numa Brasília me­
nos cara, dona de elegante arqui­
tetura, fincada em chão de piçarra 
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branca. Do plano das casas e 
Aeroporto, desce-se p 'ra beira do 
Tapajós. Lá moram os candangos 
de J acareacanga. Gente que se 
escorre, mole, da "Praça das Três 
Virtudes" na direção das choupa­
nas do rio. A perspectiva próxi­
ma do término das construções 
deixa os candangos tristes ~ come­
rão menos, ou quase nada, isto é, 
voltarão ao chibé . .. 

Entretanto, segue a F AB me­
lhorando-lhes o gôsto da farinha 
d'água. É feijão prêto da Velha~ 
cap, o leite em pó, o xarque mi­
neiro, tudo bom, tudo barato, sem 
intermediários, sem lucros, tudo 
de avião. 

São pacíficos os candangos de 
J acareacanga. Exultam olhando à 
ronco do Caravelle. Enfezam se 
falam mal do "Majó Veloso". "Seu 
majó era muito bom; taí essa es­
cola com cem muleque aprenden­
do escrevê, taí essas coisa tôda . .. 
mas falta acabá. . . pegaram êle 
seu moço?" . .. 

- Acho que não EKandango. 
Sei que o elegerias porque o tens 
eleito. Tu não t,Ef esqueces nunca 
das manhãs tórridas, o "majó" e 
tu, costas nuas, plantando um po­
mar que ninguém plantava ... E o 
pium empretecendo o dorso bran­
co do "seu majó"'.. . No teu? ... 
N inguem nem via . . . Tu gostas 
dêle porque, ainda hoje, tua cami-

A4D "Skyhawk" - Douglas 
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sa encobre marcas do mesmo 
pium. 

- "Cabra macho, seu moço ! 
Fêz uma zoada pai d'égua". 

- Até logo cearense! 

EQUIPE DE FATôRES 
HUMANOS . .. 

(Conclusão da pág. 19) 

Você poderá conseguir uma boa 
E F H em sua Base, seguindo es­
tas instruções simples: 

- consiga que seu Comandante 
o apóie cem por cento (ou trans­
fira-se para um Comando que o 
faça); 

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

- faça a propaganda do assunto; 

- faça o pessoal acreditar no 
esfôrço desenvolvido no problema; 

- consiga que a equipe traba­
lhe em contato permanente com o 
oficial de segurança de vôo; 

- seja infatigável no esfôrço 
de achar uma solução para cada 
problema. 
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PUBLICAÇÃO PÓSTUMA 

Roteiro do Guaporé 

Maj Brig do Ar LYSIAS AUGUSTO RODRIGUES 

(Conclusão do número an.terior) 

"GUAJAEA-MIRIM - PôRTO 
VELHO . 

Pela manhã de 16 de janeiro de 
1937, ' refeitos .da . fadiga da · véspe­
ra, tomamos o "Tietê". Para êste 
dia ·estava prevista só a etapa Gua­
jará-Mirim - Pôrto Velho, o que 
significava apenas pouco mais de 
duas · horas de vôo. A Estrada de 
Ferro .Madeira - Mamoré, embo­
ra disponha de uma reta de 46 
quilômetros, não segue o caminho 
direto entre aquelas duas cidades; 
pode-se dizer que ela acompanha 
antes o curso do Mamoré e do 
Madeirçr, ·fazendo ·em · Abunã o 
mesmo cotovêlo · que o rio. 

O hidroavião manejou no ru­
mo direto de Pôrto V e lho, po~ 
dendo nós contemplarmos calma~ 
mente o afastado Planalto dos Pa­
recis, que aí toma o nome de Ser:.. 
ra ·deis Pacaás· NovOs, e ' a floresta 
densa que se alarga por tôda a 
imensidade da planície amazônica. 

Desde que ganhamos altura sô­
bre Guajará-Mirim; vimos as plan­
tações da Colônia Agrícola, as der­
rubadas prox1mas para novas 
plan~ações e pudemos bem avaliar 
o esfôrço hercúleo daqueles ·nos­
sos patrícios que ali labutam. 

, Ao baixar o hidroavião sôbre o 
_Rio Madeira, para pousar em fren­
te a Pôrto V e lho, verificamos es­
tar o rio coalhado de troncos de 
árvores, mas, em tão grâhde nú­
mero, que se tornava difícil en­
contrar unia zona do rio 'livre pa­
ra a aquatissagem; o Comandan­
te Frederico, com sua perícia de 
pilôto de es'êol, descobriu um pon­
to do rio onde fêz um pouso 
perfeito; e, depois, desviando-se 
de um ·tronco de árvore, de outros 
mais, conseguiu chegar à barran­
ca da margem direita onde está 

PÔrtú Velho, sem maiores percal­
ços . . Ancorado o hidroavião, de­
sembarcamos, tendo . sido gentil­
mente hospedados na! esplêndida 
mansão do Diretor da Estrada . de 
Ferro Madeira - Mamoré, o Co­
ronel Aluizio Ferreira, que foi de 
uma gentileza ímpar para com seus 
hóspedes. Aí pernoitamos. 

PôRTO VELHO 

Pqrto Velho é o ponto inicial da 
Estrada de Ferro Madeira- Ma­
mor~ . que por 366 quilômetros se 
estende ·até Guajará-Mirim, a fim 
de superar af? 17 correçleiras e as 
2 cachoeiras ' do Rio Madeira; é o 
entreposto de tôda a mercadoria 
que de Belém ou de Manaus é di­
rigiqa para Guajará-Mirim. 

A navegação fluvial do Rio Ma­
deira ·é feita com relativa facili­
dade em tôdas as ·épocas do ano, 
até Pôrto Velho, havendo linha re­

,gular de navegação fluvial. Tam­
bém Pôrto Velho é servido pelo 
Correio .Aéreo Nacional, pela Pa­
nair do Brasil e pela Cruzeiro do 
Sul, que fàcilmente a põem em 
ligação com Manaus e Belém do 
Pará. 

Trabalha-se ativamente na fei­
tura da rodovia que galga o Pla­
nalto dos Parecis e que buscá atin­
gir Cuiabá, já estando prontos 
mais de . 200 quilômetros, a partir 
de Pôrto Velho, e quase outros 200 
quilômetros. de Cuiabá - Diaman­
tino' em direção a Vilhena. Há em 
construção uma rodovia para Abu­
nã, visando a entroncar-se com a 
rodovia acreana Rio Branco -
Ab.upã,_ estStpdo . prontos mais de 
30 quilômetros, no Acre, ,e que per­
mitirá uma derivação para Lábrea. 

A quase totalidade da área do 
território do Guaporé está acima 
da quota dos 100 metros e abaixo 
de 600 metros;: apenas uns 2 % do 

terreno estão na quota superior a 
900 metros; o Planalto dos Pare­
eis prolonga-se muito . na direção 
do noroeste, chegando quase às 
margens do Rio Madeira. A es­
carpa do 'Planalto avistada do Va­
le do Guaporé e do Madeira 
apresenta-se quase . vertical, por 
vêzes, · e ·· a pàrte não coberta de 
vegetação, no alto do Planalto, 
apresenta-se bem horizontal. . 

Dois são os elementos· meteoro­
lógicos que influenciam fortemen­
te esta região de Pôrto Velho. 

O primeiro é a formação, na épo­
ca das chuvas, de densos nevoei~ 
ros, malgrado os frequ.errtes tem­
porais; o segundo é a chamada 
"friagem", que é uma baixa re­
pentina da temperatura, que em 
Pôrto Velho chega às vêzes a 10°. 

Diz-nos Antônio Teixeira Guer­
ra, no seu . esplêndido trabalho sô­
bre o Guaporé: (6). 

"Antigamente êste fenômeno 
(da "friagem") era explicado 
como devido ao degêlo verifica­
do na Cadeia dos Andes. Após 
a realização de trabalhos de A. 
Serra e L. Ratisborina, ficou 
provado que estas ondas .de frio 
estão ligadas à penetraÇão das 
massas de ar frio que vêm da 
Patagônia e chegam até a re-
gião equatorial.'' · I 

Enquanto que o caboclo do ter-
ritório do Amapá constrqi sua ca:­
sa limitando-se quase à cobertura 
e ao assoalho, sendo aberta por 

· todos os lados, o caboclo do Gua­
poré constrói casas fechadas, a .fim 
. de defender-se · da "friagem". 

A intensa campanha de dedeti~ 
zação, empreendida pelos dirigen­
tes do Território do Gúaporé, ele­
vou sensivelmente o nível sanitá­
rio local, erradicando quase "total~ 
mente a malária, que no período 
de construção da E. F . Madeira -
Mamoré consumiu milhares de 
vidas. 

O município de Pôrto Velho con­
ta com 30 mil habitantes, sua ati­
vidade econômica quase exclusiva 
é a extração da borracha coletada 
somente durante o tempo sêco; du­
rante o período de chuvas o serin­
gueiro vai para Pôrto Vielho ou 

(6) "Observações geográficas sô­
bre o Território .do Guaporé" 
-A. T. Guerra . 
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Guajará-Mirim. A descoberta de 
diamántes na Rondônia atraiumais 
de 5 mil faiscadores para a região 
de Pimenta Bueno. 

Pôrto Velho dispõe de mercado 
e de feiras, abastecidos pelos co­
lonos que se localizaram junto à 
ferrovia ou às margens do Rio 
.Madeira. Há, ainda, o Núcleo 
Agrícola Candeias, situado à 
margem da rodovia par~ Cuiabá, 
a uns 30 .quilômetros de Pôrto .Ve­
lho, e na Fazenda Milagres, . cêrca 
de 12 quilômetros a nordeste da 
cidade, está o govêrno mantendo 
um pôsto experimental, no qual 
estão sendo aclimatados reprodu­
tóres bovinos de raça. Esta estra­
da visa a prolongar-se futuramen­
te até Manicoré. 

PôRTO VELHO - MANICORÉ 

O tempo nublado, ameaçador, 
com chuvaradas locais aqui e ali, 
não impediu que decolássemos ce­
do de Pôrto Velho rumo a Ma­
nicoré. A decolagem foi, como era 
de prever, difícil, dada a quanti­
dade imensa de troncos de árvores 
que o Rio Madeira trazia em suas 
águas barrentas. A perícia e a 
competência do Comandante Fre­
derico concorreram para que o hi­
droavião fizesse uma decolagem 
impecáveL 

Longa é a distância que medeia 
entre Pôrto Velho e Manicoré, 
mais de três horas de vôo, e o mau 
tempo, impedindo de ganhar altu­
ra, dava-nos sempre uma paisa­
gem monótona de um largo rio 
barrento, cheio de toros de árvo­
res e u'a mata densa servindo de 
cortina nas duas margens do Rio 
Madeira. 

Estávamos em plena hiléia ama­
zônica, êsse monstro feito de água 
e matas gigantescas, aqui e acolá, 
como que por acaso apresentando 
limpos, campos de criação, como 
é aquêle que medeia entre Pôrto 
Velho e Lábrea (Purus), m'âs, em 
regra geral, o aspecto de quem so­
brevoa a Amazônia é o de unida­
de da paisagem. O Estado do Ama­
zonas é ainda uma área de mais 
de um milhão e meio de quilôme­
·tros quadrados, a maior unidade 
da Federação, da qual foram tira­
dos os Territórios 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 Amazônia em duas grandes 
áreas, sendo o Rio Amazonas o di­
visor. Enquanto na região ao sul 
do Rio Amazonas a estação chu­
vosa ou das águas dá-se no verão, 
como se verifica na região central 
do Brasil, a região que fica ao no r- · 
te do Rio Amazonas tem sua esta­
ção chuvosa no inverno. As cheias 
dos afluentes são, portanto, alter­
nadas, e os inúmeros lagos, lagoas, 
córicos e furos permitem, assim, o 
escoamento da água em excesso. 
Alguns estudiosos vêem nesse fa­
to um benefício e julgam que no 
futuro o homem poderá fazer des­
sas enchentes um grande benefí­
cio; achamos, porém, que a imen­
sidade das enchentes é tal, que di­
ficilmente poderá um dia domá­
-las. O grande e real benefício que 
essas cheias alterna das trazem à 
Amazônia é manter sempre o ní­
vel do Rio Amazonas o mesmo, e 
a mesma a imensa colmatagem que 
êle transporta, yque pouco a pouco 
vai assoreando lagos e baixas, for­
çando a maior parte da colmata­
gem a preencher .em sua foz os va­
zios que ali ainda se notam, sobre­
tudo agrandando as áreas de Ma­
rajó e outras grandes ilhas que já 
se formaram ali, e até tornando a 
fazer independeu te a foz do Rio 
Tocantins. 

Os próprios campos que me­
deiam entre Pôrto Velho e Lábrea, 
como tôda a região já próxima ao 
Rio Amazonas, de campos, onde 
outrora se fêz criação de búfalos, 
já agora em estado meio selvagem, 
é tôda baixa, alagadiça, 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 águas nas cheias, que 
se elevam a 12 e 14 metros de altu­
ra; estávamos no comêço da esta­
ção das águas, por isso avistamos 
Manicoré instalada no alto da bar­
ranca direita. 

Pouso seguro do Comandante 
Frederico, que nos disse iria bai­
xar à terra só por alguns minutos, 
enquanto se fazia o reabastecimen­
to amarrado à barranca; por isso, 
eu e o Dr. Martiniano Prado resol­
vemos não desembarcar, visto es-
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tar chuviscando e não apresentar 
a localidade nada de rriaior aten­
ção. Apenas, como um desafio à 
lei da gravidade, um enorme bar­
ranco junto a Manicoré ameaçava 
cair, e nêle estava uma boa casi­
nha caída, coberta de telhas colo­
niais, condenada a ir para o fundo 
do Rio Madeira, tão logo a cheia 
subisse mais um pouco. 

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

MANICORÉ - MANAUS 

A margem direita do Rio Madei­
ra é aí muito mais alta que a es­
querda, que se apresenta baixa, 
alagadiça e apenas com mato ralo 
onde não é campo. Para quem 
chega em vôo do Rio Madeira bus­
cando Manaus, corta naturalmente 
a ponta de terra que os dois rios 
formam ao encontrar-se, arenosa, 
mas já coberta aqui e ali de vege­
taÇão de mangue. O espetáculo 
é imponente, porque a vegetação 
não o cobre; ao ver-se o Rio Ama­
zonas em tôda a sua grandeza, é-se 
tomado de imensa admiração, por­
que os seus afluentes, que já co­
nhecíamos soberbos, são, perto 
dêle, anões; o próprio Rio Madei­
ra não mede metade da largura 
do Rio Amazonas 30 confluir com 
ôle. 

Pouco adiante chamou-nos for­
temente a atenção um fenômeno 
raro, aquêle de estar o rio dividi­
do em duas côres: barrenta e ne­
gra. Era a famosa corda potâmi­
ca do Rio Negro que até muito 
além de Manaus leva suas águas 
junto às do Rio Amazonas, mas 
distintamente separadas por uma 
linha bem clara e nítida. 

Pouco depois começou a chover 
pesadamente, e em pouco, debaixo 
dêsse dilúvio de nova espécie, 
avistamos Manaus; aquatissou o · 
hidroavião junto a uma espécie de 
pôsto fluvial que a Kondor Syn­
dikat ali ancorara, e ali amarra­
r{)_os, 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 Capitão Fran­
cisco da Motta Falcão, por ordem 
do Rei de Portugal, escolheu o sítio 
onde está. hoje sediada Manaus, pa-
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ra· ai plantar a Fortaleza de São 
José do Rio Negro, que desde lo­
go passàu a ser um ponto de atra­
ção para . todos os navegantes do 
Rio Amazonas e para todos os ín­
dios "da região; nesse ponto, a 5 
quilômetros apenas da foz do Rio 
Negro, são as alturas que domi­
nam os dois rios e demarcam ni­
tidamente seus roteiros; o Rio São 
Raimundo e seus afluentes como 
que demarcam os bairros de Ma­
naus, por os separarem suas de­
pressões. 

A · topografia irregular da cida­
de deu-lhe um aspecto de ruas 
irregulares, a maior parte das 
quais calçada; as instalações~~ de 
água, luz e esgôto foram feitas 
quando Manaus tinha 40 anos; por 
isso, seus dirigentes esforçam-se 
por melhorá-las. Haja vista a ener­
gia elétrica onde se projeta juntar 
à usina existente nove novos ele­
mentÓs, o que é fácil e econômico. 
Há um projeto de tirar da cacho­
eira do Rio Urubu (afluente da 
margem esquerda do Rio Amazo­
nas), a 10Q quilômetros ao norte 
de Mqnaus, um refôrço de energia 
elétrica poderoso. 

O abastecimento de água de Ma­
naus é feito por captação do Rio 
Negro, cuja água é de ótima qua­
lidad!':'; a água é recalcada por 
bombas para um reservatório cen­
tral no meio da cidade, já estan­
do, na época em que aí passamos, 
o estudo da ampliação do mesmo 
bem adiantado. 

As ruas são bem pavimentadas, 
a paralelepípedo ou a concreto, e 
há linhas de ônibus e bondes para 
os · diversos bairros. Quando aí 
passamos', cogitava-se já da cria­
ção do Aeroporto de Ponta Pela­
da (hoje realizado) ligado à cida­
de por ótima rodovia concreta·; 
ainda há intenso tráfego de hidro­
avião para Manaus, por ser longo 
o caminho desde Belém do Pará e 
,não haver senão o aeroporto de 
Santarém que possui pista pavi-
mentada. o 

A carne verde vem (do Territó­
rio Federal do Rio Branco hoje) 
dos campos de criação. de Boa Vis­
ta. A vidÇt é caríssima em Manaus, 
porque .não dispõe de uma zona 
agrícola próxima ou circundante, 
pois a mata amazônica vem até a 
orla da cidade. 

O Plano Rodoviário N acionai pre-
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viu a ligação Manaus- Caracaraí 
- Boa Vista, com a criação do Ter­
ritório Federal do Rio Branco (BR 
17); existia uma _carroçável ligan­
do Manaus a Caracaraí com cêrca 
de 50 quilômetros; projetava-se, 
quando ela passasse junto ao Rio 
Urubu (100 km), estabelecer uma 
colônia agrícola, porque as terras 
aí são mais férteis. As terras jun­
to a Manaus são terciárias, consti­
tuídas de argila arenosa muito 
compacta (impermeável) de pouca 
produção para cereais, sendo os 
agricultores locais levados a apro­
veitar as terras de aluvião das mar­
gens do Rio Amazonas, aí vivendo 
em casas palafitas sôbre longas es­
tacas por causa das cheias. Um 
pequeno bote, logo que passou a 
chuva, levou-nos até ao flutuante; 
êsse cais foi a solução ideal para 
a atracação dos navios aí, uma vez 
que entre a cheia e as águas bai­
xas há uma diferença pelo menos 
de 12 metros. Um carregador le­
vou nossas malas até o Hotel prin­
cipal, onde nos hospedamos. 

À tarde, o Governador do Estado 
honrou-nos, recebendo-nos e tra­
tando-nos CO!ílíl a máxima gentile­
za; perambulamos, depois, pela ci­
dade sem que coisa alguma, a não 
ser o Teatro da Paz, nos chamasse 
a atenção, até que o calor e as bá­
teg·as contínuas nos forçassem a 

. ir para à hotel. 

No dia seguinte, pela manhã ce­
do, dirigimo-nos ao pôrto para to­
_mar o hidroavião e, ao ir pagar a 
conta, fomos surpreendidos com 
a notícia de que o Sr. Governador 
mandara avisar-nos de que fôra­
mos considerados "hóspedes de 
honra do Estado" e n·ada devíamos. 
Muito gratos ficamos, disso · cien­
tificando ao oficial de Gabinete 
que veio acompanhar-nos até ao 
pôrto, representando o Governa­
dor. 

MANAUS - LÃBREA 

Feitas as despedidas oficiais e 
apresentados no s s o s melhores 
agradecimentos, ·embarcamos no 
bote que nos levou ao "Tietê". 
Tempo, mJLblaào, totalmente cober­
to, mas sem chuva ainda. 

A decolagem do Comandante 
Frederico foi, como sempre, a de 
um "ás", segura, limpa, suave; em 
pouco ganhávamos altura ruman­
do para a foz d.o Rio Purus. 

O Rio Amazonas tem . uma des­
carga média na sua foz de 120 000 
metros cúbicos por segundo, ne­
nhum outro rio igualando-o em 
possança 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 está a 1 700 quilôme­
tros da foz no mar; e navios me­
nos importantes, sem fazer baldea­
ção das mercadorias que transpor­
tam, chegam a Iquitos (Peru), o 
dôbro da distância. 

O Rio Negro, ao jJmtar-se -a.o 
Amazonas, em nada fica a dever­
-lhe, porque, pouco acima da con­
fluência, . frente a uma falésia ca­
vada pelo Rio Negro, êle mede 
8 000 metros de largura. É um 
colosso ! 

O Amazonas com o descobri­
mento de Lauricocha, em 1535, pe­
los espanhóis, teve por êle suas 
nascentes fixadas nesse ponto; em 
1925, o Professor Angelo Bitten­
court, baseado em explorações 
americanas e inglêsas, adotou co­
mo rio principal o Uycaiale, estan­
do as nascentes do Rio Amazonas 
(Fôlha SD-9 de "Puno Beníno") 
no Vilcanota, perto de La Raya; 
seria, pois, a possível origem do 
rio o separador das águas entre a 
vertente amazônica, a vertente do 
Lago Titicaca e a vertente do Pa­
cífico, o que o faria o segundo rio 
do mundo. 1 

O Rio Amazonas entre sua nas­
cente e Tabatinga chama-se Ma­
rafíon; de Tabati~ga a Manaus, 
chama-se Solimões; e só daí em 
diante, Rio Amazonas. 

Seu declive é pequeníssimo; em 
Tabatinga êle está ainda só a 66 
metros de altitude; pode ser cal­
culada em 20 mm a declividade 
média. É muito largo; em Taba­
tinga tem já 3 000 metros e em 
óbidos, 130 metros de profundi­
dade. 

Co;ntinuando nosso vôo, pouco 
depois víamos aparecer à margem 
do Rio Amazonas a foz do Rio Pu­
rus, larga, barrenta, com formação 
de mangues na sua margem es­
querda da confluência. 

Olhando ao redor num setor de 
360°, só víamos aquela espetacular 
imensidade da hiléia amazônica 
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gizada pelos rios e manchada-pelos 
lagos, lagoas e alagações de · suas 
·margens; ao longe, divisávamos 
ainda os limpos que ficam entre o 
Rio Madeira e o Purus, todos · ala~ 
gadíssimos. 

A monotonia da paisagem fêz­
-nos em pouco esquecer a grandio­
sidade do panorama da hiléia ama­
zônica; as horas passavam-se, e o 
Rio Purus, que era só curvas, mais 
fechadas ou mais abertas, prosse­
guia na nossa frente. Aqui e aco­
lá, um grupo de três ou quatrp ca­
sinhas, às vêzes com um barracão, 
constava nos mapas estaduais co­
mo a localidade tal ou qual; aqui 
e além, um furo abandonado pela 
última 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 vôo, 
.divisávamos enfim Lábrea, um 
povoadozinho plantado à margem 
direita do Purus. Amarrado à bei­
ra do barranco, desceu o Coman­
dante, enquanto o reabastecimen­
to ia ser feito, naturalmente para 
cuidar dos interêsses de sua Com­
panhia. 

LABREA 

Um pequeno povoado, com al­
guns barracões de bouacha, casas 
de moradia e até uma igrejinha; 
.n os pátios fronteiros às casas via­
-se criação miúda. Mas, Lábrea 
está prevendo uma comunicação 
rodoviária com Pôrto Velho, ligan­
do-a aos campos de criação de ga­
do e desafogando-a da navegação 
forçada do Rio Purus, pois no Ma­
deira terá navegação livre todo o 
tempo. · 

LABREA CACHOEIRA. 

Pouco depois decolávamos de 
Lábrea rumo a Cachoeirinha, que 
é, seguramente, um entreposto de 
borracha importante da região. 
Como o tempo estivesse realmen­
te mau, com muitas chuvas eGteto 
baixíssimo, o Comandante Frede­
rico resolvera aí pousar e aí per­
noitarmos. Foi o que fizemos. Fi­
zéramos 105 km de vôo nesse pe­
queno e duro percurso. 

CACHOEKRA - BôCA DO ACRE 

: '0 tempo amanhecera, depois de 
chover tôda a noite; um pouco me.-
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lhorado, com nuvens baixas, chu­
vas locais aqui e acolá e uma visi­
bilidade regular. 

Decolamos cedo de Cachoeira, 
onde fôramos hospedadqs cômoda­
mente por um proprietário de se­
ringal, e rumamos para a Bôca do 
Acre. Estávamos a 19 de janeiro. 

A chegada à Bôca do Acre foi 
para nós uma surprêsa, depois de 
mais de hora e meia de vôo baixo 
roçando árvores, 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, enquanto recebe 
de frente o Rio Acre ou Aquiri, 
formando um remanso largo e es­
paçoso. 

O Comandante Frederico mano­
brou, também em larga curva, e 
.pouco depois amarrava em frente 
a um grande barracão, onde orde­
.nou o reabastecimento do hidro­
avião. Só êle desceu para conver- · 
sar com os comerciantes locais; a 
chuva fina que caía não nos deu 
von tade de fazer o mesmo. 

Feito o reabas;tecimento, pouco 
depois decolávamos; o Comandan­
te Frederico decolou no Rio Purus, 
fêz uma larga curva, e embora sou­
béssemos que a rota era pelo Rio 
Acre, surpreendemo-nos de vê-lo 
tomar a rota por aquêle verdadei­
ro ribeirão. 

