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EDITORIAL

NO CUMPRIMENTO DA MISSAO

~74qui apresentamos o primeiro niumero da REVISTA sob
nossa direcdo. Conseguimos reunir um grupo de distintos
companheiros que estio dispostos a levar adiante a miss@o que
a Diretoria do Clube de Aerondutica mos delegou. Emprega-
remos, assim, o mosso decidido esférco mo sentido de corres-

ponder & lisonjeira confianga em nds depositada.

Aos colaboradores e aos leitores déste 6rgdo, devemos,
inicialmente, uma explicacdo: a REVISTA silenciou por um
espaco de tempo de quatorze meses. Nenhuma culpa, entre-
tanto, deve ser imputada a Diregdo anterior. Muito ao con-
trdrio, temos de cumprir um elementar dever de justica, levan-
tando a mossa voz para ressaltar o trabalho desenvolvido pelos
ilustres camaradas que mos precederam mnesta incumbéncia.
Somente agota estamvs realmente capacitados para avaliar a
dedicacdo, a competéncia e o prestigio pessoal que souberam
empregar para manter o alto nivel desta publicacdo.

Faz quatro meses que assumimos éste posto. Como era
previsto, algumas dificuldades continuam presentes. O preco
do papel e das demais utilidades mecessdrias a confeccdo da
REVISTA acompanhou a elevacdo geral do custo de vida. Em:
contrapartida, as verbas destinadas ao atendimento dos di-
persos encargos permaneceram mos limites fixados hd mais
de dois anos. A Imprensa Técnica da DM, por sua vez, que
tanto tem colaborado comosco, encontra-se, atualmente, sobre-
carregada de tarefas e mio tem podido imprimir a REVISTA
com a desejdvel presteza. De mossa parte, continuamos atentos,
realizando trabalho de equipe, certos de merecer o apoio de
todos que direta ou indiretamente contribuem com a sua
parcela de esféorco para manter o prestigio da REVISTA DE

AERONAUTICA.

Neste mnimero estreamos uma nmova capa e a Seguir
pretendemos dar sentido prdtico a outras oportunas inovacdes.
Ndao se trata de mudar a orientacdio da REVISTA. Ao contrd-
rio, desejamos permanecer fiéis ao espirito que até aqui man-
teve éste orgdo nmo cumprimento de sua missdo: difundir os
conceitos doutrindrios firmados mna Aerondutica Nacional e
divulgar os mais modernos conhecimentos de nmatureza técnica
ou cultural. Nestas pdginas continuardo a ser expostos e dis-
cutidos os assuntos de maior relevdncia para a mossa Férca
Aérea, bem como para os outros componentes do Poder Aéreo,
entre os quais se situa a Aerondutica Civil. Insistiremos, ainda,
no propdsito de proporcionar aos mnossos leitores amplas noti-
cias sObre as realizacdées das grandes poténcias, principalmente
no que diz respeito aos misseis e as maves espaciais. Ainda no
campo doutrindrio constituiremos, também, uma tribuna vigi-
lante na defesa dos postulados democrdticos.
missa que uma ideologia sé pode ser combatida por outra
ideologia, cuidaremos de difundir as convic¢bes e convengdes

Partindo da pre-

de ordem filoséfica, religiosa, social e politica que constituem
apandgio da democracia. Por sua vez, a incapacidade do co-
munismo para realizar o bem-estar dos povos deverd ser apon-
tada mos seus diversos aspectos, como parte essencial da
campanha de esclarecimento que mecessita contar com o apoio
da familia aerondutica. Dentro, pois, désse largo roteiro, as
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pdginas da REVISTA permanecerdo abertas aos nossos ilustres
colaboradores que nunca faltaram e por certo ndo faltardo com
o seu inestimdvel concurso.

Nesta oportunidade desejamos formular uma palavra vo-
tiva pela crescente camaradagem e sélida unido de todos os
que exercem atividades mos diversos setores da Aerondutica.
O mnosso desejo afinal é ver a FAB engrandecida e respeitada,
coerente com o seu passado de gldorias, onde ndo faltou a
imolagcdo de tantos bravos que ma paz e na guerra souberam
elevar tdo alto as tradicdes de abnegacio e coragem do soldado
brasileiro. Na arma aérea sé é possivel atingir satisfatorio
grau de eficiéncia se forem cultivadas as wvirtudes militares
essenciais como a disciplina e a camaradagem. O respeito aos
superiores” hierdrquicos e o constante aprimoramento das qua-
lidades de lideranga constituem uma sintese do comportamento
entre os elementos integrantes du

que deve prevalecer

Aerondutica.

Ndo se pode megar que tivemos mos ultimos anos um
aprecidvel progresso do ponto-de-vista material. A despeito
das dificuldades de ordem econbémico-financeira, nGo houve a
estagnacdo de nenhum setor. Ao contrdrio, a Aviacdo Comercial,
por exemplo, renovou a sua frota aérea com o que existe de
mais moderno e eficiente, conseguindo manter a sua posicdo
destacada nmo confronto com as emprésas internacionais congé-
neres. A FAB, por sua vez, ativou novas unidades de combate
e de transporte, ampliando, assim, a sua capacidade de ag@o.
Agora parece oportuno um estudo cuidadoso para identificar
as deficiéncias atuais e apontar os melhores caminhos para
alcancar os objetivos da Aerondutica. E claro que as metas
presentemente em mira tém de estar ajustadas as condicdes
gerais do Pais. O planejamento, na esfera governamental, con-
forme podemos conceber pelas noticias divulgadas na imprensa,
dd énfase as providéncias para conter a espiral inflaciondria,
deter a elevacdo do custo de vida e propiciar reformas de
estrutura, principalmente econdémica, tendo em wvista acelerar
o desenvolvimento, e realizar uma distribuicdo mais justa da
renda nacional. Num quadro como ésse, a Férca Aérea tem de
se ater a um plano de ac@Go modesto, visando ao cumprimento
das missdes prioritdrias, até a desejada ocasiGo em que o Pais,
por efeito de sua pujang¢a econémica, venha a mnecessitar a
ampliagc@o de suas Fércas Armadas. Entretanto, se agora, do
ponto-de-vista material, hd mnecessidade de severa contencdo,
né@o hd idénticas limitacées para o aperfeicoamento do elemento
humano. Insistimos, por isso, em que maiores cuidados poderdo
ser dispensados ao preparo fisico, moral e profissional dos
integrantes da Aerondutica. Especial atencdo deverd ser dada
ao moral e a disciplina, fatdéres indispensdveis a& coesdo e a
eficiéncia das organizacoes. Estas ultimas notas, alids, constituem
um apélo a todos os que estdo investidos de responsabilidade
de Comando ou de\ Chefia.

N

.

Neste primeiro contdto com 0S n0s508 companheiros,
procuramos deixar bem clara a orientacdo que desejamos se-
guir. Trata-se, em ultima andlise, de continuar a tarefa que
0s mossos ilustres -antecessores tdo bem desempenharam até
aqui. Estamos, pois, confiantes, com a colaboracdo da familia
aerondutica, para prosseguir no . cumprimento da missdo.
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MINISTRO

Reynaldo Joaquim Ribeiro de Carvalho Filho

DADOS BIOGRAFICOS

O ndévo Ministro da Aeronautica,
Major-Brigadeiro Reynaldo Joa-
quim Ribeiro de Carvalho Filho,
nasceu no dia 3 de fevereiro de
1903, na cidade do Rio de Janeiro.
Filho do Sr. Reynaldo Joaquim Ri-
beiro de Carvalho e de sua espdsa
Sra. Mariana da Silva Carvalho.
Foi aluno laureado do Colégio San-
to Inacio, ingressando na Escola
Naval a 17 de janeiro de 1919, sen-
do declarado Guarda-Marinha em
7 de janeiro de 1922. A 20 de se-
tembro do mesmo. ano, foi promo-
vido a 2.° tenente e ao posto de
primeiro—tenente no dia 30 de se-
tembro de 1924. A 5 de julho de
1928, foi promovido a capitao-te-
nente, sendo transferido para a
Aviacdo Naval a 3 de novembro de
1931. Por merecimento foi promo-
vido ao posto de capitdo-de-cor-
veta, a 15 de junho de 1933. Com
a criacdo do Ministério da Aero-
nautica, a 20 de janeiro de 1941,
transferiu-se para esta nova arma,
com o posto de major-aviador,
sendo promovido ao poésto de te-
nente-coronel a 20 de dezembro
do mesmo ano. Em virtude de de-
ereto assinado a 10 de maio de
1944; foi promovido, por mereci-
mento, ao posto de coronel, atin-
gindo o generalato, no pbsto de
brigadeiro-do-ar, a 18 de setem-
bro de 1950. A 9 de agosto de 1957
foi promovido ao posto em que hoje
se encontra, o de major-briga-
deiro.
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Todos os mais importantes pos-
tos hierarquicos militares o Minis-
tro Reynaldo de Carvalho alcan-
¢ou por merecimento e, durante a
sua vida profissional, tem ocupado
fungées de alta responsabilildade

em 6Orgaos e unidades do Ministé--
rio da Aeronautica. Entre os va- .
rios cargos que tem desempenha--

do: foi comandante da Base Aérea
de Florianépolis; foi um dos mais
ativos pilotos do Correio Aéreo
Nacional, durante sete anos e, pos-
teriormente, com a criacdo Jda Di-
retoria de Rotas Aéreas foi assis-

tente do diretor-geral, exercendo,

varias vézes, as funcbes de dire-
tor interino. -Exerceu as funcbes
de Adido Aeronautico a4 Embai-
xada no Brasil no Chile. Foi Co-
mandante da Base Aérea de San-
ta Cruz, Comandante da Escola de
Comando e Estado-Maior da Ae-

ronautica, Comandante da 2.2 Zona

Aérea, Chefe do Estado-Maior da
Aeronautica. Ao ser nomeado para
o cargo de.Ministro da Aeronau-
tica, o major-brigadeiro Reynaldo
de Carvalho exercia o comando do
Ntcleo de Comando da Zona de
Defesa Norte, 6rgdo subordinado
ao Estado-Maior das Forcas Ar-
madas.

Entre as numerosas condecora-
¢bes que possui, destacam-se as
seguintes: Medalha da Ordemn do

Meérito Aeronautico, no grau de

grande oficial; Medalha de Ser-

= 2r—=.

vico Militar, de ouro com passa-
deira de platina; Medalha da Cruz
de Aviacdo (fita B); Medalha da
Ordem do Mérito Militar, no grau
de comendador; Medalha da Cam-

- panha no Atlantico Sul; Medalha
‘de Comendador “Al merito” ' -da

Repuablica do Chile; Diploma de
piloéto “honoris causa” do Chile;
Medalha Militar de 2. clas-
se do Chile; Piléto “honoris cau-
se” da Aviacdo da Franca; Meda-
lha de Meérito Aeroniutico da
Reptblica Francesa; Medalha da
Cruz Peruana de Aviacdo, de 1.2
classe, da Repulblica do Peru; Me-
dalha do Mérito Santos Dumont,
de prata; Medalha de Comandante
“honoris causa” da Reptblica do
Paraguai.

O Ministro Reynaldo de Carva-
lho possui varios cursos, destacan-

‘do-se, entre outros, os seguintes:

Curso da Escola Naval; Curso de

-Aviacdo Naval;, Curso de Coman-

do da Escola de Guerra Naval;
Curso Superior de Guerra; Curso
de Estado-Maior, do “Fort Lea-
venworth”, dos Estados Unidos;
Curso de “Senior Officer” AAF,
EE. UU.

