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INFELIZMENTE, no que diz respeito a Doutrinas,
constatamos existir uma completa falta de
doutrina.

Que ¢ doutrina, afinal? Sem querermos en-
veredar pelo terreno filoséfico, restringindo a apre-
ciag@o apenas ao campo militar, podemos definir
doutrina como:

“adaptacdo de teorias mo todo ou em parte
A UMA DADA CONJUNTURA”.

Fazemos questdo de frisar a dltima parte da
defini¢do, pois é sua parte mais importante, carac-
terizando seu aspecto’dindmico. £ q apreciacdo da
teoria, face &4 conjuntura, que permite a formula-
¢@o de uma doutrina realista e exeqiiivel.

Quando a doutrina precisa ser mudada e novas
teorias sejam aproveitadas, ndo quer isso dizer que
as teorias antigas eram erradas, mas tdo sOmente
que face a mova conjuntura n@o mais se . justifica
seu ~emprégo ou adaptacdo.

Désse modo, é profundamente errado pensar-se
que uma doutrina pode ser copiada, de um pais
para outro, pois, se as teorias foram wvdlidas, as
conjunturas, certamente, ndo serdo idénticas.

O General Paul Gérardot, no posfdcio do livro
“La Stratégie des Fusées’, de Jacques Bloch-
-Morhange, assim se expressa:

“Certamente, uma coisa se tornou, enfim,
evidente: a necessidade absoluta e urgente de
reformar mnossa Defesa Nacional. Mas, aqui,
0s homens parecem hesitar, ainda, sébre o
caminho a seguir, talvez porque, pela revolu-
cdo que se impde, éles ndo compreenderam
a necessidade de mudar as préprias bases de
seus raciocinios habituais.”

E mais adiante:

“Precisamos, com efeito, estar hoje bem
convencidos de que os principais fatéres de
qualquer wvitéria (ou de qualquer derrota)
ndo sdo mais como podiam sé-lo ontem, ainda,
a habilidade dos chefes militares e as sdbias
manobras que éles possam conceber e, depois,
realizar. Sem diuvida, em 1940 ainda foram,
pelo menos quanto a uma boa parte, a inte-
ligéncia ¢ a habilidade dos generais alemdes
e & incapacidade dos gemerais franceses que
decidiram o campanha da Franca; mas foram,
também, e, pelo menos quanto a uma parte
idéntica, a poténcia da industria alemd@ e a
habilidade de seus engemheiros e técmicos que
souberam pér & disposicdo daqueles uma fer-
ramenta técnica motdvel. Foi, em seguida, sem
qualquer contestacGo possivel, a poténcia da
indistria americana que superou aquela ha-
bilidade. Finalmente, foi, essencialmente, nos
laboratérios americanos onde a bomba atéomica
nasceu e tomou forma concreta, que, em 1945,
foi selada a rdpida vitéria dos aliados sObre
o Japdo. Isso, porque 0s aviadores americanos
nada mais tiveram que fazer, em  seguida,
sendo langd-la sbébre as duas cidades mipo6-
nicas.”
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Ainda no terreno das citacdes, para fortalecer
os argumentos, tiramos de pronunciamento do

Marechal Montgomery, em 1955:

“E evidente que a evoluc@o e o progresso
cientifico modificaram as concepc¢des cldssicas
de organizacdo das forcas militares; mo en-
tanto, os hdbitos e as tradicbes sdo tdo fortes
que as nagdes ainda possuem trés fércas ar-
madas, com o séquito de prejuizos nos créditos,
efetivos e tempo. Se a evolucGo do mundo
ndo fosse inelutdvel e se se pudesse compreen-
der o futuro em funcdo de um presente mais
ou menos estdvel e definitivo, certamente ndo
haveria urgéncia em serem renovados os mé-
todos atuais; mas ndo podemos escapar ao
progresso e & caracteristica essencial de nossa
época que é a evolucdo, em todos dominios,
econémico, politico e técnico.”

E ainda:

“O que é mecessdrio, agora, é um plano
de integracdo, no qual cada férca armada seja
chamada a desempenhar o papel que lhe é
préprio, partindo de um principio de colabo-
racdo e ndo de competicio. E uma tendéncia
prépria dos organismos envelhecidos frear as
inovacdes e lutar para sobreviver, invocando,
sempre, os “direitos adquiridos” que aumen-
tam cado vez mais. Mas, com o ritmo da
evoluc@o politica, econbmica e técnica, uma
grave questdo se apresenta. Todas as orga-
nizagbes militares que ndo se encontram
integradas e subordinadas ao escaldo supremo
poderdo adaptar-se ao Ttitmo do progressq?

Se a resposta fér negativa, sua inadaptacio
fard surgir a tendéncia de ser dada prioridade
aos seus interésses, sobrepondo-os aos da
nacdo.”

Precisamos, vois, no Brasil, ter uma doutrina
que seja fruto de uma avaliagdo profunda e ho-
nesta de mossa conjuntura, e aqui devem ser le-
vados em alta conta os campos econdémico e psico-
-social, para que as Fércas Armadas brasileiras
déem, em seu comjunto, o maior rendimento pos-
sivel e que o povo que as financia, o contribuinte
enfim, se sinta feliz com o emprégo de seu dinheiro.
No posfdcio citado, diz, ainda, o General Paul
Gérardot:

“Mas, conceber uma Doutrina nova ou um
material novo e tomar, rapidamente, a decisdo
de lancd-los é uma coisa. Forcar os espiritos
a adotar, sem preconceitos, essa Doutrina, rea-
lizar e, depois, poér em operagcio o material
conseqiiente é wuma outra, que exige uma
rapidez de execucdo extremamente grande,
se mdo houver a intenclGo de ser facilmente
ultrapassado pelo imimigo eventual, tornando
vios todos os esforcos feitos anteriormente.”

Defendamos pois, para o bem da Nacdo, uma
doutrina realista ¢ compativel com mnossos limitados
recursos, tendo em mente que, em mOSSO CaAso
particular, ela exige:

1 — Poder Aéreo wunificado;
2 — Foér¢a Aérea Estratégica;

3 — Misseis.
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Formas de Guerra

A guerra moderna pode ser en-
carada como uma pressdo ininter-
rupta de agdo variando, em vio-
léncia, desde um extremo inferior
relativo a guerra de guerrilhas,
ou mesmo relativo a situacdo de
iminéncia de guerra, até o extre-
mo oposto da guerra total e sem
limitacoes.

Se pretendéssemos enumerar as
expressoes que podem ser encon-
tradas para qualificar diferentes
formas de guerra, principalmente
quanto ao aspecto “conflito arma-
do”, chegariamos a casa das deze-
nas; entretanto, como desejamos
divulgar um entendimento rela-
tivo as formas de guerra mais co-
mumente mencionadas na litera-
tura especializada, trataremos, ape-
nas, das guerras generalizada, li-
mitada, nuclear e revolucionaria.

Antes mesmo de estudar o as-
sunto, convém esclarecer que nos-
so objetivo é contribuir para o
estabelecimento de uma linguagem
comum que sirva de base para es-
tudos e meditacdes posteriores.

Parece-nos, também, oportuno
dizer que o espaco geografico, em
que as guerras se tém desenvol-
vido, abarcou a proépria totalidade
da superficie do globo, estabele-
ceniddo a vigéncia das guerras de
coalizdes. Isto porque ja se néo
podem ilhar as culturas nem deli-
mitar os interésses econdémicos,
considerando néo s6 os objetivos
comuns a um grupo de nacoes,
mas também a identidade dos an-
tagonismos que as ameacam e,
ainda, as ideologias afins.

Os acordos de seguranca cole-
tiva, completados pelos bilaterais,
ou a simples incorporagio de Es-
tados, agora convertidos em saté-
lites, os interésses politicos entro-
sados nos econdémicos, nao faltan-
do sequer o poderoso aglutinante
da ideologia, criaram os dois for-
midaveis blocos antagdnicos, cujo
choque acarretara, fatalmente, a
propagacao da luta pelos quatro
cantos do mundo.

Isto torna cada dia mais dificil
a um Estado aspirar a posicido de
neutro, uma vez que nos compo-
nentes de seu Potencial havera
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sempre algum -déles despertando
a cobica de um dos dois partidos,
talvez mesmo de ambos, compo-
nente éste que ndo necessita ser
avaliado em térmos de forgas ar-
madas, mas, talvez por uma van-
tagem de posicdo geografica, por
uma riqueza em determinada ma-
téria-prima ou apenas por simples
questao de prestigio politico. O
resultado désse estado de coisas
estd expresso, atualmente, por
uma situacdo de neutralidade po-
tencial, que deriva menos do livre
arbitrio do Estado, do que do con-
sentimento ou do desinterésse dos
dois blocos.

Julgamos, ainda, conveniente es-
tabelecer entendimento comum
quanto ao que se pode entender
por guerra total e guerra fria, con-
siderando que- estas expressoes
ocorrem com certa freqliéncia.

GUERRA TOTAL

Refere-se a reunido da totalida-
de dos recursos de toda ordem
— politicos, econémicos, culturais,
psicolégicos e militares — visan-
do a vencer antagonismos; pode-se
conceituar a ‘“guerra total” como
“o conflito armado que interessa
a todos os elementos da nacao,
num esférco conjunto que afeta
todas as atividades plblicas e pri-
vadas, tendo em vista a aplicacao
total do Poder Nacional, para a
manutencdo ou consecucdo dos
Objetivos Nacionais.”

GUERRA FRIA

Entende-se por “guerra fria” a
aplicagdo parcial do Poder Nacio-
nal, com predominancia de acbes
politicas, econdmicas e psicologi-
cas, admitindo, entretanto, a utili-
zacao de acoes militares para ma-
nutencéo ou consecuc¢do dos Obje-
tivos Nacionais.

Desta forma, o campo militar
vale quase que pela acao potencial
da forca armada como instrumen-
to de intimidacdo, enquanto que
0os campos politico e psico-social

CoETES

assumem a preponderdncia das
acoes da ‘“guerra fria”. O apélo
aos argumentos de ordem ideold-
gica, reforcado por todas as for-
mas de propaganda que deram sen-
tido a chamada “guerra de ner-
vos”, tem como objetivo final fa-
cilitar as acgbes da politica exter-
na, propiciando novas adesdes a
um dos dois blocos rivais.

Segundo a Escola Superior de
Guerra Francesa, em seu documen-
to “Instrucdo provisoéria sobre o
emprégo da arma psicologica”, a
guerra fria é a luta realizada sem
que haja abertura de hostilidades
entre forcas armadas regulares de
poténcias opostas.

Uma guerra fria para dois blo-
cos de nacgbes pode ser, na reali-
dade, uma “guerra quente” para
dois paises participantes désses
blocos. :

GUERRA GENERALIZADA

E uma guerra em que duas gran-
des poténcias se empenham com
todos os seus aliados, empregando
a totalidade do Poder de que dis-
pdem, inclusive as armas termo-
nucleares.

Uma guerrra desta natureza oca-
sionard perdas téo consideraveis
que a possibilidade de sua concre-
tizacdo estd sendo posta em du-
vida.

Numa tentativa de conceituacao,
pode-se dizer que a guerra gene-
ralizada é o “conflito armado que
se caracteriza pela grande exten-
sdo da area geografica em que se
processa, pela amplitude e totali-
dade dos meios empregados e pela
significacdo vital dos objetivos em
jogo”.

Partindo desta ordem de idéias,
pode-se admitir que a guerra ge-
neralizada sera, ao mesmo tempo,
“total” e “nuclear”, embora nem
todas as reciprocas sejam verda-
deiras, pois uma guerra sustentada
por pequenas nacdes pode ser “to-
tal” sem que seja “nuclear”.

GUERRA LIMITADA

Considerando as terriveis con-
seqliéncias de uma ‘“guerra gene-
ralizada”, a qual podera terminar
por uma devastacdo sem prece-
dentes na Historia, arrasando ven-
cidos e vencedores, tudo leva a
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crer que seu desencadeamento, se
bem que constitua uma ameaca
sempre presente, sera evitado ao
maximo pelos lideres dos dois blo-
cos em confronto, os quais lanca-
rao mao de todos os meios ao seu
alcance para atingir seus objeti-
vos, sé recorrendo a guerra gene-
ralizada em Ultimo caso.

Em conseqgiiéncia, a probabili-
dade de deflagracdo de uma “guer-
ra limitada” aumenta a medida
que os blocos opostos atingem
uma situacdo de aparente equili-
brio no campo termonuclear.

Guerra limitada seria, entao, a
guerra conduzida em uma A&rea
geografica restrita, visando a ob-
jetivos politicos e militares limi-
tados.

Niao envolve, necessariamente, a
utilizacdo total do poder dos beli-
gerantes. A finalidade e a exten-
. sao da guerra sdo limitadas por um
consenso comum dos beligerantes,
embora essas restricoes, a qualquer
momento, possam ser removidas.

Num conflito entre podéres nao
equilibrados, uma guerra, para um

déles limitada, pode ser total para’

o outro.

A caracterizacdo da “guerra li-
mitada” pode ser feita pela apli-
cacao dosada do Poder Militar. E
um risco calculado para quem a
provoca; pois o.aumento dos meios
e efetivos empregados progressi-
vamente, sem um. fator modera-

dor, pode levar a que ela se trans-

forme numa guerra generalizada.

A questdo do emprégo das ar-
mas nucleares em uma guerra li-
mitada- deve ser apreciada tendo
em vista os objetivos nacionais a
serem atingidos, as possibilidades
de represalia e as consideracées de
carater politico, econdmico e psico-
-social.

Este raciocinio nos conduz a con-
clusdo de que se deve restringir
ou limitar o uso de armas nuclea-
res na guerra limitada, a nio ser
que seu emprégo seja absoluta-
mente necessario.

GUERRA NUCLEAR

E uma nova forma de guerra
criada pelo imenso desenvolvi-
mento técnico-cientifico ocorrido
no segundo quarto do nosso sé-
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culo. Uma guerra essencialmente
de destruicdo macica, que s6 Ppo-
derd ocorrer entre as grandes po-
téncias, envolvendo os paises saté-
lites ou aliados. E uma guerra de
coalizdo, com hostilidades generali-
zadas e produzidas por todos os
meios de férc¢a, predominando, ini-
cialmente, os meios nucleares.

Parece légico admitir-se que,
estabelecido o equilibrio nuclear
entre os dois blocos rivais, nenhum
déles recorrerid a guerra nuclear,
uma vez que, pela imensidade de
destruicdo que pode acarretar, esta
forma de guerra parece ser real-
mente a ultima das solugdes, uma
aspécie de solucdo de desespéro, a
qual os governantes s6 recorrerio
apoés esgotados todos os demais re-
cursos capazes de solucionar suas
divergéncias.

H4 uma tendéncia em confundir
a guerra generalizada com a guer-
ra nuclear, o que, certamente, tem
fundamento, pois a guerra gene-
ralizada tende para a nuclear e a
nuclear nio deixa de ser, genera-
lizada. Parece que a maior dife-
renca reside no fato de a guerra
nuclear irromper violentamente
com o predominio inicial das ar-
mas termonucleares.

Segundo o Cel Av Rafael L. dos
Santos, profundo conhecedor do
assunto, o emprégo fortuito de
projetis atomicos, na guerra limi-
tada ou na guerra revolucionaria;
naoc-configura uma guerra nuclear.

GUERRA REVOLUCIONARIA

I uma forma de guerra muito
antiga que, com o advento da
“guerra nuclear”, esta surgindo
com grande atualidade como sen-
do uma das mais provaveis for-
mas de ocorréncia de guerra.

Quanto mais remota se vai tor-
nando a possibilidade das guerras
generalizada e nuclear, face ao
aparente estado de equilibrio a
que chegaram os blocos antagoni-
cos, mais iminente se torna a pos-
sibilidade de ocorrer a “guerra li-
mitada” ou a “guerra revclucio-
naria”.

Nosso entendimento sbbre esta
forma de guerra ¢é baseado no
alentado trabalho do General Au-
gusto Fragoso que, ao escrever a
conceituacdo, diz: “guerra revolu-
cionaria € a guerra que, apoiada

=

nas massas populares, é conduzida
por uma minoria atuante que,
aproveitando as contradicoes de
um regime de govérno e, via de
regra, encorajada ou apoiada do
extierior, mobiliza os espiritos, pela
persuasdo ou pelo terror pela pro-
paganda ou por acdes de guerri-
lha, em térno de uma Idéia Forca,
visando a derrubar o govérno e
apossar-se do Poder”.

A guerra revolucionaria com-
bina uma acado interior, quase
sempre a principal, com uma ex-
terna que, velada ou ostensiva-~
mente, estard em execugio.

Para a conquista das massas é
empregada uma técnica destrutiva
sbbre todos os elementos que pos-
sam manté-las controladas, parti-
cularmente seus lideres e seus go-
vernos. Dai o emprégo do des-
crédito, da sabotagem, das greves,
dos assassinatos, dos motins, etc.

A guerra revolucionaria é uma
guerra que tem lugar mnas &reas
subdesenvolvidas, nas areas colo-
niais em transicdo para nagdes li-
vres e nas areas dominadas pela
forca.

E, ainda da obra do Gal Fragoso
gue extraimos: “A guerra revolu-
cionaria desenvolve-se em fases
sucessivas, perfeitamente caracte-
rizadas. Estas fases compreendem
dois periodos importantes: periode
pré-revolucionirio e periodo da
revolucide propriamente dita. No
1.° periodo o inimigo insidioso pre-
para a agressao, desenvolvendo in-
tensa acfio psiceldgica para difun-
dir a “idéia” e criar clima favo-
rével, ao mesmo tempo em que a
organizacdo e a infra-estrutura
sdo preparadas. No periodo da
revolugdo entra em j6go a violén-
cia com acbes de terrorismo e de
guerrilha, por vézes duraveis, que
poderdo evoluir para operacoes
militares classicas, relacionadas ou
nao com a guerra exterior”,
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58 de Missdo Miltipla

I Traducao de “Aviation Week” de 18-4-60

Um desenvolvimento rapido e,
de certo modo, incomum, no setor
aeronautico, durante os ultimos
anos estd ajudando a Forca Aérea
em seus esforcos de conseguir
avido mais versatil.

O inesperado avanco no conhe-
cimento aerondutico ocorrido na
ultima metade da década dos 50,
apreciado em detalhe pela NASA
em seu segundo relatério semes-
tral ao Congresso, habilitou o Gen
Thomas D. White, Chefe do Esta-
do-Maior da USAF, a discutir a
possibilidade do desenvolvimento
de um avido aceitavel, de missao
multipla, para um ou mais de seus
trés comandos principais: estraté-
gico, tatico e de defesa aérea.

TRES VERSOES DO B-58

O exemplo especifico do empré-
go, por um fabricante, de novos
desenvolvimentos técnicos visando
ac avidaoc de missdo multipla é da-

Brig do Ar Eng
OSWALDO BALLOUSSIER

do pelo Convair B-58. Trés versdes
novas do B-H8 foram propostas a
Forca Aérea, cada uma delas adap-
tada a missdo de um dos grandes
comandos.

Fisicamente, ha pouca diferenca
entre os trés avides propostos e
o B-58A em uso no Comando Aé-
reo Estratégico (SAC), mas todos
éles foram projetados ndo s6 para
raio de acdo maior que o do B-58A
como também para voar, conti-
nuamente, acima de Mach 2, ve-
locidade a que o B-58A de cruzeiro
subsbnico pode voar, apenas, du-
rante um pequeno periodo.

As propostas para as. versées
supersonicas do B-58 incluem o
B-58C como bombardeiro avanca-
do do SAC, o B-58D como inter-
ceptador de grande raio de acao
e substituto para o atualmente
cancelado F-108, de Mach 3, da
“North American Aviation”, para
o Comando da Defesa Aérea, e,
finalmente, o B-58E como bombar-
deiro para o Comando Aéreo Té&-
tico (TAC).

Economias apreciaveis poderiam
ser conseguidas se os trés coman-
dos operassem o mesmo avido ba-
sico, reduzindo o ntmero de tipos
de avido mantidos pela Forca Aé-
rea. O custo unitario cairia em
funcdo do maior numero de avides
produzidos e as despesas com so-
bressalentes sofreria reducio sen-
sivel, face ao menor numero de
pecas no suprimento.

Os dados de ensaio em vdo do
B-58A e o progresso no desenvol-

Convair B-58C, versio aperfeicoada do bombardeiro estratégico B-58A. Velocidade em cruzeiro continuo, acima

de Mach 2.

O B-58A cruza a Mach 0,9 com capacidade de voar, durante um periodo curto, acima de Mach 2.

O B-58C sera equipado com quatro Pratt & Whitney J-58.
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vimento mnos ultimos trés anos
mostraram que um aperfeicoa-
mento significante das caracteris-
ticas de vOo pode ser conseguido,
apenas, com o emprégo dos reato-
res Pratt & Whitney J58 e a subs-
tituicdo e nova forma dos primei-
ros 30 centimetros da corda da asa.

Cada um dos quatro propulsores
General Electric J79 que equipam
o B-58A fornecem cérca de 18 000
libras de empuxo, sem pds-com-
bustao; o J58 produz, aproximada-
mente, 30 000 libras com o empré-
go de pos-combustio.

A série B-58 inteiramente su-
personica inclui, também, um avido
de transporte Mach 24, para 52
passageiros, empregando a asa e
a empenagem vertical do B-58C,
com uma fuselagem grande e uma
empenagem horizontal.

A Convair acredita poder fazer
voar €sse avido de transporte, um
ano e meio ou dois anos apods ha-
ver comecado os projetos detalha-
dos, e conseguir seu certificado,
em menos de um ano e meio apos
o primeiro vbo. Seu péso total se-
ria de 190 000 libras, ligeiramente
mais leve que o B-58A. Seu raio
de acao seria de 2525 milhas nau-
ticas, com gasolina de reserva.
Poderia operar em pistas de 9 500
Pés, e seu custo de operacgao direta,
estimado, é de 2,2 centavos de
délar por passageiro-milha.

VELCGCIDADES DE CRUZEIRO

A velocidade de cruzeiro Mach
2,4 foi determinada como o ma-
ximo realizavel, em operagdo con-
tinua, com o material de fabrica-
cao da asa do B-58. As bases para
a fixacdo désse limite de Mach 2,4
para a velocidade de cruzeiro fo-
ram estabelecidas nos ensaios da
Convair, totalizando mais de 3 000
horas sébre a estrutura do B-58 a
temperaturas elevadas e sbébre o
estado atual da pesquisa em todas
as fontes. Muito embora o B-58
empregue, largamente, o ninho“de
abelha de aco, éle é considerado
como um aviao de aluminio no
que diz respeito ao aquecimento
aerodindmico.

Os esforgos da Convair, no sen-
tido de vender ésse avido as auto-
ridades militares e civis america-
rias que estdo impressionadas com
uma provavel crise comercial e de
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prestigio nacional, nesse setor, in-
dicam que a promessa de ter o
avido certificado dentro dos pro-
ximos quatro anos é a melhor es-
peranca que os Estados Unidos po-
dem ter quanto a virem ser a pri-
meira nacfo a operar avides de
passageiros supersonicos.

Os soviéticos, presume-se, estao
trabalhando num aviao de trans-
porte de Mach 2 ha dois anos.

O custo do Convair estd avalia-
do de dez a quinze milhdes de
délares, dependendo, o preco, da
quantidade de avides encomenda-
dos. :

EFICIENCIA DE VOO

A acentuada eficiéncia de voo
da série B-58 inteiramente super-
sonica esteia-se, principalmente,
no fato de haverem ésses avides
sido projetados estritamente para
o vbo em térno do regimen de
Mach 2,4, de modo que nenhum
compromisso foi feito no sentido
de permitir boa caracteristica de
cruzeiro subsonico & Mach 0.9. tal
como aconteceu com o B-58A.
Neste ultimo avido, sua configu-
ragdo foi fixada no coméco da dé-
cada dos 50, quando a tecnologia
dos propulsores e células estava
sendo desenvolvida, em esférgo
maximo, para a consecucao de
cruzeiro subsbnico alto a grandes

distancias, com uma “esticada” de:

no maximo meia-hora a Mach 2,
da linha de alerta aproximado so-
viética até os objetivos principais.

Para ser atendida essa exigén-
cia, naquela época, foi necessario
o lancamento simultineo de um
projeto novo de propulsor e da cé-
lula do B-58, ao invés de ser feita
a adaptacdo da célula a um pro-
pulsor que estava ainda bastante
atrasado em seu ciclo de desen-
volvimento para ser considerado
de valor aceitavel.

Tal propulsor, o General Elec-
tric J79, correspondeu as especifi-
cacoes do projeto e ficou capaci-
tado a operar tanto a velocidades
subsoOnicas como supersonicas, mas
sua performance, tal como a da
célula do B-58A, ficou necessaria-
mente comprometida e nado podia
ser O0tima em qualquer das gamas
de velocidade.

A conversao do avido B-58 ba-
sico para sua versdo totalmente
supersénica por meio de modifi-
cacGes do propulsor e nas asas foi
realizada da seguinte maneira:

— Propulsor — O J58 é um dos
primeiros turbo-jatos projetados
nos Estados Unidos para operacao
continua em regimen supersénico.
Tem um compressor de baixa taxa
de compressao, em contraste com
o J79, que precisou de um com-
pressor que desse uma elevacio de
pressdo relativamente alta para
um bom consumo de combustivel
a Mach 0,9.

CONSUMO ESPECIFICO
DE COMBUSTIVEL

O consumo especifico de combus-
tivel do J58 sem pbs-combustao,

Versao de transporte do B-58

civil.

M

proposta para operacoes militares e transporte
O aviao cruzara a Mach 2,4 e transportara 52 passageiros.
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a Mach 2, fica em volta de 1,35
libras de combustivel por libra de
empuxo, por hora. Ja o J79, que
precisa de pds-combustiao para le-
var o B-58 a Mach 2, consome 2,3
libras de combustivel por libra de
empuxo, por hora. Esse aperfei-
goamento no consumo especifico
de combustivel é, talvez, a causa
principal do longo raio de acio
dos B-58 aperfeicoados para cru-
zeiros supersénicos.

Os numeros referentes ao con-
sumo de combustivel do J58 sic
bastante fiéis, j4 que o propulsor
completo esta sendo submetido a
ensaios ha dois anos.

— Asa — O bordo de ataque da
asa do B-58A tem uma larga cur-
vatura conica comegando no en-
castramento e tornando-se progres-
sivamente mais acentuada no sen-
tido da ponta da asa. A vantagem
principal da curvatura cdnica é a
reducdo da resisténcia ao avango
em regimens subsénicos de alto
numero de Mach.

Em todos os modelos supersoni-
cos B-b8, a curvatura conica foi
abandonada e o bordo de ataque
‘toma- a forma extremamente fina
e reta desenhada para a velocida-
de especifica de Mach 24. A mu-
danca proporcionou um aumento
de 50% na relacio sustentacio/re-
sisténcia ao avango, em regimen
supersonico, sdbre o valor de trés
a quatro conseguido no B-58A,
elevado, pois, para seis nos novos
modelos.

BERCOS-MOTORES

Modificactes estruturais relati-
vamente simples introduzidas no
B-58 original visando a obtencao
de performances supersonicas po-
dem ser atribuidas, em -grande
parte, ao tipo de bercos-motores
que recebem, com facilidade, rea-
tores de maior didmetro. Outra
caracteristica do desenho original
que esta facilitando a versatilida-
de para missdes é a referente a
solucao dada ao armamento: todo
éle é transportado externamente
num grande berco desenhado se-
gundo a regra das areas com o con-
junto da célula.  Isso elimina .o
problema do acondicionamento in-
ternc em “bombays” e outros
compartimentos, de armamento e
equipamento variados.
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Os testes de tunel aerodindmico
foram realizados para cada uma das
versGes novas do B-58 e ésses da-
dos sdo incluidos pela Forca Aérea
em suas propostas para o avido.

Todos, sem excecao, tém sua ve-
locidade maéaxima limitada pela
temperatura do revestimento, mui-
to embora com excesso de poténcia
disponivel.

PROPGSTAS DE MISSOES
MULTIPLAS

A finalidade e as habilitacdes
gerais de cada um dos novos B-58
que foram propostos sao:

— Bombardeiro estratégico B-
-538C — Este avido seria equipado
com quatro reatores J58 sem pods-
-combustao, que forneceriam maior
empuxo -do que os quatro J79
com dispositivo de pds-combustao
montados no B-58A. Teria um
raio de acdo superior a 5500 mi-
lhas nauticas, usando o reabaste-
cimento no ar por meio do avido-
-tanque Boeing KC-135. Assim,
estaria capacitado para muitas
missdes do SAC que exigem avides
com. raio de acgado dessa ordem de
grandeza, a fim de podercm deco-
lar de suas bases nos Estados Uni-
dos, atacar qualquer objetivo no
hemisfério oriental e pousar, uma
vez, em territorio amigo, para rea-
bastecimento, antes de regressar
ao hemisfério ocidental. A veloci-
dade do B-58C durante sua mis-
sdo -completa seria em toérno de
Mach 2,4, a mesma do B-58 de
transporte, e sua altitude opera-

© cional seria superior a 70 000 pés.

O péso total do B-58 original era,
aproximadamente, 160 000 libras e
foi dimensionado especificamente
para ter seus tanques atestados
com um Unico reabastecimento em
v0o por meio de um grande avido-
-tanque. Foi, contudo, deixada cer-
ta margem, no desenho, de modo
que a capacidade de combustivel
do avido pudesse ser aumentada,
permitindo, ainda, que um unico
reabastecimento ideal, em Voo,
fésse capaz de encher seus tan-
ques. O péso total maximo do B-
-58C estd na vizinhanca de 200 000
libras, conservando, ainda, aquela
margem.

— Interceptador de grande raio
de acdio, B-58D — As propostas
especificam, para éste avido, o
emprégo de apenas dois reatores
J58 com dispositivo de pds-com-

7

bustdo. Seu péso total maximo se-
ria sensivelmente menor que o
dos avides das versdes de bombar-
deio. A razao principal dessa fi-
xacdo é a elevacdo do fator de
carga para permitir que a estru-
tura resista a mais de 3g, valor
aproximado previsto para o bom-
bardeiro. A resisténcia aquele fa-
tor aumenta quando o péso total
é reduzido.

O péso do B-58D foi reduzido
a um ponto tal que fosse permiti-
da a elevagdo daquele fator as
proximidades de 7g, média para
os avioes de caga. O B-58D seria
equipado com o sistema de con-
trole de tiro desenvolvido pela
Hughes para o F-108 (AW de 4
ABR, pag. 30). O sistema ainda
estd em desenvolvimento na For-
ca Aérea. Empregaria até seis
misseis GAR -9, nimero previs-
to, inicialmente, para o F-108. Esses
misseis, combinados com sistema
de controle de tiro do F-103, re-
duzem, bastante, a exigéncia de
manobras de aceleracées elevadas
por parte do interceptador. O B-
-58D operaria acima de 70 000 pés,
altitude da qual o GAR-9 pode
atingir qualquer alvo de 100 000
pés ao nivel do mar. O raio de
acdo operacional estimado é su-
perior a 1000 milhas nAuticas.

— Bombardeiro titico B-58E —
Dois reatores J58 com dispositivo
de pbés-combustiao equipariam ésse
avido proposto para o TAC. Teria
raio de acdo para ir a Europa,
transportando equipamento sufi-
ciente para apoia-lo na execucao
de duas missoes e voar para a In-
dochina, a- Mach 24, com, apenas,
um reabastecimento. - A pressao
para pousos e decolagens, do B-
58E, seria, aproximadamente, a
mesma do C-54, e poderia decolar
em 3000 pés -de pista. Nao pode-
ria, contudo, satisfazer a exigén-
cia do TAC, referente ao vo6o lon-
go. ao nivel -do mar, a Mach 1,2.
O B-58E poderia conseguir o mes-
mo raio de agdo a Mach 0,9
mas a Mach 1,2 seu limite de pres-
sao dinamica seria ultrapassado.

PROPOSTA INICIAL

Um modélo B-58B estéve em de-
senvolvimento na Férca Aérea, da
mesma forma que uma versao no-
va do J79, o J79-9.

O péso total do B-58A foi au-
mentado de 20 000 libras na versao
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Interceptador - de longo raio de acao B-58D (alto), proposto para o Comando de Defesa Aérea. Este avido é o
B-58E (embaixo), bombardeiro tatico. Serao equipados com dois Pratt & Whitney J-58, com dispositivo de pos-
-combustao, e cruzarao, continuamente, acima de Mach 2.

B-58B, a fim de permitir o trans-
porte de equipamento de navega-
cao especial, permitindo-lhe o voo,
“em qualquer tempo”, ao nivel do
mar.

Um novo arranjo no raio de agio
foi também introduzido de modo
que os primeiros modelos B-58 po-
deriam operar a grande altitude,
a Mach 2, ou ao nivel do mar, a
Mach 0,9. A tripulagio poderia,
assim, escolher o tipo de operacgao
em qualquer ponto durante a apro-
ximacgdo do alvo, apds a passagem
da linha de alerta aproximada do
inimigo. G

Tanto o B-58B como o J79-9 fo-
ram cancelados no ano passado.

COMBINACOES
DE ARMAMENTO

Véarios arranjos de bercos e ar-
mamento ja testados em v6o no
B-58A incluem:

— Berco para teste do missil e
do sistema de controle de tiro do
F-108. Esse berco ainda continua
sem teste em voo.

— Misseis balisticos langados em
v0o, com grande sucesso:

— Berco para reconhecimento
aéreo.

REVISTA DE AERONAUTICA

— Bergo para radar de busca e — Berco para um grande radar
reconhecimento, com a forma apro- de busca e reconhecimento.
ximada de um charuto, primeira — Berco com dois tanques de

forma ensaiada em v6o no B-58A. gasolina e arma nuclear.

UNIFORMES
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O Especialista em Relacdes Piblicas

INTRODUCAO

Pela sua propria natureza e ob-
jeto, a acdo de Relagbes Ptublicas
incide diretamente sébre a Opi-
nido Publica, procurando influen-
cia-la de tal forma que a torne fa-
voravel e simpatica aos seus pro-
positos. Assim, a Opinido Publica
é como um um eixo em toérno do
qual gravita o trabalho do Espe-
cialista em Relacbes Publicas.

A maioria dos negbcios deve a
sua sobrevivéncia, quase que ex-
clusivamente, a aprovacio do pu-
blico. Ele tem o poder de con-
denar ao fracasso qualquer siste-
ma ou organizacgio, seja comercial,
industrial, mercantil, ptblica ou
privada.

A evolugdo histérica de Rela-

¢oes Publicas estd intimamente li--

gada ao desenvolvimento e a va-
lorizacdo da Opini&o Publica. Nada
mais é que a histéria do povo na
sua luta pelo direito de viver con-
dignamente, no seu desejo de ser
ouvido, reconhecido, acatadas as
suas idéias e opinides, de ver es-
tudadas e atendidas as suas reivin-
dicagoes, em suma de sentir-se
compreendido.