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

Aí deveríamos demorar só um 
dia, depois de bem ancorados no 
meio do Rio Acre, à montante da 
cidade. O mecânico e radiotele­
grafista cuiçiaram do reabasteci­
mento, enquanto que o Comandan­
te Frederico e nós presenciávamos 
as manifestações que eram feitas 
ao nosso Governador Federal, Dr. 
Martiniano Prado, que nos apre­
sentou também às autoridades lo·­
cais. 

RIO BRANCO (liÇ:.RE) ' 

Rio Branco fôra para nós uma 
grande, uma imensa surprêsa; de­
pois de quase oito horas de vôo 
sôbre aquela . selva imensa, depa-

ra-se-nos repentinamente, no alto 
de uma·: ·colina à margem direita 
do Rio Acre, uma bela cidadezinha 
tôda 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 palácio do govêrno, 
'com bom prédio, um grande quar­
tel da Polícia Federal do Territó­
rio do Acre, que seu Comandante, 
Coronel Fontenele, teve a genti­
leza de mostrar-nos. Era uma obra 
sólida, bem construída pelos pró­
prios soldados, quase pronta já, co­
locada paralelamente ao lado sul 
do . palácio. 

Assistimos, por convite, a posse -
do novo Interventor Federal e, de­
pois do almôço, fomos dar uma 
volta para ver a parte comercial 
da cidade, na outra margem do Rio 
Acre, em sua maioria na mão dos 
sírios. OriginaL Fui levado a ver 
Um terreno ao sul da cidade co­
mercial, que se prestava bem pa-
ra um bom campo de aviação. Dei­
xamos os dados necessários na mão 
do Comandante Fontenele, e o Dr. 
Martiniano Prado prometeu-nos 
que, passado o período das chuvas, 
ordenaria b preparo do primeiro 
campo de aviação do Acre. 

O Interventor Dr. Prado convi­
dou-nos para, à tarde, fazer uma . 
conferência no quartel novo da 
Fôrça Policial do Território do 
Acre. 

Ao chegarmos ali, na hora mar­
cada, ao salão nobre, acompanha­
dos pelo Coronel Manoel ·Fontene-
1e de Castro, fomos surpreendidos., 
por vermos tôdas as autoridades 
locais e, podemos dizer, todo o Rio 
Branco esperando-nos. 

Tomáramos por tema de nossa 
conferência "A Aviação no Acre", 
acreditando têrmos agradado à 
assistência. 

O problema do Acre é muito 
mais complexo do que se acredi­
ta . O ex-Presidente da República, 
em sua mensagem ao Congresso 
Nacional de 1952, assim o expõe 
~ ;umàriamen te: 

"O problema crucial do Acre 
é ainda um problema de colo­
nização e conseqüente desenvol­
vimento da produção agrope­
cuária até um nível capaz de 
satisfazer. às necessídãdes locais. 
A colonização dirigida, todavia, 
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só se pode expandir na base da 
propriedade da terra, do crédi­
to fácil e barato, da facilidade 
de transporte, da assistência 
técnica, da associação ruralista, 
da proteção dos produtos agrí­
colas. O primeiro obstáculo que 
se depara ao govêrno resulta do 
fato de não haver terras devo­
lutas no Território do Acre. As 
posses decorrentes da penetra­
ção aventurosa dos pioneiros do 
primeiro ciclo econômico da 
borracha foram mantidas pelo 
Tratado de Petrópolis, de sorte 
que a colonização oficial se vem 
fazendo no Território em terras 
adquiridas para êsse fim pelo 
govêrno do Território - o que 
encarece em demasia, quando 
não impossibilita, totalmente, a 
ação governamental. 

Acresce que os sucessivos exa­
mes dos solos amazônicos re­
velaram sua pobreza orgânica e 
mineral, a pequena espessura · 
da camada arável, a fácil lixi­
viação das bases e a rápida oxi­
dação da matéria orgânica, pro­
vocadas pela forte insolução e 
pluviosidade. 

Dêsse modo, ainda que o Ter­
ritório Federal do Acre tenha 
uma superfície de 153 000 km2 
e uma população de 116 000 ha­
bitantes, constitui êle em gran­
de percentagem uma região mui­
to próxima do conceito moder­
no de "deserto tropical". 

Êsse fato é agravado pelo sis­
tema econômico atual, baseado 
no extrativismo primitivo da 
borracha, em que o seringueiro, 
para garantir sua subsistência, 
necessita explorar três estradas 
de seringueiras, com cêrca de 
450 árvores, calculando-se duas 
árvores por hectare, verdadeiro 
latifúndio. A partir de 1945 o 
panorama mudou com a aqui­
sição pelo Território de terras 
para a Agropecuária e a inicia­
tiva de novas .culturas, entre 
elas a cafeeira." o 
A dificuldade maior é a falta de 

pastos naturais, o que leva à for­
mação de pastos artificiais, sem­
pre dispendiosos. Conseqüente-

. mente, o gado para consumo vem 
da Bolívia. A construção da pro­
jetada rodovia Rio Branco - Pôr­
to Velho possibilitará o aproveita­
mento e exploração das extensas 
campinas do Puciari. 

.·REVISTA · DE AERONÁUTICA 
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A rodovia Rio Branco - Abunã 
é o primeiro passo de acesso para 
atingir dois portos de acesso per­
manente: Lábrea e Pôrto Velho. 

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

RIO BRANCO- LABREA 

Assim, rumamos diretamente de 
Rio Branco para Lábrea, percurso 
que levou quase quatro horas, por­
que "as barbas de velho" das nu­
vens baixas que se elevavam das 
árvores dificultavam sobremodo o 
vôo. 

Ao chegarmos a Lábrea, mal ter­
minado o reabastecimento, partía­
mos novamente, para um novo 
percurso: íamos cortar o caminho 

· Lábrea par9: Pôrto Velho, pois ali 
o tempo já melhorara. 

LÃBREA- PôRTOVELHO 

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

Com hora e meia de vôo via-se 
o Comandante Frederico empre­
gando tôda sua habilidade para 
pousar no . Rio Madeira em frente 
a Pôrto Velho, o que foi feito com 
a perfeição .de sempre. 

Aí foi feito novamente o "ple­
no" do hidroavião, pois, pelos pla­
nos do Comandante Frederico, de­
veríamos ir pernoitar em Guajará­
-Mirim. 

PôRTO VELHO - GUAJARÃ­
·MIRIM 

Com duas horas de vôo, cortan­
do caminho quase em linha reta 
para ·Guajará-Mirim, nesse mesmo 
dia 21 de janeiro fomos amarrar 
junto a um grande armazém da­
quela cidade; feito o reabasteci­
mento, tomadas as providências 
de segurança do hidroavião, aí fi­
camos para o pernoite. 
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Essa viagem de volta fôra ini­
ciada com a equipagem seguinte: 
Comandante Frederico, co-pilôto 
Catelli, radiotelegrafista Durval e 
nós como fiscal de rota. 

GUAJARÃ-MIRIM - FORTE 
PRíNCIPE DA BEIRA 

Na manhã de 22 de janeiro de 
1937 decolamos de Guajará-Mirim 
para a duríssima etapa dêsse dia; 
embora houvesse nuvens baixas, 
não chovia. Ràpidamente o Co­
mandante Frederico ganhou 9-ltura 
e rumou para o Forte Príncipe da 
Beira. 

Como sabemos, o Forte fôra 
construído com cantaria vinda de 
Lisboa e cal vinda de Corumbá; 
uma verdadeira proeza dos portu­
guêses. 

Ao sobrevoarmos a baixada do 
Guaporé tôda alagada, como ala­
gado estava o chaco boliviano, foi 
que vimos claramente haverem os 
portuguêses escolhido, para loca­
lizar o Forte, o único lugar segu­
ro, o único que domina tôda a re­
gião, pois está na ponta de um es­
pigão lançado pelo Planalto dos 
Parecis sôbre essa região. 

· De longe via-se a figura domi­
nadora do Forte e o Rio Guaporé 
a seus pés. Foi aí que o Coman­
dante Frederico amarrou o hidro­
avião para reabastecim~nto. Des­
cemos para ir visitar o pequeno 
destacamento local e visita r o For­
te. Saímos fortemente impressio­
nados com o que nos foi dado ver. 
O Marechal Rondon, que o redes­
cobrira e fizera limpar, não deixou 
mais que o Forte fôsse abandona­
do. 

FORTE PRíNCIPE DA BEIRA ·_ 
ROLIM DE MOURA 

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

ROLIM DE MOURA- CÃCERES 

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, aquêle espigão no Planalto 
dos Parecis da região do Rio J au­
ru, o Comandante Frederico teve 
de enfrentar o "Mulungu" local, 
violentíssimo. Em nenhum mo­
mento estivemos em perigo em 
mãos tão hábeis. Houve um mo­
mento em que, tais eram as vol­
tas que o hidroavião dava, que 
chegamos a pensar estar êle re­
gressando para contornar o obs­
táculo. 

De repente tudo clareou, o. tem­
poral ficou para trás e seguimos, 
então, serenamente para ir pousar 
em Cáceres, depois de quase qua­
tro horas de vôo. 

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

CÃCERES - CUIABÁ 

P ouco demoramos em Cáceres; 
ganhando altura o Comandante 
Frederico sobrevoou os morrotes 
que estão junto ao planalto de Cá­
ceres, seguindo rumo a Paconé, 
que em pouco avistamos ao sul do 
r,umo oeste que seguíamos. 

O percurso a Cuiabá era peque­
no, assim que, com pouco mais de 
hora e meia, amarrávamos no Rio 
Cuiabá junto à barranca. Aí iría­
mos pernoitar. 

CUIABÁ - CORUMBÁ 

Em Cuiabá fôramos surpreendi­
dos primeiro pelo bom tempo, e 
em segundo lugar pela bela praça 
principal cheia de palmeiras im­
periais. 

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

A manhã seguinte, dia 23 de ja­
neiro de 1937, encontrou-nos pron­
tos para a etapa final dêsse vôo 
de reconhecimento e exploração da 
rotá ' aérea do Guaporé. Feitas as 
despedidas, decolamos serenamen­
te, com bom tempo, rumo a0 Co­
rumbá que avistamos depois de 
três horas de vôo, serena, bela no 
seu planalto calcário. 

Ao pousar o hidroavião junto à 
barranca, ficamos longo tempo ain­
da, sentados, pensando na profun­
da significação dêsse vôo. 

A situação internacional agra­
vara-se; a Alemanha tornara a le-

RE\' ISTA D'E A:Jl:RONAUTICA 

vantar-se em potência bélica, 
ameaçadora. Essa luta só interes­
saria ao Brasil em um grau secun­
dário, porque era evidente que os 
Estados Unidos lançariam, mais 
cedo ou mais tarde, na luta, a sua 
espada de Brenno, resolvendo o 
conflito em seu favor. Para êsse 
"desideratum" os Estados Unidos 
precisariam dos aeroportos da cos­
ta norte e nordeste do Brasil. Ao 
Brasil, porém, interessava sobre­
maneira a al;Jertura 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, já o Comandante Frederi­
co nos chamava e seguimos para 
terra muito satisfeitos, por têrmos 
cumprido nossa missão, nesse 23 
de janeiro de 1937. 

No dia seguinte, refazíamos o 
caminho de volta pelo navio flu­
vial, depois retornamos à ferrovia 
para regressar a Campo Grande 
(Mato Grosso); embora muito in­
sistíssimos com o Comandante Fre­
derico para conosco retornar no 
avião de que d~ppúnhamos, muito 
agradeceu, mas não aceitou. Os ou­
tros auxiliares haviam ficado em 
Corumbá, pois pertenciam à equi­
pagem normal do "Tietê". Só o 
co-pilôto Catelli aceitou. 

A 26 de janeiro de 1937 retomá­
vamos em Campo Grande o nosso 
Bellanca K 329, que, com menos 
de três horas de vôo, nos levou a 
Penápolis para reabastecimento, 
com um tempo chuvoso de nuvens 
esparsas. 

As informações meteorológicas 
de São Paulo eram más, o que não 
nos impediu de partir naquele ru­
mo. Entre Itu e São Paulo rugia 
o temporal, mas contornando-o pe­
lo sul, pudemos passar bem pela 
região de Sorocaba. Encontramos 
o campo de São P aulo alagadíssi­
mo pelas chuvas fortes e, como as 
inform2.ções meteorológicas do 
percurso para o Rio fôssem as pio­
res, resolvemos pernoitar em São 
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; decolamos 
confiantes e com umas duas ho­
ras e meia de vôo estávamos no 
Rio de novo, nossa sede, radiantes 
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de têrmos podido ajudar a abrir 
uma nova rota tão importante. 

OBSERVAÇÃO 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
mã SCADT A nas proximidades do 
Canal do Panamá, e que já se pre­
parava para estabelecer conexões 
maiores no Mar das Caraíbas. 

Reclamações eram feitas nos Es­
tados Unidos de que as atividades 
da linha aérea francesa aeropostal 
prejudicavam os interêsses ameri­
canos, mas, sobretudo, os america­
nos assustavam-se com as inicia­
tivas sempre bem sucedidas dos 
alemães, que êles tinham, à base 
ele suas operações. 

Foi em 1927 que os americanos 
entraram com o pêso de seus es­
fo rços governamentais para orga­
nizar linhas subsidiadas para a 
América do Sul e entrar em com­
petição 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 adqiüridas 
e incorporadas a elas, como · era o 
caso da Panair do Brasil. 

"Com o acesso do nacional­
-socialismo em 1933 na Alema­
nha, começaram os planos para 
o domínio da América do Sul 
no setor do transporte aéreo. 
Um subsídio moderado fôra ob­
tido do govêrno brasileiro, 
quando a Lufthansa assumiu o 
con trôle das rotas oceânicas, 
mas o principal era que a Con­
dor aparecia interessada em ro­
tas estratégicas sem demonstrar 
estar observando as possibili­
dades comerciais." (7) 

É claro que os americanos acha­
vam com demasiada desconfian<;a 
a Rota Aérea do Guaporé, onde 

(Conclui n a pág. 34) 

(7) "The struggle for Airways in 
Latin America" - William 
Burden. 
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A chuva leve afeta o 

julgamento do Pilôto? 

(por Jack Nendell - Tradução 
do Brig Ar Eng OSWALDO BAbLOUSSIER) 

O efeito da chuva leve na VISI­

bilidade e sua relação com aciden­
tes é um assunto que não foi ainda 
explorado. Relatórios recentes de 
acidentes sérios foram seleciona­
dos, com o fim de ser verificado 
se as condições de . chuva leve exis­
tiam e foram desprezadas como 
um fator de causa do acidente. 

Foram consultados pilotos com 
possibilidade de prestar informa­
ções sôbre o assunto, numa tenta­
tiva de coleta de dados de pri- , 
meira mão. Cinqüenta por cento, 
aproximadamente, dos pilotos res­
ponderam com informações. 

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

Tal resposta . poderia indicar 
uma ignorancia geral da impor­
tância, do conhecimento ou reco­
nhecimento de uma condição me­
teorológica que é, realmente, um 
fator hostil no julgamento do pi­
lôto. Essa ignorância pode vir a 
ser tão séria quanto o extremo 
oposto: a apreensão causadora de 
tensão no pilôto ao defrontar-se 
com a situação de ter que trazer 
sua tripulação e o avião em segu­
rança, para o pouso, quando na­
quelas condições. 

Sob condições de vôo em chu­
va leve, o pilôto enfrenta o pro­
blema, particularmente no pouso, 
de procurar uma área visível atra­
vés de um pára-brisas um tanto 
distorcido, a fim de ver e reconhe­
cer características do terreno so­
brevoado, apenas discerníveis. 

REVISTA DE AERONÁUTICA 

A procura sob condições adver­
sas exige tempo, o que é capital 
em aviões 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 vôos 
são reconhecidas e aceitas como 
azares naturais, enquanto a chuva 
leve não é le;yada em devida con­
ta ou não é reconhecida como um 
fenômeno que deva ser tratado 
com cuidado especial. 

A chuva leve afeta o tempo de 
. decisão do pilôto, seu tempo de 
reação, seus procedimentos de bus­
ca, suas referências visuais para 
identificaÇão, a adaptação de seus 
olhos à situação, sua atenção e sua 
'habilidade e perícia na 1 execução 
das operaç_§es necessárias. -~ 

A chuva leve causa distorções 
no pára-brisas, que, embora de 
pequeno vulto, podem causar de­
ficiências na apreciação do pilôto, 
resultando em acidentes. 

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

- Um pilôto de T-33, com mui­
to pouco tempo de vôo solo, ten­
tou seis pousos sucessivos, "enca­
britando-se" a cada tentativa, par­
tindo a roda do nariz no último 
esfôrço. As seis tentativas foram, 
tôdas, semelhantes. O pilôto trou­
xe o avião fazendo um circuito 
baixo e apertado em vista das con­
dições do tempo. O BM havia dado 
três milhas de visibilidade e chu­
va leve. O fator causador do aci-
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dente foi considerado como êrro 
do pilôto. Vários instrutores che­
caram o pilôto após o acidente e 
deram-no como acima do normal 
quanto às qualidades de vôo. In­
formações posteriores à investiga­
ção confirmaram suspeitas de que 
a chuva leve sôbre o pára-brisas 
"certamente afetou o julgamento 
do pilôto e foi um fator concor­
rente do acidente final. Um ';['-33, 
pousado apenas alguns · minutos 
antes do acidente, acusou uma re­
dução de, mais ou menos, 70 por 
cento de visibilidade horizontal, 
através do pára-brisas. O pílôto 
dêsse avião fêz seUc p1mso em 
boas condições, olhando pelo lado 
da cobertura da nacela. A pista 
se lhe apresentou extremamente 
distorcida, através do pára-brisa,s, 
tornando a percepção precisa de 
profundidade um verdadeiro pro­
blema." 

- Um pilôto de B-66 tocou uma 
pista de 9 000 pés, com violência. 
O pára-quedas de frenagem não 
funcionou e o avião ficou bastante 
avariado quandq 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
qüente da técnica incorreta de 
frenagem. O próprio pilôto, pos­
teriormente, informou qu'e a chu­
va leve não tivera nenhum efeito 
na visibilidade horizontal! e que 
não reconhecera, també):ll, qual­
quer efeito em seu julgamento. 

- Um pilôto de F-89 perdeu 
uma decolagem em virtude da 
fraca visibilidade da riacela. O 
avião foi destruído quando ultra­
passou o limite da pista. O pilôto 
ficou sêriamente ferido. A causa 
oficial do acidente foi: "falha pes­
soal - emprêgo de procedimento 
e técnicas incorretas, visando a 
parar o avião com segurança." O 
BM do momento do acidente era: 
visibilidade 1,5 milhas, chuva leve. 
É pertinente o reconhecimento da 
possibilidade de haver. sido a chu­
va leve a causa básica do aci~ 
dente. 

A conveniência de sistemas de 
eliminação de chuva em vários ti-

- p9s de aviões da Fôrça Aérea é 
um ponto de grande interêsse e 
importância. Foi solicitado o pro­
nunciamento de pilotos seleciona-

(Conclui na pág. 52) 
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"A S T R O V I A" PARA 

~nquanto os sete astronautas 
escolhidos para o Projeto Mercúrio 

começam o seu treinamento, esti­

mado em dois anos para a primei­

ra permanência do homem no es­
paço, os cientistas do Comando de 

Pesquisa e Desenvolvimento já 

olham bem mais à frente. 

Tal como os pas::os progressivos 

dados no desenvolvimento da avia­

ção, as viagens espaciais progredi-

-uEVISTA DE ·AER01"ÃUTICA 

(Tradução de "The Airman", de julho de 1959) 

rão, a princípio, hesitante e cau-
- telosamente, penetrando-mais pro­

fundamente no desconhecido, à 
proporção que cada etapa da ex­
ploração fôr somando f:eus conhe­

cimentos cumulativos. 

Como reflexo do exposto, a se­

qüência aqui mostrada dará uma 

idéia · -dos sistemas de propulsão 
que, pasw a passo, levarão o ho­

mem pela "astrovia" das estrêlas. 



AS ESTRÊLAS 

,.·· 

, 
1. Nos foguetes atuais, o com­

bustível e o comburente são, 
normalmente, mantidos em 
tanques separados. São ca­
nalizados por meio de um 
injetor, para a câmara de 
combustão onde queimam. 
A energia produzida asse­
gura uma velocidade de . . . 
9 000 pés por segundo dos 
gases de escapamento ou 
propulsão. 

2 . Com os propelentes exóti­
cos, combustíveis e combu­
rentes são misturados e 
queimam, produzindo empu­
xos maiores que os forneci­
dos pelos combustíveis-lí­
quidos-padrão, e estima-se 
em 12 000 pés por segundo 
a velocidade dos gases no 
escapamento. 

3. Ne:;te foguete solar, hidro­
gênio líquido é bombeado 
dos tanques através dos 
grandes refletores solares, 
onde é aquecido, e passa en­
tão aos tubos de escape do 
foguete, onde é expelido, 
fornecendo uma velocidad·2 
dos gases de cêrca de 20 000 
pés por Eegundo. 

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

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

íons de um propelente de 
césio e também para acele­
rá-los eletrostàticamente a 
velocidades extremamente 
elevadas. Para a propulsão, 
a velocidade esperada é de 
um milhão de pés por se­
gundo. 

6. O foguete a fótons ainda 
está longe de concretização. 
A propulsão será consegui­
da pela emissão d e fótons, 
ao invés de partículas sóli­
das. Os fótons são produ­
zidos por um processo de 
destruição que transforma, 
completamente, matéria em 
energia (fótons). Quando 
realizado, êsse processo po­
derá permitir uma. veloci­
dade de um bilhão de pés 
por segundo. 
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A Marinha experimenta ·. o 
A Marinha tentará, esta semana 

(18 Abr), reduzir a velocidade de 
pivotamento do primeiro satélite 
experimental .americano destinado 
à navegação, o TRANSIT lB, e 
iniciar testes terrestres e de bordo 
de navios, com o fim de verificar 
as precisões prováveis do mais 
avançado sistema operacional atu­
almente em fase de desenvo_lvi­
mento. 

A Marinha e o ·Laboratório de 
Física Aplicada da Universidade 
J ohns Hopkins, que têm a seu car­
go a direção técnica do programa, 
esperam ·o·bter :fixo'S de ,.navegação 

·do TRANSIT lB, com precisões 
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 comêço de 1962, e seu 
utilizador principal, o submarino 
lançador do míssil balístico PO­
LARIS, já existir na esquadra, em 
grande número, espera, a Mari­
nha, haver reduzido o êrro para 
um décimo de milha (A W Mar 28, 
pág. 26). 

O lançamento perfeito do TRAN­
SIT lB, de Cabo Cafiaveral na Fló­
rida, por uma equipe da Divisão 
de Mísseis Balísticos da Fôrça Aé­
rea, compreendeu a primeira pa­
rada de motor, em vôo, de um veí­
culo espacial, conhecido até hoje, 
e sua nova partida. Esse motor é 
o Aerojet - General AJlO- 104 
ABLE-STAR, de 7 890 libras de 
empuxo, empregado no segundo 
estágio. 

Com a finalidade de ser guiada 
E\ carga útil de 265 libras e 36 po­
legadas de diâmetro para uma ó:v­
bita circular, por meio do conjun­
to THOR-ABLE-STAR, o progra­
ma preparado para o segundo') es­
tágio foi o s~guinte : funciona­
mento inicial durante um período 
de 4,3 minutos, parada do motor 
e contrôle de atitude para costear 
a Terra durante um período de 19 
minutos e, finalmente, um tercei­
ro período compreendendo a par­
tida do motor em -altitude e seu, 
funcionamento durante 13 segun­
dos para 'colocar o satélite em ór-_ 

potencial de navegação 

do T ra ns i t 
Cecil Brownlow Aviation Week de 18 Abr 60 

(Tradução do Brig Ar Eng OSWALDO BALLOUSSIER) 

bita. A órbita quase circular do 
satélite de reconhecimento meteo­
rológico da NASA, TIROS I, foi 
conseguida com o lançamento dum 
veículo de três - estágios; THOR­
-ABLE. 

Inicialmente, o contrôle de quei­
ma do segundo estágio devia ser 
executado por uma estação acom­
panhadora móvel, localizada em 
~rding, na Alemanha, onde existe 
um grande centro <;ie treinamen­
to do Exército americano. Poste­
riormente, contudo, foi decidido 
que dadas as condições atuais da 
tecnologia, poderia ser conseguida 
maior segurança com a pré-pro­
gramação dos períodos de queima 
antes do lançamento. O estágio 
ABLE.:ST AR foi desenvolvido pela 
Divisão de Mísseis Balísticos, ten­
do como responsáveis pelo projeto 
e fabricação do subsistema os la­
boratórios de Aerojet e Space 
Technology. 

A órbita real conseguida é mais 
elíptica do que a planejada, mas, 
:le acôrdo com o Laboratório de 
Física Aplicada, não tanto que im­
peça o satélite de cumprir sua 
m1ssao. O apogeu encontra-se a 
749 milhas, o perigeu a 233 mi­
lhas, a inclinação sôbre o equador 
é de 51 graus e o tempo de órbita 
é de 96 minutos. Sua vida está 
estimada em 16 meses, tempo mui­
to me;lor que o de 50 anos pre­
visto para uma órbita circular de 
500 milhas de afastamento. 

O desenvolvimento do sistema 
TRANSIT foi conduzido pela Ma­
rinha sob a direção da ARFA 
(Advanced Research Projects 

Agency, do Departamento de De­
fesa). A Marinha terá a incum­
bência do contrôle operacional do 
sistema e a data de transferência 
de - responsabilidade será, provà­
velmente, antecipada. 