Conta o ndévo titular da Pasta
da Aeronautica 43 anos de servigo
as Forcas Armadas e ao Govérno
do Pais e cérca de 6000 horas
de vébo.
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ENTREVITA COM 0 MINISTAD DA AERONAUTICA

No dia 30 de julho ltimo, foram recebidos em
audiéncia pelo Ministro da Aerondautica, Major-Bri-
gadeiro Reynaldo Joaquim Ribeiro de Carvalho Filho,
-0 Diretor e o Redator-Chefe da Revista de Aeronau-
tica, respectivamente Major-Brigadeiro R/R Raphael
Leocadio dos Santos e Brigadeiro- do—Ar R/R Manuel
Borges Neves Filho.

Nesta oportunidade vamos publicar, em primeira
mao, as respostas que o titular da pasta deu aos que-
sitos formulados sObre os problemas de maior rele-
vancia afetos ao Ministério da Aeronautica.

P. — Tendo em vista o atual Programa de Govér-

no, qual é, em sintese, o Plano de Acdo que V. Exa.
estabelece para a Pasta da Aeronautica?

R — O plano de Ac¢édo no Ministério da Aeronau-
tica, dentro das elevadas diretrizes.do Govérno, pode
.ser sintetizado em quatro itens:

1 — Continuidade administrativa; pois que a al-

ta responsabilidade em tudo que se refere
a aviacdo nfo permite hiatos técnico-admi-
nistrativos sem riscos de graves conseqiién-
cias.

2 — Atualizacdo, expansdo e melhoria das con- .

dicbes basicas de funcionamento, de segu-
ranca e de rendimento econdmico das ativi-
dades aeroniuticas do Pais.

3 — Estimulo ao desenvolvimento fundamental
da industria de producgdo de material aero-
nautico.

4 — Atualizacao organizacional e  material da
Forca Aérea Brasileira de modo que, den-
tro das limitacGes dos meios disponiveis,
possa a FAB continuar a cumprir sua du-
pla missdo de instrumento militar, corres-
ponsavel pela defesa nacional, e de organis-
mo a servigo do desenvolvimento sécio-eco-
némico das regides menos favorecidas do
Pais.

P. — Dada a atual conjuntura econ6émico-finan-
ceira do Pais, quais os setores que terao prioridade
na Aviacdo Civil e na Forca Aérea Brasileira?

R. — Na Aviacdo Civil, a administracio atribuira
prioridade a amphacao e melhorm da infra-estrutura
e dos servicos de protegdo ao voo.

Sera atribuida, também, prioridade a uw’a mais
intima coordenacdo entre as Diretorias de Aeronau-
tica Civil, de Rotas Aéreas e do Material, buscando
aprimorar e abreviar cs processamentos, asseguran-
do melhor contréle e maior rendimento econémico,
tanto para os reios do Ministério, como para as Em-
présas de Transporte Aéreo.

Na FABR impbe-se acelerar os continuos trabalhos
de coordenacdo e atualizacdo d= ensino e instrucao,
a fim de que nossa Férca Aérea possa acompanhar o
incessante progresso da ciéncia e da técnica aero-
nauticas.

REVISTA DE AERONAUTICA

No setor material, é urgente a modernizacdo da
frcta, atribuindo-se prioridade aos avibes de trans-

,porte pois a FAB nao pode faltar ao Brasil nos ser-

vigos essenciais que presta ao desenvolvimento, aten-
dendo ao transporte pioneiro, socorrendo os casos de
calamidade, apoiahdo a -fixagdo das populacdes de
fronteira e assegurando a 1ntegragao nacional pela
ligacdo de todos os brasileiros.

Outra necessidade prioritaria da FAB, para o
desempenho de sua ac¢do no conjunto da defesa na-
cional, serd iniciar atividades relativas a misseis.

Atualizacdo e melhoria do ensino e da instrucio,
reequipamento e modernizacdo implicam reorganiza-
coes e redistribuicdes de 6rgaos e instalacoes.

Estes, entre outros, sdo problemas sempre prio-
ritarios de Forca Aérea, onde o progresso vertiginoso
da aeronautica impde atualizacGes prudentes mas
constantes.

P. — Considerando os pontos capitais da Dou-
trina Militar Brasileira, qual é o programa especi-
fico para o desenvolvimento da FAB?

R. — A Doutrina Militar Brasileira é um assun-
to que transcende qualquer das Forcas Armadas de
per si; éste é um problema onde o Estado-Maior das
Forcas Armadas e o Conselho de Seguranga Nacio-
nal exercem sua competéncia.

Por essa razdo, mencionarei pontos do programa
especiﬁco para o desenvolvimento da FAB, sem que
isso, necessariamente, retrate pontos capitais da Dou—
trina Militar.

De modo muito geral e muito esquematico, as
responsabilidades militares da FAB s3o:

— defesa aérea;
— transporte aéreo;

— acles taticas ou estratégicas peculiares a For-
ca Aérea;

— cooperacao com as Forcas de Superficie,

Em conseqliéncia, o programa de desenvolvi-
mento da FAB atende especificamente a:

— ensino e instrugdo;

— tao cedo quanto possivel, iniciar atividades,
ainda que experimentais, com misseis, que s&o
os elementos da moderna defesa aérea;

— renovacao da frota de transporte, item ja men-
cionado ccmo prioritdrio, porque, transcen-
dendo o aspecto militar, é de capital impor-
tincia ao desenvolvimento do Brasil;

— manutencao e melhoria das unidades que in-
tegram os Comandos Aerotaticos e das Uni-
dades Aéreas, que poderdo ser postas a dis-
posicdo désses Comandos para cumprimento
de suas missoes especificas de cooperagido com
0 Exército e a Marinha. -~
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O trabalho pioneiro e o entusiasmo

dos que servem na Amazénia

Ao realizar recenterrente uma
viagem a Amazbnia (Pard, Ama-
zonas e Territérios do Rio Branco
e Amapa), tive oportunidade de
conhecer o0s novos campos de
pouso .de Uaicas, .Surucucu, Pa-
rima A, Parima B e Tepequém,
localizados no extremo norte do
territério brasileiro. Foi ccm en-
tusiasmo e emoc¢io que, scbrevo-
ando essa regido do Pais, tomei
contacto com a existéncia désses
campos de pouso, 0s quais, suce-
dendo-se na direcdo de nossas
fronteiras, surgiam inesperada-
mente, assemelhando-se a ilhas de
civilizacdo distanciadas pcr imen-
sas regides de campos gerais, flo-
resias equatoriais, serras e cam-
pinas verdejantes, onde ¢ homem
civilizado ndo penetrara ainda, mas
onde, sablamos nés, habitavam
miibares de brasileiros que, afas-
tados no nosso convivio, necessi-
tam ser integrados na comunidade
nacional.

Através de toda uma vida de
aviador, familiarizamo-nos c¢om
as naturais dificuldades que en-

vulvem a construcdo de campos
de pousos, mesmo nos locais me-
lhor dotados de {recursos. Podi-
amos, pois, imaginar quanto de
desprendimento, de arrdjo, de de-
terminacdo teria sido exigidc dos
homens da Primeira Zona Aérea
que os haviam imaginado e cons-
truido, contando apenas, para tan-
to, com o auxilio de indios e mis-

sionarios. Sabiamos que uma cbra

de tal envergadura somente po-
derra ter sido levada a cabo por
homiens que tiveszem a noriea-los
0 patriotismo e yue enfrentassem
aquelas regides inospitas, imbuidos
da certeza de ser uvm imperativo
da soberania nacional a vitalizacéc
daquelas nossas faixas frontei-
ricas, e que soubessem que tal
vitalizacdo, em regides téo ‘lon-
ginquas e de vazios humanos tdo
grandes, somente podera ter inicic
com a construcdo de campog de
pouso, ntcleos que serdo de futu-
ras povoagdes, servidas inicial-
mente pela aviacdo e logo inter-
ligadas por vias terrestres, consti-
tuindo focos de irradiacdo do
progresso.

Vista do Campo de Uaicas, apos o pouso do C-45
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Majer-Brig — Armando Perdigde

Sim, eu pude avaliar todos os
grandes trabalhos e as peripécias
por que passaram os homens que
construiram aquéles campos. Pro-
curei ouvir o testemunho de um
déles, o Major-Aviador DILER-

. MANDO CUNHA DA ROCHA, do

Quartel-General da 1.* Zona Aérea,
que me acompanhou na viagem re-
alizada. Foi uma narrativa singela,
em que a propria simplicidade das
palavras e a serena modéstia do
narrador como que emolduravam
a grandiosidade da obra. Consi-
derando que seria injusto deixar
cair no esquecimento trabalho de
tamanho valor e envergadura,
decidi dar-lhe idivulgagdo, solici-
tando ao Major ROCHA que repe-
tisse por escrito o seu relato sébre
a Expedicao Erepecuru e Operacéo
Parima. E é ésse relato que trans-
crevo abaixo:.

“A FAB como elemento de inte-
gracdo Nacicnal”

HISTORICO GERAL:

A linha de fronteiras ao norte
da Amazobnia, desde Olapoque até
Boa Vista, estava completamente
abandonada, sem que dela tivés-
semos tomado posse definitiva.
Mantinhamos o dominio de uma
fronteira algumas vézes teorica,
caracterizada pela existéncia de
areas completamente desconheci-
das, jamais perlustradas por civili-
zados.

Constituida por densas e com-
pactas florestas e campos gerais
ligeiramente ondulados, é entre-
cortada por encachoeirados rios,
esgueirando-se entre cadeias oro-
graficas de razoavel importancia.

O caprichoso regimen de aguas
torna a regido quase inacessivel
aos transportes de superficie, e
as dificuldades a enfrentar desen-
corajam até os mais ousados e per-
tinazes.
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O desconhecunento da 4area e
a Ansia de sensacionalismo de nos-
‘'so caboclo fizeram desencadear
‘uma série interminavel de lendas
fantasticas da existéncia de ruinas
de civilizacées desaparecidas, tribos
indigenas de tez clara, tesouros es-
condidos ou riquezas minerais con-
sideraveis- A essas lendas faziam
ecos os boatos alarmantes de pene-
tracdo e fixacdo de grupos alieni-
-genas, que nao sé atentavam con-
tra a nossa soberania como tam-
bém se dedicavam ao desencami-
nhamento de minérios considerados
estratégicos.

O despertar de sentimentos nati-
vistas e a necessidade de se. pro-
mover a integracdo nacional aler-
taram o Comando. da 1* Zona
Aérea, que resolveu equacionar o
problema com a tentativa de es-
tabelecimento de um trindmio
colonizador FAB-MISSIONARIOS-
-INDIGENAS, capaz de promover
a fixac8o dos varios agrupamentos
de silvicolas em toérno de missées
religiosas e orienta-los sob a su-
pervisdo e direcdo da FAB.

A inexisténcia de entidades reli-
giosas brasileiras na area determi-
nava o aproveitamento dos traba-
lhos ide missionarios alemaes e
americanos, cuja exper1enc1a e co-
nhecimento da causa ndo podiam
ser desprezados, sem preferéncia
por qualquer credo ou nacionali-
dade.

EXPEDICAO EREPECURU

A Expedicdo Erepecuru tinha
por objetivo a subida do rio Ere-
pecuru ou Cuminé e de seu for-
mador, Paru do Oeste, e a cons-
trucdo de um campo de pouso
pioneiro nos contrafortes da serra
do Tumucumaque, na fronetira da
Guiana Holandesa.