Desde os primoérdios da vida hu-
mana, ao agruparem-se 0s séres
pelo simples interésse de defesa e
protecdo mutua, procurou o ho-
mem entender-se com seus seme-
Ihantes. Ao primeiro impulso de
unirem-se, ditado pelo instinto de
conservacio, seguiu-se o de man-
terem-se unidos, grupados, pela ne-
cessidade de se fazerem entender
para o bem comum. Surgiu dai a
formacdo dos grupos e dos clas, os
quais foram evoluindo, progredin-
do, num autodesenvolvimento de
sua capacidade de raciocinar, de
comandar as suas agoes, diferen-
ciandon-os dos animais que os ro-
deavam, até atingirem o estagio
do pleno entendimento, passando
a constituir os povos, as civiliza-
-cOes e as nacoes.

A essa tendéncia de aproxima-
cdo, a ésse desejo de entendimen-
to e de compreensdo, visando ao
bem comum, a essa capacida-
de de transmitir e receber in-
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e a Opinido Piblica «

MARCIO CESAR LEAL COQUEIRO - Ten Cel Av

formacées, entre pequenos grupos,
em beneficio da comunidade, ja
poderiamos classificar de Relacoes
Publicas, e assim seria ela, como a
Opinido Publica, tdo antiga com
a propria humanidade.

Os lideres antigos grande im-

portancia davam a opinido publi- -

ca, utilizando-se dela para atingir
os seus objetivos de conquista e de
contréle dos povos. Alguns fatos
histéricos bem comprovam o po-
der e a férca da Opinido Publica,
desde os mais remotos tempos da
Antigliidade:

— O habito, .eminentemente de
carater politico, dos atenienses, de
escrever o nome dos homens pu-
blicos, que lhes caiam no desagra-
do, nas conchas das ostras, e suas
conseqiiéncias severissimas de des-
prézo e repudio, lancando-os no
esquecimento (ostracismo), é um
documento inequivoco do wvalor,
desde entdo, atribuido a Opinido
Puablica.

— A express@o “Vox populi,

vox dei”.

— O panfleto “rerum natura”,
no qual se procurava convencer
o povo, morador da cidade, a trans-
ferir-se para a zona rural, a fim
de, nos trabalhos agricolas, pro-
duzir o alimento necessario.

— A acdo do consul Mnémio
Agripa (500 A.C.), procurando
convencer os plebeus dissidiosos e
conciliar seus interésses com os
dos nobres, pois os primeiros néo
mais queriam trabalhar para os
ultimos.

— Mais tarde, durante a “longa
noite negra dos mil anos da his-
toria”, outros exemplos interes-
santes podem ser apontados, como
o caso dos bardes ingléses exigin-
do do Rei Jodo Sem Terra (1215)
a Magna Carta, e posteriormente

e, 1 el

John Wiclef (1381) e sua revolta
contra a proibicdo de ser tradu-
zida a biblia para a lingua in-
glésa e sua difusdo na Inglaterra.

Porém, propriamente -como ex-
pressdo, Opinido Publica surgiu
no século XVIII, com o Enciclope-
dismo, quando vem a ser usada em
seu pleno significado. Pascal, ao
referir-se a Opinido Publica, no-
meava-a “a rainha do mundo”, ao
que Voltaire retrucava: “se 'a opi-
nido publica é a rainha do mundo,
os filésofos governam o mundo,
pois controlam a opinido ptblica”.

Tudo leva a crer, porém, que
cabe 'a Rousseau a iniciativa de
haver utilizado o térmo, em seu
conceito atual, pela primeira vez;
dai ser a Revolucdo Francesa con-
siderada o primeiro movimento de
opinido ptblica, em tdda sua ple-
nitude e como hoje é encarada a
expressao.

Sua influéncia junto ao Estado
se féz sentir através dos sistemas
de representagao popular, como os
Parlamentos e as Céamaras, em
franco funcionamento em quase
todos Estados Modernos e, dia a
dia, adquirindo maior forca e
maior influéncia.

No século XIX, o dominio da
maquina faz a sociedade sofrer
profundas modificacées que afe-
tam todos os setores; a revolucdo
dos métodos de trabalho é total.
A maquina, acelerando o surto
produtivo, traz, com isso, o pode-
rio econdémico.

A Revolugdo Industrial deter-
minou o desencadeamento de va-
rios fenémenos de ordem social,
obrigando a modificagbes profun-
das nas formas de vivéncia, sur-
gindo as lutas de classes, a avilta-
cao do trabalho e as conseqiientes
leis de protecgdo; surgem as gran-
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des cidades criadas e desenvolvi-
das pela pujanca da industria e do
poder econémico; nascem as idéias
de urbanismo e outras inova-
¢oes, obrigando o proprio Estado a
adaptar-se as situacbes criadas.

A influéncia da industrializacao
incide diretamente no meio social,
provocando grandes transforma-
¢oes e modificando os processos e
os meios de comunicacdo com as
massas operarias, e mesmo entre
0s grupos sociais.

Em breve, Relacoes Publicas iria
aparecer no panorama social em
toda sua plenitude.

Realmente, ja no inicio do sé-
culo XX, em 1908, surge a expres-
sdo Relacdes Publicas, ‘no relato-
rio anual da “American Telephone
Telegraph”, redigido por Theo-
dore Vail, nos Estados Unidos.

Sendo os Estados TUnidos da
América do Norte o pais no qual
a industrializacdo se desenvolveu
mais rapidamente e onde atingiu
seu mais alto estagio, era natural
que, ali, Relagbes Publicas apare-
cessem antes e tomassem o incre-
mento que tomaram.

Vemos que a propor¢cdo que a
Opinido Publica era valorizada, re-
conhecida e respeitada, surgia a
necessidade do estabelecimento de
novas técnicas de entendimento e
compreensdo entre os grupos so-
ciais, buscando o bem comum. Re-
lagbes Publicas surgiu assim como
uma decorréncia dessa valorizacao
da Opiniao Publica.

CONCEITUACAO

A primitiva técnica das Rela-
¢bes Publicas desenvolveu-se no
campo das Ciéncias Politicas. A
necessidade do entendimento en-
tre os cidadaos, membros de uma
comunidade, e a do contrdle so-
cial, ja vimos, foi o que conduziu
os dirigentes antigos, de certa for-
ma, a realizacdo de um trabalho
de Relagbes Publicas, sem, no en-
tanto, se darem conta do que real-
mente estavam fazendo.

A primeira forma de realizacio
de Relacoes Publicas foi consegui-
da através do Poder do mando,
utilizando a férca fisica; a seguir,
o Temeor foi utilizado. Ambas essas
formas demonstraram logo a sua
ineficiéncia, surgindo entdo a
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Persuasao, muito mais importante
que as duas primeiras. Pela per-
suasdo, procurava-se fazer os gru-
pos humanos entenderem os pro-
blemas e, assim, se disporem a
cooperar.

Hoje, evidentemente, outras téc-
nicas s@o empregadas, fruto das
experiéncias, muitas vézes malo-
gradas, do passado.

Relacoes Publicas hodiernamen-
te representa uma triplice ativi-
dade que consiste em:

1) Informacgées dadas ao pu-
blico.

2) Persuasdo dirigida ao pu-
blico, a fim de modificar ou alte-
rar atitudes e acoes.

3) Esforcos no sentido de inte-
grar atitudes e acoes das institui-
¢Oes para com seus publicos e dos
publicos para com as instituicdes.

Sdo um misto de ciéncia, de arte
e de filosofia, um pouco de tudo,
procurando harmonizar os inte-
résses daquele que oferece uma
idéia ou efetua uma venda, com
os dos que vao receber a influén-
cia da idéia, ou se servir do pro-
duto vendido.

E claro que isso ndo sera facil,
pois os interésses, em geral, se en-
contram em choque. Em Rela-
coes Publicas, porém, nio pode-
mos nem devemos agir unilateral-
mente, mas procurando atender
sempre aos dois lados. Além disso,
no exercicio da atividade de Re-
lagoes Publicas, devemos ter sem-
pre em mente que nenhum negoé-
cio, nenhum empreendimento tem
o direito de existir se nao tem ca-
pacidade de concorrer, de alguma
forma, para melhorar as condicgoes
de vida de seus componentes e
daqueles a quem se destina servir.

Observa-se, pois, que na propria
esséncia do trabalho de Relacdes
Plblicas deve-se dar destaque
aqueles que irdo, de alguma for-
ma, participar dos empreendimen-
tos e que. por isso, se sentem com
o direito de se pronunciar, favo-
ravel ou desfavoravelmente, sébre
0S mesmos.

Por outro lado, a tecnologia mo-
derna criou problemas de grande
envergadura, nao existentes ante-
riormente, distanciando chefes de
subordinados, havendo, portanto,

s, 10! ==

necessidade do estabelecimento de
um ponto de contato entre os pri-
meiros e os ultimos, a fim de nao
se manterem inteiramente divor-
ciados, 0o que seria inegavelmente
prejudicial. O volume e a hetero-
geneidade da producdo, desenvol-
vidos com a criacao da maquina,
evidenciaram, desde logo, a ne-
cessidade imperiosa de manter o
publico informado e esclarecido
quanto aos artigos de consumo e
as instituicbes que os produziam;
dai ter surgido a criacdo de um
elo entre as entidades e os seus
publicos.

Désse complexo social e econd-
mico surgiram as Relagbes Pu-
blicas.

A sua principal funcéo tem sido
criar um bom entendimento
entre patroes e empregados, e uma
relacdo cooperativa entre a poli-
tica institucional e as atitudes de
seus publicos, transformando, de-
senvolvendo e aprimorando am-
bas, a fim de atingir um “deside-
ratum” harmonico e que resulte no
bem comum.

Nao sendo facil atingir ésse ob-
jetivo, em virtude das mutacoes
rapidas e dindmicas que vém so-
frendo a economia e as condigoes
de trabalho, destaca-se, em impor-
tancia, a figura do Especialista em
Relacoes Publicas, de vez que a
éle compete a responsabilidade de,
nesse complexo social, sugerir
medidas apropriadas, planificado-
ras, e modificacoes adequadas a
cada situacado, tendo em vista as
reagoes observadas, no meio so-
cial, a essas medidas propostas, ou
seja, a Opinido Publica.

Relagoes Publicas baseiam-se
nos principios mais saos e leais
da compreensdao humana em prol
do bem-estar geral; seu proposito
¢ cooperar para beneficiar a so-
ciedade e ajuda-la a wvencer
as barreiras econdmicas e sociais,
impulsionando ainda mais o de-
senvolvimento técnico da huma-
nidade.

Observa-se claramente o seu va-
lor social no fato de facultar se-
rem trazidos a publico, com toéda
clareza e espontaneidade, fatos e
idéias de utilidade altamente so-
cial.

A fim de bem entendermos Re-
lacées Publicas, devemos sempre
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ter em vista ésses seus aspectos de
compreensdo, cooperagdo e escla-
recimento entre as partes interes-
sadas, em beneficio do desenvol-
vimento e do bem-estar geral, pois
éles constituem um alicerce s6lido,
de ordem moral, que muito digni-
fica o trabalho do Especialista de
Relacoes Publicas.

Entendemos Relacbes Publicas
como:

a) “um trabalho objetivo e
continuo no sentido de estabele-
cer e manter um entendimento
mutuo e permanente entre a en-
tidade e seus publicos, de tal for-
ma que resulte em proveito para
a entidade e em beneficio para os
publicos”; ou

b) “uma funcdo administrati-
va por meio da qual se avaliam as
atitudes dos ptblicos e se identi-
ficam as diretrizes de procedi-
mento das entidades para com o
publico”.

Esta conceituacdo é bem atual e
se prende ao fato de Relagdes Pu-
blicas ser, hoje, encarada como o
quarto pilar da Administracéao,
sendo os outros trés constituidos
pela Producdo, Distribuicdo e Fi-
nanciamento.

Relagdes Publicas compreendem
tédas as atividades e normas de
conduta que tendem a determinar,
a guiar, a influir e a interpretar,
de uma forma continua, as reali-
zacbes de uma organizacdo, a fim
de conformar a mesma com o bem-
-estar e o interésse dos seus pu-
blicos. Assim, seu objetivo é es-
tabelecer e desenvolver uma base
de boa-vontade entre os indivi-
duos ou grupos de individuos e a
organizacao que os atende ou com
0s quais esta ela diretamente re-
lacionada.

E o interésse mutuo; é levar o
individuo a pensar em si e no
proximo. (

Bernays afirma ser o objetivo
das Relacbes Puablicas:

“A conquista da boa-vontade, a
integracdo e o ajustamento do
homem?”.

Na pratica, o Especialista de Re-
lacées Publicas deve procurar ori-
entar as direcdes das organizactes
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Fig. 1

no sentido de servir com eficién-
cia, e desenvolver um programa
sistematico no interésse do bem-
-estar publico, para interpretar
um complexo de ordem econémica,
a fim de produzir idéias politicas
elevadas e manter uma visdo que
constantemente aprecie as novas
formas de melhorar e aumentar o
nivel de vida.

FORMACAO DA OPI-
NIAQ PUBLICA

Tendo as Relac¢des Publicas por
finalidade realizar a INTERACAO
entre as instituicoes e os seus pu-
blicos, constituem, éstes ultimos,
elementos importantissimos na sua
aplicacdo, uma.vez que o Técnico
de Relacbes Publicas deve conhe-
cer toédas as peculiaridades dos
plblicos com que tera de lidar.
(Fig. 1)

Entende-se por publico tddas as
pessoas que se encontram dentro

INFORMAGEO - TRANSMISSAO —=tr=REAGEO DO
PUBLICO

gravitam em tbérno da instituicéo,
procurando sondar suas opinides.

A maioria dos negécios deve a
sua sobrevivéncia somente & apro-
vacdo do pulblico, pois éle tem o
poder de condenar ao fracasso
qualquer sistema de organizacio,
principalmente mercantil.

Deve-se notar, porem, que o pu-
blico se compde, em geral, de ho-
mens e mulheres normais, que sus-
tentam suas opinides de boa-fé
opinides essas adquiridas, muitas
vézes, inconscientemente, no meio-
-ambiente ou grupo social em que
vivem, mas que juntas constitui-
rdo essa foérca e ésse poder que é
a Opinido Publica.

Em Relagbes Publicas dizemos
que a reagdo do publico em maior
ou menor grau, positiva ou nega-
tiva, a uma informacdo é a opi-
niao publica propriamente dita.

Assim, na Fig. 2:

RECEFTIVIDADE

S etyemnlizn

OPINIAO

Fig.

do campo de agio de um negodcio
ou empreendimento. As vézes o
campo € limitado; outras vézes,
ilimitado. E éle um fator prepon-
derante, cuja influéncia, para o
bom éxito de qualquer emprésa,
nunca deve ser subestimada.

Muitas emprésas vem a fracas-
sar, quase sempre, por nao darem
a devida atencdo a seu publico out
a seus publicos, e as opinides por
éles expressadas.

E a pedra de toque de todo o
arcabouco de uma organizacgdo.
Assim, o Técnico de Relacdes Ph-
blicas deve dedicar téda sua aten-
cao ao estudo dos publicos que

D T

Em outras palavras, podemos di-
zer que a opiniae fica condicionada,
pela receptividade, a uma reacao
a informacdoe dada ao publico.
(Fig. 3)

Désse processo resulta a opiniao,
que é o julgamento de um fato
transmitide através de uma infor-
macao julgada, pesitiva ou nega-
tivamente, pelo publico.

O trabalho de formacgdo da opi-
nido publica é uma espécie de tra-
balho de capinagio psicologica; é
feito paulatinamente e com muito
cuidado. As vézes, um simples
fato, despretensioso, pode modifi-
car completamente o sentido da
opinido publica.
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Fig. 3

Nota-se isso nas campanhas elei-
torais, o que obriga aos candida-
tos a tomar muito cuidado com suas
atitudes, pois a opinido publica é
flutuante e tirdnica. Nao tem
gradacoes, nem medidas; ou louva
e eleva, ou condena e rebaixa. E
muito variavel.

Através da opinido publica po-
deremos ter a aprovacdo ou a de-
saprovacgao social.

A opinido publica é todo um
complexo de atitudes individuais e
coletivas e de julgamentos de ma-
nifestacbes de agrado e desagra-
do formado por atitudes verbali-
zadas (manifestacoes interiores ex-
pressas por palavras), crencas e
convicgdes que sao essencialmente
emocionais e transmitidas de ato-
mo social a atomo social, até atin-
girem todo o grupo social.

Varias sao as fontes de forma-
¢ao da opinido publica. As pes-
soas que convivem com as crian-
¢as, seus pais e parentes proximos,
seus mestres e mais tarde os che-
fes diretos e os chefes politicos.
E a obediéncia ao mito da crenca
na autoridade.

Ha sempre um perigo no mito
da crenca na autoridade como fon-
te de opinido, pois o conhecimen-
to fica condicionado a aceitacdo
irreflexiva dos conceitos emitidos
pela autoridade e da influéncia
por ela exercida através dos cos-
tumes, das tradigoes, dos codigos
legais, da imprensa controlada e
de outros meios de contrble de
opinido. ¢

O Técnico de Relacoes Publicas
deve-se wutilizar désse mito da
crenca na autoridade em benefi-
cio de seu trabalho sem, porém,
exagerar. Nio deve procurar ce-
gar o publico para que éle somen-
te passe a acreditar no que lhe
convém como Técnico de Relacgbes
Piblicas.

Entre outras fontes de forma-
¢do de opinido, podemos citar a
repeticao constante de um assun-
to. Este tipo é largamente utili-
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zado pelas agéncias de publici-
dade.

A lobgica é, as vézes, inconscien-
temente, utilizada como fonte de
opiniao. As supersticoes e as cren-
cas pseudo-religiosas sado outras
fontes; nelas, procura-se uma re-
lacdo de causa e efeito para jus-
tificar situacdes que realmente nao
merecem a explicacdo que delas
se da.

Vejamos, agora, como se forma
a Opinido Publica, a fim de anali-
sarmos o trabalho do Especialista
de Relacbes Publicas face a ela, e
de como pode éle conduzi-la de
acérdo com os seus interésses.

Em um grupo social, cada indi-
viduo tem sua opinido individual.
Todos os componentes do grupo,
porém, também pensam e assim
todos possuem suas opinides, va-
liosas ou nao, mas que, necessaria-
mente, concorrerdo para a forma-
cdo da opinido social. Esse pro-
cesso de formacdo de opinido é
estabelecido através da comunica-
cao e, especialmente, por meio da
linguagem.

Vérios fatoéres, de ordem biold-

gica e de ordem social, influem no °

comportamento de um grupo hu-
mano e na sua atitude face a de-
terminado acontecimento. Através
do estudo da Psicologia e das Re-
lacbes Humanas, poderemos ve-
rificar cientificamente o processa-
mento dessas manifestagoes. En-
tre os de ordem social, destacam-
-se a Tradicdo e a Razdo.

A Tradicdo é uma opinido her-
dada das geragoes passadas e como
tal é, geralmente, arraigada na so-
ciedade.

A Razae é um conjunto de jul-
gamentos pessoais, de uma elite
que se isola e pensa, influindo di-
retamente no processo de forma-
cdo da opinido coletiva.

Da mesma forma, o costume e
as convencdes exercem suas acgoes
no comportamento do grupo social,
concorrendo com suas parcelas de
influéncia na formacao da opiniao.

M8 M,

Assim, da opinido individual
passa-se a opinido social, sob a in-
fluéncia de intimeros fatores, con-
cluindo-se dai que tédas as opi-
nioes sao importantes e nenhuma
deve ser desprezada.

Se estudarmos o individuo, iso-
ladamente, verificamos que éle
terd sempre uma atitude, isto &,
um comportamento interior que o
leva a agir de uma forma deter-
minada. KEssa atitude podera ser
externada através de gestos ou de
palavras.

A essa externacdo oral chama-
mos de “verbalizacdo da atitude”,
ou ‘“expressdo verbal da atitude”,
ou ainda OPINIAO.

Dizemos assim que OPINIAO
— “é um conjunto momentaneo
de julgamentos pessoais e légicos
que um individuo expressa, exter-
nando, dessa forma, sua atitude
face a problemas ou situagbes que
lhe sado propostos ou apresen-
tados”.

Esses julgamentos, pessoais e 16-
gicos, caracterizam-se pela capa-
cidade que tem o individuo de
aceitar, ou ndo, pequenos fatos que
Ihe sdo levados a julgar e sé@o cha-
mados opinides elementares ou
basicas.

O conjunto das opinides elemen-
tares ou baésicas, favoraveis ou
desfavoraveis, constitui a opiniao
propriamente dita, e podemos de-
finir opinido como:

A soma algébrica das opinices
basicas ou elementares (favora-
veis ou desfavoraveis) individuais
sobre determinado fato, objeto ou
pessoa. Podera, portanto, ser po-
sitiva ou negativa.

Assim, poderiamos representar
matematicamente a opinido pela
féormula:

0 = 5(Oe;-+Oey+0e; = - =~ =+ Oe,)
Onde: O=O0piniao

Oe=0Opinides elementares
ou basicas.

Considerando, porém, que as
opinides ou julgamentos elemen-
tares poderdo possuir valores in-
dividuais, maiores ou menores, em
relacdo aos demais, ou de pessoa
para pessoa, ao efetuarmos a soma
algébrica ha necessidade de levar
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em consideragido essa circunstén-
cia, a qual chamamos de fator
condicionante.

Poderiamos, assim, representar
matematicamente o valor da opi-
nido de uma pessca, ou seja da
opiniao individual, da seguinte
maneira:

O: = 3 (nj0e; + nsoe,
ngoe; + ot~ "i‘ n, Oen)

Onde: ;
O: = Opinido individual

n = Fator condicionante varia-
vel para cada opinido ele-
mentar e de pessoa para
pessoa.

oe = Opinidces elementares ou

béasicas

e definiriamos Opinido Individual:

E a soma algébrica das opinides
elementares ou basicas multipli-
cadas por um fator condicionante
que varia de parcela para parcela
e de pessoa para pessoa, sObre de-
terminado fato, objeto ou pessoa.

Se considerarmos, agora, a ex-
ternagdo da opinido, ou dos julga-
mentos pessoais, reproduzida por
vérios individuos, componentes de
um grupo, terfamos a opinido do
publico, ou das opinides indivi-
o seu valor da seguinte forma:

Op —5 (Oll = OIQ =+

4 O + ---- + Oy)
Onde:
O, = Opinido do publico
O: = Opinides individuais
dos componentes do
grupo

I, assim, poderemos dizer que a
Opinido do Publico:

E a soma algébrica das opinides
dos individuos que compoéem éste
publico, e poderiamos representar

duais dos componentes de um
grupo.
Finalmente, se estendermos o

conceito acima firmado a opinido
reproduzida por varios individuos,
componentes de varios puablicos,
no mesmo pais, na mesma época e
na mesma sociedade, teremos en-
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tdo o que chamamos de Opinido
Publica e assim a definiriamos:

E a soma algébrica das opinides
de varios publicos componentes de
determinada comunidade. Pode-
mos exprimir éste conjunto de jul-
gamento pela féormula:

Or =% (Opl =i 01)2 o
+ Opg + Opn)

Or = Opinido publica

O, = Opiniées de varios pa-
blicos componente de
determinada = comuni-
dade.

Para o Técnico de Relacbes Pu-
blicas, éste conjunto momenténeo
de julgamentos é importantissimo,
porque éle representa a atitude
dos pablicos com que tem de lidar,
0os quais nem sempre formulam
julgamentos légicos, e nem todos
sentem os problemas da mesma
forma.

Vimos que a opinifo publica de-
flui da opinido comum, através do
debate e da opinido de um e de
outro, devidamente trabalhada.

Estando porém as opinides indi-
viduais subordinadas as reacoes
psicologicas dos individuos, vamos
ter, sempre, os trés aspectos da
vida psicoldégica, o conhecimento,
a afetividade e a atividade influ-
indo na formacae da opinido, e
certos fenémenos levando os indi-
viduos a agir desta ou daquela
forma. Assim, o Especialista de
Relacbes Publicas deverda tomar
conhecimento désse conjunto de
reacbes a que chamamos de “Pro-
cessos psicolégicos condicionado-
res da opinidao”, e orientar o seu
trabalho levando sempre em con-
sideracao ésses aspectos e essas
reacoes da vida psicolégica dos in-
dividuos. '

Sabemos que nossa vida emocio-
nal estd sempre influenciando nos-
sa vida racional, haja vista a ex-
ploracdo que a propaganda faz da
parte afetiva dos ptiblicos.

Por outro lado, estamos sempre
ajustando o nosso conhecimento e
a nossa perscnalidade ao ambien-
te social em que nos encontramos,
de tal forma que a nossa opiniao
sai ser o resultado de certos pro-
cessos psicoldégicos elaborados no
campo do conhecimento e ajusta-
dos ac ambiente. O ambiente,

el e

porém, é muito complexo. Nunca
encontramos um ambiente = sim-
ples, porque néle ha sempre ou-
tros séres que pensam (conheci-
mento), sentem (afetividade) e
agem (atividade) de forma dife-
rente da nossa, o que nos obriga
a ajustar, permanentemente, atra-
vés de processos condicionadores,
0 nosso comportamento ao do gru-
po social junto ao qual vivemos.

A vida em grupo leva o homem
a necessidade de ajustar-se, nao
s6 diante dos outros séres, mas
também diante das coisas e dos
fatos. E um ajustamento ecolégico.
Somos obrigados a ajustar-nos psi-
cologicamente, e tédas as pessoas
normais passam por ésses proces-
sos condicionadores de opinido ou
de ajustamento.

Existem varias formas de ajus-
tamento, sendo que a forma mais
geral é a compensacio.

E um processo psicolégico de
suprir as deficiéncias pessoais,

‘compensando-as com atitudes que

procuram encobrir ou recompor
as ditas deficiéncias.

Os complexos de inferioridade,
por exemplo, geradores dos recal-
jques e que se desenvolvem, em
geral, quando ainda somos crian-
cas, constituem uma situacdo de
desequilibrio que nos pode levar
até a fronteira patolédgica.

A compensacgio, visa, entdo, res-
tabelecer o equilibrio necessario
entre o conhecimento e a afetivi-
dade, que é a situacio ideal.

Entre as formas de compensa-
cao, podemos citar:

1 — Superavaliacdo ou super-
estimacdo.
2 — Identificacio.

3 — Depreciacdo do proéximo.
4 — Projecio.
5 — Autodiminuicao.

Além da compensacdo, a Racio-
nalizacao é outra forma de ajusta-
mento.

A Racionalizacdo é um compor-
tamento através do qual apresen-
tamos uma justificativa falsa para
determinada agdo, de vez que nos
repugna admitir, conscientemen-
te, os verdadeiros motivos de or-
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dem psiquica que nos levaram a
assim proceder.

Entre as formas de racionaliza-
cao temos:
— Sublimagio
— Regressao
— Fixacao
Simplificacao

— Personificacdo

S O B W N
l

— Deslocamento.

Devendo o Técnico de Relagdes
Publicas lidar com os séres huma-
nos e com os grupos dos séres hu-
manos, em busca do bom entendi-
mento, necessario se torna um co-
nhecimento preciso da vida psico-
logica, dos processos de ajustamen-
to e desajustamento dos indivi-
duos e dos grupos sociais, a fim de
poder interpretar e compreender
as diversas reagbes individuais e
grupais, e resolver os problemas
gue nesse campo se apresentarem.

O Técnico de Relactes Publicas,
no exercicio de sua func¢io, deve
levar em consideracao todos ésses
fatéres, procurando saber como o
grupo vive, pensa, sente, reage e
se aborrece ou se diverte, nunca
se esquecendo de gue nos proces-
sos psicologices estudados encon-
tram-se as raizes da formacio da
opiniae putblica.

Assim, a opinido publica, condi-
cionada pelos processos acima es-
tudados e formada pela reunido de
varios conceitos obtidos através da
externacdo do pensamento em dis-
cussao e debates, expressa a mé-
dia mental de um publico, cal-
culada por meio dessas discussfes
entaboladas, utilizando a sua ca-
pacidade de pensar e raciocinar e,
finalmente, julgando aquilo que
mais lhe convém. Nesse julga-
mento o publico é soberano.

CONCLUSOES

1) A acido do Especialista em
Relacoes Publicas incide direta-
mente s6bre a Opinido Publica;
assim ela é como que um eixo em
térno do qual gravita o trabaiho
do Técnico em Relacées Publicas.

2) A evolucao histérica de Re-
lacdes Publicas estd intimamente
ligada ao desenvolvimento e a va-
lorizacao da Opinido Publica, ten-
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do ambas aparecido, inicialmente,
no campo das Ciéncias Politicas.
Tanto uma como outra podem ser
consideradas tao antigas como a
propria humanidade.

3) A Revolucao Industrial, o
volume e a heterogeneidade da
producdo, desenvolvidos com a
criacdo das maquinas, determina-
ram o desencadeamento de varios
fendmenos de ordem social, obri-
gando a modificacdes profundas
nas formas de vivéncia e nos pro-
cessos e meios de comunicacio
com as massas operarias, e mesmo
entre os grupos sociais, as insti-
tuicoes e seus publicos. Dai a ne-
cessidade do estabelecimento de
um ponto de contato, de um elo
de ligacdo entre os diversos gru-
pos, o que conduziu ao surgimen-
to do Especialista em Relagdes
Piblicas para suprir as lacunas
abertas.

4) Os publicos constituem ele-
mento importantissimo no traba-
lho do Técnico em Relagbes Publi-
cas, motivo pelo qual devera éle
procurar conhecer tddas as pe-
culiaridades daqueles ptiblicos com
gue tera de lidar. A maioria dos
negécios deve a sua sobrevivén-

cia quase que sOmente a aprova-

cdo ou desaprovacao dos publicos,
pois éles tém o poder de condenar
ao fracasso qualquer sistema de
organizacao, principalmente mer-
cantil; dai a grande importincia
da Opinido Publica para o Espe-
cialista em Relacdes Publicas.

5) Varios fatores de ordem bio-
légica e de ordem social influem
no comportamento de um grupo
humano e na sua atitude face a
determinado acontecimento (here-
ditariedade bioldgica e heredita-
riedade social).

Da opinido individual passa-se &
opinido social sob a infuéncia
désses fatores, concluindo-se dai
gque todas as opinides sdo impor-
tantes e nenhuma deve - ser des-
prezada.

6) Conceituamos a Opinido Pu-
blica como sendo a opiniao repro-
duzida por varios individuos, com-
ponentes de varios publicos, e no
mesmo pais, na mesma época e na
mesma sociedade, externando um
conjunto momentaneo de julga-
mentos légicos e pessoais, s6bre de-
terminado acontecimento.

Para o Especialista em Relacoes
Publicas é importantissimo ésse
conjunto momentdneo de julga-
mentos, pois representa exata-
mente as reacdes e as atitudes dos
publicos no seio dos quais devera
desenvolver o seu trabalho.

7) As opinides individuais es-
tao sempre subordinadas as rea-
coes psicologicas apresentadas pe-
los individuos aos fatos que lhes
sao apresentados, e desenvolvem-
-se através dos trés aspectos da
vida psicologica, o conhecimento,
a afetividade e a atividade, mo-
tivo pelo qual, para o Técnico em
Relacoes Publicas, é de toda a ne-
cessidade o conhecimento preciso
da vida psicolégica e dos processos
de ajustamento e desajustamento
individuais e coletivos.

8) Em resumo, o Especialis-
ta em Relagoes Publicas deve
sempre procurar sondar e apre-
ciar o valor dos publicos em geral,
procurando saber como éles vi-
vem, pensam, sentem e agem, pois,
somente por meio das opinides
por éles apresentadas, se podem
fundamentar, conservar e desen-
volver as instituicdes, cuja sobre-
vivéncia, ja vimos, depende quase
sempre de todos ésses processos
psicolégicos condicionadores da
opinido, de vez que néles se en-
contram as raizes de formacio da
OPINIAO PUBLICA.

o

DETECCAO ELETRONICA

Novo e importante engenho
para a detecg@o de submarinos foi
recentemente provado por uma
equipe de 42 cientistas da Dou-
glas, em exercicios conjuntos com
a Marinha norte-americana, nas
aguas costeiras ao largo da Cali-
féornia, e que deverao ainda se re-
petir.

As experiéncias tém por obje-
tivo colhér dados a serem aplica-
dos a uma nova concepcao de de-
tectar e analisar sondagens sub-
marinas, cabendo a Douglas desen-
volver o sistema automatico de
detec¢cdo eletronica.

Na opinido dos engenheiros e
cientistas da companhia, o novo
sistema oferecera aos militares
nova seguranca e precis@o na de-
teccdo pelo som.
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Aeroporto de
‘Barra do Corda

PROTASIO LOPES DE OLIVEIRA - Ten Cel Av

Fotografia colhida logo apés ¢ hasteamento da Bandeira Nacional no
Aeroporto de Barra do Corda.

A 24 do més de maio proximo
passado, a 1.* Zona Aérea entre-
gou ao trafego de aviagdo comer-
cial o aeroporto da cidade de BAR-
RA DO CORDA, no Estado do
Maranhao.

Este aeroporto, que faz parte de
um conjunto de 53 (cingiienta e
trés) aeroportos projetados na Re-
gido Amazoénica e que constituiu
o Plano Diretor de Rotas Aéreas
da Amazoénia, foi totalmente cons-
truido pela Comissdo de Aeropor-
tos da Regido Amazénica (CO-
MARA), aplicando recursos da
Superintendéncia do Plano de Va-
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lorizacdo Econdmica da Amazbnia
e do Ministério da Aeronautica.

A cidade de BARRA DO COR-
DA recebeu éste importante me-
lhoramento em virtude da sua si-
tuacdo geografica, como centro do
Estado do Maranhao e entronca-
mento de rodovias e aerovias que
cruzam o estado, de cujas cidades-
-limites, tais como S&o Luiz, Te-
rezina, alto Parnaiba e Carolina,

fica mais ou menos eqiiidistante.

Como centro produtor e sujei-
to a isolamento completo no pe-
riodo das chuvas, em conseqiién-
cia da interdicdo das estradas, a

b I e

cidade de BARRA DO CORDA
sente que a construcdo déste aero-
porto, com as caracteristicas apre-
sentadas, foi um grande progresso
para a regido que, assim, podera
manter um contacto permanente
com o norte do estado e do pais,
por meio de avides até a classe
de C-82.

O aeroporto recém-inaugurado
contém uma pista de 1500 metros
de comprimento por 30 metros de
largura, construida de acdérdo com
as normas recomendadas pela Or-
ganizacio Internacional da Avia-
cdo Civil (ICAO), com projeto ela-
borado pela propria COMARA e
aprovado pela Diretoria de Enge-
nharia da Aeronautica. ‘

A base da pista é constituida de
cascalho, com uma espessura va-
riavel de 0m40 a 1lm, e foi com-
pactada e estabilizada para per-
mitir a operagdo com seguranca
de aeronaves até 60 000 libras, em
qualquer época do ano.