Deceleração do pivotamento -
A velocidade de pivotamento do 
TRANSIT lB foi prevista para ser 
reduzida até próximo de zero, 
após uma semana. O dispositivo 
para ser conseguido êsse resultado 
é constituído por dois pesos colo­
cados na seção média da esfera, 
diametralmente opostos. 

Os pesos e seus cabos de fixação 
enrolados em . tôrno da esfer;;t no 
sentido oposto ao da rotação ~erão 
automàticamente ejetados pdr um 
dispositivo-relógio de deceleração 
regulado para entrar em funcio­
namento no sétimo dia de órbita. 
Desenrolando-se os cabos, os pe­
sos introduzirão uma fôrça anta­
gônica que retardará a rotação do 
satélite. Antes de o sistema fun­
cionar, a velocidade .era de 3 r/s. 
Quando essa velocidade fôr redu­
lida, a rotação do satélite será me­
dida por um sistema de infraver­
melha contido na carga útil. 

Nas versões operacionais d o 
TRANSIT, o pivotámento dos sa­
télites será retardado quase ime..: 
diatamente à entrada em órbita. 
:) veículo atualmente em órbita 
foi, deliberadamente, previsto para 
manter sua rotação durante uma 
semana, a fim de serem procedidas 
observações especiais referentes 
ao infravermelho terrestre. A ex­
penencia poderá prover dados 
adicionais referentes ao equilíbrio 
de calor da Terra. 
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O veículo 1B é o primeiro de 
três satélites de provas, de 265 li­
bras, que os cientistas do Labora­
tório de Física Aplicada julgam 
ser necessário colocar em órbita 
antes de os quatro satélites (pelo 
menos), de 50 libras, que consti­
tuem o sistema operacional final, 
serem postos eficientemente e ·ao 
mesmo tempo em • órbita. 

As missões principais do 1B se­
rão a determinação dos efeitos da 
refração ionosfériea das ondas de 
rádio em conexão com as medidas 
das variações de freqüência con­
seqüentes do efeito "Doppler", 
que serão empregadas na obten­
ção precisa de fixos de navegação, 
e o melhoramento da precisão das 
medidas geodésicas de forma da 
Terra e distâncias entre massas 
terrestres. 

A carga útil compreende dois 
:>:ôciladores ultra-estáveis acondi ... 
cionados em vidros Dewar resis­
tentes à temperatura, cada um dos 
quais transmite em duas freqüên­
cias, com um minuto de intervalo. 
A energia para um dos dois oscila­
dores transmitindo nas freqüên­
cias de 54 e 324 megaciclos é for­
necida por uma dupla banda de 
células solares em tôrno da seção 
média do satélite. O segundo os­
cilador é suprido de energia de 
baterias de níquel-cádmio e 
transmite em 162 e 216 megaci­
clos. Êste é necessário no satélite 
2xperimental, com o fim de pro­
ver dados mais precisos para os 
estudos da refração. 

Não será empregado nos siste­
mas operacionais que precisam, 
apenas, de duas freqüências para 
a medida das variações "Doppler". 

O TRANSIT 1B está sendo acom­
panhado por seis estações: Labo­
ratório de Física Aplicada, perto 
de Washington, Universidade do 

. Texas, Universidade de Washing­
ton, Univer3idade do Novo Méxi­
co, Argentin a na Terra Nova e 
Royal Aircraft Establishment em 
Lasham, Hants, Inglaterr<l'. · 

A Marinha espera já ter respos­
t as sati:;fatórias às perguntas refe­
rentes aos efeitos de r efração da 
ionosfera e às fôrças de gravita­
ção a que o satélite fica subme~ 
tido, quando os satélites operacio­
nais forem lançados no comêço de 
1962. Isso permitirá o contrôle 
do sistema por cinco estações 
"Doppler" de acompanhamento, 

REVISTA DE A'ERONÁ UTICA 

localizadas no território dos Es­
tados Unidos. Uma sexta estação 
para coordenação dos dados rece­
bidos dos satélites e correção das 

·informações sôbre as órbitas, in-
troduzidas no computador digital 
miniaturizado dos satélites, será, 
também, necessária. Tôdas as seis 
estações funcionarão 24 horas por 
dia, 

Testes adicionais - Estão pre­
vistos dois satélites cujas órbitas 
e missões são: 

- órbita de grande afastamento 
nas latitudes próximas do nor­
te, a fim de serem estudados os 
efeitos da aurora boreal em fre­
qüência de transmissão e veri­
ficadas as teorias sôbre possí­
veis correções, visando a com­
pensar os efeitos da refração da 
10nosfera. 

- órbita de pequeno afastamen­
to de pouca inclinação sôbre o 
equador, a fim de serem estu­
dadas, com exatidão, as fôrças 
de gravitação a que o satélite 
é submetido e obtidos os dados 
mais precisos sôbre a forma da 
Terra. Esta informação deve 
ser conhecida antes de as es­
tações de acompanhamento se­
rem instaladas nos Estados 
Unidos. A Marinha e o Labo­
ratório de Física Aplicada espe­
ram estabelecer uma rêde de 10 
estações para coleta de dados; 
em pontos espalhados em tôrno 
da Terra, dentro dos próximos 
12 meses, com o fim de facili­
tar as medidas geodésicas. Con­
tudo, as negociações para: sua 
instalação estão, ainda, em cur­
so com as nações interessadas. 

Os cientistas da Marinha e do 
Laboratório de Física Aplicada 
<::creditam que o progra ma de re­
dução do satélite, das atuais 265 
libras para, aproximadamente, 50 
libras, não apresentará problemas 
::: érios. 

As versões operacionais serão 
inteiramente alimentadas com 
energia de células solares; as re­
lativamente pesadas baterias quí­
micas, que alimentam o oscilador 
nas versões experimentais, serão 
eliminadas. O satélite será, tam­
bém, completamente transistori­
zado. Além do mais, para facili­
tar a solução do problema, os sa­
télites experimentais transportam 
equipamentos de apoio que podem 
ser suprimidos. 
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Tão logo seja realizada a redu­
ção do pêso, a Marinha trocará 
o pesado reforçador THOR-ABLE­
STAR, cujo primeiro estágio for:~ 
nece 150 000. libras de empuxo, 
por um sistema mais leve, relati­
vamente mais barato, provàvel­
mente a versão do NASA Scout, 
em desenvolvimento pela "Chance 
Vought Aircraft, Inc". 

De ac,ôrdo com o plano ·atual, 
dos quatro satélites operacionais 
TRANSIT, dois ficarão, sempre, 
na órbita, com inclinação de 67,5 
graus sôbre o equador, mas defa­
sados de 180°, e os outros dois a 
menos 22,5 graus, mas, também, 
defasados de 180°. Os quatro se­
rão lançados de . Cabo Canaveral. 

Um sistema dessa natureza per­
mitirá a obtenção de fixos. de na­
vegação aos navios, aproximada­
mente cada hora-e-meia, e cobrirá 
tôdas as áreas da Terra, exceção 
feita das regiões polares extre­
mas às da vizinhança imediata do 
equador. 

Visando à completa cobertura, 
os cientistas da Marinha estão con­
siderando, seriamente, o pedido de 
fundos adicionais para mais dois 
satélites, um dos quais será colo­
cado em órbita polar e o outro em 
órbita equatoriaL 

O Dr. R.B. Kershner, ; chefe do 
projeto TRANSIT do Laboratório 
de Fbica Aplicada, julga que a 
altitude ótima para as ! estações­
-satélites é a de 500 milhas. 

Essa altitude é bastante elevada 
para minimizar os efeitos de gra­
vitação da Terra e suficientemen­
te baixa para conservar os saté­
lites abaixo das bandas dos anéis 
de radiação V an Allen. 

O Dr. Kershner estima que os 
transmissores dos satélites opera­
cionais devem ter um tempo de 
funcionamento de cinco anos. 
Nesse c a ;;:o, a Marinha precisará 
colocar, cada ano, um novo saté­
lite em órbita, a fim de ser man­
tido o número de quatro em pleno 
funcionamento. 

O custo anual de operação das 
quatro estações de acompanha­
mento, mais instalações e pessoal 
de direção, devem atingir a três 
milhões de dólares. 

Os satélites serão interrogados, 
autoinàticamente, duas vêzes por 

' . 



dia, para verificação de sua órbita 
exata. A '•Ül:formação será trans­
mitida, de volta, a uma unidade 
computadora contida em cada sa­
télite que, por sua vez, transmi­
tirá sua posição em órbita e um 
sinal horário à base · de um por 
minuto, enquanto circular em tôr­
no da Terra. 

Os computadores necessários à 
obtenção de fixos precisos com um 
êrro de um décimo de milha se­
rão, provàvelmente, muito pesados 
para equipar qualquer avião 'atual. 
O Dr. Kershner que faz essa as­
sunção acha, porém, que aviões 
poderão ser equipados com com­
putadores de "precisão baixa", 
mas, contudo, superiores aos exis­
tentes em operação, no momento. 

Se o sistema mostrar vantagens, 
a Marinha, provàvelmente, subs­
tituirá o equipamento da maioria, 
senão da totalidade, de seus na­
vios, dotando-os de sistemas com­
putadores necessários às medidas 
precisas. O custo do sistema foi 
estimado nas proximidades do 
atual equipamento LORAN. 

As mudanças de freqüência dos 
sinais do TRANSIT lB estão sendo 
verificadas automàticamente, por · 
uma estação do Laboratório de Fí­
sica Aplicada, com as freqüências e 
o tempo-padrão. A informação é 
enviada por _teletipo a um centro 
computador do LF A, onde a posi­
ção do satélite pode ser rigorosa­
mente determinada por um compu­
tador digital Univac 1103-A, de 
alta velocidade. Visto ser a varia­
ção "Doppler" u'a medida direta 
da relação de variação da distân-· 
cia entre o transmissor e o recep­
tor, em determinada localização 
no solo, as posições futuras do sa­
"télite podem ser calculadas por­
que sua órbita é governada pelas 
leis mecânicas próprias. 

,O TRANSIT lB ainda não tem 
o sistema computador, que se en­
contra em desenvolviment,o no 
Laboratório de Física Apli2ada e, 
dada a dificuldade de miniaturi­
zação, só estará disponível, provà­
velmente, · po-r ocasião do · lança­
mento do terceiro veículo, no fim 
dêste ano. 

O segundo estágio, o ABLE­
-STAR da Aerojet-General, inclui 
um grande número de subsistemas 
projetados, produzidos e nêle in-
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tegrados pela "Space Technology 
Laboratories", compreendendo uni­
dades elétricas, de partida em vôo, 
de segurança, telemetria, orienta­
ção e contrôle de atitude; um pro­
gramador e um acelerômetro. 

Os mecanismos de pivotamento 
e de separação, produzidos, tam­
bém, por STL, são montados, di­
retamente, no tôpo do segundo es­
t ágio e servem, ao mesmo tempo, 
de disposítivo de fixação da carga 
útil. 

As características físicas do se­
gundo estágio são: mais de 1 000 
libras de pê;o:o, 14 pés e 10 polega­
das de comprimento, e 4 pés e 7 
polegadas de diâmetro. O com­
bustível e o oxidante empregaçlos 
no ABLE-STAR são: ácido nítrico 

. fumegante , . vermelho, e _di,metil 
hidrazina dissimétrica. · 

O contrôle de atitude durante o 
vôo sem potência é realizado por 
meio de oito pequenos bicos de 
jato que controlam os movimen­
tos em tôrno dos três eixos orto­
gonais: tangagem, direção e incli-
nação. 

O TRANSIT lB foi a segunda 
tentativa de colocação em órbita 
de um veículo TRANSIT, já que 
o TRANSIT lA, lançado a 17 de 
setembro do ano passado, em Cabo 
Cafiaveral, não conseguiu entrar 
em órbita por haver falhado o ter'­
ceiro estágio do THOR-ABLE. 
Contudo, o satélite atingiu uma 
altitude de 400 milhas e seus qua­
tro transmissores funcionaram du­
rante os 25 minutos do vôo. A 
Marinha revelou que os dados ob-

. tidos Q1lr9-nte _o_ cwto vôo c_ondu­
ziram a conclusões preliminares 
de que são factíveis as correções 
de refração. 

+ 
ROTEIRO DO GUAPORÉ ... 

(Conclusão da pág. 28) 

o Comandante Frederico prosse­
guiu no seu programa transfor-
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mando-a em uma Rota com servi­
ços regulares semanais. Nesse pe­
ríodo de 1934 - 1938, a inferência 
germânica duplicou no Brasil, já 
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
ços acessíveis (Junkers 52) a pe­
quenas companhias brasileiras, co­
mo a V ASP paulista, por exemplo. 

Em abril de 1941 os Estados Uni­
dos organizaram um departamen­
to que visava inicialmente a pro­
ver os fundos necessários, aviões 
e técnicos às cbmpanhias interes­
sadas no transporte aéreo na Amé­
rica · do Sul, mas, principalmente, 
acarretar a eliminação das opera­
ções de transporte aéreo de ele­
mentos do Eixo. Estando estas 
companhias dependendo inteira­
mente do reabastecimento de es­
sência e óleo das companhias ame­
ricanas do Rio de J aneíro, a gaso­
lina foi proclamada, pelos Estados 
Unidos, munição de guerra e o 
"Neutrality Act" de julho de 1940 
tornou possível um contrôle drás­
tico, através da exportação. 

O Brasil não podia permitir que 
a organização do transporte aéreo 
no interior do país fôsse prejudi­
cada, daí ter ob:r:igado à Panair do 
Brasil a abastecer o Sindicato Con­
dor e a VARIG com essê:hcia e 
óleo necessários ao serviço. 

Pouco depois o Sindicato Con­
dor entrava na lista negra ameri­
cana. O Brasil agiu diplomàtica­
mente e o Sindicato Condor, sain­
do da lista negra, foi incorporado 
em uma grande companhia brasi­
leira, a Serviços Aéreos Cruzeiro 
do Sul, que hoje é uma potência 
brasileira ho, transporte aéreo. 

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

É que o Brasil é um país para 
ser medido com escala da aviação, 
e qualquer esfôrço nesse sentido· 
é bem compreendido e levado à 
pronta execução." 
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Ó p~obiema racial sul-africano, 
ou melhor o conflito anti-humano 
desencadeado no continente ne­
.gro, que alojou ó branco coloni­
lador em nome de uma civilização 
tecnicamente aprimorada, teve 
hoje, segundo "O GLOBO em 
foco", o seu clímax constrangedor: 
"PRESOS NOS CARCERES DOS 
RACISTAS 18 MIL NEGROS". 

O brado, que daquelas prisões 
. ou campos de concentração. sobe 
aos céus, impele-nos a um pronun­
ciamento que, como um mensa­
geiro confortador, desça àqueles 
corações humanos, palpitando sob 
uma pele negra. 

A nossa palavra é u'a mensa­
gem aos que sofrem a carga hu­
milhante da discriminacão racial. 
Recordará' ela o sentido" moral do 
têrmo IGUALDADE, desta rela­
ção que existe entre dois indiví­
du03, 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. 

:É a nossa contribuição em favor 
da . igualdade política, em virtude 
da qual os cidadãos africanos pos­
suem os me:;;mos direitos cívicos. 

, K 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 wciais se repartem pro­
porcionalmente aos méritos e à 
capacidade de cada um. 

S. Paulo faz ver de maneira 
clara e comovedora a ação do 
Evangelho que · minou paulatina­
mente as bases sociológicas de sé­
cul03 de discriminação 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 ocasião, nas prisões 
de Roma, por causa do nome de 
C:dsto. _ Confessou o foragido ó 
seu pecado, e o Apóstolo man­
âou-o de volta para ::oeu amo, com 
uma belíssimg_ carta que faz parte 
das Sagradas Escrituras.. 
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Côneg9 WALDEMA~ REZENDE - Cap Capl Aer 

Para o ex-perseguidor dos cris­
tãos, Onésimo não ~ esta criatura 
igual a uma bêsta de carga, sôbre 
a qüal, na época imperial, os pa­

-trícios, os "honorati" e as matro­
nas romanas não se dignavam des­
cans:ar o olhar. 

Sem dúvida, o errante Onésimo 
era um cativo e o continuará sen­
do. O arguto Paulo de Tarso, no 
entanto, não julgou ter chegado 
. o momento de se insurgir contra 
a ordem wcial existente; corrigi-la, 
intempestivamente, seria causar 

. anarquia que é o pior dos males. 

Criou, porém, como o filête d'á­
gua que forma densa caudal, a 
corrente libertadora, cuja fôrça 

·aumentará · sempre, até vencer os 
. obstáculos à jus: ta igualdade. 

l.ede, pois, a carta do prisionei-
. ro de Jesus Cristo a Filémon, um 
·cristão de Colossos: 

"3,ogo-te p 6r me~ filho Onésimo 
que eu gerei nas prisões (conver­
tendo-o a Cristo) ... o qual te tor­
nei a enviar. Recebe-o, tu, como 
as minhas entranhas. Talvez êle 

· (por permissão de Deus) se tenha 
apartado de ti, por algum tempo, 
para , que tu (pela sua conversão a 
Cristo), o recobrasses para sempre; 
não já como escravo, mas ao invés 
de ' escravo' Úm irm-ão caríssimo, 
principalmente de mim; e quanto 
mais de ti, não só segundo a car­
ne, mas também segundo o Sé­
nhor". (Epístola a Filémon, 10) 

Linguagem estranha para aque­
la 'civilização que fundamentava, 
em causas naturais, a divisão dos 
homen::; em classes irreconciliá­
'\rei::! 

Atravessou, porém, os mares e 
os continentes aquela inspiração. 
Os missionários da igualdade hu­
mana, banhados na luz do Calvá­
rio, percorreram as nações e em 
nome do Crucificado proclamaram 
a verdadeira fraternidade. 

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

Realizados os sonhos 'de Tira:. 
dentes, de Domingos José Martins, 

do Padre Roma, de Frei Caneca, 
de Filipe dos Santos e de muttos 
outros mártires da Independência, 
tínhamos ainda aberta na alma 
grande chaga, a iniqüidade da es­
cravaria. 

Nós que nos dizíamos um povo 
amante da liberdade até o sangue, 
mantínhamos homens agrilhoados 
e ·aguilhoados, africanos em sór­
didas senzalas, escravos regando, 
com seu sangue, o plantio de nos­
sas searas. 

Não pôde dormir, porém, a alma 
brasileira, ouvindo o pranto e o 
clamor de irmãos jungidos ao car­
ro de sua economia, escutando o 
estalido do chicote, em corpos de 
sêres inteligentes, de homens que 
pensam e amam, nascidos para a 
liberdade, criados à imagem e se­
melhança de Deus. 

Em todo o Território N acionai 
se formaram clubes em favor dos 
escravos. Rui Barbosa, José do 
Patrocínio, Joaquim Nabuco, Luiz 
Gama, André Rebouças, José Ma­
riano e outros lideram o movi­
mento, despertando a int~ligência, 
a :cemibilidade e a fé dos brasi-
leiros. I 

A beira da praia, em Fortaleza, 
o jangadeiro Francisco çlo Nasci­
mento gritou da sua jangada: "Não 
transportarei mais um só escra­
vo!" E o grito dêsse lobo do mar 
percorreu, como a .sua jangada so­
prada pelo vento, o litoral do 
Brasil. 

Acabou o Ceará com a escrava­
tura e o mesmo foram fazendo as 
demais Províncias. 

Oito dias antes da libertação 
dos 'escravos, Leão XIII an~J;Ila o OS 

abolicionistas e escreve: 

"É o nosso mais ardente dés'e]ó 
que a supressão e abolição dá es­
cravatura, desejada por todos, se 
realize felizmente, sem o meno_r 
'detrimento do direito divino e hu­
mano, sem perturbação política, 
a fim de garantir a utilidade per­
manente dos . próprios ·escFavos, 

.cujos interêsses estão · erir · litígio-. 
Os libertos nãn se 'mostrem jamais 
indignos de um tão grande bene.-



fício e que nunca confundam a li­
berdade com a licença das pai­
xões; pelo contrário, sirvam-se · 
dela como convém a cidadãos ho­
nestos, para o progresso e para o 
bem da família e do Estado". 

Desceu de Petropólis a Princesa 
Isabel, no dia 13 de maio de 1888, 
para assinar a Carta da Abolição, 
no Palácio da Cidade do Rio de 
Janeiro, onde atualmente está a 
Repartição dos Telégrafos. 

Após a cerimônia, recebe .Sua 
Alteza Real as aclamações do 
povo que a exaltava e aplaudia, 
por ter defendido os princípios 
cristãos e a primazia do indivíduo 
sôbre tôdas as tiranias. 

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

Neste apoio temia tão sàmente 
os excessos e os desvios das no­
bres causas. Exige que tôdas as 
reivindicações sejam moderadas 
e protegidas pela preocupação da 
justiça e de um duplo amor: o 
amor da verdadeira fraternidade e 
o amor de uma _ prudente igual­
dade. 

Raramente os homens têm esta 
prudência. ·O espírito de igualda­
de e de fraternidade prevalece 
raras vêzes. 

Olhemos, porém, os nossos tem­
plos e veremos que a Casa de 
Deus ser-á sempre a morada natu­
ral da paz social e da verdadeira , 
fel~cidade humana. 

Aos pés dos púlp~tos, diante dos 
Altares, acotovelam-se os fiéis, 
sem distinção de raças, de classes 
e de . fortunas. Todos são chama­
dos pelos · Sacerdotes de irmãos. 
Escutam todos os mesmos ensina­
mentos, recitam as mesmas ' ora­
ções, professam a mesma fé e ani­
nham, em seus corações, as mes­
mas. esperanças. 

E quando se trata do supremo 
iriterêsse da salvação, a Crfstan­
dade ouve sàm·ente esta verdade: 

Que Deus só conhece um valor 
que é o mérito; e uma só diferen­
ça, que são os graus dêste mesmo 
mérito. 

Guarda, assim, a Igreja as es­
plêndidas e sobrenaturais torren­
tes da Igualdade e da Fraterni­
dade. 

REVISTA DE AERONÁUTICA 

DESAFôGO CíVICO 

(Conclusão. da pág. 20) 

ranjeiras, os primitivos habitan­
tes procuraram o interior, em bus­
ca de terras mais firmes e màis 
cultiváveis :___ tendência essa já 
muito acentuada qúando, em 1763, 
·o gcivêrno português houve por 
bem elevar o Rio de Janeiro, en­
tão com cêrca de 30 000 habitan­
tes, à categoria de capital do vice­
-reinado, abrindo-lhe assim as 
perspectivas de sua predestinação 
nacional. 

Longe de ostentar opulência e 
prosperidade à altura da nova de­
signação, a · cidade já apresentava, 
no entanto, núcleos de trabalho e 

· progresso, criados pela operosida­
de dos colonos portuguêses e pela 
orientação dos infatigáveis jesuí­
tas que, lançando as bases da cul­
tura da cana-de-açúcar, instalaram 
grandes ,engenhos em vários pon­
tqs do recôncavo, em sítios que 
estão assinalados - pela - tradição, 
nos bairros do Engenho V e lho, En­
genho Novo e Engenho de Den­
tro, cuja gleba 4'eracíssima só pe­
dia enxadas, arados, braços e se­
mentes, para se tornar celeiro da 
grande metrópole em formação. 

Eis os pródromos da comuni­
dade magnífica que durante o sé-

cule XIX, sensível às- promessas 
do liberalismo nascente, soube 
abrigar a Côrte Portuguêsa, ins­
pirar a rebeldia de Pedro I, pugnar 
pela vitória do Abolicionismo, 
exaltar, enfim, a Proclamação da 
República, dando-se generosamen­
te a tôda a Nação, como· inspirada 
na maravilhosa e empolgante ge­
nerosidade das paisagens que a 
emolduram incomparàvelmente . . 

Agora, possa a comunidade ca­
rioca embeber-se nas inspirações 
da autonomia conquistada, :Rara, 
sentindo no amor próprio a influ­
ência emuJativa das coirmãs igual­
mente autônomas, enfrentar, deci­
dida e decisivamente, os pro­
blemas que a assediam em cres­
cente opressão. 

Ao terminar assim o desafôgo 
cívico, viu levantar-se, tímida e 
emocionada, uma de suas -alunas, 
para pedir-lhe vênia, a fim de dar 
enfática expressão ao sentimento 
que lhe despertaram as palavras . 
da professôra: 

- Se houve conspiração contra 
as. prerrogativas de cérebro e co­
ração do Brasil, que est<,1 cidade 
soube conquistar no curso de sua 
longa e gloriosa evolução, engana­
ram-se 03 conspiradores, po!s cé­
rebro e coração não se mudam ! 

! 

As primeiras fotografias 'do "Nike Zeus" foram, recentemepte, liberadas pelo 
Exército Norte-ameri~ano. O : .míssil antimíssil fabricado pela Douglas e 

Western Electric está sendo submetido ,a testes de lançamentos no Campo de 

Provas de Mísseis de White Sands. 
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É a~plamente sabido que no ano 
de 1947 muitas pessoas , em dife­
rentes lugares, começaram a acusar 
o aparecimento, no céu, de "Dis­
cos-vqadores" e outros objetos es­
tranhos. Não é tão largamente 
sabido (somente ·os astrônomos o 
sabem) que, no ano de 1947, o es­
paço interplanetário na vizinhança 
da Terra foi visitado por mais co­
metas do que em qualquer ano an­
terior. 

Pretendo, neste artigo, sugerir 
uma relação entre êsses dois fenô­
menos. 