O reconhecimento aerovisual da
regido a percorrer comprovou a
exeqiiibilidade da tentativa por
um nimerp reduzido de homens,
desde que fb6sse construido um
campo intermediirio capaz de
assegurar o suprimento transpor-
tado por avido. ;

O escalap fluvial, sob a chefia
do Cel Av Athos Fabio Romando
Botelho e Maj Av Dilermando
Cunha da Rocha, partiu da cidade
de Oriximind, a margem esquerda
do Trombetas, na noite de 6 de
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setembro de 1959, tripulando trés
canoas e tendo como guia Frei
Protasio Frikel, ilustre etndélogo e
antropologista do “Museu Paraense
Emilio Goeldi”.- :

O  sargento
Jodo Nery Corréa, o cabo enfer-
meiro Lupércio Ferreira e seis va-
lentes caboclos paraenses consti-
tuiam a tripulagdo, sobre cujos
ombros pesava a responsabili-
dade de tentar a repeticdo de uma
proeza, somente conseguida por ho-
mens da estirpe de Rondon e Braz
de Aguiar (1928 e 1935).

Apds 48 dias de trabalho &arduo
e incessante, onde o desborda-
mento de cachoeiras e o arrastar
de canoas sObre pedrais imensos
eram constantes cotidianas, en-
frentando a agressividade do meio
e as incertezas do desconhecido,
os expediciondrics puderam enfim

dar por inaurado o -campo de GE-

MEOS, onde receberam suprimen-
tos, justamente no Dia do Aviador,
23 de outubro.

Uma pequena pausa de 6 dias
foi suficiente para levantamento
das necessidades e prosseguimento
rio acima, desta vez com os ani-
mos retemperados com o sucesso
inicial, a proximidade do objetivo
e o recebimento de noticias dos
entes queridos. A baixa do nivel
das é&guas aconselhou o aligeira-
mento da carga, tendo sido provi-
denciado o retdérno da estagdo-ra-

radiomantenedor

dio e do gerador, bem como de
uma das canoas.

Aos 13 de novembro de 1959, o
campo de pouso de TIRIOS foi

solenemente inaugurado, com o
pouso de wum .avido “Catalina
CA-10”, e o Brigadeiro Armando

Serra de Menezes podde, pessoal-
mente, cumprimentar os seus co-
mandados pelo éxito conseguidp e
conhecer de perto as particulari-
dades da tribo dos indios da regigo.

A bandeira brasileira tremula
permanentemente em céus do Tu-

mucumaque, e a Aeronautica pdde

avocar a si o privilégio de trans-
porta-la nao s6 mais alto como
também a rincées inexplorados de
nosso territéric, numa demonstra-
cdo eloqiiente de suas possibili-
dades como elemento de 1ntegra-
¢ao nacional.

Esse marco avancado de nossa
civilizagdo é presentemente assis-
tido, quinzenalmente, por um avido
do CAN/AM (Correio Aéreo Na-
cional da Amazbénia) que trans-.
porta em suas asas o progresso e
a esperanca aos nossos irmaos sil-
vicolas, até entdo condenados a
um isolacionismo pernicioso e aten-
tatério aos nossos principios de
brasilidade. :

OPERACAO PARIMA

A exploracio da regido déy"serra;
do Parima vinha sendo tentada
desde o século passado.

O C-45 e o T-6 nos altiplanos do Parima A. Chegam os primeiros trabalhado-

res e o missionario Robert Cable.

A expedicido terrestre ja tinha entrado

em contalo com os indios, e as demarches tinham sido conduzidas a bom térmo

=8
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O americano Hamilton Rice
(1924-1925)) organizou uma expe-
dicdo que pretendia descobrir uma
passagem ou varadouro unindo as
nascentes do Parima e Orinoco.
Apesar de dispor de recursos con-
sideraveis para a época, até mesmo
de um hidroplano para reconheci-
mento e suprimento, nao conse-
guiu atingir o seu objetivo e foi
obrigado a retroceder de um ponto
situado na cachoeira Pora, no rio
Parima.

A proposta apresentada ao Go-
vérno do Amazonas, de construcao
de uma cidade dotada de todos os
requisitos modernos e de uma
auto-estrada Manaus-Boa Vista,
mmediante a concessdo de explora-
¢ao do vale do rio Uraricoera por
um prazo de 50 anos, féz despertar
o Govérnp Federal, que encarregou
a Comissdo Rondon de investigar
os reais propoésitos da Expedicao
Rice.

O Cap Polydoro Barboza repetiu
a viagem e atingiu o mesmo ponto
alcando por Rice, de onde regres-
sou acossado por toda sorte de pa-
decimentos fisicos.

A regido permanecia envolta no
mais denso mistério, ,apesar das
periddicas tentativas de toda sorte
de aventureiros chegados a Boa
Vista, atraidos pelas lendas de
riquezas fabulosas nela contidas.

O Comando da 1. Zona Aérea
resolveu deslindar os segredos do
Parima, tendo, para isso, organi-
zado a “Operacdo Parima”.

A “Operacaop Parima”, planejada
para execucao em duas fases dis-
tintas, pretendia o estabelecimento
de bases avancadas, progressiva-
mente, em direcdo -a serra do Pa-
rima, até um ponto de onde fosse
possivel desfechar o assalto final
para a construcdo de campos de
pouso nos altiplanos da regiao.

O escalao executivo ficou a cargo
do Maj Av Dilermando Cunha da
Rocha, enquanto que os trabalhos
de coordenacdo e apoio foram atri-
buicoes do Cel Av Joao Camarao
Telles Ribeiro, tendo sido consti-
tuidos uma equipe de construcio
de aerédromos e um grupo de tra-
balho indigena.

As reduzidas dimensoées dos cam-
pos existentes na regido de Boa
Vista determinaram a requisicdo
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de dois pequenos avides “Paulis-
tinha L-6” e que fosse pleiteada a
cessio de um helicoptero, para
melhor desempenho da missao.

O transporte aéreo de um dos
L-6 foi a derradeira missdo de que
se incumbiu, voluntariamente, o
Cel Av Athos Botelho, em virtude
de sua transferéncia para a reserva
da Aeroniutica.

A presenca de alguns veteranos
da “Expedi¢do Erepecuru” e o en-
tusiasmo e determinacido de todos
os nedfitos faziam com que o pes-
soal selecionado constituisse um
todo homogéneo, capaz de levar
avante o planejamento realizado.

Foi inicialmente instalado um
Poésto de Suprimento na localidade
de Santa Rosa, nas margens do
rio Uraricoera, e escolhido o campo
Uaicas, nas proximidades da serra
Marutani, como base avancada
inicial da Operacao.

O pessoal e o material, deixados
em Santa Rosa, pelo “Catalina
CA-10” e pelo “Beechcraft C-45”,
foram transportados para Uaicas
nos pequenos L-6, e ésse transporte
exigiu despreendimento e arrdjo
das tripulagbes néle engajadas. O
sobrevoo de uma indspita regido,
onde as possibilidades de sobrevi-
véncia a um pouso de emergéncia
seriam minimas, e as precarias
condi¢oes de operacdo do campo de
Uaicds (270x10) ndo constituiram
obstaculo as pretensdes dos avia-
dores, que nio se deixaram esmo-
recer mesmo apds o acidente con-
seqliente do primeiro pouso ten-
tado. Muito ao contrario, éle ser-
viu de estimulo e féz com que
todos resolvessem fazer um trei-
namento. de pousos ultracurtos
com a finalidade de explorarem ao
maximo as caracteristicas do aviao.

Os trapalhos de construcido do

névo campo’ de Uaicas foram ini-

ciados em 13 de janeiro de 1961 e
concluidos em 10 de abril désse
mesmo ano, quando a pista de
800x20 foi considerada apta a su-
portar o pouso de avides até C-45.
Indigenas e civilizados irmana-
ram-se nessa ingente tarefa , e
somente quem conhece os servicos
de derrubada, encoivaramento e
terraplenagem poderad aquilatar o
esférco despendido.

No dia 30 de marco foi feita a
concentracio dos avides em Uaicés,

el

para o desencadeamento da “Fase
Assalto”. Um catalina CA-10-
efetuou o bombardeio dos objeti-
vos com bombas de gasolina gela-
tinosa, e a observacdo posterior
das condigoes do terreno fazia pre--
ver a possibilidade da tentativa de
pousos diretos nas campinas in-
cendiadas do Parima.

Desta vez, contando com a com-
preensdo e o espirito patriético do
entdo titular da pasta da Aeroniu-
tica Brig Gabriel Grim Moss, um
helicoptero H-13 se encontrava a
postos, pronto para acao imediata.

Na hora aprazada, todas as ae-
nonaves decolaram rumo ao Pa-
rima, seguindo o vale do Urari-
coera e seu formador Parima.

O deslocamento foi feito em for-
macao heterogénea, onde um “NA
T-6” e um “Catalina” faziam a
cobertura dos L-6 e helicéptero.
Na altura da serra do Surucucu,
aproou-se a serra do Parima e,
quando j& se avistavam as cam-
pinas verdejantes, o piléto do he-
licoptero foi obrigado a fazer um
pouso de emergéncia na crista de
u’a montanha. A manobra néo foi
bem sucedida em virtude das
condicdes do local do pouso (flo-
resta) e, enquanto pedacos da ae-
nonave eram lancados em tddas
as direcoes, os pilotog das demais
aeronaves ficaram atonitos pelo
imprevisto do acontecido.

Refeitos do golpe, procuraram
avaliar os danos sofridos pelos
tripulantes, efetuando manobras
rasantes sobre os destrocos. Feliz-
mente ndo houve danos pessoais a
lamentar; mas havia a considerar
os companheiros condenados ao
isolamento em uma &area de tribos
indigenas completamente desco-
nhecidas, cujo.comportamento nao -
se poderia aquilatar.

Imediatamente foram lancados
alimentos, agasalhos e medicamen-
tos, e, enquanto os avibes meno-
res retornavam a Uaicas, o “Ca-
talina” rumou para Boa Vista.

Acionados os recursos do “Ser-
vico de Busca e Salvamento” (S-
-AR), foi desde logo projetada a
organizacdo de uma expedicao ter-
restre que, sob o comando do Mayj
Rocha, partiria do campo do Pa-
rima ao encontro dos valentes
companheiros.

No dia imediato, os avides fize-
ram pouso direto nos altiplanos,
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sendo ultimadas as providéncias
para o deslocamento da expedicao.

Eram oito homens ao todo, mas,
.a ésse reduzido numero de parti-
cipantes, nada faria recuar, nem
mesmo uma possivel hostilidade
das tribos indigenas, por mais
agressivas que fossem.

Apbs meia hora de marcha pela
campina calcinada, penetraram na
compacta e acolhedora floresta.
tao difamada pelos que consideram
a Amazo6nia um verdadeiro inferno
verde e fazem desfiar t6da uma
série de infortinios e provacoes.
Pura demagogia, pois a floresta
densa proporciona sombra acolhe-
dora e reconfortante, livra da com-
panhia indesejavel das pragas e
permite um deslocamento réapido
e facil.

Comecamos a tirar os primeiros
ensmamentes.

O civil Paraguassu, alardeando
uma juventude entusiéstica e pou-
co espirito pratico, fizera prepara-
tivos bélicos consideraveis, pa-
gando pesado tributo pela sua i-
nexperiéncia. Carregava carga con-
siderdvel para a distdncia a per-
correr e era constantemente es-
torvado pela sua “artilharia”, néo
conseguindo manter-se de pé por
muito tempo continuadamente. De-
pois da quarta queda consecutiva
e de ter ameacado furar os olhos de
todos os que iam a sua retaguarda,
resolvemos poupar-lhe atitudes

suicidas e resguardar a integridade
fisica dos companheiros; para isso,
dividimos a sua poténcia de fogo
entre os demais, fizemo-lo ver os
inconvenientes e o perigo que re-
presentava a volta de um galho ao
ser afastado para permitir a pas-
sagem. Para felicidade nossa, a-
prendeu rapidamente os ensina-
mentos e prosseguiu, lépido e
fagueiro, como se houvesse des-
coberto a causa de suas desventu-
ras. Mais adiante, resolve con-
fessar-nos estar com a impressao
de estarmos sendo seguidos e ob-
servados. Essa observagdo que-
brou a harmonia do conjunto e,
embora quiséssemos fazer -crer
a improcedéncia de seus tiemores,
passamos a prestar atencao aos
.enores rumores na calmaria da
mata. - De repente, ¢ indio “Pri-
meiro” ,(assim chamado por ter

sido o primeiro a ser catequisado:
‘pelos missionarios) noteu indieios

da passagem recente dos silvieolas
e, mais adiante, alertou-nos de que
estavam bem préximos. Sentimos
um gosto esquisito na bbéca e uma
sensacdo de fome no estomago,
mas, mesmo assim, conseguimos
fazer-nos fortes e alardear calma
e desinterésse.