A faixa béasica estende-se numa
largura de 150 metros e é limitada
por valetas de drenagem com es-
coamento para as extremidades a
partir da altura do péatio.

A faixa de rolagem e o patio de
estacionamento, éste com dimen-
sdo0 de 50 metros x 170 metros, tém
a mesma base que a pista e rece-
beram uma camada supertficial de
asfalto, a titulo de melhoramento,
como protecdo contra erosdo, a
fim de evitar a poeira na estacio
de passageiros, durante as mano-
bras de chegada ou saida dos
avides.

A estacdo de passageiros foi cons-
truida de acordo com o padrido do
Ministério da Aeronautica, do tipo
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K-2, para atender ao trafego exis-
tente no aeroporto.

Foi também construida uma pe-
quena estrada terminada com um
patio em frente a estacao dec pas-
sageiros que liga esta a rodovia
principal que, num percurso de
45 quilémetros, leva ao centro da
cidade. Como o patio dos avioes,
esta pequena estrada e o patio dos
automoveis receberam uma cama-
da superficial de asfalto.

A cerimoénia de  inauguracéo
constou da chegada das autorida-
des e comitivas de militares com
respectivas familias que ocupavam
um C-47 e um CA-10 da Zona Aé-
rea. Dentre as autoridades se
destacavam o Comandante da Pri-
meira Zona Aérea, o Superinten-
dente da SPVEA, o representante
do Governador do Estado do Ma-
ranho.

A fita simbdlica foi cortada pelo
representante do Governador, se-
guindo-se o hasteamento da Ban-
deira Nacional pelo Comandante
da 1.2 Zona Aérea, ao som do Hino
Nacional, cantado pelos alunos dos
colégios da cidade, que ali esta-
vam presentes juntamente com
grande parte da populacido local.

Em seguida, usaram da palavra
o Comandante da Zona Aérea e
Presidente da COMARA, o Admi-
nistrador da COMARA, o Superin-
tendente da SPVEA e outros ora-
dores que fizeram alusdo ao gran-
de acontecimento que represen-
tava aquela inauguracdo para a
cidade, pois aquéle aeroporto se
classificava em segundo lugar no
estado pela beleza e técnica de
construcao.

O Administrador da COMARA,
em sua oracdo, féz a apresentagdo
do aeroporto dando os detalhes
técnicos ja descritos acima, acres-
centando que o preco da referida
construgao foi calculado em......
Cr$ 25.000.000,00: sendo
Cr$ 12.500.000,00 financiados pela
SPVEA, Cr$ 2.800.000,00 proce-
dentes das verbas orcamentarias
do Ministério da Aeronautica, e o
restante recebido em material, pes-
soal, equipamento e transporte,
fornecidos também pelo Ministério
da Aerondutica. Para se ter uma
idéia dos gastos feitos, informou,
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Aspecto tomado no dia da inauguracio do Aeroporto, vendo-se o Comandante
da 1.2 Zona Aérea e o Cel Protasio entre autoridades civis.

ainda, que: foram utilizados na
construgao mais de 60000 metros
ciibicos de picarra, retirados de
uma jazida a 1 km e de outra a
6 km da obra; foram utilizadas
mais de 10000 horas de méaquina
de terraplenagem e s6 de asfalto
foram gastos 30000 Ilitros, cujo
transporte atingiu a cifra de...,
Cr$ 200.000,00.

Terminados os discursos, foi
oferecido um ‘“cock-tail” as auto-
ridades, seguido de uma visita as
obras, ap6s o que todos se dirigi-
ram para o alméco.

Como parte do programa cons-
tava uma feijoada a brasileira, a
qual foi servida na Sede da Colo-
nia Agricola de BARRA DO COR-
DA, local bastante aprazivel e que
teve como ponto alto a presenca
de grande ntmero de senhorinhas
da sociedade local, as quais se dis-
puseram a servir as mesas das au-
toridades e convidados.

Completando o programa diur-
no, téda a comitiva se deslocou,
em viaturas que lhe foram postas
a disposicdo, para um passeio a
uma cachoeira no rio Corda, situa-
da a 25 km da cidade, onde a maio-
ria dos componentes se deleitou
com um banho de rio.

A noite, ap6s o jantar, o clube
gue reune a sociedade local ofere-
ceu uma festa em comemoracio ao
acontecimento, homenageando a
comitiva, onde a cortesia e a sim-
patia daquela boa gente mais uma
vez cativaram a amizade dos vi-
sitantes, obrigando-os a permane-
cer em sua companhia até a ma-
drugada. ‘

Pela manha, a comitiva despe-
diu-se da cidade, regressando a Sao
Luiz e Belém, levando a satisfa-
cao de ter visto mais um fruto do
trabalho que a Aeronautica desen-
volve na Regido Amazodnica, em
beneficio do BRASIL.

“CARGOMASTER” TRANS-
PORTA MISSEIS

Para evitar a perda de tempo
com o transporte de foguetes pelas
estradas-de-rodagem, até o cam-
po de provas no Cabo Canaveral,
o gigantesco avido de transporte
militar da Douglas — o “Cargo-
master” C-133 — foi especialmen-
te modificado e adaptado para tal
fim.

O trabalho de adaptagdo reali-
zado nesses aparelhos permite seja
colocado em seu interior um fo-
guete “Atlas” ou ‘“Titan” inteira-
mente montado, pronto para o
disparo.
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FLAGRANTE DO CAN

Colro de Onca

. Enorme couro de onga preta

atapetava a entrada do improvisa-
do rancho do Zé Gato. Onde al-
mocariamos. Mas 14 ndo quisera
entrar aquela fragil mulher. In-
trigou-nos seu gesto de repulsa,
ao estancar o passo ante o que
para noés, tripulantes do CAN, na-
da mais répreséntava que cobicado
souvenir do “Acre”. E, decidida,
retornou a carlinga do C-47, com-
pondo-se a dureza do banco lateral,
hirta.

Rompimento no sistema hidrau-
lico obrigou-nos a pernoitar em
Vila Bela de Mato Grosso, antiga
capital da Provincia — Cidade ago-
nizante que se vai enterrando a
beira de um Guaporé indiferente.
Canoa do radiotelegrafista de Vila
Bela — S/A Cruzeiro do Sul —
levava-nos a apascentar por entre
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meandros de aguas cristalinas, en-

‘quanto, removendo a pane, perma-

neciam nossos mecanicos no cam-
po. Dentro do avido, a mulher.
Abrasada por sol de verao em con-
serva na aerodindmica do Douglas.

Ao regressarmos, sol caido, en-
contramo-la quéda, sobrepairando
o mundo, levitando-se em transe
de sofrida expressdo; o banco a
emuldurava.

— “Parece maluca”.

A quase esquecida passageira
ganhara-nos o interésse, definiti-
vamente. Deixara de ser um dos
vinte e sete lugares ocupados —
fora os colos — materializando-se
em D. Maria da Graga. Conosco
viajava... ndo sabia para onde.
Ocorreu-nos, entdo, a insisténcia
de pedido feito em Porto Velho:
“Quer levar essa mulher, seu Co-
mandante? N&o tem p’ra onde
Mk e :

Nenhum de nés se recordava ter
aquiescido.

—reta)

— “Tem médo de couro de onga,
dona?” — zombaram.

Foi centelha catalisando lagri-
mas e solucos reprimidos. De-
pois... prostracdo.

— “Deixe ela comigo seu Co-
mandante.” Seu Manelino lhe co-

nhecia a historia. — “Até que néo
é feia... em Cuiaba tem jeito p’ra
ela”... e avaliava...

Cearense aguia, dono de casa
do comércio em Rio Branco, ven-
de desde pilha para lanterna elé-
trica até agulha e linha. Seringa-
lista e fornecedor habitual dos
seringais do Acre, sempre presen-
teava D. Maria da Graga com uma
“besteirinha”.

Oriunda das cercanias de’ Rio
Branco, vivera como parte do ci-
clo didrio de um seringueiro. Sua
cabana jazia proxima a um ser-
penteio do Rio Acre. Era o vértice
do Trés Ruas, por onde, alternada-
mente, se enveredava, floresta a
dentro, o pai de seus dois filhos.
A faina de ferir da seringa rou-
bava-lhe o companheiro, do ama-
nhecer ao anoitecer.

_’f 7.
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Burrico de carga depositava a
borracha defumada. Depois... era
dar tudo ao patrdo — o seringalis-
ta — em troca de fumo, farinha,
cachaca, munic¢do, quinquilharias
— o estoque de seu Manelino. Es-
cravizado o seringueiro a insolven-
te divida. GrilhGes que o atrelavam
a um sempre renovado compro-
misso. Elasticos como os precos das
utilidades de troca.

Dezesseis horas, escoava o fusco
de um prematuro anoitecer, cre-
pusculo de floresta. Quando a umi-
dade do chio trepa p’ro alto da
copa da mata amazobnica e, aos
primeiros albores, desabrocha em
espessos estratos — as barbas do
velho — de que nos falam os bo-
letins meteorolégicos da regiao —
“teto zero visibilidade zero”. De-
zesseis horas, retornava D. Maria
da Graca, com algumas verduras

e espigas colhidas, menino de seis
anos a mao. Observando a porta
da cabana forcada, pensou no ou-
tro filho, menino de um ano, que
deixara préso & cama. Quando viu
esgueirar-se pela entrada o vulto
preto de uma onga, concluiu... E
partiu alucinada. Ela menino a
mao. Acuada, enfrentou-os a on-
ca preta. Primeiro o menino. Foi
um tapa s6. Desespéro se féz no
pau e no tercado. Fundiram-se em
faria p’ra caca da fera, faca, pau,
desespéro de mae. Saciado, aco-
vardou-se o bicho, embrenhando-se
na selva.

No rastro, atirou-se o pai — nem
pai nem rastro depois.

“Onca Preta! Onca Pretal!” gri-
tou a mie muitos meses. Entdo. ..
Toi sossegando. ..

“Couro azarado! Some com

ésse couro Zé Gato!”

Faltava a pata esquerda no cou-
ro da onca preta.

Foi ai que soubemos:

— “fisse bicho ndo é daqui. Ga-
nhei. Mas ja estou dando p'ro se-
nhor. Botei p’ra enfeita...”

— Quem te trouxe éle, Zé Gato?

— “Foi o avido do més passa-

~— “Leve o couro seu Comandan-
te. Deixe a mulher aqui que a
gente da jeito.”

D. Maria da Graca ficou em Vila
Bela. Manelino perdeu p’ra Zé
Gato e o CAN levou o couro. ..

REVISTA DE AERONAUTICA

Bombardeiros B-66 em formacao
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O Aviador, sua culturs,

sua carreira

Palestra proferida & abertura das aulas da E P C Ar de
Barbacena, em 1960

Brig do Ar Eng JOAO MENDES DA SILVA

OS ALUNOS DA E P C Ar: O QUE REPRESENTAM PARA O BRASIL EM GERAL E
PARA A AERONAUTICA EM PARTICULAR

Voés sois, alunos da E P C Ar,
séres privilegiados, nascidos em
uma época avancgada, onde o cé-
rebro do homem adquire, dia a
dia, mais e mais, importancia con-
sideravel pelas realizagbes prodi-
giosas que vamos assistindo.

Sois alunos em uma época na
qual a Fisica, a Quimica, a Meca-
nica, a Eletrénica e outras cién-
cias positivas, bem como as Cién-
cias Sociais, ajudadas pela Mate-
matica, avancam para dimensoes
apenas imaginadas na minha épo-
ca de cadete-do-ar; hoje, o jogo da
guerra, o problema da aero-elasti-
cidade de uma estrutura de aviao,
de fadiga de materiais, bem como
o comportamento do homem no
seu grupo social sao problemas re-
solvidos pelo calculo diferencial,
integral, de variacoes, de probabi-
lidades ou pelos cérebros, de igual
maneira que o estudo da circula-
cao em torno de uma asa ou da
curvatura de uma palheta de tur-
bina de motor a jato. ‘

Sois ‘também a esperanca de
gue os ricos frutos j& colhidos na
arvore do saber fecundardo para
a ampliacdo da cultura de vossos
filhos — nossos netos — e da des-
cendéncia que vira depois.

Em cada um de vos, eu vejo um
sdbio em potencial, e de vos so-
mente depende a acumulacao“'de
conhecimentos, a construcdo de
uma erudicdo que muito os auxi-
liar4 a wvencer mna vida. Esse
aciimulo de conhecimentos e essa
erudicdo sdo os tesouros mais pre-
ciosos e estaveis que qualquer ho-
mem pode adquirir; éle se valo-
riza sempre e enrique a quem o
possui, dando-lhe, também, uma
felicidade que s6 conhecemos quan-
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do face a face com um problema,
seja fisico, seja social, verificamos
gue dentro de nés mesmos existe
o instrumento que nos ajudara a
resolveé-lo.

Somos pessoalmente afeitos ao
estudo; sempre o fomos e podeis
crer, meus jovens camaradas, sem-
pre encontramos no estudo um pra-
zer infinito, s6 igualado pelos pra-
zares reais que nos sio concedidos.

Freqlientemente; na Escola de
Realengo, na Escola dos Afonsos
ou na Escola onde fizemos um cur-
so de engenharia aeronautica, ti-
vemos de trabalhar dezenas de ho-
ras a fio; obtinhamos a recom-
pensa do esforco despendido no
grau de sabatina ou exame, e, so-
bretudo, em havermos aprendido
alguma coisa a mais.

Estudar, jovens cadetes, sempre
constituiu o apanagio dos ambi-
ciosos e dos que desejam progre-
dir na vida; isso remonta a Platio
e a sua Utopia, em que os diri-
gentes eram preparados para as
suas altas funcbes desde o nasci-
mento, sofrendo, é 16gico, uma se-
lecdo .periddica.

Dizia Platéo: “Em todos os ca-
sos devemos dar a cada crianca e
desde a sua mais tenra idade a mes-
ma oportunidade para educar-se;
nio se pode saber onde estd o ta-
lento ou o génio, antes que éle se
revele; devemos procura-lo, impar-
cialmente, em todos os lugares,
em todas as castas, em tédas as
racas. Nossa preocupacgao inicial
¢ a educacdo universal”.

Este é o nosso primeiro conse-
lho, repetindo palavras de um Bri-
gadeiro-Engenheiro francés, ho-
mem de grande cultura, nosso pro-

fessor nos Afonsos, o Brigadeiro
Montrelay: — Estudai; estudai!

Representais para o Brasil uma
esperanca para a qual o nosso que-
rido Pais olha como o anturos he-
liotrépico se volta para o sol. Re-
presentais para o Brasil a certeza
de que amanhd havera brasileiros
em todos os campos de atividades
do saber humano, com o bastao
em punho, conduzindo, assumindo
as responsabilidades, resolvendo
problemas desconhecidos para nés
hoje.

Representais para o Brasil a
massa que, a época, sera suces-
sora de tantos ilustres brasileiros,
cujos estudos, realizactes e ftra-
balhos sdo admirados e consulta-
dos, ndo s6 em nosso Pais como no
mundo inteiro.

Para a Aeronautica: sois a pro-
messa de um contingente superior,
em numerc e em conhecimentos,
aguele que integramos hoje e néo
existia ha 30 anos atras; sois o
Oficial de Estado-Maior que ama-
nha dirigira as operacodes de bom-
bardeiros de Mach 25 de veloci-
dade, comandados do solo mas
com pilotos a bordo capazes de
raciocinar e resolver sb6bre uma
situacdo imprevista, a qual, natu-
ralmente, foge a maquina porque
depende de raciocinio e de inteli-
géncia; sois o engenheiro de aero-
nautica, o homem de cultura ge-
ral que lhe permite apreender os
problemas da cultura especializa-
da, diversificada em centenas de
ramos e milhares de sub-ramos,
cada qual mais dificil e complexo;
ora sereis o calculador da aeroter-
moelasticidade de uma asa; ora se-
reis o experimentador de uma asa
cuja temperatura sobe a centenas
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de graus centigrados nos tuneis
aerodinamicos supersénicos; ora
sereis o dirigente de um Parque
onde centenas de motores tur-
bo-jato, estato-jatos e foguetes
estar@o continuamente entrando e
saindo para revisdo, reparacdo e
operacao; sois o cientista que, a
exemplo de alguns alemies e nor-
te-americanos, estuda a previsao

do tempo através de calculadores
especiais que, por um grande
numero de solucoes de dificilimas
equacoes, nos dirdo qual a tem-
peratura em Barbacena as 10:00
da quinta-feira da semana proéxi-
ma, e se havera sol ou chuva;
sois o financista que mais que
nunca empregara os recursos da
Nacdo em empreendimentos dita-

IMPORTANCIA E COMPLEXIDADE DA AERONAUTICA

DOR. A CULTURA DE

Mesmo aos leigos é facil vislum-
brar a importincia e a complexi-
dade da Aeroniutica. O avido é,
sem favor, o invento ntimero 1 de
nosso século de inventos notaveis,
de progressos extraordinarios.

Esse invento é também aquéle
que sofreu a mais tremenda evo-
lucdo em periodo relativamente
curto. Mas essa evolucao revolu-
cionou o mundo.

Ha 30 anos, os paises tinham
fronteiras fisicas (nas quais al-
guns se encastelavam) e geopoli-
ticas que, vistas da superficie, sig-
nificavam apenas reclusao.

Hoje, a aeronautica modificou
tudo: encurtou as distancias no
mundo; aproximou os homens e
permitiu-lhes socorrerem-se mais
rapidamente, abracarem-se com
mais assiduidade, darem provas de
solidariedade humana e cristd no
momento em que se faz necessa-
ria, porque o desastre sobreveio.

Hoje, ninguém compreende a
vida sem a aerondutica, pois nin-
guém compreende o ter de despen-
der 30 dias de viagem de um ponto
a outro, quando pode fazé-lo em
algumas horas apenas.

E a aeronautica tomou o mundo
de assalto, estabelecendo-se néle e
aumentando, dia a dia, sua condi-
cdo de indispensabilidade.

A viagem de um dirigente eu-
ropeu ao Brasil — como a do Pre-
sidente Gronchi — s6 foi possivel
em 12 dias porque o aviao o trou-
xe de sua terra, a bela e nobre
[talia, em apenas um dia, levan-
do-o de volta no mesmo periodo,
e deixando-lhe 10 dias para hon-
rar-nos com sua presenca e des-
frutar de nossa hospitalidade.

Qualquer diminuicdo de ativi-
dade aeronautica hoje em dia, em
qualquer que seja o pais do mun-
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dos pelas leis sociais e matema-
ticas;

para a Aeronautica, sois, pois, o
seu proprio futuro, brilhante e pro-
missor. Trabalhai para isso!

Nosso segundo conselho: apri-
morai vossos estudos para garan-
tir & Aeronautica que estais com-
penetrados de vosso papel em seu
futuro.

. AIMPORTANCIA DO AVIA-

UM OFICIAL-AVIADOR. A CIENCIA E A FILOSOFIA

do, representa um grande prejuizo
nas relagées comerciais e um atraso
nas relacbes sociais.

A atividade e as possibilidades
da aeronautica aumentam dia a
dia, mais e mais; isso, por outro
lado, reperesenta exigéncia de um
esférco continuado, no sentido de
que melhores aeronaves sejam pro-
duzidas, mais velozes e mais con-
fortaveis para o transporte aéreo;
com mais velocidade e maior car-
ga para o transporte de bombas
nucleares 3F (fissdo-fusdo-fissdo),
para a interpretagao, capazes de
destruir qualquer inimigo; suas
outras missoes, sempre superiores
aos avifes dos inimigos em poten-
cial; voando com mais seguranca
de vo6o, o que significa mais pro-
teco para os passageiros, tripu-
lantes e bens transportados; com
mais facilidades no solo, seja para
o reabastecimento, para a partida,
para 6 pouso, para o desembaraco
de aeronaves, pessoas e bens, em
suma para que se possa estar em
algumas dezenas de minutos so-
bre o alvo — no caso de aeronaves
militares — e n&o se gaste do
Aeroporto do Galedo ao Hotel
em Copacabana o mesmo tempo
que se despende no voo de deco-
lagem em Lima (Peru) ao pouso
no Rio de Janeiro.

Esse progresso dos avides repre-
senta o assunto constante da com-
plexidade da aeronautica.

Outrora, os avides eram proje-
tados com os motores, acessoérios
e equipamentos que existiam a
venda; hoje, isso é impossivel e,
nos paises que dispéem de indus-
tria aeronautica, ha “Sistemas de
Construgao” ou “Sistemas de
Arma”, em que os motores, aces-
sorios e equipamentos sdo proje-
tados juntamente com a aeronave
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ou o engenho-dirigido, a fim de
que: 1.°) exista o acessorio neces-
sério; 2.°) sua existéncia seja
constatada no dia previsto no pla-
nejamento e programa feitos, den-
tro das especificacoes exigidas
para o atendimento da aeronave
ou engenho-dirigido.

Haja visto que hoje, nos Esta-
dos Unidos, a induastria aeronau-
tica sO emprega menos pessoal e
recursos que a automobilistica —
guando ha 20 anos atras ela era
praticamente inexistente — para
que se tenha uma idéia de suas
importancia e complexidade.

A construcdo de um avido “Wal-
kyrie” “B-70”, bombardeiro, e de
um “F-108”, interceptador, ambos
de Mach 3, exige a cooperacdo de
varias firmas de primeira impor-
tdncia, como contratantes, e de
milhares de co-subcontratantes, a
fim de que, em 5 anos, se possa ter
as aeronaves na pista da “North-
-American”, para realizar os v0os
de ensaio.

Recentemente, a F.AN.A., apds
despender 750 milhdes de délares
em experiéncia no engenho-di-
rigido “X-10”, Navajo, resolveu ar-
guivar tudo porque o engenho néo
poderia, ap6s ter ficado pronto,
transportar uma bomba-nuclear,
cujo péso havia sido modificado
durante o tempo em que havia
sido trabalhado, antes de ser con-
siderado pronto.

Todo ésse progresso revela a
beleza, a riqueza e a complexi-
dade da carreira do aviador, por-
que tudo isso depende déle, de
seus conhecimentos, de sua erudi-
cdo, de seus estudos, de seu gosto
pelo trabalho, de sua iniciativa, de
sua ambicao, de sua coragem, para
enfrentar os problemas com dis-
posicdo para resolvé-los.
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Tédas as carreiras tém seus en-
cantos especiais, suas facétas no-
bres, suas partes dificeis, suas
épocas de desdnimo, suas tristezas;
entretanto, a carreira do aviador
¢ aquela que encerra mais dias in-
teressantes, maior utilidade, maior
contentamento, maior prazer. Se
f6ssemos jovem como vdés, por um
passe de magica, e nos perguntas-
sem qual a carreira que deseja-
riamos seguir, teriamos a mesma
resposta que demos em 1929, ha 31
anos atras: aviador.

E note-se: para o Brasil cada
aia mais se enriquece a carreira
de aviador; o futuro é profunda-
mente fecundo em promessas
cheias de dias de gléria.

Ao escolherdes a carreira de
aviador, tereis dado um passo cor-
reto na diregao certa, para a ob-
tencdo de um futuro brilhante,
cheio de felicidade e, sobretudo,
de promessas para o Brasil.

E certo que ser aviador nio é
nada facil; a pilotagem de um
avido moderno exige do pil6to co-
nhecimentos que outrora consta-
vam somente dos curriculos dos
engenheiros, e essa dificuldade
sera, dia a dia, maior.

Estuda-se muito e muito, para
se ficar a par do que hé pelo mun-
do; estuda-se constantemente, to-
dos os dias.

A base do estudo profissional do
aviador é a ciéncia, pura e apli-
cada. O aviador tende a ser um
cientista, um homem com uma
s6lida cultura cientifica e de gran-
de visd@o, para poder apreciar de-
vidamente o formidavel progresso

O BRASIL E A AVIACAO

José Garcia de Souza, um bri-
lhante jornalista brasileiro, sali-
enta em seus livros sdbre aviacado:

“A aviacio é a predestinacao
histérica do povo brasileiro”.

Nascido do cérebro privilegiado
de um brasileiro — o glorioso e
imortal Santos Dumont, um dos
maiores génios patricios — o avido
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aeronautico que se registra em
nossos dias.

Ver e apreciar todo o equipa-
mento de uma aeronautica mo-
derna, como a norte-americana, a
inglésa e a francesa, em Congres-
sos e em visitas a fabricas, da uma
idéia do volume de conhecimentos
que o aviador de nossos dias deve
possuir no campo das Ciéncias
Fisicas.

A criacdo ‘de todo ésse equipa-
mento, a realizacdo dessa maqui-
naria maravilhosa, que permite
desvendar os mistérios da atmos-
fera e do espago sideral, é tbéda
uma obra maravilhosa de enge-
nharia.

Mas nés, oficiais-aviadores, ne-
cessitamos de nos lembrar que a
observacdo e a solucéo dos mis-
térios da ciéncia e da termologia
ndo sdo a Unica razdo de ser do
cérebro humano: & mesma época
da criacdo, por Aristoteles, da
Ciéncia, cuja evolucdo presencia-
mos em nossos dias, o cérebro hu-
mano divisava a base da sabedo-
ria pela Filosofia, com seus cam-
pos de raciocinio: a ética, a esté-
tica, a légica, a politica e a meta-
fisica.

Através da Filosofia o homem
impde a si préprio um método
ideal de raciocinio e de pesquisa,
pois que adota:

a) pela légica, um método ideal
de pesquisa e de raciocinio;

b) pela estética, um estudo sis-
tematico da forma ideal, isto &,
da beleza;

¢) pela politica, um estudo
ideal da organizac@o social e da
arte de conduzir os homens;

: NECESSIDADE
NAUTICA NO BRASIL

é internacional e déle se tem feito
uso extensivo, na guerra e na paz.

Né&o o queria assim o nosso pa-
tricio que envidou todos os esfor-
¢cos no sentido de que seu invento
nao servisse a destruicio e morreu
cheio de desgé6sto por vé-lo assim
desvirtuado.

Mas, os homens sio assim mes-
mo e, enquanto éles existirem, ha-
vera a preocupacdo da dominacgio

s, D e

d) pela ética, um estudo da
conduta ideal; o mais alto conhe-
cimento dizia Sécrates “é o conhe-
cimento do bom e do mau, o co-
nhecimento da sabedoria da vida”;

e) pela metafisica, um estu-
do da verdadeira realidade de t6-
das as cousas, da natureza final da
matéria e do espirito, e da corre-
lacdo entre os dois, no processo da
percepcdo e da formagdo do co-
nhecimento. »

Assim, vivendo no mundo da
descricao analitica, os aviadores
nao devem, jamais, perder de vista
a interpretacfo sintética; aquela é
a ciéncia e esta é a Filosofia.

A Ciéncia desmembra o todo em
partes, o obscuro no conhecido; ela
néo procura saber sdbre os valo-
res e a possibilidades ideais das
cousas e nem sobre a total signifi-
cacdo das mesmas. O cientista é
imparcial como a natureza.

A Filosofia nio se contenta em
descrever os fatos; ela estabelece
as relacdes entre os fatos e sua
significa¢do, seu valor para a in-
terpretagao. Ela combina os fatos
em uma sintese interpretativa;
procura poér junto, em um todo, as
partes que a Ciéncia permite des-

~membrar, pela sua anélise.

A Ciéncia da o conhecimento; a
Filosofia nos di a sabedoria.

Nés, oficiais da Aerondutica, ndo
nos devemos contentar somente
com a Ciéncia; nos é também im-
portante a Filosofia, pois ambas
ddo ao cérebro humano sua perfeita
caracterizagdo, base de suas rea-
lizacdes.

DO DESENVOLVIMENTO DA AERO-

por parte de uns, o que acarreta
a preocupacao da defesa por parte
dos demais.

Na paz e na guerra, o avido tem
prestado servicos inestimaveis e
sua importancia tem sido engran-
decida cada dia.

A “Demoiselle”, graciosa aero-
nave com que Santos Dumont vi-
sitava, em Franca, os seus amigos
nos respectivos castelos, nada tem
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de comum com um “B-58” ou com
um “Leduc 021”; da velocidade de
38 km/h, passou-se para os 2000
km/h dos cacas e bombardeiros
modernos, atingindo altitudes de
70 000 pés e com alcance de.....
10000 km, um quarto do meri-
diano terrestre, em v6o sem rea-
bastecimento.

Franca, Estados Unidos, Russia,
Inglaterra e Canadé sdo os paises-
-lideres, no momento, na producao
de avides militares e civis. Alema-
nha, Italia e Japao ja o foram tam-
bém e em breve retornardo a
seus lugares.

Nesses paises, onde a industria,
ha 40 anos atras, era bastante
avancada, o avido se foi firmando
e sendo aperfeicoado.

Chegou entdo a posicdo privile-
giada que ocupa e a importancia
que desfruta.

No Brasil, infelizmente, nao se
pbde fazer mais do que acompa-
nhar de longe ésse progresso, pois,
nas inGmeras vézes em que se ten-
tou implantar uma indtstria aero-
nautica no Pais, os resultados re-
dundaram em fracasso. Nossas es-
perancas repousam agora na Fa-
brica do Galedo, onde uma equi-
pe de brasileiros dirige trabalhos
capazes de, dentro de alguns anos,
liberar o Brasil da sujeicao com-
pleta do estrangeiro, na hora de
adquirir avibes civis e militares.
Louvamos o esforco que ora se
despende e fazemos nossos mais
ardentes votos para que, em bre-
ve, a induastria aeronautica seja
uma realidade concreta e defini-
tiva, em nosso Pafis.

No mundo moderno, todos os
paises, incluindo o DBrasil, estao
preocupados com o proprio futuro.

A aeronautica, completada pe-
los engenhos-dirigidos e as bom-
bas nucleares de tdda espécie,
constitui uma preocupacgao apesar
dos esforcos para a obtencdo da
paz e as promessas formais.

Geopoliticamente, o Brasil é um
pais de posicao privilegiada no
mundo, pois éle é a chave désse
oceano perigoso gue é o Atlantico
e de sua passagem, de apenas 3 000
km, do Nordeste Brasileiro ao Su-
doeste da Africa.

A importéancia dessa passagem
decorre de que ela é o ponto mais
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estreito entre o conjunto EUROPA-
-ASIA e o HEMISFERIO OCI-
DENTAL, isto é, o ponto mais
aproximado entre dois conjuntos
de terra onde prevalece Democra-
cia como regime normal de go-
vérno para as nacoes.

E uma faixa ocelnica onde cer-
tamente se fard a aplicacdo da
estratégia, caso venha a ser ini-
ciada uma disputa entre o mundo
oriental e o ocidental.

Parece-nos que para realizar-se
uma disputa entre ésses dois mun-
dos, declarada e efetivamente,
muitas “operacoes” ou “disputas”,
sob forma velada, terdo de ocor-
rer em intmeros pontos do globo,
tal como ocorreu no Tibé, na Indo-
-China, no Oriente Médio, na Co-
réia, estd acontecendo, movamen-
te, no Laos e podera acontecer ou-
tra vez no Oriente Médio, no Nor-
te da Africa, e em outros pontos
do globo.

Nés, quando admitimos a pos-
sibilidade de uma disputa no Nor-
te da Africa, recebemos o impacto
de uma luta que’ necessitamos
acompanhar com o méaximo inte-
résse, pois ela esta as nossas portas.

Qualquer guerra local ou geral
que afete em cheio o norte e oeste
da Africa poderd ter repercussées
sbbre o futuro do nosso Pais, a
somente 3 000 km de distdncia do
Continente Negro.

Outrora, 3 000 km de oceano re-
presentavam uma bela protecio
para qualquer pais que se poderia
recolher a suas fronteiras mariti-
mas, defendé-las e garantir aos
nacionais paz e prosperidade, fo-
mentando sua exportacido através
de comboios protegidos.

Mas, os tempos mudaram. Hoje,
quando as aeronaves de bombar-
deio voam a 1800 km/h, carre-
gando bombas nucleares que po-
dem ser lancadas em qualquer par-
te do globo, em algumas horas
apenas do ponto de partida da
aeronave lancadora; quando os
submarinos, a meio caminho de
Dacar e Natal, podem lancar en-
genhos a 1500 km, no interior da
Africa e, quando os engenhos per-
correm 10000 km, um quarto do
meridiano terrestre, em menos de
sessenta minutos, é necessario
considerar o quanto foi reduzido
o volume da Terra, enorme ha

s DO s

duas décadas atrads e pequenissi-
mo em nossos dias, com as armas
de destruicdo de que dispéem as
forcas armadas dos paises mais
avangados.

O Brasil, que ndo realiza guer-
ras de conquista e deseja resolver
suas contendas pelo arbitramento,
ndo poderd, entretanto, cruzar os
bracos e esperar a solugcdo de uma
disputa que podera atingi-lo. -

Ora, nossa orla maritima é imen-
sa e em nossos milhares de quilo-
metros de costa qualquer ponto é
vulneravel e extremamente im-
portante para a nossa defesa.

Alids, ndo sera somente a de-
fesa da costa do nosso Pais, a pro-
tecao da nacado brasileira que es-
taremos realizando ao defendermo-
-nos contra qualquer agressao: sera
mesmo a defesa da costa do He-
misfério Ocidental, a protecdo de
tbdas as nagbdes désse mesmo He-
misfério que estdvamos realizan-
do, pois éle é o Brasil, uma parte
muito importante e, se éle neces-
sita de ser fortalecido para garan-
tir a sobrevivéncia do mundo oci-
dental, o mundo democrata, sera
necessariamente através de mnosso
pais que devera surgir ésse forta-
lecimento defensivo, a fim de que
¢ inimigo veja em todo ésse bloco
de nacgoes o desejo firme de opor-
-lhe resisténcia a dominac&o.

Dai a importancia transcenden-
tal que se deve dar a essa faixa
de mar importante para a civili-
zacdo ocidental e para o mundo.
Outrora, o Mediterraneo ocupava
lugor de destaque entre as areas
de apiicacao da estratégia; hoje,
com as bombas nucleares, os “B-
-58”, os engenhos-dirigidos “ICBM”
e “IRBM”, essa importancia min-
guou enormemente e o seu lugar
na lista é dos ultimos; outros vie-
ram passar-lhe a frente: Artico,
Antartica, ete.

Urge, pois, que tenhamos uma
aeronautica militar a altura dos
compromissos da Nacado Brasileira.

Infelizmente, entretanto, os re-
cursos do povo brasileiro nao lhe
permitem ter a aeronautica mili-
tar que serd necessaria no caso de
conflito.

Assim, ela estd enquadrada nos
recursos que sao distribuidos ao
Ministério da Aeronautica, e po-
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demos garantir que hd um soélido
e importante grupo capaz de uma
expansdo quando for o caso.