Os . cometas são um dos grandes 
mistérios históricos do cosmos. Nos 
tempos antigos eram considerados 
como arautos do desastre: incên­
dios, inundações, peste, guerra. A 
primeira pergunta feita pelos as­
trônomos mais antigos, sôbre os 
cometas, foi se êles vinham de den­
tro do sistema solar ou se tinham 
origem entre as estrêlas além dês­
se sistema. Isaac Newton respon­
deu-a em seu "Principea" descre­
vendo um método pertinente às 
órbitas cometárias. Cometas, des­
cobriu êle, obedecem às mesmas 
leis de movimentos descobertas por 

-Johannes Kepler, aplicáveis às tra­
jetórias da Terra e de outros pla­
nêtas do sistema solar. 

Edmund Halley seguiu a desco­
berta de Newton e conseguiu, re­
cuando no tempo, traçar a traje­
tória de um cometa brilhante que 
êle observou, pessoalmente, em 
1682. 

Convencido, por seus cálculos, 
· de que se tratava do mesmo co­
meta aparecido em 1305, 1456, 1531 
€l ,1607, Halley predisse, r<:lom pre­
di~,ãp, seu novo aparecimento em 
1758. Desde os tempos de Halley 
ó mesmo cometa tem sido confir­
niàdo êomo um visitante habitual 
da vizinhança da Terra, desde 
240AC. Assim, passamos a saber 
que algl,ms ·cometas vivem por mi­
lhares de anos. 

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

-Voadores 
DONALD ll. ROBEY 

Os UFO (Unidentified Flying Objects) 
continuam em mistério, mas sua côr, mo­
vimento e desaparecimento podem ser 
explicados por uma nova teoria que jus­
tifica os "discos" como 1·emanescentes 
de "icebergs" espaeiais que muitos cien­
tistas acreditam, agora, ser a matéria dês­
ses fantasmagóricos visitantes do vácuo 
- cometas ... 

(Tradução do "Air Force Magazine", 

pelo Bl'ig do Ar Eng OSWALDO 

BALLOUSSIER) 

Donald H. R'Óbey é um jovem físico 
ligado à Divisão de Astronáutica -
Convair, da General Dynamics de 
San Diego, Califórnia. Apresentara, 
antes, sua teoria do cometóide à So• 

ciedade Meteorológica Americana. 

--0 --

bros do sistema solar, a seguinte 
pergunta lógica foi: "De que são 
êles feitos ? " 

Até a última década, era acei­
tação quase geral serem os come­
tas conglomerados voadores de 
cálculos. Contudo, se realmente 
o fôssem, muitos dêles que passa­
ram, no passado, próximo ao Sol 
ou a Júpiter (e continuaram ín­
tegros) deveriam ter-se feito em 
pedaços pela fôrça de gravitação. 
Da mesma forma, gases, despren­
didos durante passagen·s próximas 
do Sol teriam tendido a dispersar 
os cálculos. 

Atualmente, tôdas as caracterís­
ticas estranhas dos cometas podem 
ser explicadas se seus núcleos fo­
rem · considerados como gases con­
gelados em "icebergs", perdidos 
no espaço. Êste conceito foi ana­
lisado, em primeiro lugar, pelo Dr. 
Fred Whipp1e do Observatório de 
Harvard. · A teoria de Whipple 
tem, agora, ·ampla aceitação entre 
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os astrônomos. Está em harmonia 
com a idéia de uma nuvem de co­
metas envolvendo o sistema solar. 

O professor J. H. Gort, diretor 
do Observatório de Leyden, na Ho­
landa, adotou-a como fundamento 
de futuras premissas. Ê).e imagi­
na uma centena de bilhões dêsses 
monstros congelados vagando em 
tôrno do Sol, num oceano com a 
forma de uma esfera cujo raio é 
100 000 vêzes maior do que a ·dis­
tância da Terra ao Sol. O bordo 
mais próximo dêsse oceano está 
50 000 vêzes mais afastado do Sol 
do que da Terra e o último "ice­
berg" está a uma distância três 
vêzes maior. O oceano de gêlo, 
como um todo, localiza-se, aproxi­
madamente, a meio caminho en­
tre o Sol e a estrêla mais próxima 
dê1e. Esta estrêla e outras que 
passam, ocasionalmente, arrastam 
alguns cometas para fora do ocea­
no, da mesma forma que as" cor­
rentes marítimas partindo do Ár­
t ico, em direção ao Sul, varrem 
"icebergs" terrestres para o Atlân­
tico Norte. 

A perturbação gerada em seu 
movimento lança alguns dos "ice­
bergs" atingidos para o espaço es­
telar exterior, enquanto outros 
continuam em seu movimento pa-
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ra o Sol, com velocidade acelerada~ 
Em seu caminho, certo número 
chega muito próximo de Júpiter, 
o ;gigãrtte. dos planêtas do sistema 
solar, e é arrastado por sua atração 
gravitacional. Dêsse modo, · os 
''icebergs" seguem uma órbita me­
nor, com maior probabilidade de 
se fazerem em fragmentos que 
passam por fora da atmosfera ter­
restre ou nela penetram. 

Uns poucos cometas, acessíveis 
à observação, foram vistos desin­
tegr.ando-se ou partindo-se, quan­
do próximos do Sol ou depois · de 
haverem passado perto de Júpiter. 

Aqui, quero introduzir o .· têí:mo 
"cometóide" àquilo que considero 
a . fase seguinte do declínio de um 
cometa. Dêfino cométó"ide comO 
umpedaço de gêlo pequeno demais 
para ser observado como um 'co­
meta, mas bastante grande para 
não se fundir, inteiramente, em 
sua passagem nas últimas poucas 
milhas de ar acima da Terra. 

Não há relatórios de testemunhas 
visuais de um cometóide confirma­
do. Mas há a descrição fascinan­
te de um acontecimento que per­
feitamente espelha o que aconte­
ceria se . um fragmento realmente 
grande de um "espaço-berg" atin­
gisse a Terra. O fato ocorreu na 
Sibéria Central, na manhã de 30 
de. junho de 1908, e uma terrível 
devastação que excedeu, de mui-_ 

· to, qualquer outra provocada por 
visitantes celestes, até então. co­
nhecida na História, foi conside­
rada o acontecimento astronômico 
mais notável do século XX. 

Foram registrados terremotos em 
Irkutsk,' Chita e Kabansk, na Rús­
sia, e em microbarógramos, na In­
glaterra. Um estrO:ndo semelhan­
te ao trovão foi ouvido à distância 
de 600 mílhas, durante alguns mi­
nutos. ;.Seguiram-se-lhe ruídos se­
melhantes ao ribombar de canhões 
de gfande calibre que sacudiram 
edifícios durante dois minutos. 
Uma imensa nuvem de poe'Ira, 
associada ao evento, passou sôbre 
a Inglaterra a 30 de junho e 1.0 

de julho de 1908, refletindo luz 
suficiente para permitir a colhei-· 
ta nos campos, noite a dentro. 

Nenhum fragmento meteorítico 
de ferro ou de pedra, de qualquer 
tamanho, foi achado no local da 
explosão. Contudo, quando o pro­
fessor Leonicl A. Kulik, da Acade-
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mia de Ciências da Rússia, deze- milhas. de .. diâmetro, ·na:-qual exis­
noye anos após, chegou ao local __ - tiam umas 200 crateras de · flancos 
para proceder a verificações cien- · · abruptos, de diâmetros variando 
tíficas, a área estava, ainda, dé- de . uma à cinqüenta jardas, mui-
vastada, despida de árvores, exée- tas ·delas cheias de lama, outras 
ção feita a pequenas regiões abri- com uma elevação-central qual as 
gadas, à serrielhançà de ilhas, num crateras da Lua . . Depois _ de quase 
raiO de 19 a 22- milhas. No meio duas ·décadas de recuperação · na:.. 
clêsse círculo -devastado havia uma · tural, musgos, arbustos e árvores, 
depressão pouco profunda, de duas afastados dé 6-a 10 milhas do pon-

- Evolução de um disco-voador? No 

.gráfico superior, o cometóide vaga no 
espaço. No segundo, começa a ablação 

na . . atmosfera. Q terceiro mostra fases 

da fusã o nas camadas mais baixas da 

atmosfera, com o · conseqüente e concor-
' rente· processo de formação .do contôrno 

em virtude da rápida rotação em tôrno 

dum ·eixo. O quadro -inferior n:iostra o 

cometóide já com a forma de disco-voa-

to ' central, . móstravam · sinais de 
queimadUras . proyocadas · por ga­
ses intensamente quentes. 

I , 

Um "iceberg" _ volante, do tama:. 
l,lho indicado ·pelas crateras sibe­
rianas (de mass.a compreendida 
.entre 100 e. 10.000 toneladas), ter­
.-se~ia . vaporizado çoin 'o impacto, 
libertando, subitamente, os gases 
gelados ·de seu interior, aql).ecen~ 
do-os, tremendamente, ·· de modo 
que fôsse gerado um violento' fl1-
racão, mas de pouca duração, ·de 
dióxido de carbono, água, metano 
e amônia, além de outros letalmen­
te venenosos como cianeto de .hi­
:drogênio e dánogê1lio. 

. Mas, será possível ao gêlo resis­
·tir ao :atrito conseqüente de sua 
passagem pela atmôsféra ·inferior 
·da Terra ? Essa pergunta foi :r;es.­
pondida, conclusivamente, no la­
boratório de computação da Divi­
rsão de · Astronáutica-Convair(, da 
General Dynamics, pelo :n).e:tios 
quanto à água. · 

I, 

Os cálculos mostraram que 'uma 
. esfera sólida de água congelada, 
.entrando na atmosfera com - uma 
. velocidade de, pelo menos,. 6,9 mi­
lhas por segundo, pode resistir . e 
_reduzir sua . velocidade até o valor 
ela velocidade terminal, sem sofrer 

. uma ablação completa. Se a es­
-ferà tiver um raio de um pé e 
·entrar na atmosfera sob um ângu­
lo de seis graus acima do horizon­
te, terá seu raio reduzido a pena~ _à 
'metade ; no momento em que atin-
gir a altitude de 100 000 pés, a 
velocidade ·será, apenas, de 1 700 
milhas por hora, e o aquecimento 
conseqüente do atrito, desprezível. 
Uma esfera com um raio de 5 -pés; 
sob a mesmas condições, perderá, 
aproximadamente; 7,8 polegadas; 
a ablação terminará numa altitu-

··de aproximada·' de ·50000 pés · e a 
velocidade será de 2 000 mi/h. 

Imaginemos um cometa . deca­
dente, com um núcleo de diâmetro 
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 bilhão. Uma distribui­
ção mais realística poderá ser 
obtida sob a premissa de que a 
desintegração seguirá a distribui­
ção dos meteoróides. ·Então os co­
metóides teriam diâmetro varian­
do de uma jarda a mais de meia 
milha. As durações dêsses blocos 
de gêlo em órbitas de pequeno pe­
ríodo variariam, consideràvelmen­
te. O bilhão de esferas pequenas 
sobreviveria durante um tempo 
variando de seis meses a cinco 
anos. Uma centena de milhão de 
cometóides . com diâmetro inicial 
de 6,6 pés se fundiria num tempo 
entre um a dez anos. O maior blo­
co de gêlo assim imaginado teria 
uma duração de 500 a 1 000 anos. 
Assim, com o correr do tempo, 
após a desintegração do cometa, 
os cometóides maiores tornar-se­
-iam numericamente predominan­
tes. Após quatro anos e meio; os 
mais numerosos teriam, pelo me­
nos, 35 pés. Mas, no primeiro ou 
nos dois primeiros anos após ha­
ver a Terra interceptado uma no­
va corrente de cometóides, os nu­
merosos pequenos pedaços d.e gêio, 
da ordem de uns poucos pés, te­
riam desaparecido pela ação do 
calor solar. 

Cometóides de tais dimensões 
po~eriam explicar as estranhas 
histórias que, de tempos em tem­
pos, são ouvidas sôbre blocos de 
gêlo caindo do céu através dos te­
lhados das casas ou sendo encon­
trados meio-enterrados nos cam­
pos. 

Se os cometas são "icebergs" 
fugitivos do frio intenso que en­
volve o sistema solar e se seus 
fragmentos, que chamei de come­
tóides, são passíveis de penetrar, 
intactos, na atmosfera, então o 
aparecimento de cometóides, cer­
tamente, deve ter sido observado 
várias vêzes, no passado. 

Acredito que os cometóides ha~ 
jam sido vistos. Tais observações 
têin sido taxadas de inverMicas e, 
geralmente, omitidas nas publica­
ções ci~ntíficas, nos anos recentes, 
porque a atmosfera não era con­
siderada capaz de reduzir a velo­
cidade de objetos tão grandes, até . 
o valor indicado, algumas centenas 
de milhas por hora, sem incinerá­
-los. Contudo, muitas outras ocor­
rências mais antigas de fenômenos 
meteóricos fora do comum podem 
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ser encontradas em literatura cien­
tífica. Por exemplo, no número 
de dezembro de 1880, do "Monthly 
Notices" da Real Sociedade Astro­
nômica, W. F. Denning descreve 
um meteoro lento que levou, pelo 
menos, i5 segu.nâos -para cruzar o 
céu. Um livro-texto, escrito em 
1869 e usado em colégios duran­
te mais de meio século, menciona 
a observação de uma bola de fogo, 
ainda em sua oitava edição, pu­
blicada em 1920. A observacão 
ocorreu durante a grande chtiva 
de Leonid, em 12 de novembro de 
1833, quando meteoros caíram co­
mo neve flamejante. "Enormes 
bolas de fogo com rastros lumino­
sos foram, também, vistas", lê-se 
no livro-texto dos autores White 
e Blackburn. "Algumas permanece­
ram visíveis durante alguns minu­
tos. Mesmo massas estacionárias 
de matéria luminosa foram men­
Cionadas como tendo sido vis­
tas . . . ". 

Isto me traz de volta a meu pon­
to inicial: a relação entre os co­
metas e os chamados discos-voa­
dores. Quem já se familiarizou 
com os objetosí voadores não iden­
tificados terá, certamente, notado 
a semelhança entre os meteoros 
descritos e as verdes bOlas de fogo 
de movimento lento vistas sôbre 
os desertos d1it região sudoeste dos 
Estados-Unidos, durante os anos 
recentes. Há, ainda, umaoutra pe­
quena, mas talvez significante, li­
gação entre os fenômenos da re­
gião sudoeste e os cometóides cuja 
existência postulei. Foram obser­
vadas gôtas d'água caindo de um 
céu limpo e claro, coincidindo com 
a passagem das bolas de fogo. 

A documentação matemática sô­
bre a possibilidade de esferas 
d'água congelada entrarem na 
atmosfera terrestre, vindas de fo­
ra, e resistirem, com sucesso, ao 
atrito pm:;a poderem chegar à su­
perfície da Terra, já foi apresen­
tada neste artigo (no original, pois 
a presente tradução é um digesto). 
Quando o corpo-máter se parte em 
numerosos fragmentos, o calor afe­
ta cada peça individualmente. 
Dêsse modo, um fragmento esfé­
rico, homogênio com o raio de uma 
polegada é reduzido dez vêzes mais 
rápido do que um outro cujo raio 
é de 100 polegadas. Segue-se, daí, 
que um cometóide grande pode 
permanecer inteiro, enquanto des­
ce para altitudes mais baixas, sua 
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veíocidade pode cair até poncas 
cu mesmo zero milhas por hora e 
manter-se luminescente. 

A entrada de um cometóide na 
atmosfera é, evidentemente, mais 
complicada do que a de uma es­
fera de água congelada. Contudo, 
ao chegar à atmosfera terrestre 
sua camada exterior consistiria, 
somente, em poeiras e gelos qife­
rentes que t êm baixas pressões de 
vapor, como de água e possivel­
mente materiais de natureza resi­
nosa ou cérea. Em seu interior o 
cometóide deveria conter uma 
mistura congelada de materiais 
~onhecidos no nosso globo, como 
agua e gases extremamente volá­
teis na atmosfera terrestre, nor 
exemplo metano e etileno. Ês-ses 
vários e diferentes componentes 
da massa interior teriam pressões 
de vapor diferentes e, assim, vo­
latizar-se-iam a velocidades di­
ferentes . Um· gás- que escapasse 
mais cedo no curso da trajetória 
do cometóide deixaria buracos em 
outros gases ainda congelados. 

Logo após sua entrada na atmos­
fera, um cometóide perderia sua 
camada protetora de poeira. Co­
meçaria, então, a erosão em vir­
tude da ação, na superfície, de 
fragmentos- quimicamente ativos e 
das moléculas que se cotiJ.portam 
como radicais químicos. 

Durante êsse período~.do.(-trajeto; 
em que a p:t;"essão --não favoreceria 
a fusão, o cometóide seria subme­
tido . a um processo prelirrünar de 
contôrno exterior por meio de 
ablação. Os ângulos seriam elimi­
nados, as arestas adoçadas e arre­
dondadas e a superfície furada. 

A natureza não-homogênea dos 
gelos internos manteria o conjun­
to em rotação. Não interessa sa­
ber se o cometóide . se manteria gi­
rando num só sentido ou alterna­
damente num e noutro; desde que 
suas diferentes partes da superfí­
cie fiquem expostas a essa ação 
contínua ou alternada, o arredon­
damento e o processo de formação 
do contôrno continuarão. 

À proporção que o cometóide 
descesse na atmosfera, a pressão 
subiria e causaria a fusão. Subs­
tâncias como a água, que se ex­
pandem ao congelar-se, podem 
fundir-se sob pressão e reconge-: 
lar-se quando esta desqparece, des­
de que a temperatura não . seja 
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baixa demais. Líquidos capazes 
de passar para o substrato, através 
de camadas, tenderiam a sublimar 

' os materiais mais voláteis no seu 
próprio processo de congelamen­
to. Dêsse modo, um envoltório de 
gêlo de baixa pressão de vapor de­
veria formar-se em tôrno do co­
metóide. Se êle pudesse ser que­
brado e examinado, poderia apre­
sentar um aspecto brilhante e 
refletivo, tal como indicado nas 
aparições· dos discos - voadores. 
Grãos de poeira na superfície be­
xigosa poderiam formar faixas ou 
bandas em volta da esfera. Um dis­
co pivotante poderia apresentar 
faixas concêntricas e um objeto 
alongado poderia ter uma série de 
bandas. 

A fim de poderem sobreviver, 
os cometóides precisam manter-se 
bastante frios . . Durante a fase de 
desintegração, êles podem ter en­
voltórios frígidos, cheios de gases 
quentes. Tais gases, fluindo atra-, 
vés de várias aberturas no envÕl-' · 
tório, produzirão, em tôrno do co­
metóide, uma nuvem luminescente 
em miniatura, dando~lhe o aspecto 
de um balão de São João. 

Em virtude das novas combina­
ções dos radicais e da fusão da fa­
ce dianteira do envoltório teriam . . ' 
:::>~Igem pequenos Jatos que tende-
nam a opor-se ao movimento. As 
re~ções não seriam instantâneas, 
de modo que a ~sfera, girando ao 
acaso, seguiria uma trajetória li­
geiramente errática. Um corpo em 
forma de disco, girando a grande 
velocidade, no sentido dos pontei­
ros dum relógio, .em tôrno dum ei­
xo vertical, executaria, gradual­
mente, U:ma volta no sentido con­
trário. Se um jato emergisse do 
interior, através de apenas um ori­
fício no envoltório, ou se um de 
vários jatos predominasse, a esfera 
ou disco oscilaria. em seu vôo. 

4, esfera, "per ·se", não tem sus­
tentação; mas uma girando a gran­
de velocidade e sujeita a vários 
jatos a adqüire. Se a esfer~ es­
tiver girando no sentido contráJ­
rio ao dos ponteiros dum relógio 
por· ação de um jato tangencial, . 
então o jato se oporá à corrente 
de ar inferior, produzindo um ex­
cesso de pressão relativa . aos jatos . 
da parte superior. Se a esfera gi­
rar em sentido contrário sua 
tendência será para picar. ' 
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Outro mecanismo de sustenta­
tação poderia existir num come­
tóide. Se alguns dos gelos inte­
riores se fundissem, haveria uma 
tendência do líqu.ido para forçar 
o fundo e passar através de quais­
quer furos ·pequenos · existentes . 
No momento em que o líquido en,.. 
trasse em contacto com a atmosfe­
ra (que estaria · relativamente 
quente), poderia expandir-se, cri­
ando uma pressão na parte infe-. 
rior. 

Quando os cometóides descem 
até altitudes de poucas milhas, 
suas velocidades . caem a poucas 
centenas de milhas por hora. 
Aviões a jato, que muitas vêzes 
voam . a velocidades maiores, não 
são luminosos. A emissão de luz 
deve, por conseguinte, resultar de 
mudanças de estado no interior do 
cometóide. Pode acontecer que os 
cometóides, arrefecidos pelas re­
giões dos cometas, extremamente 
frias, contenham átomos dormen­
tes ou combinações de átomos ca­
p~zes de emitir luz. quando sufi­
cientemente aquecidos. Já que os 
cometas, em geral, consistem 
principalmente, rfem combinaçõe~ 
desconhecidas çle hidrogênio, ni­
trogênio, oxig_ênio e carbono, os 
emissores de luz devem ser um ou 
mais dêsses elementos. Um ele­
mento é bastante conhecido há . ' ma1s de quarenta anos, por sua ex-
cepcional ·fosforescência em fase 
de aquecimento. É o nitrogênio 
congelado, muito abundante nos 
cometas. Quando excitadó, . emite 
uma luz verde-brilhante que pode 
ser vista durante o dia. Um co­
metóide com 20 pés de diâmetro 
e iluminado por súbito aquecimen­
to do nitrogênio congelado dentro 
de um envoltório fino, com apa­
rênCia de vidro, se mostraria tão 
brilhante quanto o · Sol, a 105 pés 
de distância, ou .. tanto quanto a 
Lua, a uma distância de '23 000 pés, 

É interessante assinalar, em re­
lação a êste assunto, que o brilho 
de objetos observados visualmen­
te está associado ào comprimento 
da onda da luz. Isto é, o ôlho 
humano não é igualmente sensí­
vel -aos diferentes comprimentos 
de onda do 'espectro visível. Em 
luz fraca, o ôlho ·torna-se mais sen­
sível · à luz verde ou azul-verde. 
Não causa espanto, portanto, o fa­
t? de haver sido acusado o apare­
cimento _de muitas bolas de fogo 
verde-bnlhante. A fase mais fa-
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vorável à sobrevivência · dêsses 
objetos não-identificados, após a 
entrada na atmosfera, é a da ocor­
rência do crepúsculo. 

~uito embora as explicações 
aqm expostas cubram a maior par­
te do desconhecido sôbre os dis­
cos-voadores, alguns mistérios con­
tinuam sem solução. Entre êles 
se contam: a aparente alternância 
d~ táticas evasivas e de persegu:i­
çao empregadas pelos UFO subme­
tidos à observação simultânea de 
pilotos experimentados e de radar, 
as referências à radiação que se 
segue ao aparecimento de alguns 
UFO e os efeitos atribuídos aos 
UFO, sôbre veículos elétricos como 
bondes. 

Muitos cientistas notaram que 
explosões eletromagnéticas do Sol 
podem, de certo modo, influenciar 
o~ cometas. O autor está, agora, 
trabalhando nas fórmulas mate­
máticas que possam esclarecer a 
transferência dêsses efeitos dos co­
metas para os cometóides e então · 
deéifrar enigmas até ago~a se~ 
explicação. 

PROPOSTAS PARA 
INTERCEPTADO R 

A Fôrça Aérea estuda os pro­
váveis substitutos do interceptador 
F-108 de Mach 3, da '~North Ame­
rican Aviation". Entre as versões 
apreciadas, há uma · da própria 
NAA, um avião mais . lento de 
Mach 2, em que é empregado o 
alumínio ao invés do aço inoxidá~ 
vel. Outros competidores são: o 
"N orth American" da Marinha 
A3J, o "Convair" da USAF B-58C 
e o "Me Donnell" da Marinha F4H~ 
A dificuldade · de comprimir o 
grande radar de longo alcance e 
o sistema de contrôle de tiro no 
F4H . poderá eliminar o intercep­
tador da Marinha da lista de com­
petidores. 
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ESPORTES 

{udô 

Para uma perfeita compreensão 
sôbre o desenvolvimento do Judô 
em nosso País, é necessário um 
ligeiro retrospecto, num recuo até 
os idos de 1908, quando a crônica 
registra o primeiro encontro pu­
gilístico entre um lutador japonês 
- praticante do "jiu-jitsu", como 
então era o judô apresentado ao 
público - e um afamado brasi­
leiro, mestre da "capoeira" na­
tiva. 