No limite da mata com uma cam-
pina ouvimos vozes e resolvemos
parar. O Missionario Donald pro-
pbés que ficassemos resguardados
na mata, enquanto €le e “Primeiro”
marchariam resolutos ao encontro
dos senhores da terra. Concor-

O Campo do Parima B, ji demarcado e balizado, aguarda o inicio da capinacio
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N

damos com a proposicdo, mas, a-
pesar de confiarmos no.'Poder da
Fé, resolvemos, sem que éles sou-
bessem, dar uma cobertura de fogo
ao ato da “apresentacdo de cre-
denciais”.

Ao aparecimento repentino da
magnifica figura de Donald em
campo aberto respondeu um grito
de surprésa dos indios, que fugiram
em desabalada carreira. Um déles
ficou inibido pelo pavor e nao
pbéde acompanhar os seus compa-
nheiros. Dando provas de grande
excitacdo, pulava e esfregava as
maos por todo o corpo, enquanto
Donald dizia, na lingua dos Uai-
cés, sermos amigos, e o “Primeiro”
tirava a roupa e mostrava a mi-
nlscula tanga, esclarecendo tam-
bém ser indio e que éramos real-
mente grandes benfeitores do seu
povo.

As pernas do apavorade imdi-
gena tremiam, mas, mesmo assim,
consentiu  na aproximagdo de
“Primeiro” para uma troca de pa-
lavras convincentes. O nosso par-
lamentar saiu-se airosamente dessa
reunido, e voltou dizendo ter .con-
seguido convencé-lo de nossas in-
tencbes pacificas e que o outro
linha seguido para chamar o tu-
chaua e demais “autoridades”.

Saimos em campo aberto e reu-
nimo-nos calmamente na clareira,
aparentando a mais placida e
confiante das atitudes.

A maloca estava situada no al-
to da montanha, e pelo caminho
que a ligava a clareira viamos
correr dezenas e dezenas de vultos
avermelhados portando lancas e
imensos arcos. Um grupo de 15
individuos, todos armados, mar-
chou ao nosso encontro, batendo
no peito com a mao espalmada,
sapateando e gritando: Uaicsas,
Uiacés, Uiacés! Ianorri, Ianorri,
lanorri! Essas palavras eram se-
guidas de um som gutural, seme-
:hante a uma gargalhada, que mais
tarde soubemos ser uw’a manisfes-
tacdo de alegria e desesjos de boas-
-vindas. Nao tivemos outro recurso
senao repetir os mesmos gritos e
gargalhar guturalmente, e quem
nos visse nessas expansbes poderia
julgar perfeitamente térmos sido
acometidos de loucura coletiva.
O encontro foi revestido de t6da
imponéncia possivel, e, apés apre-
sentacdes, houve troca de mican-
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gas e facas por bananas e as ex-
plicacgbes a respziie do avido e de
nossos propositos. Imediatamente
acederam em acompanhar-nos, e
os mensageiros partiram céleres a
transmitir a noticia as malocas das
redondezas.

A marcha foi reiniciada, sempre
atravessando campinas e matas,
vadeando rios e subindo e descendo
montanhas.

Ao cair da tarde atingimos ou-
tra maloca, onde fomos recebidos
com os mesmos gritos e manifes-
tacbes de alegria. Insistiram para
que pernoitdssemos em suas mi-
seraveis choupanas, mas declina-
mos, gentilmente, do convite, jus-
tificando o nosso pouco desejo
de compartilhar de' toda a falta

de higiene alardeada com a pressa’
Prosseguimos’

de nossa missdo.
até o creplsculo, quando acam-
pamos nag margens de um igarapé.

Em plena médrugada fomos a-

cordados pelos nossos anfitrides,
que nos alertavam da alvorada.

com os seus gritos e exclamagoes.

Apbs um reconfortante café, pela
primeira vez provado e aprovado
pelos indigenas, reiniciamos a mar-
cha, ainda sentindo og miusculos

entorpecidos pelas frigidas madru-.

gadas do Parima, malgrado o re-

curso das fogueiras acesas sob as

rédes.

Ao meio dia paramos para al-
moco e massagens nos musculos
das pernas, pois as subidas e des-
cidas freqiientes nos ameagavam
com os perigos de caimbras.

Os nossos companheiros even-
tuais nos avisaram de que regres-
sariam daquele lugar, em virtude
de ndo terem levado comida sufi-
ciente, e nao nos restou outro
recurso sendo aliviar ainda mais
a carga, deixando a maior parte do
armamento e da municdo. Vade-
ando um encachoeirado rio, ctopa-
mos com uma vegetacdo seme-
lhante a gigantescas samambaias,
cujos caules resistiam a tentativa
de corte dos facGes de mato. Co-
mecaram entdo as nossas desditas,
e o esfébrgco para abrir caminho
retardava a marcha e a tcdoes
exasperava.

Comecédvamos a descer um mor-
ro, quando fomos sobrevoados pelo
“NA” que nos lancou u’a mensa-

REVISTA DE AERONAUTICA

sagem informando a proximidade
dos companheiros. Bastaria acom-
panharmos o rio cérca de 500
metros e subirmos uma picada de
indios, que chegariamos até o he-
licoptero. Poig sim! Visto de cima,
tudo parece facil.

A leitura da mensagem desper-

tou entusiasmo e féz-nos esquecer
regras de prudéncia. O Maj Rocha,
o Paraguassu, o Albertino e o
Raimundo meteram-se rio a den-
tro, com agua pela cintura, e pe-
nosamente iniciaram a subida do
morro que “estava na cara”. Os
que permaneceram preparando o
acampamento puderam, entdo, per-
ceber os sinais de desengano do
chefe, no alto do morro, que ndo
via sequer sinais da proximidade
do local do acidente. A volta aca-
brunhada dos vanguardeiros foi
revestida de tdda sorte de recri-
minacbes ao otimismo do piloto,
que féz com que f6ssem molhadas

as Unicas roupas existentes, o que

nio era bom augirio para a noite
com promessas de frio ainda mais
intenso. Felizmente, alguém lem-

brou ser aquéle o dia 1.° de abril

e que o bilhete féra uma peca

pregada ao Maj Rocha pelo Cel

Camarédo. Todos riram e o estado
de tensao foi assim aliviado.

Os vadeadores do rio passaram
a noite acordados, acocorados junto
ao fogo e embrulhados nas rédes.
Muitos déles s6 faltavam sentar
diretamente sdbre as brasas, numa
Gltima tentativa de conseguirem

o aquecimento para os musculos
entorpecidos pelo frio. ki

O despontar do sol foi um alivio
para todos e o sinal para o pros-
seguimento da marcha.

Apés um dia de luta constante
contra a agressividade das samam-
baias, os expedicionarios puderam,
enfim, avistar os companheiros,
que tinham sido localizades numa.
elevacdo paralela aquela em que
se encontravam.

A aproximidade do fim daquela
marcha forcada foi entdo feste-
jada com intensa fuzilaria, pare-
cendo até que todos desejavam
aliviar suas mochilas do péso dos
cartuchos. '

A descida e a subida das ingre-
mes montanhas pareceram-nos um
suave divertimento e foram feitas
em marcha acelerada, numa ten-
tativa compreensivel de abreviar
o encontro das duas turmas.

A euforia dos abragos a todos
emocionou, e muitos ndo puderam
esconder a emocio e até mesmo as
lagrimas. :

Apesar de ilesos, salvo ferimen-
1os superficiais, os Nossos compa-
nheiros estavam exaustos pela vi-
gilia prolongada, motivada pelo
frio e pelos temores de um ataque
de indios. Pudemos entdo verificar.
que do alto do morro éles avista-
vam uma regido queimada, que:

(Conelui na pag. 20)

0 C-45 e o T-6 em Surucucu
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DEVER, HONRA E PATRIA

— GENERAL DOUGLAS MAC ARTHUR —

As convicgbes de um patriota
expressas com discricio podem
surgir com estrondo maior do que
o causado por um gigantesco fo-
guete. Tal ocorreu no dia 12 de
maio de 1962, quando o General
de Exército DOUGLAS MAC AR-
THUR dirigiu a palavra aos ca-
detes da Academia Militar de
West Point, ao receber o Prémio
“Sylvanus Thayer” por servigos
prestados & patria. Algumas pala-
vras daquele caloroso pronuncia-
mento bastaram para fazer com
que os Editores do “The National
Observer” compreendessem que se
tratava de mais do que um simples
discurso, mais do que apenas um
cabecalho passageiro. O General
MAC ARTHUR tinha falado real-
mente com o coracdo. Nao havia
lido- um texto adrede preparado,
nem mesmo seguido quaisquer
notas. Felizmente, porém, suas pa-
lavras haviam sido gravadas. Des-
ta gravacao, o “The National Ob-
server” pdéde apresentar aos seus
leitores de todo o pais éste tocante
discurso de despedida do General
MAC ARTHUR, que, publicado
com exclusividade no “The Natio-
nal Observer” de 20 de maio, teve
entusidstica e calorosa acolhida.

_.O_._

Hoje pela manhi, ao deixar o
hotel, o porteiro me perguntou:
“Onde vai o Sr., General?” e quan-
dc respondi:. “West Point” — éle
retrucou: “Bonito lugar! O Sr. ja
o conhece?

e

Nenhum ser humano pode dei-
xar de se sentir profundamente
comovido 2o receber prémio co-
mo éste. (O Prémio Thayer). Ou-
torgado por um povo que tanto
amo e através de uma profissio
a que servi por tanto tempo, en-
che-me de inexprimivel emocao.
Este prémio, porém, ndo se des-
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Tradugdo de EDIVIO CALDAS SANCTOS -Ten Cel Av

Das paginas do
“The National Observer”

tina primordialmente a agraciar
um individuo; simboliza um admi-
rdvel codigo moral — o cédigo de
conduta e cavalheirismo dos guar-
dides desta amada terra de cul-
tura e tradigdo.

Dever, honra, patria: Estas trés
palavras veneraveis expressam re-
verentemente o que se deve ser,
0 que se pode ser e o que se sera.
Constituem o amago onde se bus-
ca a coragem, quando a coragem
nos parece faltar; onde se recupe-
ra a fé, quando a justifica-la pou-
ca razdo parece haver; e onde
germina a esperanca, que ja se
acreditava perdida. ‘

Falecem-me, infelizmente, a elo-
quéncia, a imaginacio poética ou
o bhrilho necessarios a patentear-
-vos tudo o que elas significam.

Os descrentes diriam tratar-se
apenas de palavras, de um “slo-
gan”, de uma frase bonita. Todos
os pedantes, todos os demagogos,
todos os cinicos, todos os hipdcri-
tas, todos os agitadores e, lamen-
to dizé-lo, alguns de carater com-
pletamente diferente, procurario
baratea-las, baixando-as até aos
niveis do deboche e do ridiculo.

Kis, porém, algumas das coisas
que elas constroem: Formam o ca-
rater; moldam o individuo para
desempenhar no futuro o papel
de guardido da defesa nacional;
tornam-noes suficientemente fortes
para percebermos nossas fraque-
zas e suficientemente bravos para
reconhecermos que estamos com
médo.