Entretanto, o aumento de pro-
gresso que se vem registrando em
nosso Pais, com um desenvolvi-
mento digno de nota, ird propor-
cionando ao Brasil possibilidades
cada vez maiores de aumentar seu
poderio militar aeronautico, se as-
sim o entenderem os dirigentes
nacionais. S6 uma nacdo econod-
micamente forte pode fazer rea-
lizagbes nos demais campos de ati-
vidade do homem, incluindo o
militar.

Na aeronautica civil o panora-
ma é um pouco diferente.

Temos uma aeronautica comer-
cial entre as primeiras do mundo
e uma aeroniutica privada e de
desporto de grande realce, com
quase quatro centenas de aero-
clubes.

Os dados estatisticos provam a
sociedade o valor da nossa aero-
niutica comercial.

Todavia, ela ainda estd muito
longe daquilo que gostariamos que
fosse, em face das necessidades
brasileiras de transporte de super-
ficie. Dos 62 milhées de brasi-
leiros, apenas 5 milhdes viajam de
aviao, por ano. E pouco; muito
pouco ainda. Estamos fazendo es-
forcos no sentido de que esta cifra
venha a ser dobrada, passando-se
para 10 milhGes, o que ndo che-
gard a ser 20% da populagdo do
Pais.

Note-se que tal ndo é impossivel
de ser conseguido, pois as tarifas
aéreas no Brasil so as mais bai-
xas do mundo. Enquanto se paga
Cr$ 1.500,00 para viajar do Rio a
Sao Paulo, paga-se US$ 25.45 para
viajar de Londres a Paris — quan-
tia trés vézes maior para a mes-
ma distdncia e duragdo de voo.

A fabricagdo de avides no Brasil,
movimentados a gasolina brasilei-
ra, permitirad, nao diriamos dimi-
nuir o preco das tarifas, mas eco-

nomizar divisas para equipamen-
tos cuja importacdo é forcosa.

Alids, ésse desenvolvimento eco-
ndémico brasileiro tem de ser for-
cosamente acompanhado de um
desenvolvimento da aviacio, pois
um é ligado ao outro.

Veja-se o que acontece com a
construcdo de Brasilia; se ndo fora
o avido, jamais se teria construido
uma cidade a 1000 km (em linha
reta) do Rio de Janeiro e de Siao
Paulo, e sem estradas de superfi-
cie, com a rapidez com que se o
féz. O trabalho teria de prosse-
guir em ritmo muito mais lento,
talvez da ordem dos 50 anos que
foram necessarios aos' norte-ame-
ricanos para construir Washington,
que dista apenas 100 km de Fila-
délfia e 300 de Nova Iorque, ja
cidades importantes a época.

O Brasil precisa de muita aero-
nautica, especialmente civil, pois
s6 assim sera realizada a ocupacao
integral do territério-patrio, sonho
de todos os brasileiros.

CAMPOS DE ATIVIDADES QUE A AERONAUTICA OFERECE

Intimeros, incontaveis mesmo
sdo os campos de atividade que
a aeronautica oferece, na pesquisa,
no projeto, no ensaio, na produ-
¢do, na manutencao e na operagao
dos avides e de todos os equipa-
mentos necessarios a manté-los
no ar; néles tem a juventude bra-
sileira grandes campos de ativi-
dades.

Veja-se a pesquisa. Pratica-
mente, em nosso Pais, a pesquisa
aeronautica é quase nenhuma. Em
Sao José dos Campos ha alguns
trabalhos em curso, mas é so.

Quando se observa que os norte-
-americanos tém milhares de pro-
jetos de pesquisa em curso no

INDISPENSABILIDADE

De uns tempos a esta parte, tem
havido informacdées de que as
maquinas estdo substituindo o ho-
mem, particularmente no setor
cientifico.

E isso é, em parte, verdade.

Diz-se mais que os engenhos-
~dirigidos vao substituir os avioes
pilotados e que, no futuro, o aviao,
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mundo inteiro, despendendo so-
mas fabulosas para isso, nos damos
conta de quéo importante é a pes-
quisa.

Uma distribuicdo dessas pesqui-
sas é a seguinte:

— Ciéncia em geral 7.7%
— Ciéncia Aeronautica

e Propulsao 31 %
— Matematica 6 %
— Quimica 8,8%
— FEstado sélido dos

corpos 16,8%
— Fisica e Fisica Nu-

clear 28,7%
— Sistemas de Informa-

coes 1. 5o

tal como noés o conhecemos hoje,
desaparecera.

Alega-se que os dirigentes de
um pais deram ordem de reducéo
dos efetivos militares e que os de
outro pais cancelaram ordens de
construcdo de avides, emitindo
novas ordens de construcdo de en-
genhos-dirigidos.

B S8y

Tudo isso é muito interessante,
porém, mesmo na hipotese de tér-
mos os recursos, éles de nada nos
adiantariam se nfo existissem ho-
mens qualificados para o trabalho.

Uma s6 fabrica, nos Estados Uni-
dos, a “Douglas Aircraft Corpo-
ration”, tem nada menos de 4 000
engenheiros para o trabalho com
avidoes e engenhos-dirigidos; no-
te-se, uma s6 fabrica.

O raciocinio acima pode ser apli-
cado a algumas centenas de ativi-
dades concernentes a aeronautica
2 que deverdo existir, em breve,
no Brasil, como ja existem em ou-
tros paises.

DO HOMEM, SUA INTELIGENCIA, SEU CEREBRO

Que ninguém se engane sbbre
isso.

E légico que um cérebro ele-
tronico, que resolve em segundos
as equacoes diferenciais e inte-
grais que levamos um més para
fazer, em nosso tempo de aluno
de engenharia aeronautica, toma
o lugar de centenas de engenheiros
calculadores em uma fabrica de
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avides; é logico também que ma-
quinas automaticas mais aperfei-
coadas, ao substituirem maquinas
mais primitivas, necessitem de
menos homens para opera-las e
manté-las.

E logico, ainda que engenhos-
-dirigidos aperfeicoados como o
"ATLAS” 0 WUPITER”, o
“THOR”, 0 “SNARK?”, 0 “COMET”,
0 “BLACKNIGHT” e outros de me-
nor envergadura poderao substi-
tuir a aviacdo e a artilharia exi-
gindo muito menor numero de
homens para o lancamento.

Mas, e a concepcao, o calculo e
a producéo désses engenhos ? E
as pesquisas ? E o trabalho de
ensaios ?

Nao ser2o, pois, os homens mais
qualificados a serem substituidos,
porque éles s@o indispensaveis a
vida, ao progresso, ao desenvolvi-
mento de qualquer estado-nacio.

O homem, sua inteligéncia, seu
cérebro, sua capacidade de racio-
cinar e de discernir, tomando uma
decisdo, s&o indispensaveis ao mun-
do. E éle, mesmo, o Gnico elemento

essencial a vida; tudo o mais é
secundario.

Porque o homem é a semelhan-
ca de Deus. Ele ndo é uma sim-
ples forca coésmica, ou uma pri-
meira causa, ou um “élan vital”’;
éle oferece conforto aos coracdes
em desgraca, inspira coragem aos
coracoes em luta e, ao mesmo tem-
po, porque cré em Deus, éle con-
trola suas paixdes e ama ao pro-
ximo como a si mesmo. '

Vos sois homens, alunos da

B BRC A

CORRESPONDENCIA

* Aldo Alvim de Rezende Chaves,
Cap I Aer — Recebemos seu
artigo “Preparacdo de Opera-
rios para Industria Aeronau-
tica”. Agradecemos.

* Ivo Gastaldoni, Cel Av — Agra-
decemos seu artigo “A Evolu-
cao da Guerra — Um novo
Conceito”, que publicaremos no
proximo ntumero.

* Clodomir Padilha Alves da Sil-
va, 1.° Ten Esp Meteo — Rece-
bemos sua carta de 28-6-60. As
“Cartas a um Aspirante Meteo-
rologista” serdo publicadas a
partir do préximo numero.
Agradecemos a colaboracao e
esperamos, com a possivel ur-
géncia, a remessa dos outros
artigos prometidos.

* Sr. Thadeu Miciukiewicz — Sao
Paulo, Capital — Recebemos e
agradecemos as noticias e foto-
grafias que nos foram enviadas.
Serdo aproveitadas para publi-
cacdo, tanto quanto possivel.

* Dr. Pedro Coutinho — Recebe-
mos seu trabalho “Reconstru-
cdo e Ampliagdo do Aeroporto
do Galedo”, que publicaremos
no préoximo nimero. Agrade-
cemos.

# Cassiano Pereira, Maj Av —
Muito gratos pelo seu trabalho
“A  Primeira Vitéria Aérea”
que publicaremos na primejra
oportunidade.

* Dr. Waldemiro Pimentel, Cel
do Exército — Agradecemos 0s
documentos histéricos sbébre o
Padre Bartholomeu Lourenco
de Gusmao, que publicaremos
em nosso préoximo nimero.
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* Jogé Guimaraes Bijos, Ten Cel
Int — Gratos pela lembranca e
pela remessa da justa “Home-
nagem Podstuma” ao Ten Re-
nato Van Boekel, que publica-
remos no préximo namero.

% Sr. Joel de Menezes Moura —
Agradecemos o recebimento de
sua nova colaboracao “Asas ou
Algemas”. Publicaremos em
nosso préximo numero.

PESQUISAS AVANCADAS

O presidente da “Douglas Air-
craft Company”, Sr. Donald W.
Douglas Jr., anunciou, recentemen-
te, o estabelecimento de uma Or-
ganizacdo de Pesquisas Avancadas
em Santa Monica, Califérnia.

A missdo do grupo de pesquisas
terd duplo objetivo. Embora em-
penhado, em primeiro lugar, nos
setores individuais de pura pes-
quisa avancada, o pessoal técnico
da organizacio desempenhara tam-
bém funcio consultiva para auxi-
liar o progresso dos muitos pro-
gramas de projetos nos quais a
Douglas est4d empenhada.

A equipe de técnicos sera inte-
grada por destacados especialistas
escolhidos dentro e fora da com-
panhia.

Tecendo comentarios a respeito
da formacio désse complexo cien-
tifico, Douglas declarou:

“A exigéncia sempre crescente
de talentos cientificos altamente
desenvolvidos numa grande varie-
dade de setores levou-nos a con-

‘clusdo de que a mais intima cola- !

boracdo possivel entre os compo-

e

nentes do nosso ‘“staff” alcancara
os melhores resultados. Para ésse
fim, estamos reunindo uma equipe
cujos consideraveis recursos po-
derao nao s6 ser colocados a ser-
vico da mnossa companhia, como
também servir as pesquisas go-
vernamentais e as necessidades do
desenvolvimento”.

Revelando detalhes acérca da
consolidacdo fisica do pessoal ci-
entifico ‘“chave” da Douglas, o
presidente Douglas assinalou que
a criacdo da nova organizacgdo re-
presentava o prosseguimento das
atividades de pesquisas avancadas
que anteriormente haviam sido le-
vadas a efeito, separadamente,
em todas as Divisoes Douglas.

O grupo recentemente centrali-
zado permanecerd sob a direcio
geral de A.R. Raymond, vice-pre-
sidente da companhia, e serd che-
fiado por Charles R. Strang, vete-
rano ha mais de 30 anos no servico
de engenharia aeroniutica, com
prolongada experiéncia no setor
de materiais e de pequisas de
estrutura.

Recordacoes de viagem...
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PAULO ERNESTO TOLLE

(Professor de Direito no Instituto Tecnoldogico de Aerondutica)

Com a notavel excegcdo — tanto
quanto é de nosso conhecimento —
do Cobdigo Brasileiro do Ar (1), as
leis que regulam, nos diferentes
Estados, o direito aeronautico e as
convencoes internacionais sdbre o
assunto dispéem a respeito do re-
conhecimento do principio de so-
berania sbbre o espaco aéreo ou
atmosférico.

Discute-se, agora, diante da mo-
vimentacdo de engenhos humanos
em regides além da atmosfera, a
questao do regime juridico a que
se sujeitara a atividade do homem
no espago.

Até que ponto acima da super-
ficie da Terra se estende a sobera-
nia estatal — ou vai ésse direito,
indefinidamente, “usque ad coe-
lum” ? Que se entende por espa-
co aéreo ou atmosférico, e.como
se caracteriza o espago além da
atmosfera?

R

A afirmacdo de que o ar é ina-
propriavel — feita, entre outros,
por Wheaton, Bluntschli, Pradier
Fodéré, Stephen, e fundamentada
na idéia de “ar” como um dos ele-
mentos — néo encontrou acolhida
nem sequer entre os defensores da
tese que nega a soberania estatal
sbbre o espaco aéreo, e que teve
em Nys seu mais extremado adep-
to.

Fauchille, enquanto que asseve-
rando ser o ar livre, tentou expli-
car e limitar a extensdo do concei-
to, reconhecendo- o direito de o
Estado intervir naquela area de
“res nullius”, a fim de proteger o
territério, a populagdo e a proprie-
dade subjacentes, com fundamen-
to no principio,- de direito inter-

(1) “Os Estados Unidos do Brasil exer-
cem completa e exclusiva sobera-
nia -s6bre o espaco situado acima
do seu territério e respectivas dguas
territoriais” (Art 1.0).
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nacional, de preservacio da exis-
téncia do Estado. Com base nesse
direito, pode o Estado proibir a
circulagdo aérea até determinada
altura, acima da qual a navegacéo
aérea seria livre.

Os seguidores da teoria de liber-
dade parcial do espaco aéreo de-
frontaram-se, desde logo, com o
problema da delimitacio entre as
duas zonas. Alguns, inspirando-se
no principio de Bynkershoek de
que o poder territorial do Estado
se estende até onde alcancam seus
canhdes, queriam também assim
limitar a terceira dimensao do ter-
ritério. Outros pretenderam esten-
dé-la a uma“altura fixa, sem che-
gar, porém, a um acordo a respeito
dessa extenséo.

Westlake, Hazeltine, Richards e
outros adeptos da teoria da sobe-
rania foram também buscar no di-
reito anterior a era da aviacdo os
fundamentos de sua doutrina.

J4 em Roma a lei protegia os
direitos sébre o espago acima da
propriedade privada, e désse po-
der normativo se infere a idéia de
soberania:

73

O Estado ndo poderia dar ao
proprietadrio do solo um direito de
propriedade ou de uso sdbre o es-
paco aéreo acima de seu terreno,
se aquéle espaco ndo estivesse su-
jeito a soberania. Conseqiiente-
mente, ao atribuir tal direito ao
proprietdrio do solo, estd o Estado
declarando sua soberania sobre o
espaco aéreo” (2).

Em 1687, Jean-Etienne Danck
apresentara ao professor Samuel
Stryk, na Universidade de Frank-
furt, Alemanha, o primeiro traba-
lho de que se tem conhecimento
sObre o direito aéreo — ‘“De jure
principis aereo” — em que trata
do direito do principe s6bre o ar,

(2) JOHANNA F. LYCKLAMA A

NI-
JEHOLT, “Air Sovereignty”, Haia,
1910.

para fins diversos, tais como a
prevencao da poluicdo e as res-
tricdes a edificacbes, e até a caca
aos passaros e a utilizacdo do ven-
to pelos moinhos (3).

A maxima atribuida a Actrcio,
glosador do século XIII — “Cujus
est solum, ejus debet esse usque
ad coelum” — é incorporada ao
Codigo Napoledo: o Art 552 do
Codigo civil francés é justificado,
na exposicdo de motivos: “a pro-
priedade nao seria perfeita... se
o proprietario do solo nao fosse
senhor de todo o espaco que seu
dominio abrange”.

Em 1908, Von Ullmann afirma
que o territério de um Estado in-
clui o espaco aéreo até a altura a
que se possa chegar por meios hu-
manos (4). No mesmo sentido,
escreve Lycklama (*), em 1910:

“...até agora, a maior parte da vi-
da humana — e, portanto, dos in-
terésses dos Estados — estd muito
préxima da Terra. Se ésses inte-
résses se estenderem a regides mais
altas, a soberania estatal 14 tam-
bém se fard sentir... £ desejével
conservar o principio da sobera-
nia também para as mais altas
regides, enquanto houver a possi-
bilidade de qualquer wutilizacdo”.

A tese da soberania prevale, e
a Convencao de Paris de 1919 a
confirma, reconhecendo a todos os
Estados o pleno direito a sobera-
nia — sdbre “’espace atmospheri-
gue”, “spazio atmosferico” e,

na versao em inglés, “airspace”.

(3) CitacGo de NYS em “Une disserta-
tion du XVIII® siécle sur le droit
aérien”, in “Revue de droit inter-
national et de législation comparée”,
Vol. 43, 1911, pp. 323-325, apud
JOHN C. COOPER, “Roman Law
and the maxim “cujus est solum”
in International Air Law”, public,
n. 1, Institute of International Air
Law, McGill University, 1952.

(4) E. Von Ullmann, “Vokerrecht”, 1908,
pdg. 289, apud LYCKLAMA, op. cit.

(*) Lycklama & Nijeholt, op. cit.
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Pretende Cooper (5) que naque-
la época ndo haviam ainda os es-
tadistas nem os juristas concebido
a possibilidade do v6o humano
acima da camada atmosférica. As
obras citadas de Von Ullmann e
Lycklama a Nijeholt demonstram
o contrario: ja se cogitava de tal
realizacao, e, ainda em 1910, es-
crevia o jurista belga Emile Lau-
de (6):

“O direito aéreo nao se aplicard
jamais senfo ao direito que rege
o ar propriamente dito, isto é, a
camada de gases respiraveis...
Significara isto que ndo poderia-
mos prever as solucbes juridicas
que nossos descendentes dardo a
todas as questdes suscitadas pela
utilizagdo da camada de gases
irrespirdveis e da camada de
éter...? Um direito novo regera
as relacbes juridicas novas. Este
néo serd mais o direito aéreo...
Mas certamente se tratara do Di-
reito do Esgpacgo”.

Deliberou-se, na reunifo de Pa-
ris de 1919, regulamentar apenas
o direito aeronautico, considerar
tdo somente a utilizacdo do espago
atmosférico.

E em Chicago, em 1944, quando
o sucesso das bombas V-1 e V-2
j& prenunciava a atividade do ho-
mem no espaco além da atmosfera,
ainda entdo o sentido da declara-
cdo de soberania sobre o “airspa-
ce” é o relativo ao espaco atmos-
férico. O direito aeronautico inter-
nacional positivo, afirma Pépin(7),
reconhece a soberania de um Es-
tado como se estendendo apenas
ao espaco atmosférico sbObre seu
territério, embora a espessura da
atmosfera, que varia em diferentes
partes do globo, néo seja conhecida
com precisdo.

~—

O lancamento de foguetes e sa-
télites veio reabrir a discussdo do
problema dos limites da soberania
no espago.

(5) John C. Cooper, “High altitute flight
and mnatural sovereignty”, confe-
réncia na Escuela Libre de Derecho
da Cidade do México, 5.11.51.

(6) Citado por Eugeéne Pépin, “Legal pro-
blems created by the Sputnik”, confe-
réncia na Canadian Bar Association,
6,11 .57

(7) Eugeéne Pépin, “The legal status of
the airspace in the light of progress
in aviation and astronautics”, puoL.
n. 2, Institute of International Air
Law, McGill University, 1957.
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Novamente se pretende o zonea-
mento do espaco. O Prof. Cooper,
na citada conferéncia na Univer-
sidade do México, em 1951, sugere
uma linha diviséria na regido em
que termina a forca de atracdo da
Terra; em 1956, em Washington
(8), propoe a divisdo em trés zo-
nas: a primeira sob a plena sobe-
rania estatal, até a altura que
possa atingir uma aeronave cuja
sustentacdo dependa das reacoes
do ar — ésse seria o “espaco aéreo
territorial”; a segunda, estendida
até a altura de 300 milhas, ainda
sob a soberania estatal, porém
constituindo servidio de passagem
para aeronaves nao militares —
denomina-a “zona continua”; e fi-
nalmente a terceira, além da se-
gunda, constituindo a zona intei-
ramente livre. Em carta ao “Ti-
mes” (9), de Londres, Cooper am-
plia para 600 milhas a extensao
da zona contigua. Finalmente, em
conferéncia pronunciada em 22
de fevereiro de 1958, o professor
Cooper, desistindo da fixacfo ar-
bitraria em medida linear, substi-
tui as duas primeiras zonas pelas
seguintes: a) espaco aéreo —
area onde existe atmosfera gasosa
suficiente para prover sustentacao
aerodindmica para o vbo de instru-
mentos como os baldes e as aero-
naves; b) A&rea intermediaria —
aquela em gue o movimento de
instrumentos espaciais possa acar-
retar sua queda e conseqiientemen-
te danificar o Estado subjacente.

E sensivel a influéncia dz TMau-
chille s6bre o antigo profegssor da
Universidade McGill, do qual dis-
cordam radicalmente Meyer, Pé-
pin, Shawcross e Roy, entre outros,
considerando irrealizavel o zonea-
mento sugerido.

Sdo todos éles acordes, no entan-
to, com Cooper, no reconhecer que
a soberania rido pode e ndo deve
ser estendida “ad infinitum”. E
encarecem a necessidade de uma
convencdo internacional, para re-
gular o uso do espago supra-atmos-
férico. “No dealbar da era do es-

(8) “Proceedings of the American So-
ciety of International Law, 50 th.
Annual Meeting”, April 1956, pdg.
91.

(9) “Who owns the upper space?”, Ti-
mes, 2.9.57.

e O

paco, devemos criar um direito
do espago” (10).

e

Procuremos entdo responder as
perguntas que inicialmente for-
mulamos — e tentar expor nossa
insignificante opinido.

1. A soberania estatal sobre o
espaco acima do solo ndo se pode
estender infinitamente, porque tal
conceito aberra da légica e do di-
reito.

A alegacdo de que a passagem
de espagonaves, além do espaco
atmosférico, potencialmente cons-
titui ameaca a seguranca das na-
coes subjacentes ndo invalida a
tese da limitacdo da soberania.

Nenhum Estado reivindicaria a
soberania s6bre os mares até a
distdncia de onde um navio es-
trangeiro pudesse lancar bombas
em seu territério. As discussbes
internacionais a respeito da exten-
sdo das aguas territoriais j& nao
tém por base a idéia de defesa
das costas, e, sim, os interésses
econdémicos, como o da pesca. Se
as fronteiras da Inglaterra estdo
no Reno, e a dos Estados Unidos
da América no Elba, as de qual-
quer nagao hdo de estar — neste
sentido de autopreservacdo dos
Estados — onde quer que haja la-
tente ameaga a sua seguranca. No
interésse desta, agirdo os Estados
fora de suas fronteiras geograficas
— em terra, como no mar, ou no
ar — e também, se necessario, no
cspaco extra-atmosférico.

Sem qualquer declaracao no sen-
tido de estender o limite de. suas
fronteiras, os Estados Unidos tém
instalado no mar, a distancias de até
100 milhas da costa, aparelhamen-
tos para revelar a aproximacdo de
aeronaves — nas “Texas Towers”
(assim chamadas por lembrarem
as torres dos pogos de petroleo). A
distancias ainda maiores se esten-
dem a ADIZ americana e a CADIZ
canadense (zona de identificacdo
na defesa aérea), nas quais é exi-
gida a identificacdo de qualquer
aeronave que por elas passe, sob
pena de ser abatida — e tais atos
de império ndo se tém considerado

(10) Eugeéne Pépin, “Space penetration”,
American Society of International

Law Annual Meeting, abril de 1958.
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manifestacio de soberania dentro
de uma fronteira.

N&o. sera, entdo, pelo fato de
admitir um limite a fronteira ver-
tical que estard um Estado renun-
ciando ao seu direito de preserva-
cao em qualquer ponto, além da-
quele limite, em que se considere
ameacado.

O vaticinio de que espaconaves
poderdo pairar — no espaco além
da atmosfera — s6bre dado pais,
nos parece um tanto folhetinesco.
No estado atual da técnica, qual-
quer espaconave percorrerd am
tempo muito reduzido o espaco
acima das maiores nacoes, dado o
valor da velocidade tangencial do
movimento orbital. Nao ousaremos
dizer — embora por certo isso ul-
trapasse os recursos da tecnologia
atual ou do futuro préximo — que
seja impossivel colocar uma espa-
¢onave em Orbita em térno de nos-
50 planeta de forma tal que sua
posicdo relativa a Terra permane-
caca estacionaria. Mas é discutivel
a vantagem, do ponto-de-vista mi-
litar, désse objetivo, cuja conse-
cucdo exigiria tremendo asférco
que talvez pudesse ser melhor
aproveitado em outros empreendi-
mentos bélicos. Admitindo-se esie-
ja errado éste prognéstico, ainda
uma vez afirmamos que a abdica-
cao da soberania ad infinitum nio
importa renlncia do direito de
defesa e da adog¢éo de medidas para
o assegurar(11).

Nenhum outro argumento co-
nhecemos, até o presente, que sirva
de fundamento — juridica, eco-
némica ou militarmente — & pre-
tensdo de estender “ad astra” a
soberania (12).

2. A delimitacdo do espaco aéreo
nacional nao deve ser estabelecida

t11) “A 7nica das razdes bdsicas funda-
mentando a soberania aérea mnacio-
nal, que poderia justificar racional-
mente a soberania sébre o espacgo,
é a relativa & seguranca militar”,
D. Broward Craig, “National sove-
reignty at high altitudes”, 4 Journal
of Air Law and Commerce, 1957.

(12) “...a projecdo da soberania terri-
torial de um Estado além da atmos-
fera sobre seu territério seria tdo
inteiramente fora de relacdo com
a escale do wuniverso que seria Ti-
dicula; seria como se a ilha de Santa
Helena reivindicasse a jurisdicdo
sébre o Atldntico”. C. Wilfred Jenks,
“International Law and Activities
in  Space”, 5 “International and
Comparative Law”, 1956.

REVISTA DE AERONAUTICA

em algarismos, com base numa dis-
tAncia arbitraria, ou na densidade
ou composicdo dos gases, ou nha
circunstancia de existir ou nio
atmosfera, porque impraticivel
seria constatar a violacdo de tal
“fronteira”, ja por si reconheci-
damente dificil de precisar.

Poderia ser convencionada em
func¢io do instrumento de utiliza-
¢do do espaco ?

Parece-nos que sim.

Podem as maquinas-voadoras
ser de modo geral grupadas em
trés classes: a) as aeronaves con-
vencionais, cuja propulsdo depen-
de de determinado liquido como
combustivel e do ar como combu-
rante; sdo as “air-breathing air-
craft” e incluem os avides de hé-
lice, turbo-hélice, jato, turbo-jato,
pulso-jato e impacto-jato (“ram-
-jet”); b) instrumentos que con-
tém em seu interior tanto o com-
bustivel como o comburante, in-
dependendo do ar para a propul-
sdo, porém ainda necessitando déle
para sua sustentacio; sfo as aero-
-egpagonaves com propulsdo a fo-
guete; c¢) instrumentos que dis-
pbdem de meios para “voar” inde-
pendentemente do ar, quer para a
propulsio, quer para a sustentacio.

O teto absoluto das aeronaves
convencionais — que possivelmen-
te continuardo a constituir o prin-
cipal instrumento do transporte
aéreo — tem sido e poderd conti-
nuar a ser ampliado, em funcio
do desenvolvimento da técnica.

O dos foguetes com asa, ou outros

tipos de aero-espaconaves, termi-
na no ponto onde se tornam des-
preziveis as acdes aerodinimicas.
Para a terceira categoria, o céu
é o limite...

Configurar-se-ia, entdo, a “ul-
tima fronteira” como a do teto
absoluto das aeronaves convencio-
nais, ou o teto absoluto das ma-
quinas-“voadoras”. que, embora
nao “respirem”, precisam da at-
mosfera para sua sustentacio; e
0 espaco seria livre a partir dessa
Z0o1a.

Os vbos de instrumentos de qual-
quer daquelas trés categorias, fei-
tos no espago atmosférico, estariam
sujeitos ao principio de soberania
dos Estados sobrevoados. Os rea-
lizados além do espacgo atmosféri-
co —- no espacgo internacional —-

= T

nio se subordinariam a JLII‘lSdlCaO
daqueles Estados.

Na pratica, ndo se destinando as
ezpagonaves ao transito na atmos-
fera, somente em raras e extraor-
dinarias circunstancias teriam de
atravessar “fronteiras”. E, se o
lancamento de espagonaves de um
Estado parz circulacdo no espaco
internacional depende dessa pas-
sagem pelo espaco aéreo sob a ju-
risdicao de outros Estados, deve
essa passagem ser considerada

. f‘inocente” (13).

3. Por espaco aéreo, ou espaco
atmosférico, se entenderla todo o
espaco entre a superficie terrestre
e o teto abscluto das aeronaves
convencionais — ou, se preferir-se
-— entre a superficie da terra e o
teto absoluto dos instrumentos de
v6o cuja sustentacio ndo possa
prescmdlr das reacGes aerodina-
micas. O espago para alem désse
teto seria livre.

4. Qualquer maquina ideada-
pelo homem — n&o importa qual
a sua autonomia de vdo, o seu raio
de aclo ou o seu ponto de destino
— estard sujeita a regra juridica -
do homem.

A declaracao da hberdade do
espago supra- -atmosférico nao sig-
nifica a abdicagido da legalidade.
As espagonaves, como quem quer
que nelas se encontre, por -mais
que se distanciem da Terra, nao
se desligardo do regime juridico
déste planéta (14).

Portanto, no que diz respeito a lei
a que estardo sujeitos tais instru-
mentos, aos fatos néles ocorridos
e aos atos néles praticados, hi de
ser a do Estado de onde provém
— e assim terfo identidade, na-
cionalidade e — como as aerona-

(Conelui na pag. 31)

(13) “Air Sovereignty and the legal
status of outer space”, Prof. Dr.
D. Goedhuis, “rapporteur” do Co-
mité de Direito Aerondutico na
Conferéncia da International Law
Association, na Universidade de
New York, setembro de 1958.

(14) “...o “outer space” ndo ficaria em
uma condicdo de ilegalidade e
anarquia. Como o alto mar, seria
governado por regras do direito
internacional que proveriam um
grau de ordem legal e ao mes-
mo tempo preservariam o principio
funcamental de sua liberdade”,
OSCAR SCHACHTER, “Legal as-
pects of Space Travel”, 11 Journal
of the British Interplanetary So-
ciety, 1952.
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Delegados das nacoes participantes, com autoridades desportivas brasileiras
A A

BRASIL .
CAMPEAO MUNDIAL DO PENTATLO MILITAR |

- ?.ww ‘%ﬁ%
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Homenagem da FAB por ocasido da abertura do Pentatlo
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Os Delegados das

REALIZOU-SE no Rio de Ja-
neiro, no periodo de 6 a 10 de
julho préximo findo, o XII Cam-
peonato Internacional de Pentatlo
Militar.

O Brasil, competindo pela 4.*
vez consecutiva mnesta complexa
modalidade esportiva, conseguiu
levantar brilhantemente o titulo
de campedo mundial — Individual
e por Equipe — quebrando um
tabu de 11 anos, pois, desde a sua
primeira disputa, o pentatlo era

REVISTA DE AERONAUTICA

Pedestal da Vitoria

invariavelmente vencido pela
Franca ou pela Suécia. A conquis-
ta torna-se ainda mais significa-
tiva levando-se em conta o apuro
técnico e fisico das equipes dispu-
tantes que se empenharam a fundo

.em busca do titulo, obtendo resul-

tados de alto nivel técnico e amea-
cando a vitéria brasileira até o
ultimo instante.

Estao de parabéns os rapazes da
equipe brasileira que se cobriram
de glorias e - projetaram  ainda

= gDga ]

equipes colocadas em 1.2, 2.° e 3.° lugares, ocupando o

mais, além fronteiras, o nome des-
portivo do Brasil.

As equipes visitantes ndo rega-
tearam elogios e agradecimentos
a nossa hospitalidade e a organi-
zacao do Campeonato que estéve
soberba.

Foram os seguintes os paises
concorrentes ao XII Campeonato
de Pentatlo Militar: Bélgica, Bra-
sil, Holanda, Italia, Noruega, Por-
tugal, Republica Arabe Unida e
Suécia.
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1.° Dia =
TIRO .— 200 metros — Velocidade e precisio

’ Individual %
1° — Sgt Desiré — 185 pts — Franca
2. — Sgt Hipolito — 183 pts — Portugal
3.° — Ajd Collander — 180 pts — Suécia
4° — Sgt Sahli — 179 pts — Franca
5. — Fur Deodato — 178 pts — Portugal
6.° — Teh J. Manoel = 177 pts — Portugal
2° Dia’ . _ '
PISTA DE OBSTACULOS — 500 metros com 20 obstaculos

‘ ; Individual '
1° — Sd BARNABE — 2m338s — BRASIL
2.° — Cap Nilo — 2m35,2s — BRASIL .
3.° — Sgt Desiré — 2m36,1s — Franca
4° — Ten V. Mentzer — 2m37,0s ., — Suécia
5.° — Cb CANTARELLI — 2m39,2s — BRASIL
6° — Ten Hermanson — 2m39,2s — Suécia
3.° Dia -
LANCAMENTO DE GRANADAS — Precisdo e alcance
Individual

1.° — Sgt Sahli — 194,10 pts — Franca
2° — Sgt Wijn — 192,46 pts — Holanda
3.° — Sgt Hipdlito — 188,08 pts — Portugal
4° — Cap NILO — 187,26 pts — BRASIL
5° — Sgt Renard — 183,87 pts — Franca
6.° — Sgt Mohamed — 182,46 pts — Franga
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éh‘eﬁe da Deleg o Brasileira, a equipe e colaboraderes

RESULTADOS DO CAMPEONATO

Uil
2° —

8.5 '

4.0 —
9.5 —

leg e
e
S
4° —
P
(G

4° —
B® ==
6.0 —

Por Equipes

— Portugal — 2892 pts:
Suécia — 2827 pts
Franca — 2790 pts.
Italia — 2652 ptss
BRASIL — 2569 pts.
Holanda — 2236 pts:

Por Eguipes

BRASIL — 20939 pts:
Suécia ~— 2672 pls
Franca . 2593 pte:
Italia — 2253 pts
R Woe s 2 178 pts
Holanda — 2138 pts.