A luta "Moleque Ciríaco" versus 
Miúra, aventureiro japonês resi­
dente no Rio, realizou-se no local 
onde hoje se ergue o Cinema Pa­
lácio, na Cinelândia, e ficou céle­
bre nos anais das lutas de ringue, 
nã,o tanto pela pugna que, aliás, 
nem sequer chegou a começar ou 
te~minar, mas sobretudo pelo as­
:R~do cômiéo , de que se revestiu. 
C:óm o ambiente de mistério for-_,,.,, . . I 
triado erri tôrno da extrema peri-
~ui~sidade ·da luta japonêsa, cons­
t~túído principalmente pela moci­
diide estudantil da época, o capo­
eirista negro, aceitando o desafio 
do lutadôr nipônico, armou-se de 
tôdas as precauções possíveis, uií­
liz'ándo ainda a "peculiar malícia 
dós lutadores de então. Recusan-

. 'dq o apêrto de mão que lhe era 
oferecido - na suposição de que 
dali, talvez, ·surgisse um "golpe 
fatal" - Moleque Ciríaco", tão 
pronto o japonês se adiantou para 
cumprimentá-lo, lançou-lhe ao 
rosto tremenda cusparada. Sem 
dar tempo a que seu Oadversá­
rio se refizesse do imprevisto, 
"Moleque Ciríaeo", rápido aplicou­
-lhe um violento "rabo-de-arraia", 
que o acertou em cheio, deixan­
do-o meio inconsciente. A assis­
tência, empolgada, nem mesmo 
permitiu que a luta prosseguisse, 
invadindo o ringue e carregando 
em triunfo o capoeirista "ven­
cedor" . . . 
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Esporte en1 Ascencão 
' 

Prof. AUGUSTO DE OLIVEIRA CORDEIRO 
(Presidente da Confederação Pau-Americana de Judô e 

Professor de Judô da Escola Naval) 

Dali para diante, o "jiu-jitsu" 
de:: apareceu do mercado. . . Só 
muito mais tarde, na década de 
20, voltou-se a ter notícias do es­
-porte, quando, vindo do Japão, por 
-aqui apareceu um ex-campe~o de 
Judô, chamado Maeda Koma (e 
no Brasil apresentado, juntamen­
te com a sua "troupe", com o pom-

poso título de "Conde", como de­
pois viriam também os Karol No­
wina, etc.). Percorrendo vários 
Estados, o "Conde" Koma exi­
biu-se no Rio, em Salvador e em 
Belém do Pará, onde veio a fixar 
residência. Ensinando o "Judô", 
angariou popularidade, tendo al­
guns brasileiros lhe assimilado cer-

M. Kawakami pentaca~peão Brasileiro 
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tos princípios do esporte. Dei­
xou o "Conde" Koma ainda o que 
talvez tenha sido a primeira ver­
são, em língua portuguêsa, de uma 
conferência doutrinária do pro­
fessor J igoro Kano, o fundador do 
Judô, ao fazer editar, em 1935, 
um pequeno opúsculo intitu1ado 
"J I U DO" (Livraria Escolar 
Travessa Campos Salles, 135 -
Belém - Pará) . 

Todavia, o nome "Judô" não 
chegou a ficar conhecido no País, 
popularizando-se a denominação 
"jiu-jitsu", talvez em virtude da 
preferência criada pelos seus prin-
cipais divulgadores. · 

Pela mesma época, porém, o 
Judô - dentro de seus princípios 
fundamentais, com técnica com­
pleta, métodos de treinamento 
próprios e legítimos - vinha sen­
do praticado pelos colonos imi­
grantes japonêses, principalmente 
no interior de São Paulo, ignorado 
das multidões. 

Como resultado dêsse trabalho 
metódico, alguns núcleos vieram a 
alcançar expressivo contingente 
de praticantes, destacando-se, den­
tre eles, o trabalho de Riuzo 
Ogawa, que, já em 1949, ·conseguia 
realizar uma competição entre as 
diversas academias filiadas a uma 
organização por êle fundada, em 
1938 - a Budokari. 

Foi por aquela ocasião, também, 
q1,1e travamos contacto com o no­
tável trabalho executado por Oga­
wa e pudemos apreciá-lo, estrutu­
rando em bases mais sólidas a 
Academia que hoje leva o nosso 
nome no Rio de Janeiro. A partir 
de 1950 - e não sem enfrentar 
poucas dificuldades e vencer in­
compreensões - iniciamos um tra­
balho em prol de maior difusão do 
Judô, segundo os seus princípios 
clássicos. Como resultado de nos­
sos esforços, em 1954, afinal, a 
Confederação Brasileira de Pugi­
lismo, graças ao espírito esclareci­
do de seus dirigentes, resól;veu 
adotar, oficialmente, o Regulamen­
to Internacional do Judô, filian­
do-se à Federação Internacional e 
inscrevendo o esporte dentre os 
que oficialmente se disputariam 
em todo o País. N aJ)l,Uele mesmo 
ano teve lugar o 1.° Campeonato 
Brasileiro, precedido dos campeo­
natos estaduais, e, a partir de en­
tão, teve o Judô notável 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 Judô, rea­
lizado em Cuba. Já no ano de 
1958, na realização do III Cam­
peonato Pan-Americano, com sede 
no Rio, em Belo Horizonte e em 
São Paulo, o Brasil sagrava-se 
campeão Pan-Americano de Judô: 

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

Hoje, embora ainda perdurem 
adeptos do ultrapassado e mal lan­
çado "Jiu-Jitsu", o número de pra­
ticantes de Judô é apreciável, nQ 
Rio, São Paulo, Minas Gerais, R. 
G. do Sul, Paraná (no Norte êste 
esporte se desenvolve, porém ain~ 
da não participando dos campeo­
natos Brasileiros). 

Como vêem, o Judô é hoje, no 
Brasil, um esporte em ascenção. 

o 

"Minha vida inteira passou-me 
diante dos olhos... Tudo, exceto o 
meu tempo de duplo comando ... " 
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FATôRES CAUSADORES DE 
ACIDENTES VERIFICADOS 
DURANTE UM PROGRAMA 
DE TESTES DE VôO COM 

A DURAÇÃO DE DOIS ANOS 

Instruções, 

manuais, etc . . Panes de hélice 

O ensaio de ruptura do novo 
Boeing B-52 G Stratofortress 
comprovou a integridade estru­
tural do grande bombardeiro. Por 
exemplo, o teste da asa nesse 
avião - plataforma de míssil, de 
225 toneladas - mostrou que uma 
amplitude . de 31 · pés (22 para 
cima e 9 · para baixo da posição 
normal da asa) pode ser tolerada 
pela asa antes de se romper sob 
o esfôrço • suportado. Concluíram 
os engenheiros que êsse resul­
tado permite cargas 50% maiores 
do que as esperadas durantes as 

operações em vôo. 
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ESTRATÉGIA E TÁTICA EM 
XADREZ 

Tôda vez que tivermos uma ta­
refa a resolver, teremos, evidente­
mente, para não despender esfor­
ços ou meios desnecessários, que 
fazer um exame da situação e, so­
bretudo, responder a duas pergun­
tas principais: "Que" tenho de fa­
zer ?" e "Como devo fazê-lo ?" · 

Evidentemente, e isso não pode 
ser descuidado, em alguns casos 
um dos problemas envolvidos pe­
las duas perguntas excede o outro 
em importância, às vêzes a tal 
ponto que poderia parecer existir 
independente e único a ser consi­
derado. Em realidade, ambos pro­
blemas estão sempre presentes. 

O mesmo ocorre em xadrez. 
Quem só vir como único objetivo 
do jôgo o xeque-mate no rei ad­
versário, nunca chegará a ser um 
bom enxadrista. An,tes do xeque­
mate, várias 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 êle surge ines­
peradamente (como ocorre com al­
guns principiantes), aquelas etapas 
intermediárias foram vencidas 
sem que os litigantes delas se 

. apercebessem. 

r É preciso, então, serem traçados 
planos estratégicos, se:rp.pre em 

' consonância com a natureza da 
posição. No início da phtida, os 
objetivos devem ser tirados das 

' idéias das aberturas adotadas e, 
· no decorrer daquela, as modifica­
ções devem ser ditadas de acôrdo 
com as posições, e os lances não 
devem ser dados segundo um es­
·quema rígido e inflexível, mas, 
sim, conforme as respostas do ad­
versano. Que importa saber que 
-em determinada fase deve ser 

· BEVISTA DE AERONAUTICA 

Brig Ar Eng OSWALDO BALLOUSSIER 

feito um lance de consolidação, se 
o adversário tem seu rei pronto 
para levar um mate mediante um 
sacrifício que em qualquer outra 
posição não seria indicado ? 

Já vemos, aí, uma diferença en­
tre estratégia e tática em xadrez. 

A estratégia compete a fixação 
de um objetivo e a elaboração dos 
planos para alcançá-lo. A tática 
compete a execução dêsses, em 

, primeira- instância, e, em determi­
nadas situações, a realização de 
lances fora do plano geral e que 
só se justificam pela posição do 
momento. 

A estratégia é abstrata; a tática 
é concreta. ' Í 

A estratégia exige "pensar"; a 
tática exige "observar". 

Assim, tão indispensável é a es­
tratégia, no tratamento de uma 
partida de xadrez, como o é a tá­
tica. O jogador capaz de julgar 

claramente uma posição e a ela 
adaptar seus planos não conse­
guirá tirar partido dessas vanta­
gens se, ao mesmo tempo, não 
souber aplicar os princípios da 
tática. 

Há um detalhe importantíssimo 
que deve ser sempre lembrado: 
de modo geral, um êrro tático " · 
àcarreta conseqüências mais gra­
ves do que um êrro estratégico. 
Um jogador que ataca na ala da 
dama ao invés de o fazer na 
ala do rei se encontrará, gra­
dualmente, em dificuldades se seu 
adversário jogar bem. Mas, quem 
não fôr capaz de prever um mate 
em dois lances será, inexoràvel­
mente, derrotado. 

Dêsse modo, uma partida de 
xadrez para ser bem conduzida 
precisa seguir planos e princípios 
estratégicos e exige uma aprecia­
ção tática constante. A; estratégia 
exige estudo e análise; a tática é 
mais uma questão de prática e 
rotina. i 

- O velho é perito na defesa fechada ! 
(Extraído do livro "Campeonato Brasileiro de Xadrez - 1951':}. 
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A V ALIE SUA FôRÇA ENXA­
DR.í.STICA 

12 - 0-0 . .. 

( 3!-pontos. As pretas não podem to­
• _ Yide~ __ tabelá • e explicação no mar o peão do cavalo, pois perde­
número anterior. · ( / riaih a dama: · 12 - ... P5D~ 13 -

Você 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. 
... ... 
6- P3TD 
2 pontos. Um lance geralmente 
fora do comum, mas é um bom 
lance. 'Lajos Steiner joga-o com 
freqüência. A idéia principal é: 
6 ... B4T; 7 - P4CD, PxPC; 8 -
C5C, com excelentes oportunidades 
de ataque para as brancas. 

6 ... B X c 
... ... 
7-BxB ... . 
2 pontos. Se as brancas desejas­
sem tomar com o peão, deviam ter 
economizado o lance 5 - B2D e · 
jogado, imediatamente, P3TD (va­
riante mais comum). Desconte um 
. ponto se você jogou P x B, por 
rião ser consentâneo com a idéia 
adotada. 

7 .. . PxP 

... ... 
8---,-DxP ... 

3 pontos. As brancas desejam 
manter o par de bispos. Contudo, 
marque um ponto se jogou B x P, 
pois a continuação: 8 - B x P, 
C3BD; 9- C3B, D2B; 10- P3B, 
C3C; 11 - D2R (ou 11 - B5C, 
P3TD; 12 - B X c +' B X B; 13 -
P4CD), 0-0; 12 - D3R també~ 
é promissora. 

8 .. ~C3BD 
... ... 
9 - D4CR ! ... 

5 pontos. i\gora . a dama . at2ca . a 
enfraquecida ala do rei, sem re­
ceio de represálias. 

9 - 0-0; 10 - C3B, C4B; 11 -
B3D, D3C; 
... ... 
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B2D, D x P??; 14 - TR1C. De­
duza 2 pontos se procurou defen­
der o peão. 

12 ... B2D; 

... ... 

13- D3T ... 

5 pontos. Ameaça; 14 - P4CR, 
C3T; 15 - B2D etc ... 
13 ... P3TR; 

... ... 

14- TD1D ... 

3 pontos. Mais forte do que pro­
curar ganhar um peão com: 14 -
P4CR, CR2R; 15 - P5C, pois após 
15 . . . P4TR; 16 - D x PT, P3C, 
a ala do rei ficaria bloqueada. De­
duza um ponto .se jogou D4CR. 
Com o lance do texto, as brancas 
ameaçam, não somente 'ganhar o 
peão da dama (15 ·~ B x C, etc ... ) 
com uma posi<,;ão ganhadora, ape­
sar dos bispos de côrés opostas, 
como também forçar uma deci­
são rápida com B2D x P. 

14 P5D; 15 - B2D, C 6R; 

... ... 

16- B1B !! .. . 

8 pontos. Magnífica resposta. As 
brancas forçam o sacrifício ga­
nhador de ~eu bispo. Deduza 4 
pontos se jogou B x C e 6 pontos 
se jogou P x C. 

'16 ... CxTD; 

... . .. 
17-BxP! ... 

5 pontos. Ameaça: 18 - B x P ou 
18- B 5C, P3C; 19- B 6B, etc ... 
Deduza 2 pontos se jogou T x C. 

17 ... P4B; 18 - PxP e.p., 
TxP; 
... ... 
19- B5C ... 

2 pontos. Se 19 . . . C x PC, 20 -

B x T ! ganha, pelo menos, a qua­
lidade: 20 ... P x B; 21 - D7T+, 
R 1B; 22 - D8T+; ou 20 , .. 

. C xB?; 21 - D3C, R 2B; 22 
DxP+, R1R; 23 - - D8C mate. 

19 ... T4B; 

... ... 

20- TxC . ... 

2 pontos. Só agora deve ser to­
mado o cavalo. 

20 ... TDlBR; 

... ... 

21- P4CR 

3 pontos. Se 21 
D 7T+, R 2B; 23 
21 ... T (4) 3 B; 

... ... 

22 - ·D 7T + 

TxC; 22 -
B 6 C mate. 

2 pontos. Para levar o rei onde 
ficará exposto ao ataque de ou­
tras peças. 

22 ... R 2B; 23- BxT, Rx·B~ 

... ... 

24 D 4 T ! abandonam. 
5 pontos. As pretas perdem a 
qunlidade: 24 . .. R2B; 25- C5C+, 
R2R; 26- C 4R+, T3B (não 26 ... 
R2B, por causa de: 27 - C6D+, 
R 1C; 28 - D7T mate) e, com a 
per da da qualidade, a partida está 
perdida. 

- o -
DÊ O · LANCE MAIS FORTE . 

Soluções do número anterior: 

1.0 diagrama (para fracos) - ­
as brancas conseguem vantagem 
material com o ganho da quali­
dade dando um duplo às duas tôr­
res pretas, jogando: 1 - C7B ! ... 
D x C; 2 - D x T, pois as pretas 
ou não tomam a qama ou o fa-. 
zem perdendo a sua: 2 ... PxD; 
3 - .TxD. 

2.0 diagrama (para médios) -
muito embora a posição das pre­
tas pareça segura, está bastante 
vulneravel em virtude da prega­
dura do bispo e do cavalo. As 
brancas jogam: 1 - C7R+ r 
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D x C · (se C x C??, 2 - B x D); 
2 D x B +, DlB; 3 - B7T + ! ! e 
ganham a dama. As brancas em­
pregaram uma combinação de três 
temas táticos. O primeiro lance 
foi baseado num ataque duplo e 
·duas pregaduras; o terceiro rea-

, liza a remoção da proteção da 
dama. 

Hoje, apresentamos .êi's . seguin-
tes diagramas: · 

1.0 diagrama (para fracos) " 

Brancas - TlCR, P2TR, P2BR, 
R2R, P3R, P3CD, P4TD, B5TR, 
B6TR, C7CD. 

Pretas - TlBD, RlR, Bl>BR, 
P2TR, C2BR, C2BD, P2TD, P3BD, 
P4D, P4BR. __, 

2.0 diagrama .(para médios) 

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

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

- o ­
CAMPEONATO MUNDIAL 

Ao empatar a 21.a partida do 
"match" pela disputa do campeo­
nato mundial de xadrez, o jovem 
estudante de matemática letão, 
Mikhail Tahl, de 23 anos, sagrou­
-se campeão de forma brilhante. 
A diferença foi de 4 pontos, com 
o resultado de 12,5 pontos para 
Tahl e 8,5 para Botvinnik. As 
três partidas restantes não preci­
saram ser jogadas, por não pode­
rem seus resultados modificar a 
decisão final. 

Tah1 é um jogador que conhece 
bem a estratégia do xadrez, mas, 
desde o início, força um jôgo tá­
tico maravilhoso, no qual é ver­
dadeiro mestre. Ao contrário dos 
grandes mestres que, ao projeta-

, rem-se no cenário mundial, pro­
curam inovações e explorações 
teóricas, Tahl procura dar vida 
nova a variantes consideradas ob­
soletas e superadas. Sua contri­
buição nesse sentido tem sido bri­
lhante. 

O "match", em si, não trouxe 
:nada de novo para o xadrez mo­
derno. Algumâs partidas fracas, 
alguns empates premáturos (uma 
partida foi considerada empatada 
após o 16.0 lance) e poucos finais 
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emocionantes, mas rigorosamente 
teóricos. 

7\::'i?'" .. · · · · ·No número . ~ c'!a ,nossa Revista, 
A partma mais Jonga foi a 18.a, 0 problema proposto saiu _publi­

cam 76 l ances, e a mais curta foi . . cà:cló com três · -erros; ·tc:'rdos, aliás, 
a 13.a, com 16 lances. · fáceis de cbrri'gir:: ·· Contudo, para 

Publicamos, a seguir, a 17.a par- 'os ' menos habituados ao rrianuseio 
tida, bastante iilteressante e sôbre das posições no' sistem~ 'descritivo 
a qual 0 "Estado de São Paulo" ou inglês, damos, a seguir, a po-

f lh sição corret,á ; _ ..... publicou uma aPreciação a a 
sôbre a possibilidàde de vitória Brancas- TléD, TlD,· RlCR, ,P2TR, 
que Botvinnik havia\ deixado es- P2CR P2BR D2R B2D 

' ' ' ' capar. Não está correta a análise P2TD, B3D, C3BR, P4D 
e o máximo que pode ser canse- e P5R. 
guido é um empate por xeque per-
pétuo. Alias, Tahl, quando não Pretas - T1BD, D1D, T1R, R1CR, 
podia forçar: o ganho, jog·ava mes- P2TD, B2CD, P2BR, 
mo para empatar: . P2CR, P2TR, P3CD, P3R, 

C4D e B6TD. 
Eis a 17. a . partida, defesa Caro 

Kann: A solução é a mesma publicada 

Brancas 

Tahl 

1-P4R 
2-P4D 
3-C3BD 
4-CxP 
5-C3C 
6-B4BD •i' 
7-CR2R 
8-C4B 
9-CxÊ 

10 -'B5CR 
11-0-0 
12-P4B 
13- P3TD 
14-P4C 
15-B2R 
16-D3D 
17--BxB 
18 - P4B 
19-TD1C 
20 -TDlD 
21 -D3C 
22 -P4TD 
23-P5T 
24 - D3R 
25 - D5R 
26 -P5C 
27-D~P 
28 -D2C 
29 -P5BD 
30 -B3B 
31 -B xC 
32 - T3B 
33-T (3B) 3D 
34 - T1C 
35 - T3CD 
36 - D3T 
37- T6C 
38 - C2R 
39 -D3CD 
40-TxPT+! 
41 -D4T !! 

Pretas 

Botvinnik 

P3BD 
P4D 
PxP• 

. B4B . 

B3Ç 
P3R 
C3B 
B3D 
PTxC 
CD2D 
D4T 
0-0-0 
D2B 
C3C 
B2R 
C (3B) 4D 
DxB 
C3B 
D2D 
RlC 
D2B 
T5T 
ClB 
C2R 
TR1T 
PxP 
P3T 
T2D 
RlT 

' C3B 
DxB 
D5T 
TlBD 
DxPT 
D2B 
R2T 
.DxPBR 
D5R 
D4D 

. RlC 
Abandonam. 

em nosso número 9. 

Pedimos desculpas pelos enga­
nos, mas estamos certos de que a · 
maioria deis leitores interessados 
na secção não encontrou dificul­
dade em fazer as correções. 

-0-

•CORRESPONDÊNCIA 

Raimundo Iatagan Barreto Fal­
cão - 1.0 Ten Av- Acusamos o 
recebimento de sua carta de 
1-6-60. Desde o lança$ento de 
nossa Seção de Xadrez, temos 
procurado ilustrá-la corri diagra­
mas, o que facilitaria o" acompa­
nhamento de nossos problemas, 
mas, infelizmente, há falta no 
mercado · dêsse material. Quanto 
à sua proposta da criação ·de um 
Departamento de Xadrez no Clube, 
levamos na devida conta, · encámi­
nhando sua carta ao Presidente 
do Clube. 

"Verdadeira "revolução do ar" 
terá lugar no setor do transporte 
aéreo de carga" -declarou recen­
temente J. R. McGowen, vice-pre­
sidente da "Douglas Aircraft", en­
carregado dos programas comer­
ciais da companhia. 

· "Tecnicamente - acrescentou 
- o avião está pronto e, dentro 
de dois ou três anos, aparelhos de 
carga de turbo-hélice e turbo-pro­
pulsão serão entregues às comp~­
nhias aér.eas, podend9 reduzir pel~ 
metade o custo das operações". · 



Simplicidade- a"arma secreta" do_A4D-Skyhawk 
Qualquer instrumento 
pode ser retirado com 
o simples desapertar 
de um parafuso. 

Fácil manutenção e substi· 
tuição do tanque de com· 
bustível da fuselagem. 

Reservatório hidráulico . de 
fácil alimentação. 

Equipamento eletrônico fà· 
cilmente removível 
manutenção. 

operação de troco do 
motor é mais simples, pela 
fácil remoção da seção . da 
cauda. 

O armamento é acessível 
para desmontagem e ma· 
nutenção. 

estão ao alcance das mãos. 

O mecanismo do "f I a p" é 
acessível para manutenção. 

O painel de fusíveis do 
sistema elétrico central é 
acessível através da co 
renagem da roda da nariz. 

Os contrôles de vôo no 
nariz, são acessíveis atra­
vés de uma porta fàcil· 
mente removível. 

li:ste é o Douglas A4D-Skyhawk, o avião que vem ganhando 
prestígio dia a dia, n~ Marinha Americana, pela variedade 
de missões em que pode ser utilizado. Avião de. defesa de 
primeira linha, de pequeno porte, opera com grande eficiên­
cia, seja em porta-aviões ou campos de pouso de espaço 
limitado. Por vir demonstrando ser um fator de grande po-
tência em operações navais e 
dos Estados Unidos fêz novas 
do A4D-Skyhawk. 

de desembarque, a Marinha 
encomendas aos fabricantes 
o 

'Í 

Especialmente projetado para se adaptar ràpidamente a 
qualquer tipo de operação, possui grande raio de ação e alta 
velocidade, o que o torna um eficiente avião de bombar­
deio, seja .em. baixas sej'à .. em·:.grandes '·altitudes.''Dotado ·de · 

grande facilidade de manobra, o A4D-Skyhawk é um avião 
perfeito para operações de proteção, interceptação e defesa 
de área. É fácil de operar, possuindo excelentes caracterís­
ticas de visibilidade que o tornam de grande eficácia em 
operações anti-submarinas. 

E, além destas particularidades, o Douglas A4D-Skyhawk, 
por sua concepção simples, requer menos horas de manu­

. tenção por hora de vôo do que qualquer outro avião de 
combate de primeira linha. 

A versatilidade, o alto desempenho, o reduzido custo 
inicial e o baixo custo de operação e manutenção, tornam 
o A4D-Skyhawk digno de continuar a tradição Douglas ..• 
oferecendo ·O máximo ·de defesa pelo ·mínimo' de custo. •· · 

O Nome Mais Respeitado em 

Aviação, Projéteis Dirigidos e Tecnologia do Espaço. 
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...... PORQUE NÃO TEMOS 

INDÚSTRIA AERONÁUTIC_A. 

GEORGE SOARES DE MORAES - Ten Cel Av Eng 

INTRODUÇÃO 

Várias tentativas têm sido feitas 
para a implantação da Indústria 
Aeronáutica no Brasil. Vez após 
vez, têm estas tentativas fracassa­
do. Agora, novamente, se esboça 
um movimento no sentido da rea­
bilitação da_ indústria. Fala-se de 
um GElA para a Aeronáutica. A 
finalidade dêste trabalho é levar 
ao conhecimento, dos que me- têm 
procurado e de outros elementos 
que pelo problema venham a in­
ter.essar-se, a história das experi­
ências . anteriores relativas a êste 
problema e algumas observações 
e ensinamentos que destas experi­
ências pudemos recolher. 

PARTE HISTóRICA 

Como é notório, os brasileiros 
foram pioneiros universais no cam­
po da construção aeronáutica. Já 
em 1709, Bartolomeu de Gusmão 
âscendía em um Aeróstato por êle 
próprio construído. Por volta do 
turno dêste século, tínhamos a 
construcão aeronáutica de Santos 
Dumont, pioneiro em balões, em 
dirigíveis e, finalmente, nos "mais 
pesados" . 

Após os sucessos de Santos Du­
mont, vários brasileiros t~~taram 
o estabelecimento da construção 
aeronáutica no país. Em cada ca­
so, registra a História que êstes 
pioneiros "não foram compreendi­
dos pelos homens e governos da 
ép.oca". 

.Resumidamente, o que aconteceu 
fofo seguinte: em 1914, Alvear fa­
'Qricou o primeiro aeroplano no 
Baís, :n::odêlo do qual foi recente-
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mente reconstruído pelos alunos 
do ITA e doado ao Museu de Ae­
ronáutica de São Paulo, onde pode 
ser observado. O General Vilella 
fabricou o célebre "Alagoas", uti­
lizando já as matérias-primas 
(principalmente madeiras) nacio­
nais. Já por volta de 1920, Henrí-: 
que Lage mandou fazer os conhe­
cidos "Rio d.e Janeiro" e "In­
dependêncía" ~1 Simultâneamente, 
comprou valiosa maquinaria para 
a construção dos aviões "Black­
burn" (inglêses), e as necessárias 
licenças para a fabricação dos mo­
tores "Brístol". 