O QUE ENSINAM ESTAS
PALAVRAS

Ensinam-nos a ser firmes
& briosos. ao reconhecer honesta-
mente os nossos fracassos, porém
humildes e discretos em nossos
sucessos; a nao substituir as acGes

s, HPre 2

por palavras e a ndo nos acomo-
dar, mas a enfrentar a tensao e
o¢ espinhos das dificuldades e dos
desafios; a aprender a encarar tor-
mentas, mas a ter compaixio dos
que caem; a saber dominar-nos
antes de querer dominar a outros;
a ter o coracdo puro e um obje-
tivo elevado; a aprender a rir, sem
esquecer como se chora; a olhar
para ¢ futuro, sem olvidar o pas-
sade; a encarar as coisas com: se-
riedade perém sem exagéro; a
ser modestos, sem que abandone-
mos a simplicidade da verdadeira
grandeza; a ter a mentalidade
aberta da verdadeira sabedoria e
a humildade da verdadeira forca.

Dao-nos uma vontade equilibra-
da, vivacidade de imaginacdo, vi-
gor de emocdes, o frescor das fon-
tes mais profundas da vida, pre-
dominancia equilibrada da cora-
gem sbbre a timidez, uma séde de
aventura que sobrepuja o amor a
vida facil.

Criam-nos no coracio 0 senso
da conjectura, a inquebrantavel
esperanca no porvir e a alegria e
a ‘nspiracdo de viver. Ensinam-nos
a ser, assim, oficiais e cavalheiros.

E que espécie de soldados de-
veis liderar? Podereis confiar né-
les? Na sua bravura? Serdo capazes
de alcancar a vitoria?

Sua histéria é conhecida de todos’
vos. E a historia do homem ame-
ricano em armas. O conceito em
que o tenho foi formado no campo
de batalha hid muitos e muitos
anos, e nunca mudou. Considera-

.va-o entdo, como hoje o conside-

ro, uma das mais nobres figuras
do género humano; ndo apenas um
dos mais completos tipos de mili-
tar, mais ainda um dos de carater
mais apurado.

Seu nome e sua fama constituem
patrimonio de nascenca de todo
cidaddc americano. Em sua juven-
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tude e em sua forca, em seu amor
e em sua lealdade, deu tudo o que
€ licito esperar de um mortal. Ndo
precisa de elogios, nem meus nem
de ninguém. Escreveu a proépria
histéria, e escreveu-a em tinta
vermelha, no peito dos inimigos. . .

TESTEMUNHO DE SEU VALOR

Em 20 campanhas, em uma cen-
tena de campos de batalha, a vol-
ta de mil fogueiras de acampa-
mento, testemunhei aquéle perene
dnimo forte, aquela patridtica
abnegacdo e aquela determinacio
invencivel que lhe gravaram a fi-
gura no coracdo de seu povo.

De uma extremidade do mundo
a outra sorveu grandes tragos no
célice da coragem. Quando ouco
as cangoes dos grupos corais, vém-
-me & memoria aquelas colunas
cambaleantes da I Guerra Mun-
dial, curvadas sob mochilas, en-
charcadas, em inameras marchas
penosas, desde o orvalho da ma-
drugada até a garoa do crepusculo,
enterrando os pés na lama das es-
tradas pontilhadas de buracos de
granada; preparando-se para o
ataque, roxos de frio, cobertos de
lama e neve, gelados pelo vento e
pela chuva, avancando para o obje-
tivo, e, para muitos, em direc¢do ao
juizo final. ..

Nao lhe conheco a dignidade do
nascimento, mas testemunhei-lhe
a gléria da morte. Deram a vida
sem reservas, sem queixas, o co-
ragAo cheio de fé e nos labios a
esperanca de que prosseguissemos
para a vitéria.

Sempre para éles: Dever, honra
e patria. Sempre o seu sangue, o
seu suor e as suas lagrimas, a me-
dida que procurdvamos o caminho
e a luz. E 20 anos depois, do ou-
tro lado do mundo, novamente a
imundicie dos escuros abrigos, o
mau cheiro das sombrias trinchei-
ras; o limo dos umidos buracocs, o
scl ardente e o calor implacavel,
as chuvas torrenciais das devasta-
doras tormentas, a soliddo e a pro-
funda desolacdo dos caminhos na
selva, a amargura da longa sepa-
racac dos entes queridos, a mortal
pestiléncia das doencas tropicais,
o horror das areas devastadas pela
guerra.

ATAQUE RAPIDO E SEGURO

Sua determinada e resoluta de-
fesa, seu rapido e certeiro ataque,
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seu propodsito indominavel, sua vi-
toria completa e decisiva — sem-
pre a vitéria, sempre através da
fumaca sangrenta do ultimo tiro
desfechado, a visdo de homens
emanciados e cadavéricos, seguindo
esta senha: dever, honra, patria. ..

Enfrentais agora um n6évo mun-
do, um mundo de mudancas. O
avanco no terreno dos satélites,
¢rbitas e misseis marca o inicio
de nova era na longa histéria da
humanidade. Nos cinco ou mais
bilhées de anos que os cientistas
nos afirmam foram necessarios a
formacao da Terra e nos trés ou
mais bilhGes de anos de desenvol-
vimento da raca humana, nunca
houve evolucio mais repentina e
impressionante.

Tratamos agora nao apenas com
as coisas déste mundo, mas ainda
com ilimitadas distancias e inson-
dados mistérios do universo. HEs-
tamos procurando alcangar nova
{fronteira sem limites. ‘Fala-se ago-
ra em estranhos térmos de utilizar
a energia cosmica, e de colocar os
ventos e as marés a nosso servico...
do principal objetivo da guerra,
nao mais limitado as forcas arma-
das do inimigo, mas incluindo
também suas populagdes civis; do
derradeiro conflito entre a espécie
humana unida e as forcas si-
nistras de algum outro sistema
planetario; de sonhos e fantasias
de tal natureza que tornam a vida
a  mais excitante de todos os
tempos.

Em meio a todo éste tumuito
de modificagoes e aperfeicoamen-
tos, vossa missao permanece imu-
tavel, determinada e inviolavel: a
missdo de vencer nossas guerras.
Tudo o mais em vossa carreira pro-
fissional é apenas um corolario
desta vital dedicagdo. Todos os ou-
tros objetivos nacionais, todos os
outros projetos de interésse ptiblico
e todas as outras necessidades do
povo, primordiais ou secundarios,
terdo outros executores por €les
responsaveis; vds, porém, sois 0s
preparados para a luta.

A PROFISSAO DAS ARMAS

Vossa é a profissdo das armas,
a vontade de vencer, a certeza de
que na guerra nado ha substituto
para a vitéria; de que, se fordes
derrotados, vossa patria sera des-

e e

truida, de que o dever, a honra
e a patria devem constituir uma
verdadeira obsessdo em vosso ser-
vigco publico.

Outros debaterdao os controver-
tidos problemas nacionais e inter-
nacionais que dividem as opinides.
Porém, serenos, calmos e distan-
tes, permaneceis os guardides na-
cionais da guerra, como os salva-
vidas da péatria, a protegé-la das
impetuosas correntes do conflito
internacional, como seus gladiado-
res na arena do combate. Durante
um século e meio tendes defen-
dido, guardado e protegido suas
sagradas tradicoes de liberdade e
independéncia, do direito e da
justica.

Deixai que se levantem as vozes
civis para debater os méritos e os
defeitos do nosso sistema de go-
vérno; se nosso poderio esta sen-
do enfraquecido por um déficit
or¢amentario que por demais per-
dura; pela protecio federal que se
tornou muito predominante; pelos
grupos de pressdao demasiado arro-
gantes; pelos grupos politicos cor-
ruptos demais, pelo crime desen-
freado, pela moral muito baixa,
pelos impostos muito altos, pelos
extremistas muito violentos; ou
ainda para discutir se as nossas
liberdades individuais s@o tdo am-
plas e completas como deveriam
Ser.

Estes magnos problemas mnacio-

nais ndo devem ser tratados pelos
da vossa profissdo nem comportam
solucoes militares.

Vosso guia se ergue como um
farcl omnidirecional no meio da
noite: dever, honra, pétria.

Constituis o fio que forma a con-
testura do tecido do nosso sistema
de defesa nacional.

De vossas fileiras saem os gran-
des chefes que tém nas maos os
destinos da patria no momento em
que soam os clarins da guerra. ..

A longa estirpe dos uniformes
cinza nunca nos decepcionou; e,
se vés por acaso o fizésseis, um
nithdo de fantasmas em unifor-
mes verde-oliva, caqui, azul e cin-
za se levantaria de suas sepul-
turas, troando as méagicas palavras:
dever, honra, patria.

(Conclui na pag. 20)

NOVEMBRO - DEZEMBRO — 1962



A AVIACAO COMERCIAL E O
ESCOAMENTO DE DIVISAS

ALDO

WEBER VIEIRA DA ROSA - Cel Av Eng

Apenas 7% do custo direto de
operacdo de uma aeronave ccmer-
cial moderna, no Brasil, ficam en-
tre nos. Os restantes 93% sao ex-
portados e constituem sensivel dre-
no de nossas divisas.

A correcdo dessa situagdo nao é
muito fécil e exige planejamento
a longo prazo. Essa demora na
colheita de resultados é justa-
mente a razdo pela qual tal pla-
nejamento deve ser implementado
o mais cedo possivel.

Examinemos a situag@o. O custo
direto de operagdo compreende os
seguintes itens:

a) Depreciacdio. Como, no mo-
mento, a totalidade dos aviodes co-
merciais é fabricada no estran-
geiro, todo o custo de depreciacédo
¢ exportado para o pais que cons-
troi o avido. Désse ponto-de-vista,
h4 aparente vantagem em compra-
rem-se avices de segunda m&o, j4
parcialmente depreciados no pais
de origem.

b) Financiamento. Embora o
custo de financiamento pouco pese
no total, convém lembrar aqui que,
em geral, a aquisicio de aerona-
ves & feita mediante empréstimo
em banco estrangeiro. Os juros de
tal empréstimo sdo mais ddlares
exportados.

c) Seguro. Essencialmente, o
seguro consiste em acumular men-
salmente certa quantia de dinhei-
ro para eventual reposicio de 'ma-
terial avariado. Essa reposicio sé
pode ser feita no pais que constréi
o equipamento. O seguro consti-
tui, portanto, outra fonte de es-
coamento de divisas. Fica entre
nés o custo da corretagem.

d) Combustivel. Todo combus-
tivel aerondutico é importado. Fica
entre noés apenas o custo da dis-
tribuicao.
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e) Material de manutengdo. A
quase totalidade do material de
manutencdo é importada. O délar
favorecido, que estava em wvigor
até ha pouco tempo, constituia um
incentivo a importacdo e um de-
sencorajamento a produgdo na-
cional.

f) Mao-de-obra de manutencio.
Boa parte da mao-de-obra de ma-
nutengdo é brasileira e assim foi
computada no exemplo anexo. De-
vemo-nos lembrar, no entanto, de
que ha emprésas brasileiras que
fazem revisoes, tanto de motores
como de aeronaves, no estrangei-
ro, gastando délares que tanto nos
faltam.

g) Tripulacde. Por lei, as tri-
pulacdes de avides brasileiros tém
que ser constituidas por cidad&os
de mnosso Pais. HA um pequeno e
inevitavel escoamento de divisas
sob forma de diarias que pagamos
para a estada de nosso pessoal no
estrangeiro, quer em viagens re-
gulares, quer em estagios de es-

tudo. Ha, ainda, um pequeno gas-
to com o contrato de instrutores
estrangeiros que aqui vém para
adestrar nossos homens.