Por Egquipes

BRASIL — 2692 pts
Franca — 2662 pts
Suécia — 2511 pts:
Holanda — 2465 pts:
Portugal — 2448 pts:
Italia — 2388 pts:
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4.° Dia

NATACAO — 50 metros com obstaculos

Individual Por Equipes
1° — Sd BARNABE — 28,65 — BRASIL 1° — BRASIL — 2709 pts
2.° — Sgt Roland — 30,6s — Franca 2.° — Franca — 25460 p1s
3. — Cap NILO — 31,0s — BRASIL 3.° — Suécia — 2517 pts
4° — Sgt Wijn — 31,0s — Holanda 4° — TItalia — 2505 pts
5.° — Ten Sidetun - 31,2s — Suécia 5° — R.A.U. — 2403 pts
6.° — Sd Rizolo 31,4s — Italia 6.° — Holanda — 2327 pts
5.° Dia
“CROSS-COUNTRY” — 8 000 metros
Individual Por Equipes
1° — Sgt Sahli — 26m30,2s — Franca 1. — Franca — 2846 pts
2 — Sd Tedesco —  26m338s — Italia 29 — Ttalia 2831 pts
3. — Mal Van Hiel - 26m39,0s — Bélgica 3° — R.AU. — 2676 pts
4° — Sgt Mchamed e 26m39,4s = Hrafica 4° — Suécia —=  Z655.pts
5° — Sd Scardoni — 26m44 4s — Italia 5.° — Portugal — 2613 pts
6.° — Sgt Christ — 26m48,4s — Holanda 6.° — BRASIL — 2489 pts
CLASSIFICACAO FINAL

INDIVIDUAL POR EQUIPES ’
1.° — Cap NILO - 3405 pts — BRASIL 1. — BRASIL — 12907 pts
2° — Sgt Sahli — 3 362 pts — Franca 2° — Suécia — 12776 pts
3.° — Sgt Hipolito — 3269 pts — Portugal 3. — Franca — 12619 pts
4° — Ten Hermanson 3260 pts  — Suécia 4° — Ttalia  — 12217 pts
5° — Ten Van Mentzer — 3246 pts — Suécia 5.° — Portugal — 12015 pts
6.° — Sd Rizolo — 3224 pts — Italia 6° — R.A.U. — 11343 pts

@

DIREITO DO ESPACO...
(Conclusdo da pag. 27)

ves em alto mar — gozardo da fic-

¢ic de territorialidade (15).

Criarao para o Estado de sua
bandeira as mesmas responsabili-

(15) “... pelo costume ou por acordos
se fixardo regras a ser seguidas por
instrumentos como satélites ou ou-
tras espazonaves, e o Estado res-
ponsdvel por seu lancamento res-
ponderd pela... observdncia dessus
normas. Tais satélites e outras es-
pagonaves precisam ... ter mnacio-
nalidade”, JOHN C. COOPER, “The
Russian Satellite — legal and po-
litical problems”. 4 Journal of Air
Law and Commerce, 1957.

REVISTA DE AERONAUTICA

dades que se atribuem aos opera-
dores de aeronaves convencionais,
em casos de danos a passageiros
ou a coisas transportadas, a tercei-
ros na superficie, e no caso de abal-
roamento espacial ou aéreo.

Nao poderao, sem o consenti-
mento dos Estados estrangeiros em
causa, intencionalmente movimen-
tar-se no espago aéreo daqueles
Estados ou descer em seu territd-
rio.

Juntamos a nossa modesta opi-
nifo a voz geral que reclama uma
convencdo internacional para re-
gular o uso do espaco.

Mas a conferéncia que para tal
fim se realizar ndo atingird re-

ST

sultados proveitosos, se as discus-
soes se desenvolverem em térno
do principio de soberania, da de-
claracio do espaco como “res
emnium communis” ou “res nul-
1< ”

lius”?, ou da atribuicdo de sua pro-
priedade a um 6rgao internacional.

Restrinja-se a regulamentacao
cdo uso do espacgo, tendo em vista
questGes como as de identificacao
das espagchaves, prevencio de po-
luicdo da atmosfera, jurisdicao
sobre fatos e atos juridicos, res-
ponsabilidade perante terceiros,
uso de freqiiéncias de radio — e
mais uma vez terd o direito con-
tribuido para promover, e nio en-
travar, o progresso da aviacao.

JULHO - AGOSTO — 1960



OPERACAO

Na noite de 11 para 12 de feve-
reiro de 1942, os operadores de ra-
dar da costa inglésa ficaram desa-
pontados. Se bem que ja ha algum
tempo as telas dos radares viessem
apresentando sinais de interferén-
cia, nessa noite estavam impres-
taveis.

O radar era, entdo, uma inven-
cdo relativamente nova, e como
essas interferéncias vinham ocor-
rendo com bastante regularidade,
ninguém supbés que nao féssem
naturais. A verdade é que nem
os operadores da réde radar da
costa ocidental da Inglaterra, nem
os controladores e nem mesmo
as autoridades do Comando de De-
fesa Aérea jamais pensaram que
podiam estar sendo ludibriados.
No entanto...

Por volta das 11 horas da ma-
nha do dia 12, um avido de caga
inglés, em missdo de rotina, cha-
mou alarmado o operador do con-
trole: “Poderosa concentracao
de navios de guerra alemaes na-
vegando a toda férca em direcio
ao estreito de Dover-Calais.” A
- noticia parecia tao absurda que
nao foi devidamente considerada.
Apenas aviges de reconhecimento
foram enviados para o local e sé
as 1225 (hora alema) foi que os
ingléses acordaram para a dura
realidade. Neste exato momento,
uma forca naval alemd, composta
dos cruzadores pesados Schar-
nhorst e Gneisenau, de 26 000 to-
neladas cada, e do cruzador de ba-
talha Prinz Eugen, de 10 000 tone-
ladas, escoltados por dezenas de
belonaves menores, entrava pre-
cisamente no famoso Canal da
Mancha, a pouco mais de 30 mi-
lhas das costas inglésas. O assom-
bro dos ingléses e do mundo_era
tanto maior quando se recordava
que por esta rota, desde o século
XVII, nenhuma esquadra hostil a
Inglaterra ainda se aventurara.

- Com a evolucao da guerra na
frente oriental alema, Hitler temia
que a ajuda aliada, principalmen-
te a americana, viesse tirar os rus-
sos de suas dificuldades. Além dis-
s0, a segunda frente tao reclama-

REVISTA DE AERONAUTICA

TROVAC

da pelos eslavos poderia ser aber-
ta na Escandinavia, onde Hitler,
além do interésse s6bre o abundan-
te, excelente e de facil obtencao
ferro da regido, possuia instala-
¢bes para producdo d’agua pesada.

Utilizando os portos da Norue-
ga, facil seria interceptar os com-
boios aliados de socorro a Russia
que, s6 possuindo o porto de Mur-
mansque, por ali teriam forcosa-
mente que passar..

Considerando as distancias dés-
ses comboios e do raio de acdo de
seus avibes de ataque e mais as
péssimas condicGes meteorologicas
da regido, ataques de superficie,
realizados por corsarios com bases
proximas e seguras, seriam mais
eficientes.

Os cruzadores Scharnhorst, Gnei-
senau e Prinz Eugen encontravam-
-se, desde marc¢o a junho de 1941,
ancorados no podrto francés de
Brest, sob o controle de Vichy, e
completamente inativos pelo blo-
queio inglés.

Quase tdodas as noites a RAF
fazia ai incursdes, na tentativa de
afundar ou por fora de combate
as belonaves alemas. Ora, se bem
que os bombardeios ingléses s6
duas vézes houvessem acertado
em seu alvos, ninguém duvidava
que, mais cedo ou mais tarde, os
atingiriam, colocando-os a mar-
gem da luta.

Um exame de situacio feito pe-
lo alto comando alemao concluiu
pela necessidade de retirar aqué-
les navios do seu ancoradouro, an-
tes que fOsse tarde demais.

Consultada a Marinha, esta nao
aconselhou a operacio, face aos
riscos que a mesma comportava.
No entanto, o chanceler Hitler,
que sempre dizia serem suas acoes

S S

PAULO COSTA - Ten Cel Av

baseadas na audacia, decidiu que-
a mesma fosse realizada. Numa-
reunido posterior entre altos che-
fes militares alemaes, o comandan--
te-em-chefe da Marinha, Almiran--
te Raeder, ponderou que o deslo--
camento s6 seria possivel se a Luft--
waffe desse uma protecdo absolu--
ta durante todo o percurso, ou se--
ja uma cobertura aérea continua,
de aproximadamente quarenta e:
oito horas. Todos sabiam que issc-
seria praticamente impossivel, da-
do que a Luftwaffe sé dispunha-
de uns escassos duzentos e ‘cin-
quenta avides naquela drea. Con--
tudo, a operacgdo devia ser reali--
zada, pois assim o desejava o chan--
celer Hitler que argumentava:-
nossos navios podem ser compa--
rados a um enférmo de cancer,
cuja vida sé pode ser salva me--
diante uma operacdo muito arris-
cada. Esta operacdo apresentava
uma possibilidade de salvacio, ao-
passo que nao tenta-la seria a cer--
teza do desenlace:

As ordens foram expedidas e a-
Forca Aérea recebeu o encargo de-
fornecer a protecao pedida. Adol-
fo Galland, que veio a ser inspetor-
geral da Caca alema?, foi encarre-
gado, pelo ditador, da montagem-
e do comando da gigantesca pro--
tecio aérea que foi batizada de
“Operacao Trovao”.

No exame de situagio feito pela
Marinha, duas linhas de acdo fo--
ram apresentadas: — Fazer o des--
locamento contornando a Ingla-
terra, ou passar pelo estreito de-
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Dover-Calais ou seja a pouco mais
de trinta quilémetros da Costa In-
glésa. A segunda linha foi a es-
colhida. Restava decidir se a lar-
gada seria a noite, com a conse-
quente passagem no estreito du-
rante o dia, ou se de dia, e a pas-
sagem no estreito a noite.

Depois de muitos debates, ficou
resolvido que seria a noite para a
obtencdo da surprésa, dando me-
Tos tempo aos ingléses de articula-
rem os seus dispositivos de ataque.

Um fato interessante, relatado
nas memorias de Churchill, é que,
numa anélise feita na Inglaterra,
sObre uma possivel fuga dessas
belonaves, o alto comando inglés
chegara a estas mesmas conclu-
sbes, caso os alemaes tivessem de
fugir de Brest.

Adolfo Galland sabia que sua
missdo era vital. Se houvesse fra-
casso, ésse seria seu e de seus ca-
cas, ja nessa época tdo malcon-
siderados por Goering que nao se
conformava com que éstes ndo im-
pedissem a RAF de derrubar seus
‘bombardeiros.

Para cobrir a Forca Naval du-
rante todo o periodo diurno e nas
horas do creptsculo matutino e
vespertino, havia que distribuir
seus cacas ao longo de todo o li-
toral entre Cherburgo e Kiel. Co-
mo os navios se deslocavam a ape-
nas trinta nds, os cagas poderiam
fazer mais de uma sortida, sem
mudarem de base de Operacio.
Para isso era necessario aparelhar
os campos intermediarios e ades-
trar as equipes de reabastecimen-
to e remuniciamento para realizar
essas Operacbes num minimo de
tempo. Como base, ficou decidido
que o tempo de cobertura nao de-
veria ser superior a trinta minutos
para cada esquadrio de 16 avides,
pois ésse seria o numero normal
minimo de cagas permanentes sb-
bre os navios.

Preparativos de tal envergadura,
sabiam os alemaes, ndo passariam
desapercebidos aos aliados. Para
isso, estabeleceu-se um programa
de difusdo de falsas noticias que
justificavam os preparativos em
curso. Sabe-se que o Alto Coman-
do inglés tinha perfeito conheci-
mento das verdadeiras intencoes
dos alemaes. Foram surpreendidos
apenas na data, pelas condicoes
atmosféricas e pelo General Mar-
tini.

REVISTA DE AERONAUTICA

Biste general alemio era prati-
camente desconhecido, mesmo em
seu proprio pais. Alids, um homem
que so cuidava de eletronica, ndo
podia projetar-se numa Alemanha
todo-poderosa e sob cujos canhées
curvava-se quase toda a Europa.
No entanto, foi gracas, em grande
parte, ao seu engenho, habilidade
e inteligéncia que a operacao CER-
BERO teve o éxito espetacular que
todos conheceram.

Durante a tultima reunido dos
altos escalbes Marinha-Luftwaffe,
Hitler perguntou a Galland se éle
podia assegurar a protecio que
Raeder dizia ser o tUnico fator de
sucesso ou fracasso da operacao.

— Tudo depende do elemento
sorte, ou seja de por quanto tem-
po a forca naval passard desaper-
cebida e dos meios que a RAF
possa concentrar contra o grupo
apds a sua descoberta. Gracas ao
trabalho perfeito do General Mar-
tini e de seus técnicos, essa des-
coberta s6 ocorreu quase quinze
horas apés a partida dos navios.
O proéprio Churchill declara que
ndo s6 a interferéncia nos radares
ingléses como“a propria maneira
como foi feita estiveram proximas
da perfeicao.

Galland reuniu seus oficiais de
Estado-Maior e, juntos, deram ini-
cio a preparacgao das Unidades que
deveriam executar a cobertura
aérea. Contando com alguns cacas
noturnos, que dariam cobertura
nas' horas imediatamente antes
do nascer e imediatamente apds o
por do sol, dispunha a Luftwaffe,
ao longo da costa, de cérca de 250
cacas. Para manter um parassol
permanente, com 16 avides e ao
longo de tdo grande extensao, era
necessario que os pilotos fizessem
duas e até trés sortidas por dia.
Isso acarretava problemas sérios
de reabastecimento, remunicia-
mento, alimentacdo e fadiga dos
pilotos. Tudo porém foi resolvido
depois de centenas de sortidas de
treinamento para verificar as fa-
lhas de montagem.

Contudo, havia ainda uma possi-
bilidade: a de os navios se atrasa-
rem na saida, o que viria complicar
ainda mais o problema. Depois de
muito estudo e planejamento, a
édrea entre Brest e a Prussia foi
dividida em setores, cada um dé-
ies com uma base central de ope-
racoes, de onde as ordens seriam

et i e

emanadas. Eles foram escolhidos
visando as mais curtas distancias -
até a linha de deslocamento da
formacao.

A rota selecionada para 'a for-
macdo naval ndo foi a mais pré-
xima da costa como seria de ima-
ginar. Isto porque a possibilidade
do encontro de minas era ai maior,
bem como havia u’a maior difi-
culdade para a navegacio que seria
feita, em grande parte, no periodo
noturno. Assim, as Unidades de
Caca foram concentradas numa
area entre Abbeville e Calais, com
base de operacoes em Le Toquet,
para a cobertura do trecho Cher-
burgo-Le Havre. Para a eventuali-
dade de um atraso nos horarios
das belonaves, houve necessidade
de prever uma outra zona mais a
ceste, entre Le Havre-Caen-Cher-
burgo, com base de operagdes em
Caen. Esta zona ndo veio a ser eru-
pregada, istc porque, embora sn-
fressem um atraso na partida, um
deslocamento mais veloz permitiu
gue ao amanhecer os navios @3-
livessem no lugar previsto, ou seja
na altura de Caen. A terceira zorna
compreendia o trecho da Costa
entre a desembocadura do Reno e
a foz do Escalda-Zurderzé, com
base em Schipol que operaria co-
mo zona de reabastecimento dos
cacas das duas areas anteriores,
a partir da tarde de 12 de feve-
reiro. Para as operacoes do dia 13,
foi estabelecida uma quarta zona,
entre Jever e Wilhemshaven, com
base de operacoes em Jever.

Um dos grandes problemas era
manter todos ésses preparativos
ocultos dos aliados, o que sabiam
os alemies ser impossivel. Dai, o
servico de contra-informacgdes nao

ter tentado ocultd-los, mas sim

fazer crer que a operacio seria de
ataque aos comboios aliados de
apoio aos russos.

E interessante notar que, apesar
da excelente organizacdo alema de
InformacéGes e Contra-informacaes,
os ingléses foram muito bem infor-
mados sbbre os preparativos da
operacdo Trovao-Cerbero, pelo
oficial francés Philipon. Apesar
disso, os bretdes foram completa-
mente surpreendidos pelo traslado
dos navios.

Com base em sua grande expe-
riéncia, inclusive como encarre-
gado da protecao aérea dos navios
de guerra ancorados em Brest e
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apos intmeras sortidas de prova
por um periodo de oito dias inin-
terruptos, Galland estabeleceu a
diretriz para a operagdo Trovao.

Seria mantida uma cobertura
permanente de trinta e dois avides,
sendo dezesseis em vbo rasante e
dezesseis em voo de altura. Estas
vagas permaneceriam em cobertu-
ra por um tempo médio de trinta
e cinco minutos, dependendo da
distancia do ponto de abandono dos
navios ao aerdédromo designado
para o pouso e o reabastecimento.
Se durante o transcurso da missao
houvesse pouco ou nenhum com-
bate, a formacao permaneceria por
mais dez minutos. O revezamento,
que estava previsto para ser exe-
cutado com precisdo absoluta, far-
-se-ia dez minutos antes de termi-
nar o tempo dos esquadroes em
vho. Assim, o parassol seria de ses-
senta e quatro avides por dez mi-
nutos, no minimo, e, eventualmen-
te, por vinte.

Ficou estabelecido um tempo
médio de trinta minutos para rea-
bastecimento e remuniciamento, o
que obrigava as equipes terrestres
a um desempenho perfeito.

Os cacas deveriam voar nas altu-
ras previstas e a esquerda dos na-
vios, isto é, entre éles e a costa in-
glésa donde partiriam os ataques.
Os avides da escolta proxima rece-
beram ordem de se lancar, ime-
diatamente e em qualquer situa-
cao, sobre qualquer aparelho ini-
migo que tentasse atacar os na-
vios. Se porventura algum inimi-
go lograsse passar pela escolta,
deveria ser destruido de qualquer
maneira, mesmo pelo abalroamen-
to. Nenhum caca da escolta deve-
ria atacar qualquer avido que néo
estivesse eml pasicdo de ataque
ou que se afastasse da area de
operacgoes. O éxito da missdo se-
ria medido pela protecido aos na-
vios e ndo pelo ntmero de avides
aliados abatidos.

Forcas de caga permaneceriam
em permanente alerta no solo, po-
dendo entrar em acdo, num mi-
nimo de tempo, se a escolta nao
fosse suficiente para deter os ata-
ques inimigos. Para cumprir a
missdo haviam sido reunidos apro-
ximadamente duzentos e cingiien-
ta avioes de caca e mais trinta
cacas noturnos que dariam a pro-
tecdo ao alvorecer e ao escurecer
dos dois dias de operacaes.
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Ordens expressas foram dadas
sobre o siléncio-radio até o mo-
mento em que a operacao fosse
descoberta e a formacao atacada.
Os aviGes deveriam aproximar-se
e afastar-se, ao rés da agua, para
dificultar, sendo impedir, a detec-
¢do dos mesmos pelos radares in-
gléses que tivessem escapado &
engenhosidade do General Marti-
ni e de seus técnicos em eletro-
nica. Assim, tudo estava pronto
para o grande momento.

Quando o Estado-Maior alem3o,
Hitler a testa, em janeiro de 42,
resolveu deslocar os navios, ficou
decidido que deveria ser feito o
mais cedo possivel. Para a escolha
da data, grande numero de fato-
res tinha que ser levado em con-
ta. Logo de inicio ficou decidido
que o més de fevereiro seria o li-
mite maximo, dado que, apds essa
época, os dias se alongavam muito
e a tao necessaria escuridao di-
minuiria bastante, o que prejudi-
cava o elemento surprésa. A 15
désse més, a lua seria nova, o que
permitiria completa - escuridao,
elemento importante para quem
nao desejava ser visto, e o periodo
noturno ia de 20:30 as 08:30, ou
seja, por um espaco de doze ho-
ras. Além disso, as marés entre 7
e 15 seriam favoraveis ao empre-
endimento. Estava resolvido quan-
to a parte maritima. Restavam as
previsoes meteoroldgicas.

Embora o inverno europeu sem-

‘pre apresentasse condicées propi-

cias a operacdes dessa natureza, a
protecdo aérea seria muito difi-
cultada. Seria necessaria uma pre-
visdo exata para o periodo da
operacao.

A Alemanha nio dispunha de
estacGes na area norte e noroeste
da Europa, o que muito-dificultava
o levantamento dos dados que per-
mitissem uma previsdo meteoro-
légica como necessitavam. Para

suprir tais deficiéncias, durante

dias e dias avides de reconheci-
mento meteorolégico e submarinos
especialmente equipados sondaram
o Atlantico norte em busca dos
dados de que necessitavam. Apés
muitas pesquisas, sondagens; es-
tudos, ete., o servico de meteorolo-
gia apresentou uma previsio ex-
traordinariamente precisa que veio

- confirmar-se posteriormente em

tudo, com apenas defasagem de
horas. A previsao dizia: “A area

oS o

sul da Irlanda estara sob uma zo-
na de baixa pressdo. Tantas fon-
tes, com a baixa da pressado atmos--
férica ao norte da Escécia, levamr
a supor que tais perturbacées tra-
rao provavelmente temporais que:
avancarao em diregdo ao sul, com
velocidades da ordem de cingiien-
ta quilémetros por hora e chegario
ao extremo este do canal entre:
0800 e 1000, continuando em dire-
¢ao ao sul. Em conseqiiéncia o
tempo sera desfavordvel na &rea
de operagdes, com tendéncia a pio-
rar. Neste espaco de tempo, a zona
das bases inglésas tera um tempo
regular que melhorara no decurso:
do periodo. Sébre as bases alemas:
o tempo pela manhd serd bom,.
piorando com o transcurso do dia,
para, ao final do mesmo, estar com--
pletamente limpo”.

Estas eram as previsées para o
dia 12 de fevereiro, dia escolhido,
pela Marinha, para a passagemr
dos navios pelo Canal da Mancha.

Se as previsdes agradavam a
Marinha, preocupavam extraordi--
nariamente aos aviadores que te-
riam que voar, vigiar e combater-
dentro de péssimas condi¢ées me-
teorolégicas. Apesar disso, a data
foi mantida; as 2000 da noite de 11’
para 12 de fevereiro os navios le--
vantariam ferro do poérto de Brest.

Na hora e data previstas, as be--
lonaves comecaram o deslocamen--
to. Andaram pouco, todavia. Soa-
ram as sirenas de alarme, aéreo
e os navios receberam ordem de-
regressar aos seus ancoradouros.
A preocupacdo era grande na ex--
pectativa de que aquéle ata--
que significasse o conhecimen-
to, por parte dos ingléses, do-
inicio da operacdo. As apreensées
eram infundadas. Tratava-se de-
mais um dos ataques noturnos de
rotina que, havia meses, a RAF"
vinha executando.

As 2220, os navios retomaram a-
marcha, agora com duas horas e»
vinte de atraso.

No comando de cacas reinava
grande inquietacio naquela noite..
O atraso de duas horas talvez obri-
gasse a transladar os cacas da se--
¢ido do Passo de Calais para a de»
Cherburgo-Le Havre. Isto impli-
caria em maior tempo de comba-
te, dado que os navios amanhece--
riam bastante aquém- do ponto:
previsto nos planejamentos realiza=-
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€os. Apesar da tensio reinante no
comando da operacdo aérea, mais
uma vez as apreensbes se desfi-
zeram. Ao clarear do dia os navios
haviam recuperado o tempo per-
dido e encontravam-se no ponto
predeterminado. Como o siléncio-
-radio era total, o Coronel Galland
e seu Estado-Maior s6 tinham co-
nhecimento da posicdo da forma-
¢do naval por intermédio das es-
tacGes de radar da costa francesa.

Um pouco antes do alvorecer, os
navios encontravam-se pela altu-
ra de Cherburgo. A surprésa dos
alemaes era grande, pois até aqué-
le momento nenhum sinal havia
de atividade inglésa. O grupo ago-
ra ja contava, além dos trés navios
pesados, com sete destrdieres e
cérca de quinze lanchas-torpedei-
ras.

Ainda estava escuro quando os
primeiros avides decolaram. Eram
precisamente 0814 do dia 12, e, as
0850, estavam sobrevoando a for-
macao. A partir de entdo, a cober-
tura tornou-se ininterrupta. As
condigoes de tempo a essa hora
eram razoaveis. Um teto de apro-
ximadamente quinhentos metros e
uma visibilidade de oito a dez qui-
16metros permitiam um perfeito
cumprimento do parassol aéreo.
Nenhum sinal inimigo. Os avides
voavam a apenas alguns metros
da agua para nao serem assina-
lados pelos radares da costa bri-
tdnica que tivessem escapado a
magia do General Martini. O si-
léncio-radio era absoluto e toda
comunicacdo feita com sinais lu-
minosos ou movimento dos avides.
As 0854 os navios, com seu paras-
sol, cruzavam pelas alturas da
peninsula de Contentin. Os pri-
meiros albores do dia se refletiam
nos avioes que incessantemente
iam e vinham a bombordo dos na-
vios. Com o despontar do dia
crescia a tensdo nervosa a bordo
dos navios e nas centrais de ope-
ragoes. Esperavam a cada momen-
to ataques navais, aéreos ou mes-
mo das baterias costeiras. Por ésse
momento, a formacgdo aproxima-se
perigosamente da parte mais es-
treita do canal. Tudo se desenro-
lava como previsto. Até entdo ne-
nhuma quebra do siléncio-radio,
fato que muito alegrava o coman-
do de cacas, dado que uma sim-
ples emergéncia num dos avioes
talvez levasse o piloto a quebré-lo.
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A parte as formacGes em cons-
tante sobrevoo, eram mantidos de
vinte e cinco a trinta avices, em
permanente alerta no solo, com os
pilotos sentados nas nacelas e os
motores periodicamente aquecidos.

As onze horas, os cagas notur-
nos foram substituidos pelos diur-
nos e dirigiram-se a Holanda para
reabastecerem-se e voltarem a
acao ao escurecer. Por ésse mo-
mento, a poderosa Forca achava-
-se aproximadamente a sessenta
quilémetros da parte mais estreita
do canal e nem sinal dos ingléses,
o0 que espantava até os mais oti-
mistas.

A tensdo nervosa dos pilotos e
comandantes aumentava face
aquela falta de agdo, impossivel
de ser por éles compreendida.
Stbito, a mensagem entrecortada
do caca inglés é captada. O ner-
vosismo de aviadores e marinhei-
ros, aumentado pela passividade
e o siléncio absoluto, chega ao
auge.

Competia ao comandante da
Operacao Tfovao acionar, com
uma palavra de ebédigo, todos os
meios de que dispunha. Isto equi-
valeria a revelar aos ingléses o
quadro total da Operacao “Cer-
bero-Trovao”.  Continuar man-
tendo o segrédo poderia significar
uma surprésa dos britinicos a re-
lativamente pouco protegida for-
macao naval. Acreditando, como
Hitler afirmara nas reunides, que
os aliados nao seriam capazes de
acoes-relampagos, Galland prefe-
riu nfo pronunciar a palavra-cha-
ve e continuar mantendo o sigilo
da Operagdo. Os acontecimentos
futuros provaram ter éle decidido
acertadamente.

S6 as 1316, depois de um vbo
de reconhecimento haver confir-
mado a informacdo do piléto de
caca de reconhecimento, foi que a
artilharia de costa disparou as pri-
meiras salvas, sem, contudo, atin-
gir os navios. Dezoito minutos mais
tarde surgem os primeiros aviges-
-torpedeiros (swordfish), escolta-
dos por “spitfires”. Imediatamente
atacados pela artilharia antiaérea
e pela escolta, lancam seus torpe-
dos sem resultados positivos. Ne-
nhum dos seis avides ingléses re-
gressa a sua base.

Ja agora nao havia necessidade
de voar rasante e manter o silén-
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cio-raddio. As vagas de cobertura
tomam as alturas preestatabeleci-
das, e as comunicagées entre avides
e navios se tornam francas, para fa-
cilidade do comando das operagoes
pelo oficial encarregado delas que
operava de bordo de um dos na-
vios.

Durante horas seguidas a caca
alema luta contra ataques ininter-
ruptos dos bombardeiros pesados,
médios e leves e dos avides-torpe-
deiros. Felizmente, para os ale-
maes, as condicGes do tempo na
costa francesa eram boas, quando
no canal e do lado inglés o teto
era de aproximadamente trezen-
tos metros e a visibilidade de cin-
co quiléometros. Os bombardeiros
atacavam quase as cegas, por en-
tre a cobertura de nuvens, e a
artilharia antiaérea os derrubava
como moscas. Os que sobravam
eram acossados pela caca, se pre-
tendiam voltar ao ataque. A con-
fusdo era enorme. Os navios gran-
des e pequenos manobravam em
todas as direcbes para se livrarem
dos ataques aéreos ou dos torpe-
dos lancados do ar, mas mantinham
uma velocidade de vinte e seis
nos.

De repente, tremenda explosdo
abala o navio-capitania que logo
se detém. Eram 1529 e o choque
havia sido contra uma mina fun-
deada. Os comandantes aéreo e
naval da operacdo sdo translada-
dos para um destréier. As condi-
¢oes meteorolégicas eram agora
precarissimas: tetos de cento e
cinquiienta metros e visibilidade de
um a dois quilometros com chuva
que tornava o mar da cor do platod
de nuvens que o cobria. Com uma

"~ de suas présas imovel, os avices

atacantes investem contra ela.
Uma saraivada de bombas cai de
oitenta a cem metros do Sharn-
horst, agora parado. Os Messers-
chimiths 109 perseguem os Wel-
lingtons que desaparecem nas nu-
vens. As 1605 o grande navio rei-
nicia a marcha, bem atrasado em
relacdo ao grosso da formacao. As
péssimas condicées de visibilidade
aumentavam a confusio reinante,
e varias formacoes alemas foram
atacadas pelos seus artilheiros na-
vais. J& agora os v0os eram espar-
sos, dado ndo ser possivel, tanto
para os defensores como para os
atacantes, voarem agrupados. Bom-
bardeiros alemaes, chamados a ce-
na de operacdes para vigiar um
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possivel aparecimento da “Home
Fleet”, bombardeiam, por equivo-
co, um de seus proprios navios.
A RAF e o Comando Costeiro en-
viam tudo que podem sébre a for-
macado que, por volta das 1830,
cruzava a costa holandesa na al-
tura de Amsterdam.

O problema para a caga alema
aumentava de gravidade a pro-
porcdo que o tempo passava. Com
o correr do dia cumpria-se a pre-
visao meteorolégica. As bases in-
glésas gozavam de bom tempo, ao
passo que as alemis, ao longo da
costa francesa, estavam embaixo
de chuva com visibilidade prati-
mente zero. Além disso, os aviGes
tinham que voar cérca de duzen-
tos quilometros para atingir os
navios, o que era extremamente
dificil com o teto e a visibilidade
reinantes. Apés o cumprimentc da
missdo, ésses pilotos deveriam pou-
sar na Holanda, onde o tempo era,
em tudo, semelhante ao reinante
s0bre as bases de partida.

Cérca das dezenove horas, os
pilotos, na sua grande maioria, ja
haviam cumprido quatro missoes,
voando nas piores condigoes de
tempo possiveis. Por essa razdo,
pesava muito ao Comandante da
cperacdo mandar que seus cagas
pousassem nas bases holandesas,
cujos campos estavam sob névoa
e chuva, e alguns com teto visibi-
lidade zero. Mas nao havia alter-
nativa e as ordens foram dadas.
O namero de aterrissagens forca-
das, contudo, ndo ultrapassou a
estimativa, e os acidentes pessoais
foram relativamente poucos. Va-
rios comandantes de esquadrilhas,
apesar do tempo, reabasteciam
seus avioes e, sem ordem do Co-
mando Central, decolavam nova-
mente para retornar ao teatro da
luta. J& escurecia e mais dificil se
tornava distinguir amigo ou ini-
migo. Os bombardeiros Wellin-
gtons atacavam sempre e encarni-
cadamente. Os cacas noturnos,
partindo desta feita dos aerddro-
mos holandeses, entravam nova-
mente em cena. As 1935, a escuri-
dao era completa e nada mais po-
diam fazer os ME 109 e os FW 190.
Competia, entdo, aos cacgas notur-
nos manter a RAF afastada. Esta
nao deixou as belonaves em paz,
muito embora a escuridao e as
condigdes de tempo nao lhes per-
mitissem fazer muito. Nao houve,
nesse periodo, nenhum combate
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de importancia. Em compensacao,
os avibes ingléses lancaram du-
rante téda a noite grande quanti-
dade de minas, na rota, na embo-
cadura do Elba e na Baila Alema3,
sendo que duas delas atingiram
¢ Sharnhorst (pela segunda vez)
e o Gneisenau. Ambos os navios
prosseguiram viagem e ancoraram
a salvo nos portos alemaes.

O porto de Wilhelmshaven fi-
cava fora do raio de acdo dos ca-
cas ingléses, o que significava néo
ser mais a Formacao Naval inco-
modada por ataques da RAF até
o fim do percurso nas costas da
Noruega.

As 2030 daquela noite de 12 de
fevereiro de 1942, o alto Comando
da Whermacht emitiu o seguinte
comunicado: “Durante a batalha
aeronaval da zona do Canal da
Mancha, em 12 de fevereiro de
1942, foi incendiado um destrbier
britanico. Foérgas navais alemas,
sob o Comando do Almirante Ci-
liax, conseguiram forcar, com a
perda de um s6 navio de patrulha,
o estreito de Dover e ancorar com
todos os seus efetivos em seus por-
tos de destino. Foram abatidos
guarenta e nove avides inimigos.
Distinguiram-se, especialmente, na
operacdo, unidades aéreas do Ma-
rechal Sperrle, sob o comando do
General Coeler (bombardeiros e
exploradores) e do Coronel Gal-
land (cacas diurnos e noturnos).”

Posteriormente, apés um exame
mais detalhado da operagdo, con-
cluiram os alemaes que a mesma
havia alcancado éxito absoluto.
Que havia sido afundado o des-
tréier inglés Worcester e haviam
sido abatidos, quer pela caca de
defesa, quer pela artilharia anti-
aérea dos navios, mais de sessenta
avides entre bombardeiros, cacas
e torpedeiros. Em contraposicio,
as perdas alemas haviam sido de:
um barco pesqueiro convertido em
barco de patrulha afundado e oito
unidades semelhantes avariadas,
quase todas sem grande importan-
cia.

A Marinha registrou a baixa de
treze mortos e sessenta e oito fe-
ridos, ao passo que a Luftwaffe
perdeu dezessete avides e onze tri-
pulantes.

Churchill, em suas memorias (4.°
volume; 1.* parte, paginas 106 a
111 da traducao brasileira), reco-
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nhece francamente que o aconte-
cimento causou indignacdo ao po-
vo inglés, sendo até instaurado um
inquérito oficial para apurar as
razoes do fracasso inglés em con-
ter aquéle deslocamento naval, na
anti-sala, mesmo, da Gra-Bretanha..