Entretanto, "n.ão foi também 
compreendido pelos homens e go­
vernos de então", e a maquinaria 
permaneceu encaixotada até que 
aparecesse um elemento bastante 
entusiasmado e capaz de levar 
adiante seus planos de fabricação. 
Somente em 1932, apareceu tal 
elemento, que veio a ser o atual 
Brigadeiro Muniz, então Major. O 
Major Muniz, recém-chegado de 
Paris, onde foi um dos primeiros 
brasileiros a estudar a nova ciên­
cia da construção aeronáutica, já 
trazia, cqmo parte de seus traba­
lhos escolares, um protótipo de 
ávião, o M-5, que em 1932 voou, 
no Brasil, com o Presidente Var­
gas. O entusiasmo resultante dês­
te fato permitiu que aq_uêle oficial 
desenvolvesse no Brasil os M-6, 
M-7 e M-9. Êstes dois últimos fo­
~am construídos em série na ilha 
do Viana. Assim é que, quando o autor dêste trabalho entrou para 
à Aeronáutica, ein 1941, já os pi­
Íotos brasíleiros en:i.m treinados em 
àviões projetados, desenvolvidos e 
construídos por brasileiros. 

A Campanha Nacional de Avia­
ção, organizada pelos Diários Asso-· 
dados, por volta de 1942, propor­
cionou a existência do essencial 
para a sobrevivência de uma fá­
brica de aviões, isto é, do mercado. 
Foi então instalada a Companhia 
Nacional de Navegação Aérea, de 
Henrique Lage, que construiu cêr­
ca de 200 aviões dos tipos HL-1 e 
HL-6. Símultâneamente, em São 
Paulo foi organizada a Companhia 
Aeronáutica Paulista, de Pígnata­
ri, que produziu cêrca de 800 ae­
ronaves de um só tipo, q CAP-4, 
mais conhecido como ",Paulísti­
nha". · A CAP desenvolveu tam­
bém invejável (para a época) es­
critório técnico, onde mais de 12 
protótipos foram projetados, cons­
tniídos e ensaiados. 

A par destas iniciativas pr:lva­
das, já desde 1936 vinha o govêr­
no, na pessoa de alguns oficiais 
idealistas da Marinha e do Exér­
cito, procurando dotar o País de um 
arsenal aeronáutico capaz de pro­
duzir a arma necessária à Defesa 
Nacional. 

Enquanto no Exército se plane­
java a Fábrica de Lagoa Santa, em 
grande parte devida ao hoje Ma­
jor-Brigadeiro Ivan Carpenter, na 
Marinha instalava-se uma fábrica 
de aviões disfarçada em Oficinas 
de Reparos de Aviação Naval. Es­
tas últimas oficinas constituem ho­
te as excelentes instalações do 
Galeão, conseqüentes, em grande 
parte, da habilidade do hoje Ma­
jor-Brigadeiro Raimundo Aboim. 
Ali se construíram os "Stieglítz", 
os bimotores "Focke-Wulf 44", os 
''F'airchild T-19", os "Níess". 
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Tôdas as atividades acima, com 
G fim de construir aviões no País, 
e mais as atividades técnicas pio­
neiras do Instituto de Pesquisas 
Tecnológicas de São Paulo e do 
Serviço Técnico de Aeronáutica, 
nos Afonsos, tiveram lugar entre 
os anos de 1934 e 1946. 

Neste ínterim, o então Coronel 
Muniz, por volta de 1940, compre­
endeu que a Indústria, sendo ins­
talada, não vingaria sem o supor­
te da Indústria Subsidiária. Per­
suadiu então o govêrno a iniciar 
a construção de uma fábrica de 
motores. Tirando partido das con­
dições de guerra, conseguiu com 
o govêrno americano o valioso 
equipamento da- Fábrica Nacional 
de Motores, a preços e condições 
excepcionais. de . pagamento. 

Usando do 'mesmo expediente, e 
àinda durante a guerra, o então 
Major Júlio América dos Reis viu 
a oportunidade de nos dotarmos 
de uma fábrica de aviões capaz de 
produzir ,os grandes aviões metá­
licos agora imprescindíveis à àvia-

. ção militar. Sob o rótulo de "Ofi­
éina de Reparos", conseguiu, com 
o . govêrno americano, o valioso 
equipamento, que veio a consti­
tuir nossa melhor instalação - o 
Parque de Aeronáutica de São 
Paulo. Estas últimas · instalações, 
o autor teve o privilégio de aju­
dar a montar e fazer funcionar, 
já em 1949, sob a Direção do en­
tão Cel Av Eng J. V. de Faria Li­
ma. Por volta de 1950, estava ins­
talado o nosso atual Parque de In-
dústria Aeronáutica. · · 

· Entretanto, já a partir de 1947, 
com o término da guerra e as ne­
cessidades de cortes financeiros, 
para conter a inflação, sofreu, an­
tes de tudo, a Indústria Aeronáu­
tica. Terminada a Campanha Na­
cional de A viação, desapareceu o 
mercado para aviões leves. O go­
vêrno, por seu turno, negava às 
fábricas existentes um mínimo de 
subsídio ou encomendas necessá­
rias· à sua sobrevivência. AsS>im, 
uma a uma, as fábricas foram fe­
chando suas portas e, por volta de 
1949, estava reduzida a zero a pro-

' dução aeronáutica no País. 

Também contribuiu decisiva­
mente para o desânimo dos fabri­
cantes a inundação do mercado na­
cional de aviões com as sobras de 
guerra americanas, vendidas no 
País a "preços ínfimos", no tempo 
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em que com 18 cruzeiros se com­
prava um dólar e com 5 000 dóla­
res, um C-46. Nestas condições, 
morria nossa Indústria Aeronáu­
tica de antes da guerra e surgia 
nossa A viação Comercial de após 
guerra. Para esta última, as con­
dições estavam boas, isto é, havia 
excesso de pilotos treinados, aviões 
a baixo custo e, além disto, tre­
menda falta de transportes de su­
perfície. 

RESTAURAÇÃO 

Ao assumir o Ministério em 
1950, o Ministro Nero Moura, que 
compreendia a importância da In­
dústria Aeronáutica como básica 
da Defesa Nacional, tratou de rea­
bilita-la. Coube ao Brigadeiro 
Fontenelle, então Diretor da Ae­
náutica Civil, a iniciativa de pro­
movê-la, a curto prazo. Uma co­
missão presidida pelo então Coro­
nel Moritenegro foi designada pa­
ra fazer estudos necessários à sua 
estruturação em caráter definiti­
vo. 

O Brigadeiro F9ntenelle, depois 
de baldados apelós a Pignatari, pa­
ra que reabrisse a CAP,· resolveu 
dar, a quem pudesse fabricar, uma 
encomenda de 100 aviões leves pa­
ra trefnamento em Aeroclubes. O 
único protótipo disponível na épo­
ca era o "Niess". Seu fabricante 
não dispunha de recursos adequa­
dos, e a maior parte da encomen­
da teve que ser produzida na Fá­
brica do Galeão. Simultâneamente, 
a Comissão presidida pelo então 
Coronel Montenegro concluía seus 
estudos, e recomendava a contrata­
ção de uma fábrica tradicional, 
para a execução de uma encomen­
da no País. Esta encomenda de­
veria ser seguida de .outras, no sen­
tido de conservar a Indústria Ae­
ronáutica em estado ativo e atua­
lizado, ao mesmo tempo que ser­
visse de escola para técnicos espe­
cializados e incentivo ao desenvol­
vimento da Indústria Subsidiária. 
Determinou o Ministro que se to­
massem propostas de fábricas idô­
neas para a execução da encomen­
da e ·que se contratasse com a que 
melhor atendesse aos interêsses na­
cionais. Foram recebidas propos­
tas da NORD, da SAAB (Scân­
dta), da FOKKER e da LOCK­
HEED e BEECH. Optou a Comis­
são pela proposta da FOKKER e 
com ela foi celebrado um contra­
to que previa a fabricação de um 

-48-

avião de treinamento primano e 
de um avião a jato. Entrementes, 
seria estudado um bimotor leve de 
ligação para completar a encomen­
da. O problema do avião de tra,ns­
porte, para atender às necessida­
des civis e militares, foi deixado, 
para um estudo separado, que, por 
recomendação da Comissão, deve­
ria ser iniciado imediatamente. 

Com a contratação da FOKKER,. 
estava restabelecida a construção· 
aeronáutica no país. Vários enge­
nheiros nacionais, formados pelo 
ITA, foram contratados, e, com a 
cooperação da Diretoria do Mate­
rial da Aeronáutica, iniciava-se o 
programa de desenvolvimento da 
Indústria Subsidiária, 

MASSA CRíTICA 

Entretanto, o vulto da encomen­
da dada à FOKKER ·mostrou-se 
desde logo irrisório, para o desen­
volvimento de algumas das Indús­
trias Básicas de maior importân­
cia. Por exemplo, a de chapas de· 
alumínio, cujo consumo chega a 
cêrca de 70 % do pêso na aerona­
ve, exigia uma encome,nda ·mínima: 
de 200 toneladas por ano, enquan­
to que a FOKKER não poderia 
encomendar mais que • 80 tonela­
das anualmente. Necessário se fa­
zia um maior volume de fabrica­
ção de aviões, que justificasse à 
Indústria Básica Nacional desviar 
parte de suas atividadespara aten­
der à Aeronáutica. 

Em estudo que fizemos na épo­
ca, "Situação e Possibüidade da 
Indústria Aeronáutica Subsidiá­
ria", mostramos que tfnharrios tô­
das as condições para a existên­
cia da Indústria Aeronáutica, 
somente que o volume das en­
comendas do govêrno deveria 
ser maior, a fim de permitir o de­
senvolvimento da Indústria Sub­
sidiária, sem a qual seria efêmera 
a existência de · uma fábrica de 
aviões. 

Simultâneamente, o então Ma­
jor J. E. de Magalhães Motta, em 
seu interessante estudo sôbre "Re­
novação do Material Aéreo",. 
mostrou que, se se disciplinas­
se a aquisição de aeronaves . 
para atender às necessidades de 
renovação de nossa aviação comer­
cial, e se se sujeitasse a FAB a al­
guns sacrifícios no desempenho de 
seus aviões de treinamento em 
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bombardeio e patrulha, seria pos­
sível reunir um volume de mate­

. rial aéreo suficiente a uma enco­
menda de vulto. 

Destarte, sem sacrificar a eco­
nomia do País, e até com várias 
vantagens, poder-se-ia, não só pro­
porcionar o desenvolvimento ra­
cional e econômico de nossa Avia­
ção Comercial, com aviões aqui fa­
bricados, mas também permitir o 
estabelecimento em definitivo da 
Indústria Aeronáutica e de suas 
subsidiárias. 

Era Ministro da Ae:r,onáutica na 
época o então Brigadeiro Eduardo 
Gomes que, imediatamente, cons­
tituiu uma Comissão para estudar 
-êste problema e fazer as necessá­
rias recomendações. As recomen­
·dações desta. Comissão ·ainda têm 
grande atualidade. Infelizmente, 
porém, e não obstante a rapidez 
com que a Comissão executou seus 
trabalhos, seu primeiro relatório, 
:apresentado somente seis meses 
após sua criação, já encontrou o 
Ministério cqm nova Administra­
ção. 

O que se segui]-1 foi o descontrô­
le do mercado potencial de aviões 
com a compra desproporcionada 
·de Convaírs, Viscounts, Supers-G, 
Supers-H, Caravelles, DC-8, etc. 
Estas compr:at feitas à base de 
.crédito, fá~iliââde e subsídios, re­
.sultararrLhãb s0 na morte do mer­
cado int~r~d. pãra grandes aerona­
v:s com?, #~; oondenação da Avia­
·çao Corn:erctali ao seu estado atual 
de insolvêtlci~ . 

: 1 ~,:·] /~~ ~~- . ' 
Em cori~é~~~cia do abandono a 

que foram; ::r;e;N~gadas as relações 
mercado-j:Hd:P.s:tria, não admira o 
destino ~-* ; f'QKKER, que natural­
mente tinfl~ ~~e se s~ntir frustra­
·da em suas . ~xpectatlvas de pro-
gresso. , . 

; ,.- • ·l-

.. ; ,_)t ;~ ;~:-, H 
SITUAíX}ÃO ATUAL 

. , I 

·Agora, ~~§t~.~nos a fábrica Nei­
va, que vai funcionando a custo 
de pequeri1is encomendas é-' a fá­
'brica do Galeão, onde o Brigadei­
ro Júlio Américo dos Reis usa o 
melhor de seu talento para achar 
uma aplicação adequada. 

Fala -se em fazer um G EIA de 
Aeronáutica. Será o caso ? 

GElA foi um instrumento pro­
videncial para o estabelecimento 
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da indústria automobilística, por­
que resolveu uma situação vicio­
sa, causada principalmente pela 
prevalescente política de subsí­
dios à importação em prejuízo dos 
fabricantes nacionais. Assim, por 
exemplo, por volta de 1950, a 
FORD, em virtude das dificulda­
des com licenças prévias, iniciou 
um processo de aquisição de pe­
ças e sobressalentes, no País. Tal 
programa conduziria, a longo pra­
zo, à fabricação nacional do veí­
culo. Entretanto, um outro gran­
de importador fàcilmente conven­
ceu a CEXIM a liberar a importa­
ção de peças para automóveis, o 
que causou uma inundação no 
mercado de peças com material 
importado, à base de dólar de .. 
€$ 18,00. Isto obrigou a FORD a 
cancelar suas encomendas, levan-. 
do muitos pequenos fabricantes 
nacionais ao desespêro e à insoi­
vência. Foi bom, porque os fabri­
cantes, que sobreviveram, se uni­
ram em sindicatos e fixaram uma 
política de Defesa da Indústria de 
Autopeças, política esta que evo­
luiu para o atual GEIA. 

Entretanto, no caso da indústria 
de viaturas-automóveis, existia um 
mercado vultoso, e as importações 
eram ponderáveis. No caso da In­
dústria Aeronáutica, o mercado é 
diminuto e pouco encorajador. Por 
outro lado, a indústria automobilís­
tica é baseada em altas produções, 
enquanto que a Indústria Aero­
náutica será sempre, de certo mo­
do, artesanal, isto é, baseada em 
pequenas senes. Um edital, esti­
pulando condições para a instala­
ção de uma Indústria Aeronáutica 
para atender ao natural, ficaria, 
provàvelmente, sem resposta, uma 
vez que ninguém iria instalar uma 
indústria para fabricar 4 Caravel­
les ou 2 DC-8 ou 6 Convairs. Em 
conseqüência, os únicos que se po­
deriam interessar seriam os fabri­
cantes de ."Teco-Teco", e para isto 
nós temos bastante equipamento 

·e mesmo uma pequena fábrica 
funcionando. Facilidades de im­
portação de equipamento e isen­
ções de impostos viriam somente 
permitir uma entrada do equipa­
mento desnecessário; êste equipa­
mento, mediante o fracasso sub­
conseqüente das fábricas em vir­
tude das limitações do mercado, 
seria em breve vendido dentro do 
País, com grand~s"· .lucros para o 
importador e gra'hdes prejuízos 
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para nossa embrionária indústria 
de máquinas . 

Uma cópia do GElA para a Ae­
ronáutica parece, portanto, não ser 
a ferramenta adequada. 

O MERCADO 

O problema da Indústria Aero­
náutica é, de fato, somente um: o 
do mercado. Não é que não haja 
mercado no Brasil. Se há um país 
no mundo onde deve haver mer­
cado para Aeronaves é o Brasil. 
Aqui existe uma população espa­
lhada por um imenso território e 
as comunicações de superfície ain­
da são quase q'4e inexistentes. A 
mudança da capital ainda mais 
veio estimular o uso do transpor- · 
te aéreo, pois que Brasília, locali~ 
zada no centro geográfico do País, 
está demasiado longe dos centros 
de civilização, e uma ligação ade­
quada com êstes centros somente 
será possível por meio de avião. 
Portanto, pelo menos relativamen­
te aos outros países, o mercado 
existe, e cada vez maior. O pro-
blema é discipliná-lo. -

No passado, muito nos preocupa­
mos com problemas técnicos, com 
os de produção, com as fórmulas 
administrativas, etc., mas não te­
mos cuidado o suficiente do con­
trôle do mercado. Em conseqüên­
cia, a Indústria instala-se, começa 
a desenvolver-se e, quandq' se ca­
pacita a suprir o mercado, ~ êste es­
tá saturado. Neste ponto, tenho 
que render minhas homenagens 
aos vendedores de aviões estran­
geiros no País. Êles têm, até ago­
ra pelo menos, ganho a batalha 
contra os propugnadores da pro­
dução de Aeronaves no País. 

No próximo ciclo, pela instala­
ção da Indústria no País, precisa­
mos de estabelecer uma agência 
no Ministério que cuide das rela­
ções mercado - indústria. U m a 
agência que cultive o mercado na­
cional para proporcion~r a exis­
tência perene da indústria. Que 
esclareça oficialmente aos C(?ngres­
sistas para que não votem as fa­
cilidades necessárias à morte da 
Indústria Aeronáutica local, tais 
como a "Lei das Tarifas", o "Fun­
do Aeronáutico" e os créditos e 
subsídios em dólar especial para 
a importação de material aeronáu­
tico. 
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Mesmo com o subsídio que exis­
te atualmente - a importação de 
material aeronáutico - estamos 
convencidos de que a Indústria vin·­
garia, com o simples estabeleci­
mento de um mercado estável. Um 
mercado estável serviria de incen­
tivo à instalação no País de uma 
grande fábrica com investimentos 
amortizáveis a longo prazo, per­
mitindo, portanto, uma produção 
mais econômica. 

Existem várias formas propos­
tas para o estabelecimento dêste 
mercado estável. A mais interes­
sante, a meu ver, é a Criação do 
Fundo de Indústria Aeron áutica, 
fundo êste criado por uma lei que 
mandasse o Ministério da Aero­
náutica usar pelo menos 10% do 
seu orçamento atual para "asse­
gurar a continuidade da pesquisa, 
desenvolvimento e produção, no 
País, de aeronaves, engenhos é ou­
tros implementas necessários a 
equipar as Aeronáuticas Civil e 
Militar". Desta forma, os gran­
des fabricantes saberiam que, ano 
após ano, teriam assegurado um 
mínimo de aquisição de material 
fabricado no País, o que permiti­
ria a vida perene de uma fábrica 
e em conseqüência de tôda a In­
dústria. 

Já ho.uve quem sugerisse que em 
tal caso o govêrno passasse a con­
ceder seus subsídios à A viação Co­
mercial na forma de material aé­
reo, fabricado no País. Assim, si­
multâneamente, se subsidiava o 
transporte, barateando o seu cus­
to e vulgarizando sua utiliz'ação, 
"'' se possibilitaria a vida perene 
da Indústria Aeronáutica no País. 

Se o GEIA de Aeronáutica fôr 
um organismo dentro do Ministé­
rio destinado a atender as ques­
tões acima, não há dúvida de que 
estará desempenhando uma fun­
ção- importante para o desenvol­
vimento nacional. 

LIVRE EMPRÊSA 
OU INDúSTRIA ESTATAIJ 

Existe outra observação basea­
da na experiência passada, que 
precisa ser devidamente anotada: 
é a questão da competição. O sis­
tema de livre emprêsa, no qual vi­
vemos, somente é salutar quando 
existe a competição. Quando tal 
não é o caso, mais higiênica é a 
adoção do sistema paraestatal. 
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Quando existe competição, es­
pecialmente no caso monopsonís­
üco, que é o da Indústria Aeronáu­
tica de Grande Porte, onde o Go­
vêrno· é o único comprador, é pos­
sível exercer-se uma fiscalização, 
uma distribuição de encomendas 
e um con trôle de preços, pois exis­
te têrmo de referência ou compa­
ração. Os próprios contratantes, 
para sobreviver neste sistema, ne­
cessitam de se aperfeiçoar para 
competir. 

No caso, porém, de existir um 
único fabricante e um único com­
prador, a situação fica insuportá­
vel. Quaisquer formas contratuais 
conhecidas são, neste último caso, 
de difícil aplicação. 

'A base de · preço fixo, que é a 
ideal, ~ão pode ser aplicada. Em 
TJossa economia inflacionária, os 
preços seguros seriam considera­
dos exorbitantes. Por outro lado, 
um preço baixo poderia levar o 
fabricante à falência, em virtude 
das contínuas e imprevisíveis al­
terações em nossa economia. Por 
exemplo: aumentos salariais por 
decreto, variação 'fdas taxas de im­
portação, aumentos de até 1 000% 
em preços de materiais, etc. · 

A base de administração ou "cost 
plus" apresenta vários inconveni­
entes sérios. Primeiro é que em 
grande parte desaparece o risco, 
única justificativa do lucro. Se­
gundo é que estimula ineficiência 
administrativa e preços altos -
quanto mais caro, mais se ganha. 

No "cost plus", o oficial do go­
vêrno, para forçar o barateamen­
to da encomenda, tem que se es­
forçar tanto, para um eficiente 
funcionamento da fábrica, que 
mais justo seria a execução dire­
ta da encomenda pelo govêrno. É 
inevitável que o fiscal do Govêr­
no passe paulatinamente a ser o 
Administrador de fato da fábrica. 
Fica. portanto, divorciada a Au­
toridade com o fiscal, e a respon­
sabilidade com a direcão da fábri­
ca. Ora, é ponto pacífico em admi­
nistração que isto conduz ao caos. 
O pior, do "cost plus", é a falta 
de estímulo ao aperfeiçoamento 
técnico que por êle é gerada. Quan­
to mais ineficiente, mais lucrati­
va é a operação. Contrato "cost 
plus", portanto, só se justifica em 
caso de emergência. 
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O recomendável é que se per­
maneça na fórmula mais peculiar 
da livre iniciativa que é a compe­
titiva. Esta fórmula, porém, exige 
a existência de pelo menos dois 
fabricantes e a inexistência de con­
chavos. A têrmos fábrica única, 
melhor seria nos resignarmos à 
"emprêsa de economia mista", com 
todos os inconvenientes e defeitos 
que tal fórmula possa apresenta~. 

CONCLUSÃO 

Vimos como desde cedo os bra­
sileiros têm desejado Indústria Ae­
ronáutica. Vimos as inúmeras ten­
tativas de sua implantação, os re­
petidos fracassos. Vimos: como ora 
o Govêrno oferece condições ex­
cepcionais para a indústria se ins­
talar no país (caso FOKKER), ora 
lhe nega um mínimo de subsídio 
para que possa subsistir (caso 
CAP); como, a um mesmo tempo; 
se procedem a estudos para a re­
novação do material aéreo e se fa.:. 
cilita de tal forma a importação 
do material aéreo que o mercado 
nacional se satura com material 
estrangeiro, enquanto os fabrican­
tes nacionais cerram as portas. Tu­
do é Brasil. País que ocupa lim 
dos primeiros lugares no mundo 
em transporte aéreo de passagei­
ros e, no .entanto, não tem mer­
cado para a colocação dos aviões 
que nêle vierem a ser fabricados. 

Isto nos mostra que a questão 
básica é de disciplina. Disciplina 
no gastar, no subsidiar, no legis­
lar. Se reservarmos para a Indús­
tria Aeronáutica somente 10% da 
verba do Ministério, poderemos 
escolher hoje a melhor e mais ade­
quada das aeronaves existentes, e 
começarmos a construí-la para 
atender às necessidades de nossa 
aviacão comercial ou militar de 
ama:[;.hã. E 10% nada são. Nos 
EE. UU. , por exemplo, não são 10 
mas sim 80 % das ve;r.bas da USAF 
que são destinados?ií!',Indústria Ae-

, . ' 'li ., l''p' 
ronautwa. ·>li >1~>1i· 

I 'Ti~ ! ~l;l-:,. 
Tudo se resume n:is'tb.:. discipli­

nar o mercado e assegurar (pot 
lei) que um mínimo de 10 % da 
dotação global do Ministério da 
Aeronáutica seja gasto anualmente 
na aquisição de aeronaves fabrica­
das no País. 

O resto ajustar-se-á automàti­
camente. 
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A 11North American Aviation
11 

renova sua·- proposta 

para colocar o X-15 
(Tradução de "Mi.ssiles and Rockets" de 18-4-60, 
pe!o JR:rig do Ar Eng OSWALDO BALLOUSSIER) 

A "N orth American A viation" 
renovou, na semana passada, sua 
proposta sôbre uma versão avan­
çada do avião-foguete X-15 que ela 
e::pera colocar em órbita. 

Scott Crossfield, pilôto-chefe de 
provas da NAA, n a reunião nacio­
nal de aeronáutica da "Society of 
Automotive Engineers", anunciou 
que sua companhia estava bastan­
te otimista quanto ao apoio do 
Govêrno àquele empreendimento. 

O programa atual do X-15 ter­
mina neste verão com a entrega 
de três aviões de ensaio à Admi­
n is:tração Nacional de Aeronáutica 
e do Espaço. O primeiro passo 
para o novo programa seria o 
desenvolvimento de uma ver­
::.ão de Mach 10, _capaz de ser 
lançada de um B-52. 

A maneira de conseguir êsse ob­
jetivo seria a mudança para com­
bustíveis de alta energia e mate­
riais estruturais capazes de su­
portar as elevadas velocidades de 
"reentrada". 

Em outro desenvolvimento, dois 
engenheiros da "Thiokol Chemi­
cal Corp.", que está desenvolven­
do o motor do X-15, suge.rjram o 
emprêgo de um X-15 mais avan­
çado como o método seguro e de 
custo mais baixo para ser coloca­
do um homem em órbita. 