Comparemos, do ponto-de-vista
do escoamento de divisas, dois
avides. Um déles, o BOEING
720B, um dos mais modernos avi-
oes a jato em existéncia, e o ou-
tro- cbseleto, mas ainda produtivo,
o DC-4. O primeiro é uma aero-
nave de grande capacidade de tra-
balho, porém de preco muito ele-
vado. O segundo é um avido ba-
rato, mas com menor possibi-
lidade de transporte. Um leva
quase 20 toneladas de carga paga
a mais de 4000 km de distancia,
com uma velocidade de aproxima-
damente 1000 km/h; o outro leva
sete toneladas a 2500 km de dis-
tancia, a uns 370 km/h.

O custo operacional direto das
duas aeronaves estd apresentado
na tabela abaixo. A parte expor-
tada aparece em doélares e a parte
nacional em cruzeiros:

CUSTO OPERACIONAL DIRETO POR HORA DE VOO

a) Depreciacao

b) Financiamento ...............
E) TDCBIEQ © ywrie swts Fanresd v s b =
d) Cornbustivels o . sosn e ss s ass

e) Manutencio (material)
f) Manutencao (mao-de-obra) .
g) Tripulacio

Porcentagem do custo direto
que fica no Brasil, na base de

200 Cr$/US$

Como era de esperar, o quadro
mencionado da nitida economia
para o aviao obsoleto, por férca de
seu baixo custo inicial. Esta com-
paracao nao leva, no entanto, em

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

— 11 =

Douglas DC-4

Boeing 720 B

US$ Cr$ US$ Cr$
14,6 s 235 -
1,0 i 24 =
4.7 — 121 —
31,8 — 772 AL,
26,5 — 125 —
— 1.800 — 4.900
— 4600 — 6.200
84,6 6.400 777 11.100
27,4% 6,7%
conta a produtividade de cada

avido. O que nos interessa é sa-
ber quantos doélares exportamos
para cada tonelada-quilometro ofe-
recida.

NOVEMBRO - DEZEMBRO — 1962



O DC-4 transporta, numa hora,
7 toneladas a 370 km, ou seja, ....
2590 t/km, gastando para isso
US$ 84,6. Cada t/km corresponde,
portanto, a um escoamento de 3,27
centavos americanos. Um céalculo
semelhante mostra que o 720 B
transporta, por hora, 19 500 t por
777 dblares, correspondendo a um
escoamento de 3,98 centavos ame-
ricanos por t/km. Vemos que a
grancde produtividade do avido mo-
derno quase que compensa, em
térmos de divisas exportadas, o
baixo custo inicial do avi&o obzo-
leto. Mas permanece o fato de
que a maior parte do esférco na-
rional no tranzporte aéreo redun-
da em lucro para o pais que pro-
duz a aeronave. Como o Brasil
possui uma das maiores aviagbes
comerciais do mundo, conclui-se
aue nesse setor éle é um dos pai-
ses que mais trabalha para os ou-
tros. E O6bvio que necessitamos,
forcosamente, procurar um remé-
dio para ésse problema.

Um corretivo preliminar é ob-
viamente fazer o melhor uso pos-
sivel dos avides obsoletos que ja
eslfo entre nés. A compra de ou-
tros avides obsoletos, embora pos-
sa parecer atraente a primeira vis-
ta, é desvantajosa, pois, apesar de
éles deixarem entre noés u’a maior
fracdo de seu custo direto de ope-
racoes, os mesmos dao pouca van-
tagem quando encarada a sua ca-
pacidade de transporte. Por ou-
tro lado, ezpecialmente do ponto-
-de-vista do transporte de passa-
geiros, éles apresentam o fator ne-
gativo de alongar o tempo de via-
gem, durante o qual o passageiro
é em geral improdutivo, nada con-
tribuindo para'a riqueza nacional.

Uma solucdo mais basica seria
a de se fabricar entre nés o avido
comercial e produzir aqui o com-
bustivel de aviacao. Quanto a éste
ultimo problema, deveremos aten-
tar para o fato de que seria um
érro a instalacdo entre noés de dis-
tilarias capazes de produzir gaso-
lina de aviacdo. Esse combustivel
vai perder a sua importancia, em
face do advento dos turbo-moto-
res que usam querosene ou gaso-
lina de baixa octagem. Precisamos,
sim, pensar na producido de com-
bustivel para jatos, que crescera
fatalmente de importancia para
dominar completamente o quadro
dentro de alguns anos.
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Um exame mais detido do pro-
blema da fabricacao, entre nos, de
avides comerciais revela um as-
pecto interessante que vira facili-
tar a solucao do problema. Vimos
que a aquisicao de avides obsole-
tos nao era vantajoza. Por outro
lado, a fabricacdo local dos avides
mais modernos néo parece fazivel,
em vi‘ta das vultosissimas somas
que tal empreendimento envolve.
E 0 nosso mercado ainda é por de-
mais re-trito para compensar os
grandes inve:timentos necessarios.

Ha, porém, uma solucdo inter-
meadiaria, na qual fabricariamos
aqui um aviao suficientemente ba-
rato e simples para ser possivel
sua producdo nacional, mas ja o
bastante avancado para ter razoa-
vel produtividade. Um tal aviao
sera menos rendavel para as em-
présas de trancporte aéreo que os
mais modernos, e 0 governo, por
essa razdo, poderd ser chamado a
aumentar as subvencées. A eco-

nomia de divizas permitird dar
ésse aumento e ainda havera uma
econcmia global.

Com efeito, se analisarmos os
custos de fabricacao de uma aero-
nave grande (de:prezando no mo-
mento os custos dos gabaritos e do
desenvolvimento), veremos que,
em média, teremos a seguinte de-
composicao:

CUSTO DA AERONAVE

Cuzto dos motores 20%
Custo do material .. ... 35%
Cu:to da mao-de-obra.. 45%

Me:mo importando a totalidade
do material, a simples construcio
lecal ja nos aliviard consideravel-
mente. A tabela abaixo d4 uma
clara idéia das vantagens da cons-
trucéo nacional. Consideremos um
avido da classe do Avro 748, que
tem uma capacidade de carga de
47 toneladas e uma velocidade de
490 km/h.

DOLARES EXPORTADOS PARA CADA TONELADA/KM

OFERECIDA
Aviao
TIUERe = Bl vl ol S b A e Bt 3,98 cents
DEL (s cmin donmmvss on i i 5 simats b sbbvmintain 3,27 cents
748 mé&o-de-obra e aluminio nacional ...... 2,83 cents
AR DO EHACO Per? oot b 72 el bt o et AL by s o 3,92 cents
748 apenas mao-de-obra nacional ........... 3,14 cents

A fabricacdo, mesmo parcial em
nosso Pais, reduz dramaticamente
a exportacdo de divisas.

Em recente viagem que fiz ao
exterior visitando véarios fabrican-
tes estrangeiros, constatei haver

um marcante interésse de alguns
déles em produzir entre nds aero-
naves da categoria da mencionada.
Uma andlise das condicGes que te-
remos que criar para atrair tais fa
bricantes é assunto de estudo a
parte. :

Querra —uteri..

1 — Intercontinental Balistic Missil

2 — Anti-anti-anti-Balilstic Missil

3 — Anti-anti-anti-Intercontinental Balistic
Missil

e R

4 — Anti-anti-anti-Infercontinental Balistic
Missil

5 — Dois pobres pilotos de caca num “dog
fight”.

(Contribuicdo do Major & de Almeida.)
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O ENSINO NA USAF

O presente artigo foi extraido do
Relatério da Comissdo designada
pelo Exmo. Sr. Ministro da Aero-
nautica pela Portaria n.° 336/GM]1,
de 2-4-62, para visitar Organiza-
¢oes de Ensino da USAF, com a
finalidade de colhér elementos
para a reestruturacdo do Ensino
na Forca Aérea Brasileira.

A Diretoria do Ensino da Aero-
nautica, sob a Direcdo do Major-
-Brigadeiro Henrique Fleiuss, vem
realizando de maneira objetiva e
proficua a tarefa a que em boa ho-
ra se propos. Um grupo seleto de
oficiais colabora com o Diretor de
Ensino e os resultados do trabalho
de equipe ja se estdo fazendo sen-
tir nas atividades escolares da
FAB.

O Relatério de que nos vamos
ocuper foi elaborado pelos seguin-
tes oficiais:

Paulo Sobral Ribeiro Gongalves
— Cel Av

Mério Soares Castello Branco —
Cel Av :

José Maia — Cel Av

Octavio de Vicoso Jardim — Ten
Cel Av

Orestes Miranda — Ten Cel Av

Sérgio Sobral de Oliveira — Ten
Cel Av

Luiz Cavalecanti Gusmao — Ten

Cel Av
Dr. José Amaral — Ten Cel Med

Vista geral da Academia da Foreca Aérea. Americana
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e 18 e

Célio Alves dos Santos — Maj
Av

Tratando-se de matéria de real
interésse, a REVISTA DE AERO-
NAUTICA vai publica-la em dois
numeros consecutivos, tendo divi-
dido o trabalho em duas partes:
Organizacdes de Ensino da USAF
e Apreciacdo Relativa a Selecéo
Médica e Servico de Satde de
Apoio ao Ensino.

ORGANIZACOES DE ENSINO
DA USAF

— FORMACAO DE PESSOAL

A formacdo iniciaf do pesseal

para a Forca Aérea se processa sob

o controéle direto da “Air Training
Command”, com sede em Ran-
dolph, San Antonio, Texas (exce-
¢ao dos oficiais procedentes da Aca-
demia da Forca Aérea).

— Soldados:

Instrucdo militar bésica, com
duracio de 3 semanas em
Lackland, para todos os in-
corporados. Dai seguem para
Lowry AFB, onde recebem
instrucdo militar complemen-
tar e instrugio técnica espe-
cializada; esta Gltima é limi-
tada a fim de tornar o ho-
mem um auxiliar de especia-
lista, mas sem incentiva-lo a
abandonar a Forca Aérea pela
indtstria. '

A incorporacéo inicial é por
quatro anos. Proximo ao tér-
mino do tempo, caso o indi-
viduo deseje engajar, sera
matriculado novamente na es-
cola técnica, tornando-se es-
pecialista completo.

Apbs o atendimento de cer-
tos  quesitos referentes a
cursos e tempo de servigo,
processam-se as pPromogoes
a 1.2 classe, 2.* classe, 3.° sar-
gento, etc

— Oficiais:

1) Da ativa, permanentes, cha-
mados “regular officers”: —
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Formacdo através da Acade-
mia da Forca Aérea.

Poderao provir, igualmen-
te, da Academia do Exército
ou da Academia Naval, apos
término do curso, comissio-
nados como 2. Tenentes. O
limite méaximo para ésse in-
tercambio, que se processa
sem qualquer outro curso na
nova Arma, é de 12 1/2 ¥, de
efetivo, o que, entretanto, nao
tem sido atingido. A duracgéo
do curso da Academia é de
quatro anos, havendo voo ape-
nas de familiarizacdo; estéo,
contudo, estudando a possibi-
lidade de construgcao de me-
lhor pista para incluir o v6o
como piloto no Curriculo, até
o limite de 40 horas em avides
leves. Sdo obrigados a servir
por cinco anos se se tornarem
pilotos ou navegadores e por
quatro anos os demais.

A Academia é subordinada
diretamente ao QG da Forca
Aérea (Chefe do Estado-
-Maior).

Da reserva, podendo ingres-
sar na ativa 2 ou 3 anos de-
pois de comissionados, se se
destacarem por suas qualida-
des. Sdo obrigados a servir
por 5 ou 4 anos com os da
ativa.