A despeito das naturais obje-
cdes e tentativas de desmerecer o
feito alemao, nao resta nenhuma
duavida de que a Operacao, tanto:
nos planejamentos como na exe-
cucdo, foi um espetacular éxito de
Hitler. E tal acdo cresce de valor,
quando sabemos que os ingléses:
(segundo o testemunho do Almi-
rantes francés R. de Bellof) lan-
caram ao ataque duzentos e cin-
quenta bombardeiros de varios ti-
pos, apoiados ou escoltados por
cérca de quinze brigadas de caca.
e que, déstes, somente trinta e no-
ve avides lograram atravessar o-
parassol aéreo e atacar a forma-
¢do naval.

Ficou assim, mais uma vez, com--
provado, nesta operacao, que For--
cas Navais, operando ofensiva ou
defensivamente nas proximidades
da costa, s6 poderdo lograr éxito
se estiverem protegidas com For-
cas Aéreas superiores as do ini-
migo, isto é, se possuirem Superio-
ridade Adérea.
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INTRODUCAO

A finalidade do estudo da na-
vegacdo por inércia, também cha-
mada pelos norte-americanos de
¥guidance” por inércia, é obter um
processo de navegar e de to-
mada da posicdo da mnave inde-
pendente da radiacio eletromag-
nética exterior. Como se sabe, os
processos atuais de navegacéo uti-
lizam informacdes fornecidas pela
luz (estrélas, sol, observacao vi-
sual do terreno) ou através do ra-
dio ou radar. A chegada desta
mensagem eletromagnética a nave
pode, entretanto, ser perturbada
por véarios fatores, como tempes-
tades, ma visibilidade ou interfe-
réncias de varias origens no meio
onde a mesma se propaga.

A navegacdo por inércia utiliza
as propriedades da inércia, i.e.,
propriedades derivadas da massa
propriamente dita. Desta maneira,
os dispositivos de navegacgao idea-
lizados sob éste aspecto fornecem
informacoes aos pilotos sem os
perigos e os defeitos que dificul-
tam e impedem a recepgdo de on-
das luminosas ou de radio.

Na navegacdo por inércia, usam-
-se como base dois tipos de dispo-
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sitivos: os giroscopios — em vir-
tude da rigidez do seu eixo de ro-
tacdo — e os péndulos — em vir-

tude da indicagdo que os mesmos
ddo da vertical do lugar que é a
linha imaginaria que vai do ob-
servador ao centro da Terra.

Exemplos conhecidos de instru-
mentos de navegacdo por inércia
sdo o giro-horizonte e o compasso-
-giroscopio. No giro-horizonte
usam-se combinadas as proprieda-
des dos giroscopios e das massas

pendulares. As massas pendulares

no giro-horizonte sao utilizadas pa-
ra provocacoes de “feedback” (fe-
némeno cibernético que significa
correcdo pelo proprio efeito per-
turbador). Neste processo, as mas-
sas pendulares, através de uma re-
acao precessional, impedem o eixo
do rotor de se afastar da vertical.
A agulha giroscopica utiliza a ri-
gidez do eixo de rotagao do rotor
que, apontado para um ponto, se
conserva indefinidamente nesta
posicao.

Ambos os exemplos citados sio,
entretanto, dispositivos bastante
rudimentares no que diz respeito
a construcao de instrumentos de na-

rd
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vegacdo por inércia. Os dados for-
necidos pelos mesmos sao grossei-
ros e carecem da precisao dos apa-
relhos de real valor cientifico.

Os giro-horizontes usados atu-
almente apresentam erros devidos
ao péndulo provocador do “feed-
back” que, quando sofre acdo de
aceleracoes, foge da vertical ver-
dadeira, introduzindo erros de até
cinco graus. Apesar de éstes er-
ros serem aparentemente peque-
nos, se os mencionados instru-
mentos féssem usados na compo-
sicao de aparelhos, para determina-
cdo da latitude, dariam um érro
superior a 500 km, quando consi-
derado o lugar geografico.

Da mesma forma, o compasso-
-giroscopio, em virtude de o seu
eixo de rotacdo nao ser colocado
paralelo ao eixo da Terra, sofre
uma precessdo continua e irregu-
lar que afasta o eixo do giro de
sua posicdo preestabelecida. Desta
maneira, o piléto vé aos poucos o
seu. instrumentc giroscopio fugir
do azimute estabelecido, enquanto,
por vézes, a agulha imantada se
mantém em posicdo invaridvel.

NOTA HISTGRICA

Quem primeiro demonstrou as
possibilidades da orientacdo por
inércia foi o fisico francés Fou-
cault que, utilizando giroscopios
rudimentares de sua construcao,
mostrou que os mesmos tendem a
colocar o seu eixo de rotagdo pa-
ralelo ao eixo da Terra. Desta ma-
neira, o angulo formado entre o

" eixo do rotor e a vertical do lu-

gar é o angulo de colatitude, sen-
do o complemento déste angulo a
latitude do lugar. Apesar desta
demonstracdo experimental feita
ha cérca de 100 anos, pouca evo-
lucdo e interésse teve o fato, a
nao ser como estudo puramente
académico. Deve-se isto a circuns-
tancia de nao haver naquele tem-
Po uma técnica mecanica e eletro-
nica que permitisse a evolucdo do
assunto. Além do mais, em wvir-
tude da baixa velocidade das na-
ves da época, ainda ndo se fazia
sentir a necessidade de desenvol-
ver métodos mais eficientes de
navegacdo. Somente nos anos
atuais, em conseqiiéncia do desen-
volvimento das aeronaves e fogue-
tes de grande velocidade é que o
assunto voltou a merecer atencao.
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Apesar de o sistema de navegacéo
por inércia ainda nado estar em
aplicacido integral, tdéda a ldogica
indica que em futuro proximo éste
sistema tera aplicacdo universal,
tornando obsoletos todos os usuais
processos de navegagao.

A VERTICAL GEOGRAFICA

Para efeito da navegacdo por
inércia, a vertical do lugar pode
ser obtida com precisdo suficiente
através de um fio-de-prumo. Para
a obtencao da vertical verdadeira,
estando o observador parado na
superficie da Terra, ndo havera
dificuldades. Quando, entretanto,
0 pivd que contém o ponto de sus-
tentacdo do fio-de-prumo ou pén-
dulo é acelerado, o centro de mas-
sa do péndulo tende a ficar para
tras em relacdo ao espaco inercial.
E um fen6émeno parecido ao da
decolagem, quando os tripulantes
sdo impelidos de encontro ao en-
costo das cadeiras, no momento
em que a aeronave sofre a forte
aceleracdo dada pelos motores.

A dificuldade em obter cons-
tantemente a vertical verdadeira,
em veiculos em movimento, tem
sido um grande obstaculo ao de-
senvolvimento da orientacao por
inércia. Véarios fisicos tém traba-
Ihado para apresentar uma soluczo
a éste problema. Shuler, um fisi-
co alemao, assinalou em 1923 que
a indicacdo exata da vertical, du-
rante periodos de aceleracio, pode
ser realizada pelo conveniente
ajuste do periodo natural do pén-
dulo. Quando o pivo do péndulo
é acelerado, o seu centro de massa
tende a ficar para tras, ao mesmo
tempo que esta aceleracdo forca a
vertical verdadeira, acelerando-a
geocéntricamente com respeito ao
espaco inercial. Estas considera-
¢oes levam a conclusao de que, se
o péndulo esta inicialmente na ver-
tical, éle restara ao longo da mes-
ma, se sua aceleracdo angular em
redor do pivo é igual a acelera-
cdo angular geocéntrica da verti-
cal. Estas duas aceleracdes angu-
lares serdo iguais para u’a massa
distribuida de um péndulo, quan-
do a razdo da distancia do centro
de massa do pivo para o quadrado
do raio de giracdo do péndulo for
igual ao inverso do raio da Terra,
0 que da um péndulo com periodo
de 84 minutos. Entretanto, é im-
praticavel a construcido de péndu-
los simples com éste periodo.
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ORIENTACAO POR INERCIA
NOS ESTADOS UNIDOS

Naquele pais existe um grupo
de fisicos estudando éste assunto
com todos os recursos, no “Mas-
sachussets Institute of Techno-
logy”. O diretor destas atividades
¢é o professor Dr. C. S. Draper que
é assistido pelos fisicos Walter
Wrigley, Roger B. Woobury, L. R.

Grohe, John Hovorka e outros. O -

caminho que tem seguido é pauta-
do pela préopria equacdo do es-
paco tridimensional. Derivando
esta equacdo, teremos a velocida-
de, e, derivando a velocidade, te-
remos a aceleracdo. Inversamente,
se tivermos as aceleragées, atra-
vés de uma integral dupla repe-
tida, teremos a equacgdo do espaco,
e, aplicando a mesma a um ponto
conhecido, teremos o lugar onde a
nave se encontra. Para obter éste
objetivo, usam um sistema de seis
elementos, trés giroscopios, sendo
um dirigido para cada eixo espa-
cial, e trés acelerémetros, referen-
tes cada um a cada eixo espacial
(%, v, z). Estes acelerdmetros sio
massas pendulares que se afastam
de sua posicao primitiva em vir-
tude das foérgas resultantes de ace-
leracoes diversas. Todos éstes seis
elementos fornecem dados que sao
computados e integrados eletro-
nicamente. O equipamento com-
pleto forma um conjunto gran-
de, pesado e caro, o que limita a
sua utilizacdo. Para a andlise dos
dados, existem verdadeiros cére-
bros eletrénicos, onde o0s mais
cimples ocupam um gabinete de
computacdo maior do que u’a mesa
de escritério grande.

PENDULO ANTIACELE-
RACIONAL

Como ficou explicito anterior-
mente, uma das grandes dificul-
dades existentes na obtencio da
vertical verdadeira em naves de
téda espécie é a influéncia das
forcas ocasionadas pelas acelera-
racbes. Devemos lembrar que ace-
leracdo deve ser tomada no sen-
tido fisico e nao no sentido de au-
mento ou - diminuicdo de veloci-
dade indicada. Assim, téda a va-
riacdo do vetor velocidade, quer
no aspecto modular, quer de dire-
cdo, dard como conseqiiéncia uma
aceleracao. Basta que o vetor ve-
locidade seja uma variavel e ad-
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mita uma derivada para que
esta derivada represente a ace-
leragdo. Qualquer mudanca de
rumo da nave, curvas, balancos
ou trepidagdes introduzirdo no
péndulo aceleracdes que o afasta-
rao da vertical verdadeira. Afas-
tado o péndulo da sua posicdo de
equilibrio, quando cessa a forca.
que o afastou éle entra em oscila-
coes que VA0 aos POUCOS Se amor-
tecendo. ;

Os estudos a seguir visam a cons--
trucdo de um péndulo livre de
aceleracbes diferentes da gravi-
dade.

Consideremos uma haste rigida,
de maneira que possa girar ao re--
dor de um eixo x x’/, que passa pelo
seu ponto de sustentacdo A e tem
as distancias r e R, do ponto de sus-
tentacdo, duas massas pontuais M
e m. Para que a haste ndo gire ao-
redor do seu eixo de sustentacio,
sob a acdo de aceleracgoes, é ne--
cessario que a energia cinética E,.
para mover a massa M no senti--
do y, seja igual a energia cinética.
E’, para mover m no sentido y’.
Desta maneira, como sdo em sen-
tido oposto, elas se anularao (Fi-

’
¢ —y
R
2
*
7/
s
7
)
s
=7 In
— @
Fig. 1
gura 1). Para que E seja igual a
E’, devemos ter:
1= e R (1)
1= A SR N e (2)

A velocidade angular sendo o e
[e I' os momentos de inércia das
massas M e m em relacdo ao eixo-
xx'. Igualando (1) e (2), vem:

I162/2 = Te?/2 oul = T

oumrz=MR2? .,..... (3)
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Para que a haste indique a ver-
tical, devemos ter:

Reunindo as condigdes (3) e (4),
1leremos o sistema:

mr2 = MR2

mr > MR

Fazendo m > M se r > R, nao
teremos solucdo. Se r< R, pode-
remos ter mr? = MR2 Logo, a
condigdo para que (3) e (4) se-
jam satisfeitas é que m>M e r>R.
Exemplos:

m = m = 4
r = 16 r =1
M = 4 M =1
R = 2 R = 2

Os momentos de inércia I e I’ fo-
ram considerados como sendo as
massas M e m pontuais. Na pratica,
o calculo de I e I’ deve ser feito
de acordo com a forma da haste e
das densidades dos materiais usa-
dos. Como ¢ dificil a construcéo
de péndulos onde o momento de
inércia da parte superior, em re-
lacdo ao eixo de sustentacdo, seja
igual ao da parte inferior, o mais
pratico é a construcdo aproxima-
da da haste onde I = I'. Para equi-
librar estas duas quantidades, co-
locamos na haste um parafuso de

)

«—P

Fig. 2

maneira que o seu deslocamento
ocasione a variagdo do momento
de inércia I'. Este tipo de haste
pode ser visto na figura 2.
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Para afericao de I = T, coloca-
mos a haste pendular présa verti-
calmente a .um disco pelo seu
ponto de sustentacdo A, a fim de
girar livremente ao redor do eixo
perpendicular ao disco, conforme é
indicado na figura 3. Tendo em

vista que por construcao fizemos
os momentos estaticos, de forma
que mr seja acentuadamente maior
do que MR, a posicdo longitudi-
nal da haste serd a da wvertical
verdadeira, quando o disco estiver

em repouso. Quando o disco é
posto a girar, a forga centrifuga e
sua aceleracdo nao se fardo sentir,
se I f6r igual a I'. Se a haste A
apresentar pequeno desvio conse-
qliente da rotac@o do disco, é por-
que Iz~ I’; atua-se entdo no para-
fuso P até que, mesmo em eleva-
das rotacgdes, a posicdo da haste
seja vertical.

A finalidade da construcio dés-
te tipo de haste pendular é a sua
utilizacdo onde haja necessidade
de péndulos que nfo sejam influ-
enciados por aceleracgdes diferentes
da gravidade. Tal tipo de pén-
dulo podera ser aplicado para in-
dicacdo constante da vertical ver-
dadeira no interior de veiculos ou
naves sujeitas a variacoes de ve-
locidade e aceleracoes.

ELIPSOIDE DE INERCIA

Chamamos de Momento de Inér-
cia I de um sistema material em
relacdo a uma reta XX’ a soma
Smr2 Nesta formula, m é a
massa de cada ponto e r a dis-
tancia do mesmo a reta XX’. Sen-
do O um ponto da reta XX’ e P
um ponto qualquer tal que......
OP = 1/\/1T ~ - o lugar geométrico
do ponto P é uma superficie que
possui a equagdo do elipsoide.
Este elipséide chama-se elipsdide
de inércia. Se o ponto O for o
centro de gravidade do sistema
considerado, éste ponto serd tam-

g

lido.

bém o do cruzamento dos 3 eixos
do elipséide de inércia. TEstes ei-
xos sdo chamados eixos principais
de inércia.

O conceito de eixo principal de
inércia é importante porque, se
um soélido é posto a girar em tor-
no de um déstes seus eixos, o s6-
lido gira indefinidamente e con-
serva fixa a direcdo déste eixo
em relacdo ao espaco. Este' é o
principio das agulhas giroscopicas.

APOIO SOLIDO

A precisdo de colocar o eixo de
inércia coincidindo exatamente
com o eixo de rotacdo é quase im-
possivel nos rotores de apoio s6-
Nos mais precisos rolamen-
tos, a excentricidade é da ordem
de 15 microns. Desta forma, quan-
do o s6lido esta girando com seu
eixo de rotacdo ndo coincidindo
com um eixo principal de elipso6i-
de de inércia, éle procura esta coin-
cidéncia. Assim, os apoios do rotor
sofrem esforcos que se traduzem
numa trepidacéo, que, além de pre-
judicar a precis@o das medidas,
estabelece um desgaste prematuro
nas superficies de contato.

Para facilitar a realizagdo desta
coincidéncia, existem maquinas
eletrénicas construidas para a
equilibragem dinadmica dos roto-
res. KEstas maquinas, entretanto, .
tém um poder limitado. 'O rotor,
com metade pintada de préto e
outra de claro, é pdsto a girar di-
ante de uma célula fotoelétrica,
produzindo na mesma uma cor-
rente alternada. O desequilibrio
dindmico do rotor provoca uma
trepidacdo que pode ser captada
pela maquina através de um dis-
positivo eletrodinidmico. A soma
destas duas oscilacdes, através de
um processo de batimento, revela
a correcao a ser feita no rotor me-
diante a extracdo de massa em um
ponto determinado. A limitac@o
déste processo estd sujeita ainda
as caracteristicas dos rolamentos e
as imperfei¢des com que os mes-
mos sao feitos. Tecnicamente é im-
possivel melhorar os rolamentos
para éste fim.

APOIO FLUIDO

Contrastando com o apoio so6-
lido, onde o eixo de rotacdo de um
rotor é fixado através de superfi-
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cies de contato sélido, procurou-se
criar o apoio fluido. Este apoio
fundamenta-se em nao ligar o ro-
tor numa posicao fixa invariavel.
O rotor é posto a girar de tal for-
ma que automaticamente o eixo
de rotacdo coincide com um -eixo
principal de inércia. A rotacdo é
feita suavemente, sem a mais leve
trepidac@o, mesmo quando ¢ rotor
gira a elevadas velocidades.

Nos laboratérios, isto pode ser
obtido com um dispositivo seme-
lThante ao da figura 4. Neste caso,

m\\\\\\ \Q\\\ \Q\\\\\\\\\\\\\\\\\\\(\\\\\\\\\\ :

N

\\\\ \\\ Ro‘roa \\\

\ i\\ \\\\\
\ \\\

\\\\\\ \\i\\ \\

AR

Fig. 4

p rotor é posto a girar por um
binario de ar comprimido, que for-
ma também um colchao fluido
onde o mesmo se apdbia. Estes
fluxos de ar impelem o rotor a
altissimas velocidades, superiores
a 200 mil rotacdes por minuto. Por
éste motivo, a preocupagdo dos
fisicos e engenheiros que estudam
éste problema é dotar os girosco-
pios usados na navegacao por inér-
cia de suspensado fluida.

Ha pouco tempo, uma nota di-
vulgada numa revista de aviagdo
dava a entender que um profes-
sor nos Estados Unidos havia con-
seguido obter um dispositivo de
suspensdo fluida para giroscépios.
Na realidade, o que houve foi a
construcdo de um dispostivo vis-
coso para amortecimento das osci-
lacdes. Nada foi divulgado sébre
nenhum processo pratico de sus-
pensao fluida. Pelo contrario, os
trabalhos de orientacdo por inércia
que se desenvolvem no M. I. T.
530 pautados em rotores de apoio
s6lido, pois usam giroscopios elé-
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tricos. Os rotores elétricos exi-
gem distancia certa da armadura
e, déste modo, nao podem ter as
caracteristicas da suspensao flui-
da. Outra desvantagem déste pro-
cesso de propulsdo elétrica é a
baixa velocidade dos mesmos,
pois funcionam limitados a 25000
£ PR

A propulsao fluida utiliza a ve-
locidade de escape de um gas sob
pressao moderada, a qual, calcula-
da pelo teorema de Bernuille, nos
fornece rotores que facilmente
atingem velocidades superiores a
200000 r.p.m.

Existe atualmente a idéia de
muitas autoridades aeroniuticas
de que os giroscopios movidos

= 3 eletricidade sdo superiores aos

movidos a ar. Varias fabricas
famosas estdo seguindo éste ca-
minho, e os avides mais moder-
nos véem dotados de horizontes
e giro-compassos elétricos. Ale-
gam os seus entusiastas que a
vantagem dos rotores elétricos é o
fato de serem prontamente postos
em uso com um simples girar de
um interruptor. Este meio de ver
as coisas €, ao que me parece, ilu-
sério. Os rotores movidos a gés
tém vantagens que dificilmente os
elétricos poderdo ultrapassar, co-
mo seja maior velocidade do ro-
tor, menor custo de fabricacio, e
ainda ndo devemos esquecer a
possibilidade de apoio fluido.

Quanto ao fato de ligarmos o
interruptor e o giroscopio ser pos-
to logo em movimento, indepen-
dente da velocidade do avido, isto
nao constitui real vantagem, pois,
se apenas disto dependesse a es-
colha: poderiamos conseguir o flu-
xo de gas, através de uma bomba
elétrica; poderiamos ter um sis-
tema fechado no qual circule um
gas inerte que néo altere nem
oxide os delicados mecanismos do
instrumento. O fluxo do gas po-
deria ser obtido através de um
compressor semelhante aos que
operam nas geladeiras, i.e., com-
pletamente independente do meio
exterior. O motor déste compres-
sor, alimentado pela réde elétrica
do avido ou navio, poderia ser su-
ficientemente robusto para evitar
os defeitos que comumente atin-
gem os delicados motores elétri-
cos de baixa poténcia e alta ro-
tagao.

T

Nos avides a jato, o fluxo que
movimenta os rotores poderia ser
canalizado do préprio compressor-
da turbina.

A dificuldade a vencer na cons--
trucdo da suspensédo fluida é a
variacdo da posicdo da caixa
do rotor em relacdo a gravida-
de. ZEste problema nio existe,
entretanto, nos rotores de suspen--
sao fluida usados em laboratoérios.
Deve-se esta variacdo a propria.
condicao de rigidez do eixo do gi--
roscopio que, mantendo-se paralelo.
a0 eixo da Terra, se desloca relati--
vamente a direcdo da gravidade.
Um rotor de suspensao fluida para
aeronaves deve prever esta cir-
cunstancia. Obtida a solucdo dés--
te problema, os rotores girariam
suportados por um colchao fluido.
Nao haveria desgaste e a medida,
livre de trepidacoes, seria mais
precisa, além de evitar a demo--
rada operacdo de equilibragem dos.
rotores, pois a mesma se faria.
automaticamente.

CURSO DE PREPARACAO DE.:
OFICIAL DE PROTECAO AO:
VOO

O Ministro da Aeroniutica assi--
nou Portaria, organizando, no Ins--
tituto Tecnolégico da Aeronautica,.
0o Curso de Preparagio de Oficial.
de Protecdo ao Voo.

A finalidade do curso é habili--
tar oficiais-aviadores para o de-
sempenho de funcbdes especializa--
das nos Orgaos do Servico de Pro--
tecdo ao Voo, regionais ou nao, da
Diretoria de Rotas Aéreas. Fun-
cionara o referido Curso no Insti--
tuto Tecnolégico da Aeronautica,.
em Sao José dos Campos.

Os candidatos deverao satisfa--

zer as seguintes condicoes: ser ca--

pitdo ou primeiro-tenente do Qua--
dro de Oficiais-Aviadores, niao in--
cluidos em categoria especial; caso
seja capitdo e esteja compreen--
dido na primeira metade do res-
pectivo Quadro, ser diplomado no-
Curso de Aperfeicoamento de Ofi-
ciais; ndo estar agregado; nio es-
tar em gézo de licenca; e haver-
sido julgado apto em inspecdo de
saude.
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Brig do Ar Eng OSWALDO BALLOUSSIER

mo numero passado, falamos, de
modo geral, de estratégia e tatica
em xadrez, como devem ser com-
preendidas, que cuidados devem
exigir do enxadrista e como devem
ser aplicadas.

Antes de entrarmos em detalhes
mais especificos s6bre o assunto,
j& que isso é essencial e primordial
para quem deseje levar o xadrez
um pouco mais a sério, facamos al-
gumas consideracbes que permi-
tam ao leitor, num mais apurado
exame de consciénecia, descobrir
seus erros mais comuns e saber,
assim, porque perde partidas. Isso
nao quer dizer que, conscio de
seus erros e defeitos, quem assim
proceder ficard em posi¢do de sb
ganhar partidas contra qualquer
adversario. N&o, isso nao aconte-
cera, na maioria dos casos, mas,
certamente, a qualidade do jogo
melhorard e a satisfacdo conse-
qiiente sera oOtima compensacido
do esférco empregado. Muitas
vézes, referimo-nos ao xadrez, em
particular, conhecendo nossos er-
ros, nao conseguimos meios de
supera-los.

-Passemos, ent@o, as conside-

ragoes.

Como qualquer jogador de xa-
drez, vocé perde algumas partidas
(s6 algumas?), de vez em quando.

Naturalmente, brioso como §&,
vocé deseja melhorar seu jogo. Ha
alguma cousa especial ou tUnica
em seu problema particular? Pro-
vavelmente, ndo. Somente poucos
enxadristas podem tornar-se mes-
tres.  Contudo, os demais podem
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Uma luta desigual...

adquirir uma férca enxadristica
respeitavel, despendendo, somente
um razoavel esférco de
cagao.

b

apli-

O primeiro passo, um passo enor-
me, visando ao aperfeicoamento
de seu jogo é o referente ao co-
nhecimento das cousas erradas que
vocé faz, -em” outras palavras os
lances errados que vocé executa.
A maioria das pessoas ndo conse-
guira chegar a ésse conhecimen-
to sem licdes da experiéncia pes-
soal, pois os livros nfo encerram
matéria que as capacitem a des-
cobrir suas proéprias fraquezas. O
maximo que facultam é dar-lhes a
conhecer qual o lance correto ou
mais indicado em determinadas
posicoes e, isso mesmo, limitado a
aberturas e finais. E o meio do
joégo, aquéle que define os enxa-
dristas e que encerra todas as be-
lezas do xadrez, qual o livro que
ensina sua conducgao ?

Nenhum. Apenas regras gerais,
temas a serem explorados quando
as linhas estratégicas da abertura
ou particularidades taticas da po-
sicao o permitirem. :

E isso é realmente lamentavel,
pois, embora sendo o xadrez uma
fonte de distracao, prazer e satis-
fac@o, perdidas ou ganhas as par-
tidas, é, indiscutivelmente, muito
mais agradavel quando vocé as
ganha. Quantas ‘pessoas vocé co-
nhece (e vocé nao estara, também,
neste caso) que tateiam, derivam
e se desencorajam em seus esfor-
cos para melhorar seu jogo?

) e

E preciso ser desenvolvida uma
observacdo cuidadosa, a fim de
serem descobertos os “erros tipi-
cos”. Uma vez isso conseguido,
muitas partidas deixardo de ser
perdidas. Nenhum enxadrista pode
melhorar seu jogo sem eliminar
falhas prejudiciais as suas parti-
das, fazendo-o perder muitas em
que chega a posicbes ganhantes.

Ha, sobretudo, um lado positivo
muito importante nesse meétodo.
Ao mesmo tempo que vocé desco-
bre suas faltas, descobre, também,
as do adversario e fica, entao, em

- condicées de tirar partido dessa

vantagem.

Um meio excelente de praticar
a pesquisa de seus erros é o que
consiste em procurar as solucoes
dos diferentes exercicios que apre-
sentamos nesta seccdo da Revista.-
Estude-os, analise-os com serieda-
de (e honestidade) e seus “erros
tipicos” aparecerdo.

Pratique com a intencdo de co-
nhecer suas deficiéncias e em se-
guida responda as seguintes per-
guntas:

1—E enérgico e empreendedor,
cuidadoso e conservador?

2 — Gosta de se arriscar ou pre-
fere jogar com seguranca ?

3 — Precipita-se com surprésas ou
procura vencé-las com calma
e seguranca ?

4 —TUm lance “fora do livro” o
deixa inquieto, ou continua
com autoconfianca ?
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5 — Superestima sua habilidade e
subestima a do adversario, ou
procede ao contrario ?

6 — Calcula cada detalhe ou lance,
ou joga impulsivamente ?

7—E um jogador lento ou rapido?

Quando vocé houver delineado
seu perfil frente ao tabuleiro, seu
jogo melhorard sensivelmente.
Seja tenaz, siga ésses conselhos e
vera que seu prazer na pratica do
xadrez aumentarad bastante.

e

AVALIE SUA FORCA
ENXADRISTICA

Apresentamos hoje uma partida
de Botvinnik (com as pretas) con-
tra Keres (com as brancas). To-
mada superficialmente, ela pode
parecer desinteressante e descolo-
rida. Analisada, porém, com aten-
cao, mostra uma luta posicional
tensa da mais alta qualidade. Veja
as explicacoes do ntmero 9, pegue
seu cartdo e comece:

1 — P4BD, P3R; 2 — P3CR, P4D;
3 — B2C, P5D!; 4 — P4CD, P4BD;
5 — P5C, P4R; 6 — P3D, B3D;
7 — P4R D2B; 8 —C2R ...

ats
oW

4 pontos. Lance incomum, mas de
muita fineza.

E dirigido contra a tentativa das
brancas de jogarem, eventualmen-
te, P4BR.

9 — PATR ? C3TR; 10 — O-0O,
B5C; 11 — P3B, B3R; 12 — P4B,
B5C;.13 — P5B,-C2D; 14 — C2D . ..

14wl . PSCR:

2 pontos. A fim de impedir a pos-
sibilidade de C —3BR — 2T tro-
cando o bispo pelo cavalo. ’

15 — PxP, PxP; 16 — C3BR, B2R;

172 T9R.SDaD; 18 — BxC, TxB;

19.— D2D, TIT;-20 — C5C, C3B;

CEISTIR, PBCy 2% - C3BR;CID);
BY — EBC.

23 — .... TIBR!
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3 pontos. Esse lance das pretas en-
cerra mais substancia do que apa-
renta. Seu plano breve se mostrara
completamente.

24— TxT - .

24 — .... BxT!

2 pontos. Continuacdo da idéia
orientadora do lance anterior.
Do

2B i B L

8 pontos. O plano estd claro, ago-
ra. O bispo, mediante manobra in-
teressantissima, cravou o cavalo.
Em si mesma, a pregadura é in-
significante. Contudo, a seqiién-
cia visa a acumulacdo de forcas
s6bre o cavalo, sua tomada e a
criacdo de um pedo branco fraco
como alvo de ataque e sua captu-
ra futura! E as brancas pouco
podem fazer para evita-lo.

26 — P5T, D3BR.!; 27— CI1B,
0-0-0; 28 — C3C, T1B; 29 — T1T,
DER; 30— DI1B, R1C; 31— TaT ...

ats
e

31 — .... T2B;

2 pontos. Botvinnik nao se apressa
na execucao do plano e Keres tem
de esperar.

32— D3T, BxC: 33 = PxB ...

4pontos. O pedo do cavalo esta
condenado.

34 — DI1B, BxC; 35 — T2C...

a%a
EXg

35 — ... B§D !

5 pontos. Martelando a mesma fe-
cla. Para que mudar de idéia, se
ela garante o ganho ?

1 ponto. Enfim. O préximo passo
visa a utilizar o pedo para expor
o Rei. ;

D)

37 — DIR, C1B; 38 — R2T, D3B;
39 — B3T, C2T; 40 — DID, C4C;
Ry - o B8

ats
o

6 pontos. Esse lance abre, decisi--
vamente, a posigao.

Se as brancas jogarem: 42 — PxP?, -
D5B+; 43 — R2C, C6B! ganhando..
42 — DAC, PxP+;43 — RxP . ...

ats
e

3 pontos. Esse lance termina, pra--
ticamente, a partida. E mais forte
que 43 — .... CxB (marque um-
ponto se o deu), seguido do ga-
nho de outro pedo.

44 — PxP+, RxP; 45 — P6T,,
CxB; 46 — DxC

als
£

5 pontos. Combinacdo que permi--
te trazer a tbérre para o ataque e
forca a troca das damas e torres.

47 — R2C, D8B+; 48 — R2T ...

ala
o

2 pontos. A toérre participa do ata--
que e vai ser trocada, seguindo-se-
a troca das damas.

49— TP, DT 80l BITS
D8R+; 51 — R2C, DTR+; 52 —
RIE ;..

avs
s

3 pontos. Forga a troca das da--
mas e, embora o pedo preto, que:
retoma, caia, o rei branco sera.
impotente para defender seus
pedes e, ao mesmo tempo, impe--
dir o avanco do pedo do CR. As.
brancas podiam abandonar, o que:
s6 fizeram no 59° lance:

53 — DxD, PxD; 54 — PxP; RxP;-
55 — R2C, R3C; 56 — R3B, R4T;;
57 — RxP, R5C; 58 — R2D, P4C;;
59 — abandonam.
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DE O LANCE MAIS FORTE

Solucbes do ntmero anterior:

3.° diagrama (para fracos): As
brancas conseguem vantagem ma-
terial por meio de uma série de
trocas bem articuladas, concluin-
do com um duplo de cavalo ao rei
€ a térre: 1 — BxB, RxB; 2 —
BxC, RxB; 3 — C6D xeque duplo;
as pretas movem o rei “ad libi-
tum”, seguido-se 4 — CxT.

4.° diagrama (para médios): um
.caso de ataque em “raio-X”. As
brancas capturam a dama preta,
quando o rei se coloca na diago-
nal: 1 — D8R+, R4C; 2— P4B-,
R3B (forcado; se 2 — .... R5C;
3 — D2R mate); 3 — D8TR+ se-
guido de 4 — DxD apos a saida do
Tei, da diagonal.

Hoje, apresentamos os seguintes
diagramas:

5.0 diagrama (para fracos):

Brancas—T1TD, R1R, T1TR, P2TD,
P2CD, P2BD, D2R, P2BR, P2CR,
P2TR, B3D e G3BR.

Pretas — T1TD, B1BD, D1D, T1BR,
RICR, P2TD, P2CD, P2BD, P2BR,
P2CR, P2TR e B5D.

6.° diagrama (para médios):

Brancas — P3TR, P4ACR, B5TD,
R6TD, P6BD e P7CD.
Pretas” — RICD, B2BD, P3TR,
P4CR, P6BR e P7R.

S e Tl

ASSIM JOGA UM CAMPEAO

A seguir publicamos a partida em
que se disputava o campeonato
mundial dos jovens e que foi ga-
nha por Tahl, atual campedo mun-
dial de xadrez. Tahl conduzia as
pretas e, desde o nono lance, co-
meca uma série de sacrificios cor-
retos e brilhantes, numa combi-
nacao de ataque vigoroso; em que
o adversario, para nio levar mate,
vai sendo obrigado a- devolver
material, terminando com a perda
da dama, quando, entio, aban-
dona.

Eis a partida:
1 — P4D, C3BR
2 — P4BD, P3CR
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3. C8BD BIC

4 — P4R, P3D
5 — CR2R, P4R
6 — B3R, 0-0

7 —— P3B, P38

8 — D3C, PxP
9 — CxP, P4D — primeiro sa-

crificio

10 — PBxP, PxP

11 — PxP, C3B!! — segundo sa-
crificio

12 — PxC, TIR

18 — R2B, TxB! — a torre nao
pode ser tomada

14 — T1D, C5C + ! — terceiro sa-
crificio

15 — PxC, BxC!!

16 — TxB, DxT

17 — D5D, T7R+ !! — quarto sa-
crificio

18 — RxT, BxP+

19 — RI1R, T1R+

20 — B2R, TxB-}! — quinto sa-
crificio

21 — CxT, DxD

22 — Abandonam. . Nada mais ha
a fazer com torre contra
dama. Partida tipicamente
do feitio do atual campeso
mundial.