A proposta de G . R. Cramer e . 
H . A. Barton, da Divisão de Mo­
tores a Reação da "Thiokol", foi 
feita numa reumao secreta da 
SAE. Contudo, uma versão osten­
siva de sua conferência foi forne-
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cida a "Missiles and Rockets". 
Disseram êles que o motor XLR-99, 
recentemente entregue pela Divi­
são de Motores a Reação, podia ser 
preparado, em três etapas, _ para 
colocação, em órbita, de um X-15: 

acrescentando tanques de 
combustível auxiliares e lar­
gáveis; 

Y'f 

passando. ao emprêgo de uma 
combinação de propelente de 
mais energia ; e 

-- assegurando a subida do avi­
ão com um maior foguete de 
refôrço. 

A vecão atual do XLR-99 usa 
uma ccmbinação LOX - amônia 
ccmo propelente e dá 50 000 li­
bra3 de Empuxo. Com um im­
pul~o específico de 290 segundos, 
19 000 libras de su primento de pro­
pelente assegurarão um empuxo 
médio de 50 000 libras, durante 
110 segundos. 

O Empuxo at ual é mantido se­
creto. Cont udo, a "Thiokol" adi­
antou que o motor funcionará du­
rante 90 s"egundos. Isso indica um 
empuxo médio de, aproximada­
men te, 61 000 libras. 

Cramer e Barton revelaram 
que, sendo mantida constante a 
relação empuxo-pêso, a velocida­
de terminal pode ser aumentada 
de 35%, com a adoção de tanques 
de combust:íveis largáveis. 

Eles escolheram quatro grupos 
bem marcantes de combinações 
de propelentes de alta energia 
para comparação com LOX - amô-

em órbita 
nia e examinaram os requisitos 
das compatibilidades física e quí­
mica em relação às componentes 
atuais do X-15. Além disso, os 
propelentes foram comparados 

·com LOX - amônia, à base de im­
pulso específico, impulso-densida- _ 
de, empuxo e relação empuxo­
-pêso. 

Os quatro substitutos foram: 
LOX-hidrazina, LOX-hidrogênio, 
tetróxido de nitrogênio.:hidrazina 
e hidrazina-'pentabórano. Os re­
sultados foram: 

LOX-hidrazina - A substitui­
ção pode ser efetuada com, ape­
nas, pequenas modificações físi­
cas. O impulsor do combustível 
precisa ser regulado, ligeiramen­
te, dada a maior densidade. A 
fim de tornar a hidrazina' quimi­
. camente compatível, as 1bombas 
de magnésio fundido dev~m ser 
substituídas por idênticas f de alu­
m ínio, bem como no sistema de 
combust ível precisam ser feitas 
trocas de partes cujo material é 
afetado pelo ·próprio combu stível. 
O problema da limpeza do siste­
ma de combustível é mais delica­
çlo do que quando é empregada 
am ônia. 

O impulso específico é aumen­
tado de 6% e o impulso-densidade 
aumenta de 27%. Dado que a 
substituição · pode ser feita sem 
modificação na câmara de pres­
são, o empuxo e a relação empu­
xo-pêso variam tão po1J,co que não 
dão superioridade a qualquer das 
duas combinações. 

Contudo, se o fluxo do . prope­
lente aumentar até o limite dá 
capacidade das bombas atuais, e 
a passagem da câmara de empuxo 
fôr · alargada, ligeiramente, sem 
modificação da câmara de pres­
são, o motor produzirá, um ·empu­
xo de quase 100 000 libras e a re-
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1ação empuxo-pêso aumentará de 
46%, sem qualquer prejuízo para 
os índices de segurança exigidos 
para um veículo pilotado. "' 

LOX-hidrogênio - A baixa den­
sidade do hidrogênio líquido exi­
ge um fluxo volumétrico da bom­
ba triplo do necessário ao sistema 
de amônia, mas a baixa viscosi­
dade permite sua realização com 
quedas de pre3são bem menores. 
Todos os materiais metálicos são 
quimicamente éompatíveis com o 
hidrogênio líquido, mas a maioria 
dós elastômeros tendem a enco­
lher e endurecer. A substituição do 
material resolverá êsse problema. 

O impulso específico aumenta 
de 38% em comparação com a 
LOX-am-Gnia. ·.!() ·imptltSE>'"'ülensida­
de, contudo, cai para a metade 
daquele. O empuxo e a relação 
empuxo-pêso não variam se a câ­
mara de pressão fôr idêntica. Mas, 
se o fluxo aumentar e a passagem 
da câmara fôr alargada, ligeira­
mente, ambos, empuxo e relação 
empuxo-pêso, poderão aumen­
tar 28%. 

Tetróxido de riitrogênio-hidrazi­
na - Nenhuma dificuldade na 
adaptação das bombas para êste 
sistema. A compatibilidade quí­
mica exige as mesmas modifica­
ções no sistema de combustível, 
detalhadas para LOX-hidrazina. 
Modificações semelhantes preci­
sam, também, ser feitas no sis­
tema do oxidante. 

O impulso específico é, mais ou 
menos, o mesmo. O impulso-den­
sidade aumenta de 30%. O em­
puxo permanece inalterável, a 
menos que a passagem da câmara 
de empuxo seja aumentada e, 
também, o débito das bombas. 
Neste caso, o empuxo ultrapassa 
100 000 libras e a relação empuxo­
-pêso aumenta de mais de 60%. 

Hidrazina-pentabórano - Nes­
ta sombinação, a hidrazina, antes 
empregada como combustível, 
transforma-se em oxidante; ,e) ni­
trogênio e o boro combinam-se 
para formar nitrito de boro. A 
compatibilidade da hidrazina exi­
ge - as mesmas ·: rrrodifica:ções espe­
cificadas acima. Alguns elastrô'­
meros devem ser substituídos por 
exigência da compatibilidade com 
o pentabórano. 

O impulso específico é ·. 19% 
;maior do que o conseguido cqm 
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LOX-amônia. O impulso-densi­
dade é 4% maior. A câmara de 
pressão constante, o empuxo au­
menta, ligeiramente, em virtude 
do menor pêso molecular dos 
produtos de escapamento. Se as 
bombas debitarem ao fluxo má­
ximo, o empuxo aumentará de 
25% e a relação empuxo-pêso au­
mentará, também, de 31%. 

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

Cramer e Barton não revelaram 
que tipo de réforçador seria usado 
para levantar o sistema. Indica­
ram, apenas, que o reforçador se­
ria da classe de um milhão de li­
bras de empuxo ou mais. 

Contudo, apresentaram dados 
comparativos da carga útil em 

·A CHUVA LEVE 
JULGAMENTO ,1 DO 

AFETA O 
PILôTO? 

(Conclusão da pág. 29) 

dos quanto à eficiência do equipa­
mento de eliminação de chuva e 
à localização de seu dispositivo 
de comando e contrôle. As res­
postas foram as mais desorienta­
claras. Muitos pilotos de F-100 
declararam considerar desneces­
sário o sistema de eliminação da 
chuva. Um dêles informou: "O 
sistema é eficiente para chu­
vas muito leves que pouco pre­
judicam o pilôto. Quando, porém, 
a chuva é pesada e obscurece 
o pára-brisas e a nacela, o sis­
tema de eliminação não é su­
ficiente para remover tôda umi­
dade, não evitando, assim, a redu­
ção da visfqilidade horizontal e a 
distorção. 

Além disso, tais sistemas exi­
gem uma potência considerável 
para um funcionamento efici­
ciente; dêsse modo, durante o 
lapso de tempo crítico de um pou­
so, é conseguida, apenas, uma me­
lhoria limitàda. Mais, ainda, o 
comando do sistema de eliminação 
da chuva deve ficar colocado na 
parte esquerda da nacela, a fim de 
não ser necessária a troca de 
.mãos. no · comando do mancho, 

órbita e velocidade terminal ba­
seados em pêso total e reforçador 
fixos. Para uin valor 100 dá ve­
locidade com LOX-amônia, disse­
ram, ela passaria a 119 com hidra­
zina-pentabórano e 139 com LOX­
-hidrogênio. A carga útil passaria 
(do mesmo índice 100 para LOX­
-amônia) ao índice 151, com o sis­
tema hidrazina-pentabórano, e ao 
valor 193, com LOX-hidrogênio . . 

Mais de dois anos atrás, a 
"N orth American" propôs um 
X-15 capaz de ser colocado em 
órbita corrí o reforçador G-38 do 
Navaho (3 câmaras, aproximada­
mente 400 000 libras ·de empuxo, 
LOX-RP) e o Atlàs S4 como sus­
ten tador. Constituíam, então, os 
melhores sistemas de propulsão. 
Pode ser depreendido que a nova 
proposta depende de motores mais 
modernos para serem empregados 
como reforçadores. 

quando fôr preciso ligar aquêle 
comando." 

O único comentário recebido· de 
pilotos do B-66 foi: "Em compara­
ção com outros sistemas desenvol­
vidos para eliminação da chuva, o 
sistema do B-66 é muito bom e 
altamente eficiente". 

/ 

Foi feito um estudo dos "Rela­
tórios de Deficiência", e nenhum 
acusou o sistema de eliminaÇão da 
chuva, em operação de inconveni­
ência. Se uma ação de comando 
fôr necessária para melhorar ou 
prover sistemas de eliminação de 
chuva no equipamento da Fôrça 
Aérea, então serão necessárias in­
formações positivas nos RD,' como 
requisito essencial. 

Ein conclusão: a chuva leve, 
quando combinada com condições 
de vôo noturno ou nas horas do 
nascer e do pôr do sol, pode afetar 
a visibilidade do pilôto e, por con­
seguinte, seu julgamento: É difí­
cil determinar a extensão da gra­
vidade do problema, mas é pre­
ciso considerá-lo como fator po­
tencial de acidentes ao qual é dada 
muito pouca atenção. A conside­
ração da possibilidade de ser a 
chuva leve um fator básico de 
causas de acidentes certamente 
contribuirá para a prevenção dos 
mesmos. 
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1\IOTÍCit\S DO CLUBE 

Departamento T édtico 
Cultural 

Realizar-se-á, no próximo dia 20 
de julho, com início às 19:00 horas, 
a cerimônia do encerramento das 
atividades da 1. a Turma do Curso 
de Relações Públicas, patrocinado 
pelo Clube de Aeronáutica e diri­
gido pelo nosso consócio Ten Cel 
Av Márcio Cesar Leal Coqueiro. 

.Para esta cerimônia, na qual 
. será procedida a entrega de Cer­

tificados aos alunos que vêm de 
concluir o curso, o Clube muito 
agradece a presença das famílias 
dos diplomandos e associados. 

Nova Turma 

Em razão da grande aceitação 
que teve o 8urso de Relações Pú­
blicas, o Clube decidiu obter o 
concurso do Ten Cel Coqueiro 
para o funcionamento de uma se­
gunda t urma, com início progra­
mado para o dia 1 O de agôsto 
próximo. 

Para . esta nçwa turma, prevale­
.ce:rão as condições fixadas para a 
turma . anterior, isto é, mensali­
dade de Çr$ 800,00 sendo que o 
Clube pàg~rá 50% da mensalidade 
devida 1 p~los associados. 

Achaijl-se abertas as inscrições, 
p ara e~ta, segu;nda turma, na Se­
cretariá do Ciube. 

·{ ,, 

Cartei ra Hipotecária e 
~ imobiliária 
' ' . . 

Em sbtt~io r~alizado no dia 24 
de juhho, .na sede da Loteria Fe­
def al ,d ó Bt~sil, ~oram contempla­
dos para o fmancramento referente 
ao exer cício de )960, num tot al de 
Cr$ 73 000 000,00 (setenta e três 
milhões de cruzeiros), aproxima­
damente, os seguintes associados: 

Grupo 1 

Angélo 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 Graça 
Lino Romualdo Teixeira 
Alexandre Alves Guimarães 
W almiky Conde 
Helmo da Rocha Carvalho 
Ger aldo 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 João ,.Schlichting 
Gaspar Caetano da Silva 
Adhemar Scaffa de Azevedo 

Falcão 
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 
W alter Humberto Monte 
Orlando de Faria 
Newton Azeredo Coutinho. 

Grupo 2 

Hugo da Cunha Machado 
Roberval Gomes da Costa 
Firmino Ayres de Araujo 
Carlos Ppelippe Aché Assumpção 
Walfredo Carlos Baptista S. 

Filho 
Raymundo Alves Campos 
Lucio Antonio Souza 
Hothmont Rabelo de Oliveira 
Antonio Mareio J unqueira Lisboa 
Orlando Gustavo Noronha dos 

Santos 
Ovídio Gomes Pinto 
Antônio Cavalcanti de Albu-

querque 
Octavio Barbosa da Silva 
João Alberto Correia Nev;es 
Walter Pontes de Faria 
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Eloadir Pereira da Rocha 
Antônio Ribeiro da Silva 
Luiz Ferreira Gomes Molinari 
Ricardo Stamm Gomes 
Florentino Adolpho de .Barros 
José Gomes de Araújo 
José Gonçalves de Freitas 
Joaquim Thaumaturgo de Paula 

Rêgo (Sup) 
Alfredo Gonçalves Corrêa (Sup) 
Amandio de Souza B. Filho (Sup) 

Grupo 3 

Octavio Pitaluga d~ _Moura 
Edson ~opes Pinheiro 
Geraldo Menezes da Silva 
Celio Gonçalves Roma 
Mauro Ribeiro 
Joseny Raposo Tovar 
Alberto Hermano Drumond Lott 

Grupo 4 

Vicente Martins Ramos 
Rodolpho Cunha de Oliveira 
Primo Grilli 

Grupo 5 

J oléo da Veiga Cabral 
Oswaldo Carneiro Lima 
Oscar Ferreira de Souza 
Carlos Eugenio Sobral Vieira 
Floriano Gonçalves de Freitas 
Fernando Gomes 
Daniel Ferr:e-i:ra- Alves 
Evanyr Seabra Nogueira 
Márcio Terezino Drumond 
Antônio dos Santos J'abos (Sup) 

Grupo 6 

João Luiz Vieira Maldonado 
Brasilino Ferreira de Abreu 
Salomão Jabor 
Ildeu da Cunha Pereira 
Manoel Ferreira Men.des 
Nuno Velho Alegria 
Clovis Bulcão Viana 
Mário Paglioli de Lucena . 
Thales de Almeida Cruz 
José de S.OU.Zél Lima Duboc 
Mário J o sê Cabral Simões 
Henrique Alberto Peçanha Tho-

maz (Sup) " 
Flávio Edmundo Gomes de Oli­

veira (Sup) 
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Dt\ A.EftOl'IAUTICt\ 
LANÇAMENTO 
DO "TRANSIT" 2A 

O lancamento do satélite "Tran­
sit" 2A, 'ocorrido na madrugada do 
dia 22 de junho, teve a colabora­
çào do Instituto de Pesquisas e 
Desenvolvimento do Centro Téc­
nico de Aeronáutica. 

Esse satélite, que se destina a 
estabelecer um novo sistema de 
navegação, foi lançado de Cabo 
Cafiaveral em direção ao Brasil, e 

, a estação instalada no IPD ficou 
encarregada de colhêr e transmi­
tir para os Estados Unidos os da, 
dos da primeira passagem bem 
como as importantes informações 
relativas ao funcionamento do úl­
timo estágio do foguete, que só en­
trou em ação quando o conjunto 
sobrevoava a América do Sul. 

Equipes brasileiras e america­
nas colaboraram com eficiência, e 
os dados precisos da órbita e da -
aceleração final do satélite foram 
transmitidos para os Estados Uni­
dos por vias teletipo e telefônica. 
Para isso foi usada parte da rêde 
Télex da Diretoria de Rotas Aé­
reas e foi mantida a mais longa 
ligação telefônica internacional 
jamais registrada no Brasil, liga­
Ção essa que durou mais de qua­
tro horas, desde o início da retro­
contagem até a transmissão él'e to­
do:s os dados colhidos. 

O satélite foi lançado por um 
veículo "Thor~Able~Star", da 
USAF, e foi construído sob os aus­
pícios da "J ohns Hopkins Univer­
sity"; decolou às 02:54, sendo ouvido 
alto e claro em São José dos Cam­
.pos a partir das 03:07, 13 minutos 
portanto após Eeu lançamento. 

;R:E;Y:IS!'A DK A:SRONAUTICA 

Além de dados orbitais, foram 
tomadas informações telemétricas 
sôbre o comportamento do veí­
culo portador. Essas informações, 
registradas em · fita magnética, fo­
ram imediatamente transportadas 
de avião para a Universidade ame­
r icana. 

--- 0 -

CAMPEONATO MUNDIAL 
DE VôO A VELA 

Dois jovens br"~sileiros enviados 
pelo Ministério da Aeronáutica à 
Europa, para competir no Cam­
peonato Mundial de Vôo a Vela, fi­
zeram jus à confiança nêles depo­
sitada. Assim é que George Munch 
se sagrou vice-campeão mundial, 
enquanto o outro, Junqueira, se co-

locou em sétimo lugar entre mais 
de setenta concorrentes ! 

Munch é Instrutor de vôo a 
vela no CTA e Junqueira é aluno 

·do ITA. 

Parabéns aos jovens patrícios. 

- o -
APoio AOS PELOTõES 

DE FRONTEIRA DO 
EXÉRCITO 

Nos moldes do Correio Aéreo 
· Nacional (CAN), que tão in~sti­

máveis serviços tem prestado ao 
povo brasileiro, cumprindo a~ mais 
variadas missões, como sej'ilm as 
de socorro nas sêcas, nas enchen­
tes e em outras de calamidade pú­
blica, criou a Fôrça Aérea Brasi-

Oficiais do Exército "rec~pcionam" os da FAB ... 
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leira as Linhas Internas da Ama­
zônia (LIA). Resolveu a atual 
administração do Ministério da Ae­
ronáutica aproveitar nessas linhas 
os antigos mas ainda perfeitos 
aviões anfíbios do tipo CA-10 ( Ca­
talina), que também os america­
nos ainda utilizam. Fabricadas 
para as operações de guerra, essas 
aeronaves caracterizavam-se pela 
grande capacidade de fogo, com 
armamentos instalados em diver­
sas pos1çoes. A conversão dêsses 
aparelhos em cargueiros está obe­
dec2ndo a um plano, e à proporção 
que os mesmos ficam prontos pas­
sam a ser utilizados nas LIA. No 
Quartel-General da 1." Zona Aé­
rea, organização da F AB que tem 
jurisdição sôbre tôda a Amazônia, 
um grande mapa mostra que 12 
serão as linhas a serem executadas 
tão logo estejam reconvertidos to­
dos os "Catalinas". Mas algumas 
já estão prestando admiráveis mis­
sões de apoio aos Pelotões de Fron­
teira do Exército, aos órgãos de 
proteção ao vôo da Aeronáutica, 
às missões religiosas espalhadas 
por aquela vasta região, aos silví­
colas e ao povo, de forma geral. 
Nos hangares da Base Aérea de 
Belém, os gigantescos anfíbios 
CA-10, agora também em missões 
da LIA, recebem a necessária ma­
nutenção após o término de cada 
difícil tarefa. Feita a revisão pe­
riódica e procedidos os t~stes pre­
vistos nos manuais, são os "Cata­
lina" postos em disponibilidade de 
vôo, muitas vêzes para executar 
uma MM ou MHU, abreviaturas 
do Serviço de Busca e Salvamen­
to (SAR) da FAB, que significam, 
respectivamente, missão de mise­
ricórdia ou miss~o de humanidade. 

-0-

REEQUIPAMENTO 
DA PROTEÇAO AO VôO 

A Comissão de Finanças da Câ­
mara dos Deputados aprovou, por 
unanimidade de votos, o parecer 
favorável do Deputado Bada9ó Jr., 
à aprovação do projeto n.0 209, 
abrindo crédito especial déstinado 
ao reequipamento, à moderniza­
ção e ao desenvolvimento dos ser­
viços de segurança e proteção ao 
vôo da Diretoria de Rotas Aéreas, 
e que mereceu acolhida de todos 
os líderes, blocos parlamentares e 
partidos. O parecer do relator tem 
a seguinte patriótica conclusão: 

REVISTA DE AERONAUTICA 

"Cuidar e cuidar permanentemen­
te da segurança do vôo é dever 
que se impõe, é obra patriótica, é 
se1;vir a coletividade, servindo bem 
ao Brasil." 

Tendo merecido aprovação de 
tôdas as comissões técnicas, por 
unanimidade, agora só depende de 
o Presidente Ranieri Mazili incluí­
-lo na ordem do dia para votação 
final pelo plenário. 

- 0-

PERNAMBUCANOS 
AGRADECEM . A FAB 

O Governador do Estado de Per­
nambuco em exercício, Sr. Peló­
pidas Silveira, enviou ao Coman­
dante da 2.' Zona Aérea expressi­
va men"agem de agradecimento 
do povo pernambucano, pela ines­
timável colaboração prestada por 
ocasião das inundações que atin­
giram vários municípios daquele 
Estado. Salienta o Governador: 
"Cumpre-me ressaltar, sobretudo, 
o intenso trabalho desenvolvido 
por essa Zona Aérea para atender 
a situação imgtistiosa em que se 
encontrav2m os habitantes do mu­
nicípio de Petrolina, vítimas que 
também foram dos terríveis efei­
tos das inundações. Salientando, 
ainda uma vez, a ajuda que pres­
tou ao Govêrno do Estado o Co­
mando da 2." Zona Aérea, num 
elevado espírito de cooperação e 
de solidariedade, quero encarecer 
a 'V. Ex." mandar transmitir a to­
dos os seus comandados que pres­
taram serviços naquela emergên­
cia o elogio e o agradecimento do 
Govêrno de Pernambuco. " 

--0-

NO EMFA 

Assumiu a Subchefia da Aero­
náutica no. Estado-Maior das Fôr­
ças Armadas o Brig Victor Gama 
de Barcelos. Em conseqüência, 
êsse oficial-general da, F AB apre­
sentou-se ao Estado-Maior da Ae­
ronáutica. 

- O­

MANUAL DE OPERAÇõES 
AEROTERRESTRES 

Está sendo elaborado o Manual 
de Operações Aeroterrestres, ten­
do a Comissão incumbida pelo Es-

-55 ·--

tado-Maior das Fôrças Armadas 
dêsse trabalho, integrada pelo Cel 
A v Hamlet Azambuja Estrella, 
concluído sua missão. 

-0-

INSTALAÇÃO DE COMITÊ 
INTERAMERICANO 

Com o objetivo de instalar no 
Brasil uma filial do Comitê Aero­
náutico Interamericano, recente­
mente constituído em Buenos Ai­
res, estêve em visita à "Sociedade 
Brasileira de Direito Aeronáutico" 
a advogada argentina Sra. Matilde 
Mayo de Coronel. A ilustre visi­
tante, ao ser recebida em sessão 
pEla Diretoria da Sociedade Bra­
sileira de Direito Aeronáutico, foi 
saudada DEl o Dr. José Ribamar 
Machado, ... que exaltou a tradicio­
nal amizade existente entre Bra­
sil e Argentina, formulando votos 
para que a missão da advogada 
portenha em nosso País tivesse 

· pleno êxito, tendo a Sra. Mayo de 
Coronel agradecido, fazendo um 
relato das atividades do Comitê 
Aeronáutico Interamericanü e, pe­
dido à Sociedade Brasileira d<:Í Di­
reito Aeronáutico que aceitasse a 
incumbência de representá7lo no 
Brasil. Pbr unanimidade, /o ple­
nário aprovou indicação d'o Bri­
gadeiro Cunha Machado, rio sen­
tido de ser a Sra. Mayo conside­
rada sócia correspondente da So­
ciedade Brasileira de Direito Ae-
ronáutico. ' 

-0-

DEMONSTRAÇõES DE AVIõES 
' BRITÂNICOS 

Os dois aviões britânicos "Vul­
can", que vieram ao nosso País 
escoltando o jato "Cometa" da 
RAF. destinado ao transporte do 
Ministro George W ard, realizaram 
interessantes demonstrações na 
Base Aérea de Santa Cruz. 

Também .nos céus da nova Ca­
pital os dois "Vulcan" fizeram 
evoluções, despertando· a curiosi­
dade geral. 

Com o Ministro Ward, os tripu­
lantes dos aparelhos britânicos, a 
convite do Ministro da Aeronáu­
tica, visitaram Brasília, mostran­
do-se encantados . com o ,espetáculo 
que lhes foi proporcionado. 
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COMPETIÇÃO NO CAMPO DOS 
MOTORES IôNICOS E DE 

"PLASMA-ARCJET" 

A NASA deverá assinar, dentro 
de poucas semanas, contratos para 
a produção dos primeiros motores 
iônicos e "pla'ima arcjet". Estão 
sendo estudadas 31 propostas de 
16 companhias em três concorrên­
cias separadas. São: 

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

SNAP 8, para propulsão em 
missões de longa penetração 
espacial. O contrato deve or­
çar em US $ 450.000,00 para um 
ano de trabalho, findo o qual 
será tomada a decisão sôbre 
a produção do motor. Os 
concorrentes são: Rocketdyne, 
Westinghouse, Aerojet, Genei­
ral Electric, A v co, 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 
utilizado para a _movimentação de mísseis táticos; · como transporte logístico, 
o Hércules pode levar cargas maiores do que quando .empregado como 

transporte de assalto. 

energia solar Sunflower. Êsse 
motor utilizará aproximada-

. mente 1 kw da energia do sis­
tema e se destinará ao contrôle 
qe atitude e manutenção da 
posição em estação espacial. O 
contrato será de US$ 200.000 
para o primeiro ano, após o 
qual será decidida a produção. 
Concorrentes: Curtiss-Wright, 
W estinghouse, Rocketdyne, Re­
public, A v co, General Electriê, 
Aerojet, Plasmadyne, Mar­
guardt, American Machine and 
Foundry e Convair. 