Procedéncias:

a)

b)

Rotc Reserve Officers Trai-
ning Corps — Controlado pe-
lo “Air Training Command”

OrganizagGes anexas a cer-
tas Escolas de Ensino Superi-
or, sob a direcdo de oficiais
da Forca Aérea, compreen-
dem, além da instrucdo mili-
tar durante os 4 anos de curso,
35 horas de pilotagem em avi-
Ges leves, tipo Piper-cub. Este
treinamento é pago pela For-
ca Aérea.

O comissionamento como
2.% Tenentes depende de apro-
vacao final no curso: a partir
de entdo, receberdo instrucio
de vbo, navegacdo ou técnica
em escolas da Forca Aérea.

OTS — Officers Training
School — Controlada pelo
“Air Training Command”.

Esta escola, com sede em
Lackland, Texas, prepara os
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d)

e)

diplomados por escolas supe-
riores, que nao tenham reali-
zado o ROTC, mas com diplo-
ma de “Bachelor” em 4 anos
de curso. A duracio do curso
é de um ano. Terminado éste,
fazem especializacdo de voo,
navegacgdo ou técnica.

A Escola prepara o oficial,
nao o técnico.

OCS — Officers Candidate
School — também em Lack-
land e sob o controle do “Air
Training Command”.

Para pessoal militar, solda-
dos e sargentos, com menos
de 26 anos, se candidatos ao
vbo, e menos de 30, nos ou-
tros casos. Deverao possuir 2
anos de curso superior, pagos
normalmente pela Forca Aé-
rea.

A duragdo do curso em
Lackland é de um ano. Esta
escola vai ser desativada em
1963; a Forca Aérea acha mais
pratico pagar o curso comple-
to em Escolas Superiores e de-
pois formar o oficial.

Air Cadets — Ingressam, ap6s
selecdo, no curso de navega-
dores em “James Connally
Air Force Base” ou “Harlin-
gen A.F.B.” (no préximo ano
apenas na primeira) e fazem
curso Basico de Navegacdo de
35 semanas e mais 3 semanas
de instrucdo militar para pre-
paro do oficial.

O curso de Navegacao tan-
to para oficiais como para Ca-
detes sera aumentado de 6
semanas no préximo ano, por
se ter verificado a insuficién-
cia de conhecimentos em ele-
tronica, nos diplomados.

Mulheres sdo, igualmente,
matriculadas no OTS. Rece-
bem instrucdo semelhante a
dos homens, sendo preparadas
para funcées especificas em
administracdo, meteorologia,
ete..

Tém acesso até o posto de
Coronel.

— A especializacdo e o aperfei-

coamento do pessoal militar pro-
cessam-se do seguinte modo:

— Pracas:

Como ja foi dito, apés assegu-
rado o engajamento por ou-

T [

1)

2)

b)

c)

d)

tros 4 anos, sdo matriculados
em cursos avancados de espe-
cializacdo, tornando-se quali-
ficados a galgar graduacgoes
malis elevadas.

Oficiais:

Apébs diplomacdo nas Acade-
mias Militares, nos ROTC,
OTS ou OCS, sdo matricula=~
dos em cursos de vbo, navega-
¢ao ou técnico.

Para instrucéo de vdéo, ha
oito Bases sob o contrdle di-
reto do “Air Training Com-
mand”, sem estados-maiores
intermediarios.

Para a instrucdo de nave-
gacdo, ha duas escolas de Na-
vegacao Béasica e uma de Na-
vegacdo Avancada. A Escola
Técnica principal é a de
Lowry.

Desempenha também im-
portante papel o “Air Force
Institute of Technology”;
mas para éste, ou para os
cursos civis por éste contra-
tados, s6 vao, normalmente,
oficiais ja especializados, pa-
ra aperfeicoamento mediante
cursos que lhes atribuam o
“Masters Degree” (mais 2
anos em curso superior). O
AFIT esta sob o contréle da
Air University.

Aperfeicoamento:

de instrutor (de vbo e ins-
trumentos em Randolph, ou-
tros na Air University);

Squadron  Officer School
(equivalente ao nosso curso
de aperfeicoamento), para
Tenentes e Capitdes moder-
nos;

Staff School (Estado-Maior),
para Capitaes e Majores, sob
contrble da Air University;

War College (Superior de
Comando), para Coronéis, sob
controle da Air University;

National War College e In-
dustrial War College (equi-
valentes & Escola Superior de
Guerra), subordinados ao De-
partamento de Defesa, prepa-
ram Coronéis para as funcoes
de Generais;
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cursos no “Air Force Institute|
of Technology” ou em Insti-
tuicdes civis, com o objetivo
de obtencao de “Masters De-
gree” ou de “Phylosophy Doc-
tor”, sob a orientagao daque-
le Instituto.

O primeiro curso, em enge-
nharia por exemplo, da o di-
ploma de engenheiro apds 2
anos; o Ultimo importa no
preparo de trabalho cientifico
original (Tese) e em geral
ocupa um ano, as vézes dois.

PONTOS A RESSALTAR

1) Ha crescente preocu.pégéo na

Forca Aérea em elevar o ni-
vel cultural dos seus oficiais.
Sao éles encorajados a tirar
novos cursos e ha notavel in-
terésse na obtencdo de “Mas-
ters Degree”. A Forca Aérea,
quando nao realiza tais cursos,
financia-os em instituicées ci-
vis, permanecendo os oficiais
em servico ativo durante o
mesmo. E orientacio do Esta-
do-Maior levar os oficiais a
obterem o “Masters Degree”,
sendo sentimento generaliza-
do que o oficial que néo o pos-
sua tem pequenas oportunida-
des de acesso na carreira.

2) Igualmente, além do curso

3)

4)

normal, os chamados “oficiais
de linha” — pilotos, navega-
dores e de misseis — sdo in-
duzidos a cursar uma das es-
pecialidades de apoio, seja
meteorologia, seja eletronica,
seja outra equivalente. Todo
oficial na Forca Aérea deve
ter uma segunda especiali-
dade além da inicial.

Os grandes efetivos da Forca
Aérea nfo permitem que a
inclusdo nos quadros de ofi-
ciais se dé exclusivamente
através das Academias Mili-
tares. Aceita-se, contudo, que,
embora aproveitando o pesso-
al de menor cultura para os
postos inferiores, o progresso
na carreira é de certo modo
condicionado a elevagdo da-
quele nivel.

E um processo econdmico,
que da grande flexibilidade
de efetivos a Forca Aérea.

Salvo em Escolas Técnicas e
no AFIT (Wright-Patterson),
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Oficiais da FAB na Base Lowry — Denver — Colorado

.
onde a proporcéo € de um ofi-~
cial-instrutor para um -civil-
-instrutor, nas demais os ins-
trutores sdo todos militares.
Na Academia da Forca Aé-
rea tal é verdadeiro; exige-se,
contudo, a obtencéo prévia do
“Masters Degree” para instru-
tores ou professores (de 300
apenas 6 nao possuem ésse
diploma, por motivos plena-
mente aceitdveis). Grande

" ntmero de oficiais possui o di-

ploma de Doutor em Filoso-
fia. As Chefias de Departa-
mento e algumas posicoes im-
portantes na Academia sao
ocupadas por professoéres mi-
litares que adquirem o pdsto
permanente de Coronel, medi-
ante ato.do Congresso. Os de-
mais oficiais servem por 4
anos na Academia.

Ha visivel interésse em in-
corporar a instrucdo de voOo
ao curriculo da Academia, de-
baixo do Comando do Corpo
de Cadetes (Commandant).
Utilizam, com o objetive de
ter instrutores com experién-
cia propria, “Exchange Offi-
cer”, que sdo oficiais especia-
lizados de outras armas ou
paises.

5))

6)

7

8)

Os cadetes do primeiro ano,
a0 ingressarem (“summer se-
mester”), passam 7 semanas
sob intensa instrugdo militar.
Esta instrucdo é ministrada
em grande parte (ordem uni-
da, cédigo de honra, atletismo,
servicos internos, etc.) pelos
cadetes do ultimo ano.

Além da organizagdo Brigada
de Cadetes, sob o Comando de
oficiais, com subdivisdo de 4
grupos a 6 Esquadroes cada,
h& uma organizacao paralela
sob o comando de oficiais-alu-
nos e subalternos-alunos (do
altimo e pentltimo ano, res-
pectivamente).

Os cadetes engraxam os proé-
prios sapatos e sdo responsa-
veis pela limpeza dos seus
quartos (2 em cada quarty)
e corredores dos alojamentos.

Nao ha propriamente férias
escolares, salvo no Natal. Os
periodos disponiveis sio apro-
veitados para instrucdo fora
da Academia — Field Trips
(com visitas e estudo local de
Unidades do Exército, Mari-
nha e Forca Aérea e viagens
de estudo ao exterior) e Ope-
racdo 3.° Tenente (em que o
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10)

cadete permanece numa Base
desempenhando, sob supervi-
sdo, ‘as funcoes de 2.° Te-

" nente).

A partir do 2.° ano, hé pe-
riodos de dispensa que vao de
2 a 4 semanas, algumas vézes
aproveitados para cursos vo-
luntarios como para-quedista
ou para estudo, no caso de in-
sucesso por parte do cadete.

Parece haver uma deficiéncia
na seleco de instrutores para
a Academia: a indicacdo @
feita pela Academia com cérca
de 3 anos de antecedéncia e
normalmente recai sobre ofi-
ciais com aptidGes reconheci-
das por membros da Facul-
dade.

Apbs aprovacio pelo QG da
Forca Aérea, sdo matriculados
em escolas para a obtencao de
“Masters Degree”, vindo pos-
teriormente para a Academia.
N&o ha assim nenhum curso
para aprimorar as qualidades
de instrutor no candidato ou
verificar se as possui.

Ha evidente preocupacdo em
manter elevado o conceito de
que goza a Academia, bem co-
mo o nivel cultural dos seus
diplomados.

A Academia pertence a As-

sociacdo de Colégios do Cen-
tro-Oeste  Norte-Americano,
submetendo-se a inspecdes, de
cujo resultado depende a sua
manutencdo como organismo
capaz de diplomar “Bachelors
of Science” ou “Masters of
Science” (éste, no futuro, em
certas especialidades).
Isto significa que um diplo-
mado da Academia pode ser
matriculado em escola sup=-
rior civil, para, em 2 anos de
curso adicional, obter o “Mas-
ters Degree”, nas mesmas con-
dicées que estudantes civis
que ja hajam obtido o grau
de “Bachelors”.

A seleci@o para inclusdo na
Academia se processa através
de exames realizados pela
mesma Junta que seleciona os
civis para escolas superiores;
normalmente os resultados
obtidos pelos candidatos ma-
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11)

12)

13)

14)

15)

16)

17)

18)

triculados estdo entre os 50%
melhores, comparados com as
instituicoes civis.

Cadetes que hajam cursado
escolas superiores terdo acei-
tos seus diplomas nas matéri-
as que hajam cursado, mas
devem ocupar o tempo dispo-
nivel tomando novos cursos;
o mesmo acontece com os alu-
nos mui brilhantes aos quais
se pode atribuir uma sobre-
carga nos estudos (cursos de
enriquecimento).

Ha grande preocupagdo com
o estudo de linguas. Os assun-
tos discutidos em Politica Ex-
terna sdo de alto nivel.

As turmas de aulas séo
em geral pequenas — 10 a
18 cadetes — e procura-se dar
aspecto informal as aulas me-
diante discussdo dirigida.

E enorme a variedade de au-
xilios a instrucao.

Os cadetes sdo incentivados a
ocuparem as horas livres em
atividades sociais, em clubes
de diversas naturezas — pes-
ca, linguas, festas, ete.

O Cédigo de Henra, inteira-
mente administrado pelcs ca-
detes, reza: — “nioc mentire-
mos, nao colaremos e nio fur-
taremos, nem toleraremos en-
tre nds os que o facam.”