— O

TORNEIO DO SESQUI-
CENTENARIO DA REPUBLICA
ARGENTINA

A 24 de junho Gltimo teve inicio,
em Buenos Aires, o Grande Tor-
neio Internacional do Sesquicente-
nario da Republica Argentina.

Participaram do Torneio gran-
des mestres estadunidenses, sovié-
ticos, huingaros, alemées, iugosla-
vos, argentinos, um tcheco-eslo-
vaco, um islandés e um heoze-
landés.

Essa verdadeira constelacdo de
astros do xadrez internacional
concorreu para tornar a prova
uma das mais categorizadas do
ano.

O resultado final foi, de certo
modo, decepcionante, pois mestres
do valor de um Fisher ou de um
Gligoric nao passaram de modes-
tas colocagdes. Houve, contudo,
partidas brilhantes, de grande va-
lor tatico, algumas, de aprecidvel
contetido estratégico, outras.

Foram as seguintes as posicoes finais:

1. — Samuel Reshevsky (EUA) .

— Viktor Kortchnoi (URSS) .

3.2 — Laszlo Szabé (Hungria)

4°— Larry Evans (EUA)
— Héctor Rossetto (Argentina)

Carlos Guimard (Argentina)
Mark Taimanov (URSS)

Fridrik Olafsson (Islandia)

8.0 —

11.° — Paul Benko (EUA)

— W. Uhlmann (Alemanha Or.)

13.°— Robert Fisher (EUA)
— B. Wexler (Argentina)

— L. Pachman (Tcheco-eslovaquia)

— Boris Ivkov (Iugoslavia)
17.° — Erich Eliskases (Argentina)
18.° — Osvaldo Bazén (Argentina)

19.° — A. Foguelman (Argentina) .
— Robert Wade (Gra-Bretanha — neozelandés) ....

s A9 o

W. Unzicker (Alemanha Oc.)
10.° — Svetozar Gligoric (Iugoslavia)

13
13
12 pontos

11
11

pontos
pontos

pontos
pontos

pontos
pontos

pontos
pontos

.....................

pontos

pontos
pontos

pontos
pontos
pontos
pontos

pontos
pontos

5,5
5,5

pontos
pontos
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* CURSO DE RELACOES
PUBLICAS

Na sede do Clube de Aeronau-
tica, no dia 20 de julho p. findo,
com a presenca de senhoras e se-
nhoritas da mnossa sociedade, do
Embaixador da Republica Domini-
cana em nosso Pais, Sr. Luiz A.
Ovideo, de Diretores do Clube,
Oficiais da FAB e estudiosos do
assunto, sob a presidéncia do Brig
do Ar Gabriel Grim Moss, Presi-
dente do Clube de Aeronautica,
teve lugar a cerimoénia da entrega
dos diplomas a Primeira Turma
que concluiu o Curso de Relacoes
Publicas, instituido pelo Clube e
que foi orientado pelo Ten Cel
Av Marcio Cesar Leal Coqueiro.

Iniciando a solenidade, o Brig do
Ar Gabriel Griim Moss féz uso da
palavra, assim se expressando:

“A circunstancia, para mim feliz
e honrosa, de ser o Presidente dés-
te Clube concedeu-me o privilégio
de falar-lhes anteriormente, quan-
do da abertura déste Curso de
Relacbes Publicas, e agora, por
ocasiao de seu encerramento.

Recordo que suscitei, naquela
primeira ocasido, a dificuldade
que seria o carrear a ilustracdo dos
cursandos sem exigir-lhes um es-
forco exagerado, e recordo, ainda,
que apresentei éste problema com
a sua feigdo propria e aparente-
mente paradoxal. O éxito da so-
lucdo como esperava resultou da
conjugacdo harmoniosa do esfor-
co de ambas as partes: o mestre
cuidando por “identificar-se com
o seu publico” e do outro, o mes-
‘mo publico, “sequioso do saber”.

Dessa identificacdo, ja de si,
obra da psicologia aplicada, decor-
reu a felicidade de um primeiro
lance, a que se seguiriam, como
se seguiram, outros mais, por igual
bem sucedidos.

Quanto aos métodos e raciona-
lidade do ensino, di-lo melhor do
que poderia eu fazer a estatistica

baseada na freqiiéncia e wvisuali-"

zada na atencao dos diplomados
de hoje, submetidos a freqiientes
testes de aprendizagem.

Como diria o eminente Ruy Bar-
bosa, aqui fizemos ‘“praga do su-
pérfluo, do inutil, das superficia-
lidades ilusérias, das aparéncias
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dispendiosas e brilhantes, quando
nos faltava o necessario, o essen-
cial, o rudimentar, os primeiros
elementos da realidade modesta e
eficaz”... mas, o Curso se féz e
bem se o féz; uma casa improvi-
sada, onde tudo, diga-se, foi im-
provisado: bancos, carteiras, sala
e até mesmo o essencial requisito
indispensavel de iluminacéo ade-
quada; contudo, nessa modéstia
global, o Curso foi eficaz e elo-
quentemente eficaz.

Seria o caso de perguntar-se
como, em meio a tais dificuldades,
pode ser assim eficaz o Curso ? A
resposta a essa indagacdo que mo-
tiva e justifica os nossos aplausos
é a seguinte: “mestre sincero e
honesto, capaz e disposto a ensi-
nar; alunos compreensivos, inteli-
gentes e diligentemente dispostos
a aprender”.

Desta licdo resulta o nosso em-
penho em que se dé prossegui-
mento ao Curso de Relacoes Pu-
blicas”.

Fala, a seguir, como represen-
tante dos alunos, o Brig Int R/R
José Augusto Martins, que agra-
dece ao Clube de Aeronautica, por
intermédio do Chefe do Departa-
mento Técnico-Cultural, aquela
“iniciativa tao 1util e proveitosa,

que trouxe, a todos, momentos fe-
lizes de boa convivéncia, de sadia
compreeensao e sobretudo de per-
feita camaradagem”. Salienta a
seguir que durante o referido cur-
so “funcionou, de maneira elogiien--
te, a tradicional amizade Pan-ame-
ricana, da qual o Brasil é precur-
sor e cultor fervoroso”, demons-.
trando a prova evidente de sua
afirmacao, pois “na heterogenei--
dade do seu corpo discente, encon-
tramos Mexicanos, Dominicanos,
Chilenos, Bolivianos, Argentinos e-
Brasileiros, todos irmanados, pro--
curando, simples e sinceramente,
conhecer os segredos da mais mo--
derna ciéncia. — Relacoes Pu--
blicas”.

Salienta a seguir o Brig Mar--
tins — “Esses colegas, filhos des--
sas nacoes do Continente Ameri--
cano, militares, professores, advo--
gados, técnicos, ete. formaram um.
todo tdo completo, tdo perfeito,.
demonstrando qualidades de edu--
cacao e capacidade intelectual tao
acentuadas, a par de um cavalhei--
rismo marcante, que a diferenca
de idioma foi superada e facili--
tada, deixando-nos a impressao de
gue a nossa convivéncia ja da--
tava de alguns anos”.

suas palavras, o-
oferece ao Ten Cel

Finalizando
Brig Martins

A primeira turma do Curso de Relacées Publicas ladeando o Embaixador da.
Republica Dominicana, o Presidente do Clube e o Professor — Ten Cel Cogueiro...

S
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Coqueiro, em nome da turma, um
bronze, que é por éste recebido,
visivelmente emocionado pelo ines-
perado. ..

Logo apds, como representante
dos alunos estrangeiros, fala o
Sr. Orlando R. Masera Plastina,
técnico em Administracdo Publi-
ca da Republica Argentina, que
assim se expressa:

“Ha llegado el instante de la
partida. ..

Es el instante, en que el so6lido
puente espiritual trazado entre
nosotros por estas magnificas Au-
las de Relaciones Publicas, se
transformara en largos caminos
— consolidados por calida y fra-
ternal pasta animica — hacia cada
una de nuestras respectivas Na-
ciones:

BOLIVIA

CHILE

MEXICO

REPUBLICA DOMINICANA
y ARGENTINA. ..

Tengo la honrosa e inmerecida
satisfaccion de dirigirles la palabra
en nombre de mis queridos Cole-
gas de Latino-Ameérica: quieran
Ustedes tener la bondad de reci-
birlas plenas de la sincera emoti-
vidad que en estos momentos em-
briaga a mi espiritu, emociéon que
puedo esquematizar en un letrero
oral, diciendo:

HASTA SIEMPRE !!

Es logico: no podemos decir
“ADIOS” a un lugar tan intima-
mente apreciado por cada uno de
nosotros. ..

Este CLUB DE AERONAUTICA,
con la belleza plastica de su ar-
quitectura y con el delicado con-
torno humano que lo rodea, tra-
ducido en cada gesto fraternal, en
cada palabra, cordialmente amiga,
de cada uno de vosotros, toma po-
sesibn — de hoy en mas — de
nuestra permanente y tangible
presencia espiritual, que "nho se
alejara nunca del privilegiado am-
biente que particulariza y distin-
gue — con relieves propios — a
esta maravillosa Institucion...

A USTEDES, SENORES DEL
CIELO, que razgan el celeste con-
cavo con el acero plateado del
vuelo de vuestros aviones, em in-
tima comunion con el Sehor de
las Alturas, les pedimos que al
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surcar esas regiones donde moran
nuestros suenos y donde desmayan
nuestras oraciones, sintan profun-
damente la amplitud de nuestro
gesto de amistad, marcado por
nuestros brazos abiertos en este
instante de partida, sintesis obje-
tiva de nuestra fe legitima en los
destinos sagrados de Ameérica:

PAZ, COMPRENSION, LIBER-
TAD y JUSTICIA HUMANAS...

estructuran ese destino, que — co-
locado en el plano superior de las
civilizaciones mas brillantes —
trazan una orientacién segura
para esa angustiada busqueda,
hasta ahora infructuosa, de una
angustiada HUMANIDAD !!

“NO ES QUE TENGAMOS
POCO TIEMPO: SINO QUE PER-
DEMOS MUCHO...”

decia SENECA, con elocuencia
incomparable, en su “BREVEDAD
DE LA VIDA”.

Y, nosotros, alumnos de este
magnifico Profesor que supo ser
Colega, y de este magnifico Co-
lega que supo ser Profesor, cudl
es el dilecto amigo Ten. Cel. Av.
MARCIO CESAR LEAL COQUEI-
RO, hemos aprendido a través de
sus provechosas Aulas, en este
PRIMER CURSO DE RELACIO-
NES PUBLICAS, que haciendo
surgir, procurando mantener y
luchando por un permanente y
constante perfeccionamiento del
“ENTENDIMIENTO MUTUO” en-
tre personas, entidades y Naciones,
podemos recuperar — en gran
parte — ese tiempo perdido...

Esa fué, estimado Profesor, su
leccion MAXIMA Y FUNDA-
MENTAL.

Tenga la absoluta seguridad de
que nunca la olvidaremos. ..

Es mas: comprometemos ante
Usted nuestra palabra de honor,
como flamantes Técnicos en Rela-
ciones Publicas, de que ese sera el
emblema principal de nuestra in-
quietud vocacional y de nuestra
futura labor técnica...

Y, ahora, para finalizar, ruego
me permitan expresar que en el
diseno geopolitico americano, el
divino pincel del HACEDOR cons-
truy6 la estructura denominada
“BRASIL”, com rasgos perfecta-
mente definidos y peculiares, otor-
gandolo junto a la policromia plas-
tica de su naturaleza magnifica,
la oportunidad histérica, hoy en

LR e

vigorizante exteriorizacién, de ser
uno de los jalones indicadores en
los lugares més avanzados que in-
tenta alcanzar la inquietud huma-
nistica de un MUNDO, que, pleno
de euforia tecnoldgica y electro-
nica, esta olvidando a su elemento
basico y vivificante:

EFL HOMBRE !!

que es, por cierto, el mayor' mi-
lagro y el mayor problema de
ese MUNDO...

Y, cada uno de nosotros, ANTES:
desde las ventanas patricias de
nuestras respectivas Naciones, y
AHORA: desde esta feliz y fructi-
fera convivencia con la DEMO-
CRACIA brasilena, VERDADERA
Y REAL, hemos podido observar
— con toda lealtad lo expresa-
mos — la vigorosa marcha hacia
adelante del PUEBLO HERMANO
DEL BRASIL, portando al frente
el estandarte bicolor de su nacio-
nalidad, el que flamea majes-
tuosamente, impulsado por vien-
tos de felicidad y de progreso
que revela a los Pueblos que han
entrado en contacto con la mejor
“FORMULA DE VIDA”, al decir
de nuestro Gran ALBERDI, y que
avanzan seguros — sin declina-
ciones ni desmayos — hacia la ven-
turosa meta del verdadero BIEN-
ESTAR GENERAL!!...

Sea este, el destino feliz de

BRASIL. ..

Y, sea este, el ejemplo catali-
zador para toda Latino-América!!”

A seguir, foi feita a entrega dos
diplomas a Primeira Turma do
Curso, que estava assim consti-
tuida:

Anibal Cardin, Arnaud Lopes
Madeira, Clelia Thereza Leal Co-
queiro, Darcy Luiz de Souza Ama-
ral, Elias Divan, Estanislao Gu-
tierrez Vargas, Federico Casano-
vas Valderrama, Fernando Corréa
Teixeira, Glassy Mattos de Car-
valho, Gustavo Alberto Pescatori
Arentsen, Joaquim Dias Corréa,
José Augusto Martins, José M. M.
Coutinho Marques, Laércio Sil-
veira Ludolf, Liicia Paranhos Ne-
ves, Luiz Carlos Silva, Lydio Bas-
sil Catter, Manoel Borges Neves
Filho, Mario Gonzalez Navarro,
Orlando R. Masera Plastina, Pon-
ciano Rondoén Sanchez, Rubem de
Faria Augusto, Rubém Gonzélez
Rio e Walter Guimardes Menezes.
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A fim de reverenciar a membria
do Major-Aviador Rubens Floren-
tino Vaz, morto a 5 de agosto de
1954, o Clube de Aeronautica, pro-
curando interpretar o pensamento
dos colegas do oficial falecido, féz
realizar uma série de comemora-
¢oes no referido dia, as quais ti-
veram inicio com uma romaria ao
tidmulo do Major Vaz, no cemité-
rio de Sao Joao Batista, as 9 horas
da manha.

Foi depositada uma coroa de fl6-
res sobre o tumulo de Vaz e o Te-
nente-Coronel-Aviador Marcio Ce-
sar Leal Coqueiro proferiu vibran-
te discurso, ressaltando a figura
de Vaz e os ideais pelos quais fa-
lecera. Disse o Ten Cel Coqueiro:
“Vaz. Dir-te-emos apenas algumas
palavras em nome daqueles que
nao te esquecem e que comparti-
Iham dos mesmos ideais pelos quais
pereceste. No decorrer do dia, ser-
-te-d0 prestadas outras homena-
gens nas quais teu nome, tua vida
e tua morte serdo mais intensa-
mente reverenciados.”

A seguir, o orador recorda os mo-
mentos vividos por Vaz com seus
amigos — os anos de escola, o
tempo de cadete, sua carreira bri-
Ihante de oficial, relembrando que
ali estavam seus antigos comandan-
tes e comandados. Ao referir-se ao
filho de Vaz, assim falou o Ten Cel

6.° Aniversario da morte do

Maj Av Rubens Florentino Vaz

Coqueiro: “Ele representa ainda
os filhos daqueles companheiros
que por muito amarem o nosso
pais e por sentirem, talvez, no
tumulto dos acontecimentos, que
terias morrido em vao e que fra-
cassaramos na missao que nos le-
gaste, tudo sacrificaram, numa
ansia patriética de um Brasil me-
lhor. Aquela mesma &ansia, aquéle
mesmo desejo de que eras possui-
dor, aquéle mesmo ideal em bus-
ca do qual também partiste. Dés-
ses amigos também sentimos sau-
dade. No6s os compreendemos e
por isso os admiramos, como admi-
ramos a ti.

Foto colhida no cemitério de S. Jodo Batista, quando falava o Ten Cel Coqueiro
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(Gentileza de “Tribuna de Imprensa”)

—aSAges

Mas alegra-te, porque o ideal
ndo feneceu. Descansa, porque nao-
morreste em vao. Olha, vé o ar-
chote de chama exuberante que:
teu filho empunha. Tu o deixaste
aceso e nés o manteremos ainda
que tenhamos de tombar como-
tombaste.

E a chama da liberdade, do di--
reito dos homens, do respeito as.
leis morais, aos canones sociais,
aos principios democraticos e cris--
taos, aos ideais saos de um povo-
que ama sua patria e nao mais:
quer ver a sua bandeira salpicada:
pela lama ou manchada por cores:
gue nao sejam o verde, o amarelo,.
o branco e o azul.

Somos livres, Vaz, e livres per--
maneceremos. Jamais aceitaremos-
o sacrificio dessa liberdade em be-
neficio de um aparente desenvol-
vimento material. A liberdade do-
pensamento, do espirito, das pa-
lavras nunca poderd ser sacrifi--
cada por preco algum.”

Continuando sua oragdo, diz-
mais adiante o Cel Coqueiro:
“Saibam todos aquéles interessa--
dos em conduzir o pais no sentido-
dessas doutrinas nao condizentes
com nossos principios de liberda--
de cristdos e democréticos que ja--
mais o permitiremos. A chama da
liberdade ndo se apagara, como nao:
se apagou com a tua morte. Des--
canca em paz que ndés a mante--
remos acesa, viva, e tdo quente,.
que nenhum aventureiro se atre--
vera a dela se aproximar.”

Continuando sua oragfo, ouvida:
atentamente por todos os presen--
tes, diz mais adiante o orador:
“Vou terminar. E preciso que se~
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«diga porém, com a reveréncia e
«concentracao com que aqui nos en-
«contramos, que esta saudacdo, esta
singela homenagem ora aqui pres-
‘tada, deve-te, Rubens Florentino
Vaz, téda a nacio brasileira, por-
‘que a custa do teu sangue gene-
roso vemos hoje em plena marcha
¢ a caminho da vitéria a democra-
.cila militante que ha de restituir-
-nos os faustos de uma tradicio
-de liberdade vivificadora, a tanto
‘tempo perturbada e interrompida
por maus brasileiros.

Levanta Rubens. - Vem assistir
-conosco a ‘aurora que surge. Ve-
rds que, em breve, teu filho, que
nossos filhos, conduzirdo a chama
sagrada apenas como simbolo dos
ideais de homens como tu, porém
ndo mais para iluminarem o ca-
minho incerto.”

As 10:30 horas, foi rezada, na
Igreja da Candelaria, v’a missa
:solene pela alma do homenageado,
que contou com a presenca de inu-
‘meras personalidades civis e mi-
litares, convidados e amigos.

Terminada a ceriménia religio-
'sa, realizou-se no Clube de Aero-
nautica uma Sess3o Solene, cujo
ponto culminante constou da inau-
guracdo de uma placa de bronze
em homenagem ao oficial falecido.

Coube a viuva, D. Ligia Vaz,
descerrar a cortina que cobria a
placa de bronze, a qual continha,
além da efigie do Major Vaz, os
seguintes dizeres:

“Os ideais nao morrem com o0s
idealistas porque o holocausto dos
Jjustos é a gloria e sobrevivéncia.”

Durante a sclenidade, o Presi-
dente do Clube de Aeronautica,
Brigadeiro-do-Ar Gabriel Grim
Moss, proferiu o seguinte discur-
$0!

" “E com satisfacio que me dirijo
novamente aos meus colegas, aos
amigos, convidados e cidadaos aqui
presentes, e que vieram frazer ao
Clube de Aeronautica e, por ésse
meio, a Forca Aérea Brasileira, sua
solidariedade e simpatia nesta da-
ta. No ano findo, adiamos a nossa
Sessdo Magna para data militar
-mais préxima, o 25 de agbsto, e
realizamos Sessdo Solene em que
homenageamos o Exército Brasi-
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leiro, comemorando ao mesmo
tempo o nosso aniversario.

Declaramos, entdo, assim proce-
der para evitar que a 5 de agosto
rememorassemos a morte do Ma-
jor Rubens Florentino Vaz com a
celebracdo, ao mesmo tempo, e
com alegria de nosso aniversario.

A aparente contradicdo dessa
atitude de ha um ano e a que hoje
tomamos tem porém explicacio.
E que vemos hoje em marcha a
democracia militante, pela qual se
batia o nosso companheiro e em
cuja campanha veioc a perecer. Ve-
mos hoje candidato forte ao Go-
vérno déste Estado aquéle mesmo
homem publico contra o qual se
fizeram os mesmos disparos que
vitimaram o Major Vaz. Vemos
hoje, no quadro pré-eleitoral, que
comeca a agitar-se, uma receptivi-
dade generalizada pelas idéias de
reforma, de renovacdo moral, de
purificacdo dos costumes politicos,
as quais se sacrificou aquéle nosso
companheiro.

Esses dois episédios, que assina-
lam a mutagfio marcante do qua-
dro caracteristico da vida ptblica
do Brasil, nos mostram, também,
que o sacrificio do Major Vaz fru-
tificou num despertar de anseios
e de forcas vivificadoras, que sa-
code o Brasil em tdéda a sua ex-
tensao.

Podemos, pois, numa mesma da-
ta, festejar as esperancas désse
futuro promissor e relembrar, ja
sem abatimento, mas com justo
orgulho, o passamento daquele
que simbolizou,” num momento
histérico, os mais nobres objetivos
de nossa Corporacdo e de nosso
Clube.

As duas celebracées — a de nos-
so aniversario e a de nosso res-
peito ao. companheiro sacrificado
— estdo agora amalgamadas pela
certeza de que ambas traduzem
as mesmas esperancas e os mes-

mos propositos, quais os da mo-

ralizacdo ‘de nossa vida publica,
tdo necessaria a4 ordem e ao pro-
gresso do Pais.

J4 sem pesar, portanto, mas ape-
nas com muita saudade do ines-
quecivel companheiro, comemora-
mos 0 nosso aniversario, homena-
geando e fixando no bronze da

— 4T

placa, que vamos descobrir, a efi-
gie de Rubens Florentino Vaz, que,
pela sua lealdade ao Brasil e de-
vocdo ao bem publico, foi eleito
pelo Destino para permanecer em
nossa lembranca e em nossa sau-
dade, como simbolo das aspiracées
de sua Corporacao e de sua Patria.

No sacrificio do homem que ti-
nha fé, era a propria dignidade
humana que tombava e revivia:
a sua infinita compensacgio é a
imortalidade.”

O orador foi muito aplaudido
pela sua magnifica oracao.

Seguiu-se na tribuna o Deputa-
do Carlos Lacerda que, de impro-
viso e muito comovido, pronunciou
brilhante oracdo, sendo demora-
damente aplaudido por todos os
presentes.

Todas as cerimoénias estiveram
muito concorridas, notando-se a
presenca de altas patentes da Ma-
rinha, do Exército e da Aeronau-
tica, bem como personalidades de
destaque no mundo civil.

HOTEL CORREIO AEREO
NACIONAL

A Diretoria do Clube inaugurou
no dia 5 de agosto p. findo, como
parte das comemoragées pelo 14.°
aniversario de fundacio do Clube
de Aeronautica, o “Hotel Correio
Aéreo Nacional”, surgido das obras
de ampliacdo do antigo Hotel de
Transito e que ficou com a capa-.
cidade de vinte quartos tipo apar-
tamento, sendo oito no primeiro
andar e doze no andar térreo, equi-
pados com duas camas cada um,
todos com armaérios individuais e
as mais modernas instalacdes do
género, possuindo duas grandes
salas de estar — uma no primeiro
andar e outra no andar térreo —
contando esta ultima com pequena
biblioteca, radio, televisao, ete.
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NOTICIA
DA AERONAUTIC2

A CONVERSAO DA SERIE
“DC-77 EM CARGUEIROS

Prosseguem as encomendas de
conversao de avioes de passageiros
da série “DC-7” em cargueiros ra-
pidos destinados ao transporte de
cargas de todos os géneros.

Recentemente, a fabrica Dou-
glas recebeu uma encomenda no
valor de 2300000 délares para a
transformacdo de oito désses apa-
relhos, independente da encomen-
da anterior de 24 avides “DC-7".

A American Airlines encomen-
dou a conversao de cinco “DC-7B”
em cargueiros, em adicao aos dez
“DC-7” ja modificados; a KLM as-
sinou contrato para a transforma-
cdo de dois “DC-7C” (os primeiros
desta série a serem modificados)
e a Panagra encomendou a conver-
sao de um “DC-7B”.

Os detalhes das modificacoes de
cada aviao “DC-7” sao executados
de acordo com o interésse das
companhias, sendo que a conver-
sdo basica consiste no seguinte:
retirada das instalacdes para pas-
sageiros, instalacao de portas mais
largas e substituicao de suas es-
truturas por outras mais . pe-
sadas, remocdo das janelas, la-
minacao das “fiberglass” no in-
terior das paredes da fuselagem,
instalacdo de equipamento para
prender a carga, etc., trabalhos
executados com as mesmas técni-
cas aplicadas quando da constru-
cao do aparelho original.

Cada um dos avides “DC-7B”
convertidos pode transportar mais
de 17000 quilos de carga nas li-
nhas domésticas e com a veloci-
dade meédia de 580 quilémetros
horarios, enquanto que os “DC-7C”,
que possuem maior alcance, po-
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dem transportar cargas mais pe-
sadas em vobo direto através dos
oceanos.

D

FOGUETES “THOR” PARA
AS BASES DA R.A'F

O ultimo dos 60 foguetes balis-
ticos “Thor”, da Douglas Aircraft

4

Company, requisitado para com-
pletar o armamento de projetis de
alcance de 2400 quilémetros nas
quatro bases da Inglaterra, foi
transportado por um “C-124 Globe--
master”, de Santa Mobnica, na Ca--
liférnia, para a Inglaterra, assina--
lando mais um marco militar no.
programa logistico do “Thor”.

“Ther” — Foguete balistico, de alcance intermediirio, nas suas instalacoes
de lancamento.

— 48—
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O “Thor” da Douglas, escolhido para novas missoes, entre el

REVISTA DE AERONAUTICA

Lee A. Carter, vice-presidente
da Douglas, declarou que mais de
12 milhées de quilos em projetis
“Thor” e equipamento para seu
lancamento foram j& transporta-
dos por via aérea, da Califérnia e
da costa oriental dos Estados Uni-
dos para a Inglaterra, desde que o
projeto de transporte aéreo -de
alta prioridade teve “inicio, ha 18
meses atras.

Descrevendo a operagao do
transporte dos foguetes “Thor”
para as bases da R.A.F. Carter
indicou que as toneladas-quilome-
tro transportadas dessa forma
equivalem a um décimo do total
da carga tonelada-quilometro re-
gistrada durante o ano por todas
as emprésas aéreas dos Estados
Unidos. Para o transporte foram
usados avides “Globemaster C-124”

e “Cargomaster C-133”, ambos da
Douglas.

Equipes conjuntas da Forca Aé-
rea e da Douglas efetuaram o em-
barque de u’a média mensal de
750 000 quilos de equipamento de
apoio terrestre do “Thor”, tendo
o numero dos véos até agora exe-
cutados ultrapassado o total de
quinhentos.

Além do transporte dos proéprios
projetis “Thor” e do equipamen-
to, os demais embarques incluiram
enormes tanques de oxigénio li-
quido, transportados de Massa-
chussetts em avido “C-133”, e
grandes geradores Diesel remeti-
dos de Dover.

A coordenacdo da operagdo lo-
gistica é efetuada pela Douglas
Aircraft Company.

AR, T,

NOVE VEZES RECORDISTA
O “DC-8” DA DOUGLAS

O primeiro “DC-8” da série in-
tercontinental, movido por quatro
motores a jato “Conway”, da Rolls
Royce, foi recentemente entregue
pela fabrica Douglas a Trans-Ca-
nada Airlines e j4 no seu primeiro
vOo bateu dois recordes oficiais de
velocidade, entre o Canada e a
Gra-Bretanha.

O aviao sobrevoou a distancia de
5335 quilometros, entre Ottawa e
Londres, em 5 horas, 55 minutos e

as a conquista da Lua 22 segundos, desenvolvendo a ve-
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locidade média de 900 quilémetros
por hora. O recorde anterior per-
tencia ao bombardeiro “Canber-

” da English Electric, que sobre-
voara a mesma distancia em 6 ho-
ras e 46 minutos, atingindo a velo-
cidade média de 795 quilémetros
por hora, ou seja 105 quilometros
menos que o “DC-8".

Ao mesmo tempo, o “DC-8” da
Trans-Canada Airlines bateu um
outro recorde, sobrevoando a dis-
tancia de 5196 quilometros entre
Montreal e Londres, em 5 horas,
44 minutos e 42 segundos, com a
velocidade média de 904,56 quild-
‘metros.

. Desde sua entrada em . servigo,
os “DC-8” da série intercontinen-
tal da Pan-American, KLM, Swis-
sair, SAS, Alitalia e Trans-Canada
j& bateram um total de nove re-
cordes de velocidade, nas diver-
sas rotas entre a Europa e a Amé-
rica do Norte. :

B e

AVIGES DO FUTURO' ...

0] Vice~presidehte«da Douglas en- '

carregado .dos. programas .cormer=
ciais da companhia, J. R..Mec
Gowen, prevé o advento de gvides
de-transporte supersénicos por vol-
tade 1970, perfazendo velocidade
de cruzeiro de aproximadamente
3200 quilémetros horarios.

“B possivel — esclareceu Me-
Gowen — que ésse plano seja eli-
minado em favor da utilizacdo de
foguetes de velocidades de aproxi-
madamente 9000 a 12000 quils-
metros por hora, por volta daguele
mesmo ano”.

O problema que. os produtores
enfrenterac no financiamento de
um transporte supersénico foi sa-
lientado pelo vice-presidente da
Douglas com o segumte comen-
tarlo ! :

“O preco de custo do “DC-8”, o
mais moderno transporte de pas-
sageiros’a jato, eleva-se a 250 mi-
Ihées de doélares. Os avides de
transporte do futuro custarao
soma varias vézes superior a
essa. A possibilidade futura de
qualquer, companhia ou - consor-
cio investir ezsas cifras gigantes-
cas. € problematica”.

REVISTA DE AERONAUTICA

. jempresas de taxis aéreos.
‘reequlpamento sendo de material

AVIOES DE TURBO-HELICES
PARA CARGA

“Avibes de carga de turbo-héli-
ces serao entregues dentro de dois
a tr3s anos, o que poderéa reduzir
pela metade o custo do transporte
aéreo de cargas” — anunciou J. R.
McGowen, encarregado dos pro-
gramas comerciais da Douglas, fri-
sando que ser3o desenvolvidos sis-
temas iiteiramente automaticos, o
que provocard uma baixa do custo
do transporte de cargas aéreas.

AN e

REEQUIPAMENTO
DAS COMPANHIAS
COMERCIAIS DE AVIACAQ

A Lei n. 8.039, de: 1956, conce-
.deu, para reequlpamento das em-
presas nacionais de transportes
;aéreos, uma contribuicdo finan-
tceira anual de €$ 450.000.000,00
‘durante einco anos, e mais €% .
0:000.000,00, tambem anuais, as
Esse

iadquirido. no estrangeiro, em sua
!totahdade tem de ser referido a
imoeda estrangeira que, no primei-
‘ro ano, correspondia, ao cAmbio
de €% 43 ,82,-a dez milhdes de dé-
lares aprox1madamente Ja em
1958, porém, com a nova orienta-
‘cao cambial, o custo do ddlar para
'a aviagdo comercial passou para
taxas mais altas, até a de €§ 100,00,
ique é, até agora, a vigorante, com
[’tcr\denma para o valor da catego-
ria geral. Baseadas naquela con-
tribuiclo, as emprésas assumiram
seus compromissos nas suas aqui-
sicbes. de equipamentos. Com a
modificacio do cambio, aquela
contribuicao, se traduzida em moe-
da internacional, ficou reduzida
a2 menos da metade, criando para
essas emprésas grave situacio fi-
nanceira. A fim de reajustar aque-
la centribuicdo, de modo que, a
contar de 1958, corresponda ao va-
lor, em moeda internacional, jul-
gado entlo necessario a ésse ree-
quipzmento, o -Ministro da Aero-
nautica obteve do Presidente da
Republica mensagem ao Congres-
so Nacicnal solicitando as medi-
das de sua competéncia, salientan-
do que o efeito retroativo vira
atender aos compromissos que as
companhias comerciais tém com

~os 6rgdos financiadores, em moeda

nacional. Propoés o Ministro, cone
esse reajustamento, que se con-

sidere compensado o impacto [i-

nanceiro sofrido pelas transporta--
doras aéreas, com a elevacado das.
taxas cambials, para suas aquisi-
¢oes de origem estrangeira. Os ou-
tros oOnus financeiros que sofre-
ram, em conseqliéncia dessa ele-
vacao, deverdo ter sido ou deverdo-
ainda ser absorvidos pelas tarifas.
¢ medidas adequadas.

e

DADOS ESTATISTICOS
E ECONOMICOS DAS
EMPRESAS DE AVIACAO
COMERCIAL

Considerando a necessidade de-
maior precisdo nos estudos eco-
némico-financeiros da Diretoria de-
Aer Civil, que ha necessidade de-
obter dados estatisticos e econo-
micos com maior freqiiéncia e re-
gularidade das emprésas nacionais’
de transportes aéreos, e, ainda, que-

faz mister padronizar os for-
mularios utilizados pelas referidas
emprésas para remessas de dados
econdmicos, financeiros e estatis--
ticos a DAC, o Ministro da Aero-
nautica baixou uma portaria alte--
rando o prazo anteriormente con--
cedido, de modo que tais remessas’
ce facam mensalmente, em vez de-
trimestralmente, e, também, mo-
dificando a apresentacido 'désses
formularios. Segundo a determi-
nacio ministerial, ésses formula-
rios conterdo: a) total geral das
despesas; b) custos médios por-
tipo de avido; c) resumo geral das
receitas, despesas e dados estatis--
ticos por tipo de avido; d) receitas,
despesas e dados estatisticos por-
linha e tipo de avido; e) receitas,.
despesas e dados estatisticos por
servicos de linha e tipo de avido;
f) dados estatisticos gerais da:
empréza; g) mapa sintético de
distribuicdo de despesas-centros de-
custos auxiliares; e h) mapa
sintético de distribuicdo de des-
pesas-centros de custos principais.
Estabeleceu, ainda, ¢ Ministro-que-

~sera de 60 dias, apés o encerra--

mento de cada més, o prazo para
remessa dos dados estatisticos, eco-
noémicos financeiros a DAC, e-
de carater obrigatério a observan-
cia das caracteristicas e dimensses
dos quadros anexos aquela porta--
ria.
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10 equipada

(00 05 Fecorista

Esta a Foérca Aérea Brasileira
sendo reequipada com um dos me-
lhores aviGes convencionais de to-
do o mundo. Trata-se do quadri-
motor C-54, versao militar dos fa-
mosos Douglas DC-4. Capacitado
para transportar 49 militares equi-
Ppados ou passageiros, ou 36 feridos
em macas, com autonomia para
4 576 quilémetros, com 2 toneladas
de carga disponivel, foram aviges
désse tipo os primeiros a tornarem
mais eficientes os vOos comerciais
de longo alcance e intercontinen-
tais. Aprovados em milhares de
milhas através de todo o globo ter-
restre, tém ésses aviGes represen-
tado o suporte da aviagdo comer-
cial intercontinental. A versiao mi-
litar recebeu a designacdo de C-
54 “Skymaster” na Foérga Aérea
dos EE.UU. da América do Norte.
Voaram ésses aparelhos mais de
um milhdo de milhas por més no
Atlantico Norte, o que correspon-
de a 20 travessias de ida e volta,
diarias. Sdo famosos seus vdos
através do Oceano Pacifico, sdbre
os Andes, atravessando os deser-
tos da Africa e pelo mundo intei-
ro, transportando militares e altas
personalidades. Durante a guerra,
os lideres aliados Roosevelt, Chur-
chill, Mac Arthur, Byrnes e Eisen-
hower e muitos outros néles via-
jaram milhares de milhas por to-
do o mundo, para as freqientes
conferéncias, durante as operacoes
bélicas. Foi o DC-4 o avido-su-
porte da Ponte Aérea de Berlim,
conhecida como a maior operacio
de transporte aéreo realizada até
hoje. )

30597 TRAVESSIAS
DO ATLANTICO

Nenhum outro quadrimotor pos-
sui recordes operacionais que se
possam comparar com os dos C-54.
Deu a volta ao mundo em 149 ho-
ras e 42 minutos, ou aproximada-
mente 3 dias. Realizou 40 083 tra-
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Tansporie

vessias do Pacifico, 30597 do
Atlantico e 8962 ocutros voos so-
bre oceanos, sem sofrer um Uni-
co acidente, numa proeza notavel
e consagrada até hoje como re-
corde.