- Motor a íons de, aproximada­
mente, um centésimo de libra 
de empuxo, para ser usado com 
o SNAP 8. Será, provàvel­
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
verá voar antes dos motores a 
plasma. Os tamanhos menores 
diminuem os problemas de 
aquecimento. ·As propostas fo­
ram apresentadas a 24 de mar­
ço e as justificativas orais na 
semana de 18 de abril. Con­
correntes : Thompson Ramo 
W ooldridge, Raytheon, Rock,et­
dyne, Goodrich, Pratt ând 
Whitney, Convair, General 
Electric, Aerojet, Hughes 1 Air­
craft, Curtiss-Wright, Ar

1
mour 

Research Foundation e Interl­
national Telephone and 'fele­
graph. 

A espaçosa porta tràseira de carregamento .do C-:!.30-A (~sqÚerda) faculta um fácil carregamento do míssil 
· tático, Martin TM:61, Matador 

REVISTA DE AERONAUTICA = 56 -'-- MAIO - JUNHO - 1960 



PILOTOS DA FAB 
HONORÁRIOS 

O Ministro da Aeronáutica con­
fe riu o distintivo e o respectivo 
diploma "Honoris Causa " de Pilô­
to da F AB aos: Comodoros OSCAR 
GALLO, ROBERTO ABEL CON­
WAY, ALBERTO NATALIO CO­
RONA; Comandantes HECTOR 
CARLOS BRAVO, HUGO CON­
WA Y, e Tenentes ANDES AR­
NALDO ANTONIETI, JOSÉ AN­
TONIETI e ARTURO MUZIO -

. t odos da Fôrça Aérea Argentina. 

-0-

AVIõES JÁ ESTÃO POUSANDO 
NA NOVA PISTA DO GALEÃO 

A partir de zero hora de 26-5-60, 
a. Diretoria de Engenharia da Ae­
ronáutica entregou ao tráfego de 
aeronaves o novo prolongamento 
de 1 600 metros e parte do refôrço 
da pista do Aeroporto Internacio­
nal do Galeão. A referida obra, 
que foi realizada em cêrca de 6 
meses e na qual trabalharam mais 
de 600 homens, durante as 24 horas 
do dia, possui balizamento de fa­
bricação nacional, desenhado por 
t écnicos da Diretoria de Engenha­
ria. Uma nova pista de táxi para 
as aeronaves foi também concluída 
e colocada a serviço das aeronaves. 
A antiga pista, de 1 600 metros, 
foi interditada para efeito de co­
bertura com uma nova pavimen­
tação que permita suportar o p êso 
das grandes aeronaves comerciais 
da atualidade. 

~-

INSTRUÇõES PARA 
TRANSPORTE DE AVIõES 

ADQUIRIDOS NO EXTERIOR 

Em stl,bstituição ao Critério pa­
ra Escala de Tripulações de Aviões 
a dquiridos no Estrangeiro, estabe­
lecido em dezembro de 1957, o Es­
tado-Máior da Aeronáutica apro­
vou as In struções para Recebimen­
to e Transporte de Ae-ronaves 
Adquiridas n~ Exterior. Têm, essas 
instruções, a finalidade de fixar 
n ormas para o recebimento ade­
quado e o transporte, em vôo, com 
segurança, dos aviões adquiridos 
no exterior, de forma que possam · 
ser utilizados e mantidos, no Bra­
sil, com o máximo de eficiência; 
por pessoal devidamente habilita ­
do, logo após sua entrega às orga-
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nizações que devem equipar . O 
recebimento será feito, normal­
mente, por uma Comissão de Fis­
calização e Recebimento de M<ilte­
rial (COMFIREM) , que, em prin­
cípio, será composta por dois gru­
pos distintos : Grupo de Vôo e Gru­
po de Manutenção, e constituída 
por pessoal da organização (uni­
dade aérea, escola, etc.) a que se 
destinem as aeronaves e o pessoal 
das Organizações de Suprimento 
e Manutenção, dos níveis Base e 
Parque, encarregados do seu apoio. 
Êsse pessoal será selecionado nas 
diversas organizações da Aeronáu­
tica, incluindo pessoal de Parque 
de apoio, quando tratar-se de 
aviões de treinamento que não se 
destinem, apenas, a uma Unidade. 
O transporte dos aparelhos, do ex­
terior para o Brasil, será, confor­
me o caso, feito por pessoal da or­
ganização (unidade aérea, escola 
etc.) a que se destinem, completa­
do, conforme conveniente ou ne­
cessário, por pessoal de outras uni­
dades. Sempre que houver neces­
sidade, o pessoal a. operar e man­
ter as ae:J;"onaves adquiridas no 
exterior realizará, no Brasil ou no 
exterior, ante;

1 
de seu recebimento, 

os cursos e o~ estágios de inst ru­
ção indispensáveis a habilitá-los 
à correta utilização e à manuten­
ção dêsse material. Nessas ins­
truções estabeleceu o Estado-Maior 
as condições mínimas 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 preferên­
cia, falar o idioma do País onde 
forem adquiridas; possuir o car­
tão de vôo por instrumentos, b ran­
co ou verde, em dia; possuir a 
média de 100 horas de vôo por ano. 
como lP ou 1N e não ter, nos 3 
anos que antecederem a designa­
ção, sofrido, como lP ou 1N, aci­
dente de aviação, por cuja ocor­
rência tenha sido responsabilizado. 
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FAB INSTALOU EM BRASíLIA 
MODERNA 

CENTRAL TELEFôNICA 

Por intermédio da Sêção de Co­
municações da Diretoria de Rotas 
Aéreas, foi montada no bloco nú­
mero 2, destinado à instalação de­
finitiva do Ministério da Aeronáu­
tica, em Brasília, uma Central Te-
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lefônica, de grande . capacidade e 
com os mais modernos requisitos. 
Inteiramente automática, essa ins­
talação inicialmente funcionará 
com apenas 100 aparelhos, mas, 
tão logo as necessidades o exij am, 
terá sua capacidade aumentada pa­
ra 300. Dispõe de aparelhamento 
moderno, para procura de chefias 
em todo o prédio, acendendo o nú­
mero do ramal correspondente ·nas 
diversas salas em que possa ser 
encontrada a pessoa chamada, pos­
sibilitando a transferência da li­
gação para o local onde estiver a 
autoridade procurada. Por outro 
lado, o equipamento da Central 
Telefônica da Aeronáutica, já to­
do instalado no bloco n .0 2, em fi­
nal de acabamento, e onde passa­
rão a funcionar o Gabinete do 
Ministro e as outras repar tições 
dessa Secretaria de Estado a serem 
transferidas do Rio, a começar pe­
lo Estado-Maior, conta com dis­
positivo para consultas internas, n o 
mesmo aparelho em ligação exter­
na. Através dessa Central Telefô­
nica, já pronta, poderão, desde ló­
go, ser estabelecidos contatos te­
lefônicos diretos com o Estado da 
Guanabara, e o plano é estender 
essas comunicações com S. Paulo; 
Pernambuco e Pará. 

O projeto elaborado pela Direto­
ria de Rotas Aéreas envolve novas 
instalações na área do Aeroporto 
definitivo de Brasília, em constru­
ção pelo Ministério da A~ronáuti­
ca, com capacidade para ,suportar 
500 ramais destinados ao atendi­
mento não apenas dos serviços de 
proteção ao vôo e da F AB, mas, 
igualmente, da aviação comercial 
e do público em geral. Essa nova 
Central Telefônica, já projetada, 
será instalada tão logo fique pronto 
o prédio reservado aos Serviços de 
Comunicações e de Proteção ao 
Vôo da F AB. Contará a Aeronáu­
tica, assim, com a maior r êde te­
lefônica da nova Capital. 

-O­

NOVO ·cOMANDANTE 
DA 5.• ZONA AÉREA 

O Presidente da República assi­
nou decreto, na pasta da Aeronáu­
tica, nomeando o Brigadeiro João 
Arelano ,dos Passos, para exercer, 
em caráter interino, o comando 
da 5. • Zona Aérea, com jurisdição 
sob os Estados de Santa Catarina, 
P araná e Rio Grande' do Sul. 
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Esse oficial-general da FAB, que 
concluiu r ecentemente o curso da 
Escola Superior de Guerra, é filho 
de tradicional família de milita­
res, tendo seu genitor, o saudoso 
General Nestor Sezefredo dos Pas­
sos, desempenhado destacada atua­
ção na pasta da Guerra. 
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P ISTA DO GALEÃO SUPORTA 
AVIõES DE 240 TONELADAS 

Com o pouso de um avião C-82 
(Vagão-Voador) da FAB1 foi inau­
gurada, no Aeroporto Internacio­
nal do Galeão, a pista de 1 600 me­
tros de concreto, construída para 
enfrentar 'a era do jato. Com os 
1600 metros existentes, de asfal­
to, ficou a pista principal do nosso 
melhor aeroporto -com a extensão 
de 3 200 metros, a ideal para pouso 
de aeronaves de grande porte. 

i'l. pista de 1 600 metros recém­
-inaugurada está capacitada para 
suportar as mais modernas aero­
naves existentes em todo o mundo, 
como sejam as de 240 toneladas. 
Convém acentu::< 4-:.:te o traball:o 
da Engenharia dr. _lVlinistério da 
Aeronac1tica foi muito difícil e dis­
pendioso, pois 500 dêsses 1 600 me­
tros foram construídos sôbre pân­
tano e cutros 500 conquistados ao 
mar. Os 1 600 metro~ c,:nstruídos 
em l concreto são definitivos e os 
1 600 metros de asfalto já exist~n­
tes vão ser submetidos à recaoa­
gem, obra de cobertura para su­
portar o pêso de aeronaves de 
grande porte. Está, assim, a infra­
-estrutura do Galeão, construída 
;;ôbre lôdo, há muitos anos, quan­
do os aviões pesavam apenas mil 
quilos, acompanhando o vertigi­
n oso progresso da aviação mundial. 

Tão logo obtenha o Ministro da 
Aeronáutica os recursos pedidos 
ao Govêrno, iniciará a Engenha­
ria da Aeronáutica a execução do 
pla~q de modernização também, 
da Estação de Passageiros. 
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EVOLUÇÃO DO ENSINO 
NA ECEMAR 

Acompanhando a evolução do 
ensino moderno e procurando pre­
parar os oficiais superiores da F AB 
para o eficiente desempenho das 
missões que os aguardam em suas 
futuras comissões, vem a Escola 
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de Comando e Estado-Maior da 
Aeronáutica aplicando ensinamen­
tos colhidos nas mais autorizadas 
fontes. 

Baseada no conhecimento da 
conjuntura nacional e na experiên­
cia trazida da "Air University" 
dos Estados-Unidos e da "École 
Superieure de Guerre Aérienne" 
de Paris, por seus instrutores que 
lá estagiaram, pôde a ECEMAR, 
já êste ano, elaborar o seu currí­
culo com as modificações julgadas 
indispensáveis à atualização das 
matérias e dos métodos. 

Aos aspectos da cultura geral 
foi dada ênfase especial, e, assim, 
já apresentou a ECEMAR êste ano 
uma grande diversidade de assun­
tos tratados por elementos de ele­
vada capacidade técnica e autori­
dade reconhecida. 

O in te rês se despertado entre os 
alunos vem evidenciando o acêrto 
da orientação adotada na evolução 
do ensino da ECEMAR. 

-0-
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-ESTUDANTES - FLUMINENSES 
VISITARAM A 3.• ZONA AÉREA 

Acompanhado p e 1 a religiosa 
Maria Auxiliadora, numerosO gru­
po de alunas da 3.'• série ginasial 
do Colégio Sagrado Coração, da 
cidade " de Valença, no Estado -do 
Rio 0de 'Janeiro, realizou uma visita 
de instrução à capital do Estado 
da Guanabara. Entre as institui­
ções visitadas pelas jovens gina­
sianas de Valença, foi incluída a 
sede da 3.• Zona Aérea, onde a 
caravana estudantil foi recebida 
pelo próprio Comandante da Uni­
dade, que, após as -apresentações, 
designou um oficial para acompa­
nhar as visitantes às diversas de­
pendências daquela unidade da 
F AB, notadamente o hangar do 
Grupo de Transporte Especial, on­
de se acham os aviões do QG 
da 3." Zona Aérea, do Gabinete do 
Ministro da Aeronáutica e da Pre­
sidência da República. Enquanto 
faziam a visita, as alunas recebiam 
amplos esclarecimentos sôbre to­
dos os assuntos que lhes interes­
savam. Estêve assim, mais uma 
vez, em atividade, atingindo ple­
namente suas finalidades, o setor 
de Relações Públicas do Q G da 
3." Zona Aérea. 
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CHEFE DO "EMFA" VISITOU 
A BASE AÉREA 
DE SANTA CRUZ 

Pelo Chefe do Estado-Maior das 
Fôrças Armadas, vem de ser visi­
tada a Base Aérea de Santa Cruz, 
onde foram realizadas diversas 
demonstrações aéreas pelo Grupo 
de Aviação Embarcada e pelo 1° 
Grupo de A viação de Caça a 
Jato. Acompanhando o Chefe do 
': EMFA" também estiveram na­
quela unidade da F AB diversos 
oficiais superiores do Exército e 
da Aeronáutica. Após a chegada 
das altas patentes, o Comandante 
da Base Aérea promoveu uma reu­
nião, durante a qual proferiu uma 
palestra o Comandante do Grupo 
de A viação Embarcada, falando 
sôbre a finalidade da unidade que 
comanda e que se acha perfeita­
mente apta a executar a missão 
para que foi criada - integrar a 
equipagem do porta-aviões "Minas 
Gerais". Seguiu-se com a palavra 
o Comandante do 1.0 Grupo de Ca­
ça, fazendo uma explanação sôbre 
as, demonstrações que dentro em 
pouco seriam realizadas pela sua 
unidade. Depois da reunião o Che­
fe do "EMFA" passou em revis­
ta o 1.0 G Av que se achava for­
mado ao longo da pista de estacio­
namento. Teve lugar, em seguida, 
a demonstração levada a efeito 
pelo Grupo de Aviação Emba,rca­
da, ficando mais uma vez paten­
teado o perfeito adestramento dos 
nossos pilotos, capacitados a rea­
lizar, com perfeição, aterragem em 
pista de dimensões inferiores a 50 
metros. Em prosseguimento, o 1.0 

Grupo de Caça decolou com suas 
esquadrilhas, para levar a efeito 
demonstrações de bombardeio, ·al­
cançando o mais completo êxito 
e despertando justo entusiasmo en­
tre as autoridades que assistiram 
à:s referidas demonstrações. Tam­
bém estiveram presentes às de­
monstrações os oficiais-alunos da 
Escola de Aperfeiçoamento de. Ofi­
ciais da Aeronáutica, de Cumbica. 
Finalizando, o Comandante da Ba­
se ofereceu um almôço aos visi­
tantes. 

MAIS DE 100 "DC-8" SERÃO 
ENTREGUES ÊSTE ANO 

ilh~r ' ( 
Em fins dêste ano, serãi1~ehtre­

gues mais de 100 dos 150 · á\hões 
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"DC-8" encomendados por 20 com­
panhias aéreas. 

A vasta expansão das operações 
dos "DC-8", em rotas internas e 
internacionais, terá lugar êste ano, 
quando 12 companhias aéreas re­
ceberem os aviões de passageiros 
:t jato da "Douglas Aircraft Com­
pany". 

A notícia foi divulgada num su­
mário 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 será 
sentido plenamente em meados 
de 1960, aduziu McGowen. "No 
serviço interno do País, o "DC-8" 
já se constituiu, entre os viajan­
tes norte-americanos, como o avi­
ão a jato mais estável e confor­
tável do ar. As companhias que · 
dêle se utilizam estão mais do 
que satisfeitas com a sua segu­
rança e os pilotos descrevem o 
"DC-8" nos têrmos mais elogiosos. 

Quando modelos mais poderosos 
para os transportes interno e in­
ternacional entrarem em serviço, 
durante êste ano, esperamos rea­
ções idênticas de parte de maior 
número de viajantes aéreos do 
mundo". 

McGowen indicou que os levan­
tamentos sôbre o mercado efetua­
dos pela Douglas assinalam que o 
aumento antecipado no tráfego de 
passageiros, durante os próximos 
dois anos, criarão a necessidade 
de mais de 30 transportes a jato 
adicionais da categoria do "DC-8". 

"Naturalmente" - acrescentou 
- "esperamos colhêr a nossa jus­
ta participação neste mercado, na 
forma de novos pedido.s e de no­
vas encomendas por parte de com­
panhias aéreas que ainda não ope­
ram. com jatos de qualquer pro­
cedência". 

McGowen previu a possibili­
dade de vendas ulteriores no cam­
po dos transportes de carga a jato. 
"Uma vez que na construção do 
"DC-8" não foi especificado um 
aumento do seu potencial" - as- . 
severou McGowen - "podemos 
prever um futuro modêlo de atra­
tiva capacidade financeira para 
as companhias que dêle se utili- · 
zarem". 
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Embora existam indícios de que · 
as companhias aéreas necessitarão 
de aviões de transporte a jato 
puro de menor tamanho, para ser­
viços de raios de ação curto e mé­
dio, os superintendentes da Dou-· 
glas assinalaram que a introdução 
de novo modêlo com essas carac­
terísticas será objeto de estudos e 
discussões juntamente com os di­
retores de companhias de navega­
ção aérea. 

-o-
NOVO SISTEMA DE CONTRôLE 

AUTOMÁTICO DE VôO 

Um novo sistema de contrôle 
automático de vôo semelhante ao 
usado nos projetis supersônicos 
foi instalado no "J etliner DC -8". 
Os grandes jatos da Douglas eram 
controlados, até o momento, pelas 
mãos de habilidosos pilotos. 

O pilôto automático dirige o 
"J etliner" com firmeza maior de 
que a de um pilôto humano ou de 
qualquer outro engenho anterior. 
Conserva o avião rigorosamente 
na rota fixadâ, na altitude dese­
jada e evita qualquer perturbação 
no vôo provocada por intempéries. 
Conseqüentemente, assegura uma 
deslocação mais macia e menos 
acidentada, durante a turbulência 
bem como sob condições atmosfé­
ricas normais. Essa segurança 
oferecida pelo pilôto automátíco 
durante o vôo deverá reduzir de 
é'êr~a de 15 minutos o tempo dos 
vôos transcontinêntais dos Esta­
dos Unidos. 

Êsse sistema foi projetado espe­
cialmente para o "DC-8" e desen­
volvido concomitantemente com o 
aparelho, o primeiro avião comer­
cial de transporte de passageiros 
a ser equipado com o "SP-30". 
Manterá altitude de cruzeiro com 
mudança máxima de apenas 10 
pés, e perdas de no máximo 20 
pés numa curva coordenada. Êsse 
sistema foi qualificado pelos en­
genheiros da Douglas como resul­
tado de sua experiência com sis­
temas de contrôles de foguetes. 
A fidelidade e a segurança são 
suas principais qualidades. Um 
exemplo: o "SP-30" destina-se a 
"policiar" sua própria função. Na 
eventualidade, pouco· provável, de 
um desarranjo, êle se desliga au­
tomàticamente e, antes que o 
avião possa fazer u'a manobra in-

desejável, notifica o -pilôto para 
assumir o comando e dirigir ma­
nualmente o aparelho. Embora 
na prática o "DC-8" não seja diri­
gido por instrumentos em . altura 
inferior a 200 pes, o autopilôto na 
verdade é capaz de seguir uma 
rota em nível inferior a 50 pé:.. 
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Novo RECORDE AÉREO 

DE LOGíSTICA 

Anunciou-:se que o maior av1ao 
de transporte da Fôrça Aérea nor­
te-americana e o projetil antipro­
jetil "Nike-Zeus", do Exército, 
uniram-se para estabelecer novo 
recorde aéreo de logística. 

Recentemente, um "Cargomas­
ter C-133", da Douglas, transpor­
tou, através do país, um compo­
nente de 27 000 quilos do sistema 
de contrôle do "Zeus", que se pre- -
sume ser o mais pesado item indi­
vidual já 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 missão experimel;6.tal. 

O Exército anunciou quEJ foram 
programadas missões futuras, uti­
lizando o , "Cargomaster", que 
transportará, pelo ar, componen­
tes similares aos locais ultramari­
nbs de operação do Exército. 

O pessoal da Fôrça Aérea do 
84 ° Esquadrão de Transporte Aé­
reo, sediado na base aérea de Tra­
vis, Califórnia, trabalhando em 
conjunto com representantes do 
Exército do Arsenal de Redstone, 
foram responsáveis pelo estabele­
cimento do novo recorde. 

O "Nike-Zeus", projetado como 
defesa contra projetis balísticos 
intercontinentais, está sendo fa­
bricado pela "W esterri Electric", 
"Bell Telephone" e "Douglas Air­
craft Company" para o Exército 
norte-ameriçano. 

A Fôrça Aérea assinalou que a 
recente missão demonstrou, uma 
vez mais, o papel de vital impor­
tância que a aviação de transporte 
estratégíco desempenhp. nos pro­
gran:J,as de poder aero-espacial. 
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· "RAPEC" 

O novo sistema de catapult a de 
escape a foguete da Marinha n or­
te-americana, inventado e produ­
zido pela Douglas, capaz de salvar 
a vida de um pilôto, lançando-o 
do nível da terra até elevada alti­
tude, está pronto para ser incor ­
porado ao serviço ativo da Armada . 

O novo sistema de ejeção -
que os norte-americanos chamam 
de RAPEC (Rocket-Assisted-Per­
wnnel-Ejection-Catapult) - fun­
ciona em quatr o fases: 1) os gases 
propulsores lançam o assento fora 
do avião; 2) um foguete projeta o 
pilôto e o assento, a duzentos .pés 
acima do avião; 3) um assento 
mecânico desliga o pilôto do as­
sento; 4) abre-se um pára-quedas 
trazendo o pilôto a salvo à terra. 

A ssento propelido a foguete e equipamento 
de sobrevivência demonstrados por Ralph 
Hernandez. O assento de alumínio e o equi­
pamento "pêso-Ieve", incluindo um pára­
-quedas de 28 p és de diametro contido num 
envoltório de fibra de vidro, fabricado pela 
Douglas, formam um conjunto 50% mais leve 
que o equipamento de sobrev•ivência em uso. 
----« 

Segurança do pilôto, proporcionada pelo novo 
sistema de abandono do avião, projetado pela 
Douglas, é demonstradau•durante testes em El 
Centro, Califórnia. A seqüência d e fotos, ao 
nível do solo, mostra um avião 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 seqüência: separação do assento, 
a bertura do pára-quedas e pouso seguro do 

• pilôto. 
I 
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EXP.LICACÃO 
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SÔBRE .C .O.LABORAÇÕES 

A Revista de Aeropáuti~~, é pu .. ., 
blicada bimestralmente pelo Clubé' 
de Aeronáutica; o editor espera 
poder mantê-la nesse ritmo, a 
despeito ·das dificuldades de tôda 
sorte que às vêzes atrasam a pu­
blicação e a distribuição da revista. 

Solicitamos aos nossos leitores 
que enviem suas publicações, pois 
a Revista é o porta-voz dos oficiais 
da Aeronáutica. 

A Revista aceita colaborações-~tn " 
primeira mão sôbre: a AERONAU­
TICA e as ciências correlatas, de 
caráter cientifico, técnico e opina­
tivo; (Cultura Geral; Cultura Mi­
litar; Aviação Civil; Literatura e 
Belas Artes; Esportes; Humorís: 
mo e Noticiário. A colaboração 
assinada é de responsabilidade 
integral dos seus autores, não re­
fletindo, em qualquer hipótese, as 
opiniões da Revista ou do seu edi­
tor .. 

Pedimos aos nossos colaborado­
res que: cooperem conosco, obede­
cendo às instruções abaixo, a fim 
de simpÍificar o nosso trabalho de 
edição e public~ção: 

a) as páginas devfim ser dati­
lQgrafadas em papel branco, 
de um só lado, com espaço 
duplo ou triplo e · com mar­
gem de, pelo menos, 3 em 
de cada um dos quatro 

Glados; 

b) é preferível colocar os sím­
bolos utilizados no texto 

antes do 
cumento; 

' início 
: 

do do-

c) . as iluminações 1 devem ser 
' bem nítidas, en1 fotografias 
'· ·ou desenhos, e, sempre que 

possível, com · largura, no 
máximo de 9 · c;:m; quando 
forem maiores, não devem 
ultrapassar 19 em; 

d) as fórmulas e equações de..;· 
verão ser escritas · nitida­
mente, a fim de que não 
haja necessidade de inter­
pretação por p~rte do pes- · 
soal da composfção; 

' 
e) alguma parte <i'lle possa ser 

omitida no te:X~o, sem pre­
juízo para a boa compreen­
são do traba~hp , deve ser 
marcada a lap~s vermelho 
pelo autor; no çaso de ne­
cessitarmos ca~celar algu­
ma parte do :q1esmo, para 
aproveitamento :de papel -
que nos é muiti;> dispendioso 
- as partes marcadas serão 
as suprimidas; · 

f) os trabalhos a serem usados 
como referência serão rela­
Cionados sempre no fim do 
artigo. ; 

As colaborações dQverão ser en­
viadas de modo que possam chegar 
à sede do Clube de Aeronáutica 
antes do dia 15 de cada mês, e no 
envelope deverá constar a indica­
ção de que são <lestinadas à 
Revista. · 