E interessante ressaltar que a
inclusdo dos avides C-54 na nossa
Forca Aérea representara subs-
tancial reférgo, na capacidade de
transporte de grandes efetivos ou
grandes cargas a longas distancias.

No momento, o Comando do
Transporte Aéreo, por seu Esqua-
drao de C-54 em formacao, ji pos-
sul 6 aparelhos, todos empenhados
no transporte de carga para todas
as unidades da FAB em coopera-
¢do com o Exército e a Marinha
ou em missdes de instrucgio e pre-
paro de tripulagdes. A partir do
més de novembro préximo, deve-
rao ser utilizados nas 10 linhas do
Correio Aéreo Nacional (CAN),
das quais 5 internacionais e 5 na-
cionais, estas exclusivamente .car-
gueiras, para evitar concorréncia
as companhias comerciais brasi-
leiras. Espera-se por todo o més
de agbsto a chegada do sétimo e
do citavo C-54, e para setembro,
os restantes.

Os avibes com que esta sendo
reequipada a FAB pertenciam a
USAF (United States Air Force),
onde se encontravam a servico do
MATS (Military Air Transporte
Service), a maior e mais eficiente
organizacao de transporte aéreo
do mundo. Sofreram a revisdo ge-
ral IRAN (Inspectand repair as ne-
cessary) na Fabrica On Mark
Corp, sob contrato da USAF, res-
ponsavel pela entrega dos referi-
dos aparelhos em estado de novos.

EM QUALQUER AREA
DO GLOBO TERRESTRE

Estdo completa e modernamente
equipados para realizar quaisquer
missbes de transporte militar em

TS

qualquer area do globo terrestre.
Assim é que, entre outros equipa-
mentos, possuem os: degeladores e
removedores de gélo, para opera-
rem em regides muito frias; de ra-
diocomunicacées completo, de ra-
diotelefonia e telegrafia de longo
alcance e alta precisdo, compreen-
dendo o transreceptor VHF (Ultra
High Frequency) de 1750 canais,
VHF (Very High Frequency) de
48 canais, HF (High Frequency),
capaz de falar em fonia do Rio
com Belém ou com Buenos Aires,
de Recife com Dakar, etc.; equi-
pamento moderno de radionavega-
cdo, incluindo o UHF/DF para
“Homing”, que permite ao avido
ser localizado ou dirigir-se para
uma estacao de socorro, por indi-
cacdo de seus instrumentos de
bordo e LORAN (Long Range Na-
vigation), para navegacdo transo-
ceanica, com alcance de 700 a 1400
milhas; radar, capaz de alcancar
até 200 milhas, para navegacao,
meteorologia e busca e salvamen-
to; de navegacio e aproximacao
por instrumentos VOR (Very
Omni Range) e Localizer, oficial-
mente adotado pela ICAO no més
de julho; radioaltimetro, de radar,
com dois receptores de pequeno
e longo alcance, para 400 a 4 000
pés; e, ainda, equipamento ana-
lisador de Motores (Engine Analy-
zer), de grande utilidade e pre-
cisdo, para analisar o funciona-
mento do sistema de ignicio, pou-
pando horas de pesquisa e/ locali-
zacdo de panes pelos servicos de
manutenc¢ao. De 30 de marcgo, data
do recebimento em Los Angeles,
do 1.° avido C-54, até o presente,
o 1.° Esquadrdo do 2.° Grupo de
Transporte ja realizou cérca de
700 horas de vobo, formou 16 pri-
meiros-pilotos e transportou cér-
ca de 150 toneladas de carga para
as diversas Bases Aéreas da FAR,
2lém de cinco viagens ao estran-
geiro (4 a Argentina e 1 ao Chile).

Ly T

FAB APOIA O BATALHAO
DO EXERCITO NO SUEZ

O quadrimotor C-54 n.° 2405,
do 1/2.° Grupo de Transporte, uni-
dade subordinada ao Comando do
Transporte Aéreo (COMTA), foi
incumbida de executar a linha do
Correio Aéreo Nacional (CAN)
para Suez. De acoérdo com as di-
retrizes tracadas pelo Ministro da
Aeronautica, os C-54 substituirdo
as B-17 (Fortalezas-Voadoras) do
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6.° Grupo de Aviacdo de Recife,
nessa missdo de apoio ao Batalhao
do Exército, parte da tropa da
ONU, aquartelada em El Arish,
no Canal de Suez, ha 3 anos.

O emprégo dos C-54, recém-ad-
quiridos pela FAB, importa no au-
mento da disponibilidade de carga
para trés toneladas e meia.

A viagem de ida e volta é de
14 dias, partindo o avido do Ga-
ledo e fazendo escalas, tanto na
ida como na volta, em Recife, Da-
kar, Lisboa, Roma e El Arish.

SEEE g P

PILOTOS DA FAB FORAM
PARA O CONGO BELGA

Partiu desta cidade, com desti-
no ao Congo, um grupo de aviado-
res da Foérga Aérea Brasileira,
que foi integrar o contingente das
Forcas das NacGes Unidas, desig-
nadas para acompanhar os acon-
tecimentos que se estdo desenro-
lando naquela novel nacao africa-
na. O grupo de militares é com-
posto dos seguintes oficiais-avia-
dores da FAB, liderados pelo major
Alfredo Henrique de Berenguer
Cesar: capitaes Raul de Souza Car-
valho, Marco Aurelio Campos Ta-
vares, Tancredo Ferreira Filho,
Roberto Coelho Messeder, Joaquim
Francisco Lins Araujo, Paulo de
Tarso Albuquerque Aradjo, e pri-
meiros-tenentes Volnei Monclaro
Mena Barreto, Silvio da Gama
Barreto Viana e Sergio Luiz Mil-
lon.

NOVOS AVIOES
“MORANE SOALNIER”

Conforme foi amplamente no-
ticiado, a Fabrica de Avides do
Galedo féz entrega ao Ministério
da Aeronautica de oito avides do
tipo “Paris” “Morane Soalnier”,
adquiridos na Franca pelo govér-
no brasileiro e montados naquele
estabelecimento industrial da Ae-
ronautica. Os oito aparelhos em
apréco, que receberam no Brasil
a classificacdo de “C-417”, foram
distribuidos ao Grupo de Trans-
porte Especial, que serve nas mis-
sGes normais do Gabinete do Mi-
nistro, ficando quatro no Estado
da Guanabara e os quatro res-
tantes destacados para atuar na
capital da Republica.
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Para receber aquéle material, o
Ministro da Aerondutica designou
uma comissio presidida pelo Bri-
gadeiro Julio Américo dos Reis,
diretor da Fabrica, e integrada pe-
los capitaes Jader Costa e Newton
Dias Guimaraes.

ek ey (O

"DEZ AVIOES
DE TREINAMENTO

Destinados ao treinamento dos
alunos da Escola de Aeronautica,
foram entregues dia 20-7-60, 10
avides T-22, fabricados por técni-
cos e operarios brasileiros, na Fa-
brica de Avides do Galedo. A en-
trega foi feita pelo diretor daque-
le estabelecimento ao Ministro da
Aeroniutica, achando-se também
presentes outras autoridades civis
e militares.

Apbds a entrega dos aparelhos, o
Ministro da Aeronautica e demais
pessoas presentes visitaram todas
as dependéncias da fabrica, quan-
do tiveram oportunidade de as-
sistir a wvarias fases dos traba-
lhos de montagem de outros apa-
relhos. Ao fim da visita, o Diretor
da Fébrica pronunciou um discuz-
so-improviso, agradecendo o gran-
de apoio que vem recebendo do
Ministro e de todos os que empres-
tam suas atividades profissionais
naguele importante estabelecimen-
to.

Per fim, usou da palavra o Mi-
nistro da Aeronautica, enaltecen-
do a agdo de quantos colaboram
para  que a Fabrica possa desem-
penhar, satisfatoriamente, as ta-
refas do seu programa de traba-
tho. Em seguida, dez instrutores
da Escola de Aeronautica ocupa-
ram seus apareihos, rumando pa-
ra o Campo dos Afonsos.

Os novos aparelhos sao triciclos,
com capacidade para trés pessoas,
podendo decolar numa pista de
apenas 130 metros e pousar em
50 metros, com autonomia para
4,30 horas de voo e desenvolvendo
uma velocidade de 310 quilémetros
em cruzeiro.

Sl

NOVO CHEFE DE GABINETE
DA DM Aer

Foi nomeado para chefe do Ga-
binete da Diretoria do Material da
Aeronautica o coronel-aviador Jo-
sé Tavares Bordeoux Régo.

o R e

AMPLIANDO AS LINHAS
DO CORREIO AEREO
INAUGURA-SE A 9: LINHA
INTERNACIONAL

Estendendo mais um brago no
seu gigantesco amplexo aos povos
dos paises latino-americanos, o
Correio Aéreo Nacional (CAN)
féz partir, do Aeroporto Militar
do Galedo, o avido “Douglas” C-
-47, n.> 2046, da FAB, para indu-
gurar a sua 9.* linha internacional
sObre éste continente, fazendo
escalas em Florianoépolis, Pérto
Alegre, Buenos Aires, Mendoza e
Santiago do Chile. A nova linha
terd aproximadamente 7800 qui-
1émetros, estimando-se em cérca
de 15 horas e 15 minutos o tempo
de vbo para vencer essa distancia.
Inicialmente serdo empregados
avices C-47, sendo que em viagens
futuras ésses aparelhos serdo subs-
tituidos pelos novos quadrimoto-
res C-54 do 1.° Esquadrao do 2.°
Grupo de Transporte da FAB. A
nova linha do CAN tem suas via-
gens programadas para serem rea-
lizadas regularmente, devendo sair
do Rio de Janeiro uma aeronave
no 3.° sdbado de cada més, para
partir de regresso de Santiago na
sexta-feira da semana seguinte,
rumo a esta cidade.

Aproveitando a oportunidade,
foram transportados, pelo mesmo
avido, nada menos de 1200 quilos
de viveres e medicamentos desti-
nados as vitimas dos terremotos
e maremotos que assolaram, recen-
temente. aquela nacdo irma. Pre-
sente a partida do 1.° avido da li-
nha Rio-Santiago do Chile, estéve
o coronel-aviador Ernesto Miran-
da Diaz, adido aeroniutico a Em-
baixada do Chile, em nosso Pais
gue, externando-se sébre a inau-
guragdo da nova linha, declarou:
“Esse acontecimento é de maior
importancia nas relacées entre o
Chile e o Brasil, porque permite
estabelecer os mais estreitos vin-
culos de amizade entre as Forcgas
Aéreas do Brasil e as do Chile.”

G

TRANSPOS OS ANDES
NUM “TECO-TECO”

A aviadora patricia Ada Rogato
teve carinhosa recepcao em Bue-
nos Aires, completando a segun-
da etapa de seu reide, compreen-
dendo a transposi¢ao da cordilhei-
ra dos Andes, para o que teve que
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voar a 4 500 metros no seu “Teco-
-Teco”. Uma esquadrilha de 6
avides do Aeroclube da Argentina
escoltou seu avidozinho até o ae-
rédromo de San Justo, onde cérca
de mil pessoas a ovacionaram, fi-
gurando entre os que a recepcio-
naram o nosso adido aeroniutico,
os diretores do Aeroclube local e
outras autoridades.

—_ 00—

DOZE HELICOPTEROS PARA
A FAB

A Diretoria do Material do Mi-
nistério da Aeronautica recebeu
doze mnovos helicopteros para a
Forca Aérea Brasileira. Essas ae-
ronaves foram distribuidas da se-
guinte maneira: quatro para o
Curso de Formacao de Pilotos de
Helicépteros, que funciona na Ba-
se Aérea de S. Paulo, em Cumbi-
ca; quatro para o 1.° Grupo de
Aviacdo Embarcada, unidade do
CAT-NAV (Comando Aerotatico
Naval), de apoio a Marinha, aquar-
telada em Santa Cruz; e as quatro
restantes para a 1.* ELO (Esqua-
drilha de Ligacdo e Observacio),
unidade do CAT-TER (Comando
Aerotatico Terrestre), de apoio ao
Exército, aquartelada no Campo
dos Afonsos.

SO ST
LANCHE “ARGONAUTA”
PARA A FAB

Dia a dia assumem maiores pro-
porcées as atividades dos diversos
6rgaos do Ministério da Aeronau-
tica, com a finalidade de oferecer
sempre melhores condicbes de
conforto aos que desempenham
funcbes nos diversos setores de
trabalho, quer que se trate de ser-
vidor civil, quer militar. Convém
salientar que, entre os departa-
mentos que mais se empenham pe-
lo bem-estar do pessoal da Aero-
nautica, se destaca a Diretoria de
Intendéncia, através da Superin-
tendéncia de Reembolsaveis bem
como da eficientissima Granja do
Galedo, notavel centro agropecué-
rio, cujos relevantes servicos sao
simplesmente inestimaveis pelo
pessoal déste Ministério. Agora
mesmo a Superintendéncia de
Reembolsaveis acaba de criar o
servico de producao do Lanche
“Argonauta”, a fim de abastecer
as tripulagoes dos avides da For-
¢ca Aérea Brasileira, que cortam os
ares do territério nacional.
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O novo servico vem dando os
melhores resultados, ndo apenas
por ser possivel oferecer lanches
de melhor qualidade ao pessoal
de bordo das mnossas aeronaves,
mas por ser confeccionado por pro-
cessos menos onerosos do que o
material adquirido de fornecedores
particulares.

Registra-se, assim, mais um va-
lioso empreendimento da Fazenda
da Aeronautica do Galedo, o qual
se vem somar a importantes ser-
vicos que de longa data vem pres-
tando a servidores de tédas as ca-
tegorias, civis e militares.

—_— (O

HOMENAGEM A MEMORIA
DE UM PIONEIRO

A cidade fluminense de Bom
Jardim prestou significativa ho-
menagem ao sr. Lebncio Correia
da Silva, por motivo do seu 80.°
aniversario natalicio. O homena-
geado € o Unico filho vardo do an-
tigo balonista Leopoldo Corréa da
Silva, um dos mais entusiastas pio-
neiros da aerostacdo. A homena-~
gem foi promovida pelo govérno
e pelo povo da cidade de Bom Jar-
dim, e contou com a sclidariedade
da Aeronautica, que se féz repre-
sentar pela Esquadrilha da Fuma-
¢a, que sobrevoou a cidade na nora
em que se reverenciava a memoria
do saudoso aeronauta, na pessoa
do seu filho. A tarde a Camara
Municipal encerrou as homenagens
com uma sessao solene, com a
presenca de milhares de pessoas
da populacao local, tendo anterior-
mente a casa do legislativo bon-
jardinense decretado feriado mu-
nicipal, como parte das homena-
gens a memoéria de Leopoldo Cor-
réa da Silva.

B g AT

SUBVENCOES AS EMPRESAS
DE TRANSPORTE AEREO

Estando de acordo com o Mi-
nistério da Aeronautica, o Presi-
dente da Republica enviou men-
sagem ao Congresso Nacional pror-
rogando, pelo prazo de 5 anos, 2
contar do dia 1.° de julho,
com alteracdes, a vigéncia da lei
que concede subvencoes as linhas
internacionais das emprésas de
transporte aéreo. De acordo com
a proposta do Ministério da Ae-
ronautica, a subvencado devera ser
fixada, pelo podar executivo, en-

S

tre o minimo de €$ 20,00 e 0 ma-
ximo de €$ 100,00, por quildémetro
voado, entre a ultima escala em
territério nacional e o ponto ter-
minal da linha, tendo em wvista,
nessa fixacdo, os seguintes fato-
res em conjunto: a) tipo de ae-
ronave empregada, em face de sua
rentabilidade, mas, também, do
investimento inicial e -das condi-
¢bes de amortizacdo; b). renta-
bilidade da linha; c¢) numero de
freqliéncias; e d) grau de inte-
résse publico do servigo. Salien-
tou o Ministro da Aeronautica que
ainda subsistem os motivos que
inspiraram a administragdo, em
1950, ou seja a necessidade que
tém as emprésas comerciais bra-
sileiras, para manter as suas linhas
internacionais, de amparo do Es-
tado, a fim de poderem suportar
a competicao internacional das
cutras companhias, em padrio de
servico que néo as coloque em se-
gundo plano. Esta autoridade pro-
pos, ainda, pequena mas substan-
cial alteracdo no sistema da sub-
vencdo. Atualmente a subvencao
varia entre dois tipos, o bimotor
e o quadrimotor, sendo a menor
para o primeiro e a maior para o
segundo. Ora, os bimotores, de
configuracdo menor sido de opera-
cdo econdémica mais desvantajosa
que os quadrimotores, de confi-
guracao maior e, portanto, de ope-
racao mais econdmica. Quanto
maior é a configuracio do avido
e maior a sua velocidade, mais
economica é a sua utilizacdo. Con-
tudo, no inicio do emprégo de uma
aeronave do novo tipo mais avan-
cado, e teoricamente mais econd-
mico, pode essa conclusido tempo-
rariamente ser modificada, parcial
ou totalmente, tendo em vista o
primeiro impacto dos encargos do
investimento antes de ser alcan-
cada a plena utilizagdo do servico.

VRN e

AMPLIACAO DO AEROPORTO
DE VIRACOPOS

Cérca de 120 operarios serfo
utilizados pela Engenharia da FAB
na ampliacao da pista do Aeropor-
to de Campinas {Viracopos), que
passara de 2 500 metros a 3 000 me-
iros de extensdo, a fim de atender
as mais modernas aeronaves a ja-
to que estdo sendo lancadas nas
linhas internacionais.

O Aeroporto de Viracopos, de
acordo com os planos da Diretoria
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de Aeronédutica Civil (DAC), ser-
virda de emergéncia as aeronaves
que fazem pouso em Congonhas &
no Galedo, tao logo ali seja insta-
lado o radiofarol, estando as auto-
ridades da Aeronautica empenha-
das nessa providéncia, junto ao
Govérno do Estado de S. Paulo,
com quem mantém convénio sobrs
o assunto.

c et

~ INCIDENCIA DO IMPOSTO
DE RENDA

Atendendo a constantes consul-
tas, o diretor-geral do Pessoal da
Aeronautica, face a resposta rece-
bida da Delegacia do Impdsto de
Renda do Estado da Guanabarz,
informou que o descente do im-
posto de fonte deve incidir sébre
os rendimentos, tais como venci-
mentos, soldos, subsidios, ordena-
dos, saldrios, percentagens, comis-
soes, gratificagdes, pensoes, dia-
rias, ajudas-de-custo, representa-
coes e quaisquer proventos ou van-
tagens pagos, sob qualquer titule,
até o limite de €§ 15.000,00. Es-
clareceu, ainda, que nao estio
cbrigados a apresentar declaracao
de rendimentos no corrente exer-
cicio os que perceberam em todos
os meses de 1959 rendimentos ate
ésse limite.

—_——

CURSO DE LABORATORISTA|
DE PAVIMENTACAO

Prossegue com real proveito o
Curso de Laboratoristas de Pavi-
mentacdo, criado por portaria do
Ministro da Aerondutica e sob os
auspicios da Diretoria de Engenha-
ria da Aercnautica. Estdo matri-
culados no referido curso varios
alunos da Escola de Especialistas
de Aeronautica, funcionando as
aulas na Divisdo de Pesquisas Tec-
nolégicas do Departamento Nacio-
1al de Estradas-de-Rodagem, em
Parada de Lucas, nesta cidade, sob
a direcdo do engenheiro Edmilson
Tavares de Lemos. As aulds su-
cedem-se com os melhores resul-
tados, observando-se que os alu-
nos vém assimilando todos os en-
sinamentos recebidos dos respec-
tivos professores, os quais, por sua
vez, se entregam de corpo e alma
a execucdo das tarefas que lhes
sao afetas.

O curso em aprégo, que é uma
das varias iniciativas da Diretoria
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de Engenharia, vira solucionar o
intrincado problema com que
sempre se defrontaram as nossas
autoridades, qual seja a necessi-
dade de dispor de pessoal suficien-
temente especializado para esta-
belecer ligacdo entre os técnicos
do Ministério da Aerondutica e os
técnicos e chefes de servigos exe-
cutados por emprésas particulares,
nas diversas obras empreendidas
sob a responsabilidade daquele
departamento.

Um detalhe de significativa
importancia deve ser ressaltado.
E que, em conseqiiéncia dos no-
VOS Cursos, surgirao novas espe-
cialidades, em que serdo diploma-
dos sargentos que prestarao ines-

timaveis servicos a Aerondutica
e, conseqlientemente, a coletivida--
de, gracas aos conhecimentos que:
estdo adquirindo. Vale salientar
que, além dos futuros sargentos:
laboratoristas de pavimentacio,.
havera também sargentos especia--
listas em topografia e em super-
visdo de obras, pois, simultianea--
mente com aquéle curso, estdo sen--
do realizados o de Supervisores
de Obras e o de Topdgrafos, com
a mesma finalidade de formar-
sargentos nas novas- especialida-
des.

O programa geral obedece aos
padroes exigidos pelo Ministéris
da Aeronautica, o que € chservado-
rigorosamente. :

OBSERVATORIO

ASTRONOMICO ESPACIAL

Modélo em tamanho natural de observatorio-satélite, do qual astr(_“momos
e outros cientistas poderdo estudar o espaco cosmico; pode ser visto na

“London Daily Mail Ideal Home Exibition”, na Qapital inglésa’. Com 62

pés de altura, ¢ modélo representa o segundo estagio de um vewu}o espa-

cial desenhadoe peia Douglas, para girar, indefinidamente, em orbita, a

300 milhas de distancia. O laboratério espacial comporta quatro astro-

nautas. As tripulacdes seriam substituidas de 30 e 30. dias, por

meio de veiculos de transporte. As pas de mginho abrem-se para as
células solares absorverem a luz do Sel..

s S
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Ha quase trés Décadas

serve o CAN aos Povos

dos Paises Sul-Americanos

Em 1931, a 12 de junho, deco-
lava do Campo dos Afonsos um
pequeno monomotor “Curtis Fle-
ming”, levando na sua equipagem
os tenentes Casimiro Montenegro
Filho e Nelson Freire Lavenére-
-Wanderley, ficando entdo inau-
gurado o servico que passou a cha-
mar-se Correio Aéreo Militar. Com
esta denominacdo a instituicao
permaneceu até que, posteriormen-
te, recebeu a denominacio de Cor-
reio Aéreo Nacional, entidade que
¢oza, hoje, de um justo conceito
rio seio da populacdo do Brasil e
mesmo do continente sul-america-
no, gracas aos valiosos servicos
que tem prestado, em tdédas us
oportunidades, a téda a América
do Sul.

NOVAS GERACOES
DE BANDEIRANTES

Na época em que entraram ein
atividade nos transportes aéreos
de nosso Pals, jamais pensaram
os pioneiros do Correio Aéreo na
importancia que alguns anos mais
tarde alcancaria a entidade que
criavam na tarde em que levanta-
ram voo do legendario Campo dos
Atfonsos, a bordo do pequeno avido.
levando as primeiras correspon-
déncias desta cidade para S. Paulo.
O fato é que, apds aquéle primei-
ro voo, estava iniciado o processo
de desbravamento de novos recan-
tos do territério nacional, como se
fossem, os jovens aviadores, ban-
deirantes da nova geracao.

 APENAS 370 QUILOMETROS
NA 1° LINHA

O grende entusiasmo que en-
volveu o espirito daqueles jovens
aviadores militares brasileiros, es-
tabelecendo a primeira linha do
Correio Aéreo com apenas 370
yuilometros, deu lugar a que se
criassem, em pouco tempo, novas
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linhas, ao mesmo tempo que eram
adquiridos avides de outros tipos,
entre os quais havia “Waco CSO”,
“Waco Cabine”, “Belanca”, “F-57,
“Boeing”, “Beechcraft”, “Vultee”,
“Hudson”, “DC-3”, “Catalina”,
~C-+46”, “C-47”, contando agora
com os excelentes “C-54”, possan-
tes quadrimotores, adquiridos re-
centemente e que ha alguns meses
estdo cortando os céus brasileiros.
Estas novas aeronaves constituem
o 1.° Esquadriao do 2.° Grupo de
Transporte e destinam-se a subs-
tituir os “C-47” nas viagens de
longo curso, tais como as missGes
transcontinentais e transoceanicas,
como é o caso da comunicacdo en-
tre o Rio de Janeiro e Suez, em
ligacdo com os nossos pracinhas
ali destacados a servico da Crga-
nizacdo das Nacdes Unidas.

INCESSANTE PENETRACAO

Obedecendo aos ditames do pro-
gresso e as exigéncias criadas pela
necessidade de penetragdo no in-
terior do Pais, concorre o CAN,
continuamente, para o estabeleci-
mento de novas linhas e campos
de pouso, a fim de assegurar o
apoio necessario as missées do Cor-
eio Aéreo, cujas atividades vém
dando lugar ao surgimento de no-
vos centros habitacionais em zonas
até entdc desabitadas. Em face
das necessidades impostas pela
magnifica obra do Correio Aéreo
Nacional, na realizacdo de missoes
militares, cientificas, e sobretudo
de assisténcia social as populacdes
maigs afastadas dos centros civili-
zados, tornou-se imperiosa a aqui-
sicdo de novos e mais modernos
avioes, para melhor execugdo de
suas tarefas.

DO “VIRA-MUNDO” AOS “C-54”

Atendendo ao processo de desen-
volvimento, a frota do CAN vem
renovando o seu material, num

esforgo para manter sempre ace-
sa a chama do entusiasmo que ca-
racterizou o idealismo de seus
criadores. Este, um dos motivos
por que contamos hoje com os
grandes “C-54”, que constituem
um dos mais avancados passos nas
transicées operadas no CAN, ten-
do em vista a enorme diferenca
entre o mintsculo aparelho que
foi o herdico “Curtiss”, que rece-
beu apelido de “Vira-Mundo” e
mais tarde o de “Frankstein”, e os
atuais “Douglas C-54”. Enquanto
o valente iniciador do CAN nao
comportava mais de dois ocupan-
tes, os novos “C-54” podem con-
duzir 46 militares equipados ou 36
doentes em macas, deslocando uma
carga total de 9 toneladas, com
uma autonomia de véo de 16 horas.

NAS ROTAS DAS AMERICAS
E DO MUNDO

Partindo dos modestos 370 qui-
lometros que formaram a primei-
ra linha do Correio Aéreo, nume-
rosas outras linhas foram estabe-
lecidas em decorréncia do desen-
volvimento das atividades do CAN
que, como podemos proclamar or-
gulhosamente, ja percorreu mi-
Ihées de quilometros aéreos, “con-
duzindo mais alto a bandeira do
Brasil”. E agora a esti conduzin-
do nfo apenas através do espaco
brasileiro, mas atingindo paises
das Américas e do velho continen-
te, quando atravessa o Atlantico
para levar nossas lembrancas aos
soldados brasileiros destacados em
Suez.

SCCORRO A FLAGELADOS

Na obra de misericérdia empre-
endida pelo Correio Aéreo Nacio-
ral, sdo inumeraveis os trabalhos
levados a efeito no decurso dos
seus 29 anos de vida; por isso que
nao ha como omitir as meritorias
tarefas realizadas pelos aviadores
do CAN, principalmente quando
ocorrem calamidades como as que
recentemente se.abateram sobre
localidades do nordeste brasileiro
e, em seguida, a catastrofe que des-
moronou cidades inteiras do Chi-
le. E nesses dolorosos transes que
mais se faz sentir a imensa obra
do Correio Aéreo no setor da assis-
téncia social, ja socorrendo wviti-
mas, ja transportando viveres e
medicamentos, dem onstrando
assim que nos mais variados ra-
mos de atividade a consagrada en-
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tidade da Forca Aérea Brasileira
jamais deixara de ser alvo das mais
justas referéncias encomiasticas
por parte do povo brasileiro.

FESTIVAMENTE
COMEMORADO
O ANIVERSARIO DO
CORREIO AEREQO NACIONAL

Na Base Aérea do Galedo, rea-
lizaram-se as comemoragoes da
passagem do 29.° aniversario do
CAN, constituindo a festa opor-
tunidade para mais uma confra-

ternizacdo da familia aeronautica
do Correio Aéreo Nacional, parti-
cipando das solenidades antigos e
atuais integrantes das equipes dos
aparelhos que fazem funcionar
essa gloriosa instituicdo.

As festividades foram iniciadas
com a celebracio de missa em me-
moéria dos membros do CAN de-
saparecidos, seguindo-se a entrega
de medalhas militares a oficiais e
sargentos que atingiram o tempo
na forma regulamentar para faze-
rem jus aquelas condecoragdes.

Durante a comemoracio, os avides
“C-47” do Correio Aéreo Nacional
desfilaram em esquadrilhas, so-
brevoando varias vézes a area da
Base Aérea do Galedo, passando
em seguida, também em homena-
gem aquela unidade, esquadrilhas
de avides a jato do 1.° Grupo de
Caca, da Base Aérea de Santa
Cruz. Participando das homena-
gens, também féz varias evolugdes
sébre o Galedo um avido Paris, a
jato, que ofereceu um belo espe-
taculo aos presentes.

Esquadrilha dos “Skyhawk A4D” sobrevoando a famosa ponte de Sao Francisco — Califérnia

“SKYHAWK” DA-101

Com o propésito de aparelhar
os paises do Mundo Livre para a
eventualidade de um novo confli-
to armado, foi planejado pela Dou-
glas um novo “Skyhawk” — DA-
-101 — versao de exportacdo do
A4D, visando a construcdo de um
avido pouco dispendioso e eficien-
te para transportar armas ja exis-
tentes e avancadas a altitudes
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grandes e pequenas, contra obje-
tivos situados em terra ou no mar.

O objetivo do novo avido — se-
gundo informou Edward H. Hein-
neman, construtor do “Skyhawk”
A4D e de outros famosos aviodes
da Douglas — é desenvolver velo-
cidade maxima praticavel num
raio de acdo subso6nico, sem cama-
ra de combustdo adicional, por-
que com tal dispositivo seria im-

Bl —

possivel atingir-se o raio de com-
bate necessario. Esse raio de com-
bate se tornava possivel, anterior-
mente, apenas com avides de tama-
nho muito maior.

O “Skyhawk” DA-101 pode
transportar uma variedade de pro-
visdes externas, inclusive tanques
de combustivel, fardos de armas,
bombas e equipamentos para mis-
soes especiais.
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EXPLICACAO

SOBRE COLABORACOES

A Revista de Aercnidutica é pu-
blicada bimestralmente pelo Clube
de Aeronautica; o editor espera
poder manté-la nesse ritmo, a
despeito das dificuldades de téda
sorte que as vézes atrasam a pu-
blicagao e a distribuigao da revista.

Solicitamos aos nossos leitores
que enviem suas publicacdes, pois
a Revista é o porta-voz dos oficiais
da Aeroniutica.

A Revista aceita colaboracgdes em
primeira mao s6bre: a AERONAU-
TICA e as ciéncias correlatas, de
carater cientifico, técnico e opina-
tivo; Cultura Geral; Cultura Mi-
litar; Aviacdo Civil; Literatura e
Belas Artes; Esportes; Humoris-
mo e Noticidrio. A colaboracao
assinada €é de responsabilidade
integral dos seus autores, nao re-
fletindo, em qualquer hipétese, as
opinides da Revista ou do seu edi-
tor.

Pedimos aos nossos colaborado-
res que cooperem conosco, obede-
cendo as instrucdes abaixo, a fim
de simplificar o nosso trabalho de
edicdo e publicacgao:

a) as paginas devem ser dati-
lografadas em papel branco,
de um s6 lado, com espago
duplo ou triplo e com mar-
gem de, pelo menos, 3 cm
de cada um dos quatro
lados;

b) é preferivel colocar os sim-
bolos utilizados no texto

antes do inicio do do-

cumento;

c) as iluminagbes devem ser
bem nitidas, em fotografias
ou desenhos, e, sempre que
possivel, com largura, no
maximo de 9 cm; quando
forem maiores, nido devem
ultrapassar 19 cm;

d) as férmulas e equagdes de-
verdo ser escritas nitida-
mente, a fim de que ndo
haja necessidade de inter-
pretacdo por parte do pes-
soal da composicéo;

e) alguma parte que possa ser
~ omitida~no-texto, sem pre-
juizo para a boa compreen-
sdo do trabalho, deve ser
marcada a lapis vermelho
pelo autor; no caso de ne-
cessitarmos cancelar algu-
ma parte do mesmo, para
aproveitamento de papel —
que nos é muito dispendioso
— as partes marcadas seréo

as suprimidas; ’

f) os trabalhos a serem usados
como referéncia serdo rela-
cionados sempre no fim do
artigo.

As colaboracdes deverao ser en-
viadas de modo que possam chegar
a sede do Clube de Aeronautica
antes do dia 15 de cada més, e no
envelope devera constar a indica-
cio de que sao destinadas a
Revista,