As infragoes ao Codigo sdo
julgadas por um Juri de ca-
detes (eleitos pelos colegas,
anualmente), e, nos casos de
unanimidade em atribuir cul-
pa ao contraventor, recomen-
dam ao comandante a sua de-
missdo. Eliminagdo média é de
2 7% do efetivo.

Ha intensa atividade espor-
tiva. Cada cadete ¢ obrigado
a pratica de dois esportes, al-
terando-se os mesmos perio-
dicamente (exceto para os
pertencentes as equipes repre-
sentativas da Academia).

E obrigatéria a freqiiéncia a
um culto religioso da escelha

do cadete, salvo no ultimo
ano.

Apesar da Instrucao Militar
e da Educacio Fisica, conse-

W 1

19)

gue a Academia ministrar, em
quatro anos, maior namero de
aulas que as escolas civis; isto
se da em virtude do emprégo
integral do tempo disponivel
e da inexisténcia dos longos
periodos de férias.

A instrucio de voo — pilota-
gem — é ministrada numa das
8 bases subordinadas ao ATC,
apos conclus@o do curso, acs
2°s. Tenentes. Consta de 132
horas de voo em avido T-37
Cessna e de 130 horas em avi-
ao T-33 Lockheed. Estao ini-
ciando a substituicao dos T-33
pelos T-38 “TALON” da Nor-
throp, o que se espera ulti-
mar em 3 anos.

A instrucdo de voo por ins-
trumentos ¢ ministrada em
ambos os avibes, nos estagios
primario e basico, ndo haven-
do instrutores especiais para
vOo por instrumento. Nap ha
instrucao de tiro e bombar-
deio; tal é feito nas unidades
de emprégo apbés o término
do curso que é de 55 semanas.

A proporcao instrutor-aluno
existente em Williams, por
exemplo, é de 1 para 3; a de-
sejavel é de 1 para 2. Néo se
tém encontrado dificuldades
na adaptacdo dos alunos aos
jatos, o que se compreende
pelas enormes facilidades em
auxilios a instrucdo, entre as
guais avultam os simuladores
idénticos aos avides que irédo
voar.

Os pilotos prontos irao de-
pois para .unidades operacio-
nais, sejam de jato, sejam
convencionais.

Foi feita uma verificacio
com cduas turmas equivalentes-
— a primeira foi preparada
em jato e passou para aviao
convencional; a segunda ini-
ciou no convencional, passan-
do depois ao jato. Nenhuma
delas encontrou maiores difi-
culdades, mas a opini2o é de
que os que voaram inicial-
mente o avido convencional
tiveram maior facilidade de
adaptacao.

(Conclui na pag 61)
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Resnonsailidade do Transportador Aereo @ (peracdes de Embargue

Quer no dmbito nacional — on-
de a matéria é disciplinada pelo
Cédigo Brasileiro do Ar (decre-
to-lei n.° 483, de 8 de junho de
1938), titulo II, capitulo V — quer
no campo internacional — onde
o assunto é regido pela Conven-
c¢io para unificacdo de certas re-
gras relativas ao transporte aéreo
internacional, assinada em Var-
sovia, em 12 de outubro de 1929
— vige o principio de responsa-
bilidade presumida do transpor-
tador aéreo, por qualquer dano
causado a integridade pessoal do
passageiro.

Acolhe-se tal orientagdo, tendo
em vista a extrema dificuldade
com que se enfrentaria o passa-
geiro, se obrigado, em cada caso,
a fazer prova de culpa do trans-
portador aéreo; e a éste se com-
pensa, limitando o montante da
indenizacdo devida.

Ao passageiro s6 tocard o dnus
da prova, se, alegando dolo do
transportador, pretender que nio
prevaleca a limitacdo de responsa-
bilidade; ao transportador, por
outro lado, abre-se a possibilidade
de fugir ao pagamento de qual-
quer compensacdo, provando que
“por si ou por seus prepostos fo-
ram tomadas, de maneira satis-
fatéria, as medidas necessarias
para que se nao produzisse o da-
no, ou que se tornou impossivel
fazé-lo”.

Tanto sob o regime da Conven-
cdo de Varsovia, como sob o do
Coédigo Brasileiro do Ar, o siste-
ma acima esquematizado tem a-
plicacdo ndo somente na hipdtese
de que o dano ocorra “a bordo de
aeronave” ou “a bordo de aero-
nave em vdo”, mas ainda — e é
o ponto que nos interessa,“agora
— quando éle se verifique duran-
te o processamento das operactes
de embarque e desembarque.

Assim é que reza a Convencio
de Varsdvia, em seu art. 17 (tex-
to oficial, versdo francesa):

“Le transporteur est respon-
sable du dommage survenu
en cas de mort, de blessure
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0 Desemuarque

OCTANNY SILVEIRA DA MO-
TA — Professor Assistente de Di-
reito (do Instituto Tecnologico de
Aeroniutica)

ou de toute autre lésion cor-
porelle subie par un voyageur,
lorsque l'accident que a cau-
sé le dommage s’est produit
a bord de laéronef ou au
cours de toutes opérations d’
embarquement et de débar-
quement”.

E o art. 83 de nosso Coédigo do
Ar assim se inscreve:

“O transportador responde
por qualquer dano resultante
de morte ou lesdo corporal do
viajante, nos acidentes ocorri-
dos a bordo de aeronave em
v60 ou nas operacdes de em-
barque e desembarque e des-
de que decorram:

a) de defeito na aeronave;

b) de culpa da tripulacio”.

A raproximacao dos dois textos
pbe evidente a filiacAo do artigo
brasileiro ao da Convencdo de
Varsévia. Ha, nao obstante, mais
de uma discrepancia e, no mo-
mento, importa chamar a atencgéo
para o fato de que o texto inter-
nacional alude a dano ocorrido “a
bordo de aeronave”, enquanto
nosso Cédigo menciona “aerona-
ve em v00”; e ambos se referem a
operagdes de embarque e desem-
barque.

Ora, terminada a operacio de
embarque, encontra-se o passagei-
ro “a bordo da aeronave”, porém
tarda algum tempo até que esta
se ache “em vb0”, ou, dito em ou-
tras palavras, a lei convencional
estabelece continuidade entre os
momentos que menciona (opera-
¢do de embarque — bordo de ae-
ronave — operacio de desembar-
que), ao passo que a lei brasileira,
referindo-se & “aeronave em vd0”,
aparentemente estabelece lacu-

S,

nas (pois € claro que ja terminou
a operacao de embarque, mas ain-
da nfo se iniciou o vbo, quando a
aeronave rola do local em que re-
cebeu passageircs para a cabecei-
ra da pista e por esta, depois, exa-
tamente para levantar voo; e a
observacgdo, transposta, vale tam-
bém para a operacdo de desem-
barque).

Cabe indagar, portanto, se nos-
so legislador aeronautico, ao in-
troduzir expressdo “em v00”,
teria querido afastar-se do sistema
da Convencdo, criando situacoes
intermediarias entre a operacao
de embarque e o voo e entre éste e
a operacio de desembarque, situa-
coes essas em que fosse diverso
o regime de responsabilidade do
transportador aéreo. Nada auto-
riza a crer que a resposta deva ser
afirmativa, nem ela se coaduna-
ria com o espirito que animou a
elaboracdo do Codigo. E essa
mesma a opinido de OBEMOR
PINTO DAMASCENO, que escre-
ve:

- temos que entender
que o véo comeca quando ter-
mina o embarque ou termina
quando comeca o desembar-
que, pois embarque e vdo, voo
e desembarque se sucedem
consecutivamente, como ope-
racgbes inerentes ao transpor-
te aéreo e sem solucio de con-
tinuidade” (1).

E, a seguir, faz o mesmo autor
sugestdo que merece guarida:

“Embora se tenha chegado a
conclusdo acima por forca de
argumentacdo, melhor seria
tivesse o legislador optado pe-
la férmula: acidentes ocorri-
dos mo transporte aéreo, desde
o embarque até o desembar-
que, em vez da constante do

agklgo .7 (1 A) .
(1) e (1 A) — OBEMOR PINTO DA-
MASCENO — “O dano

pessoal e o problema da
responsabilidade civil do
transportador, face ao
Direito Aeronidutico Bra-
sileiro”, in “Revista do
Transporte Aéreo”, se-
tembro de 1959; pag. 45.

Grifo do original.
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HUGO SIMAS, comentando o
regime de responsabilidade estatui-
do por nosso diploma aerondutico
e anotado no Cédigo Brasileiro do
Ar, escreve, em referéncia ao
art. 83:

“ O anteprojeto organizado
pelo CITEJA estabelecia, es-
tranhamente, que a respon-
sebilidade do transportador
comecava desde o momento em
que os viajantes ... entrassem
nos aeroportos de embarque.
A Convencéo, como o Codigo,
estabelece que indenizacdo é
devida aos passageiros pelos
danos que lhes tenham sido
causados quando estejam a
bordo ou durante as opera-
coes de embarque e desem-
barque. E ndo deixa de ser ex-
cessivo ainda assim, posto que,
antes de o aparelho ter en-
trado em manobras para o
vbo nao ha para o passageirc
da aeronave risco maior que
os comuns a que estdo expostos
os passageiros em qualquer
estacdo de estrada-de-ferro ou
cais de embarque ... O dis-
positivo ha de ser, portanto,
entendido “cum grano salis”

2).

Cremos serem de subscrever-se
inteiramente as palavras citadas,
no que concerne a considerar ex-
cessiva a extensdo do sistema es-
pecial de responsabilidade do
transportador aéreo aos danos
que se verificarem por ocasiao
das operacgdes de embarque e de-
sembarque.  Ocorrem estas, co-
mo assinala procedentemente o
comentarista, em condigdes que
as fazem similares aos embarques
maritimos e ferroviarios. Em con-
seqiiéncia, ndo se vé como susten-
tar esteja o passageiro de aero-
nave, naquelas oportunidades, su-
jeito a risco especial, voluntaria-
mente assumido; e ndo ha, por-
tanto, lugar para a afirmativa re-
petida — e procedente, em tér-
mos — de que, preferindo a'via
aérea, consente o passageiro em
ceder certo grau de seguranca,
em troca da rapidez do transpor-
te.

E, se ndo h4i, nessas ocasioes,
riscos peculiares a especifica ati-

(2) HUGO SIMAS — “Coédigo Brasilei-
ro do Ar anotado”; Livraria Editora
Freitas Bastos; — Rio — Sdo Paulo
1939; péag. 189-190.
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vidade aeronautica, nao parece
haver razao para, em tais circuns-
tancias, fugir-se ao sistema geral
de a vitima ver-se obrigada a pro-
var a culpa do responsavel pelo
dano, vendo-se éste, por sua vez,
compelido a composicdo, ilimita-
damente.

A contemplacdo das operacGes
de embarque e desembarque, se-
ja pela Convencio de Varsovia,
seja por nosso Coédigo, s6 se ex-
plica, a nosso ver, pelo intuito de
proteger o transportador aéreo,
alargando os limites dentro dos
quais éle s6 estd obrigado a inde-
nizar limitadamente. Entretanto,
se essa protecdo tem procedéncia,
porque dela depende a continui-
dade de servicos essenciais a vida
das nacgdes modernas, como sao 0s
de transporte aéreo, cremos que ela
deva processar-se com prudéncia,
sem exageros. E parece exagera-
do que essa protecdo seja assegu-

rada quando nado ha, para tanto,.

motivo suficiente. Durante as o-
peragées de embarque e desem-
barque em aeronave, nio estd o
passageiro sujeito’ a riscos mais
intensos do que os existentes em
relacdo a outras formas de trans-
porte, e, assim sendo, submeter o
transportador, por danos ocorri-
dos em tais ocasibes, ao regime
comum de responsabilidade, s6-
bre nao ser despropositado, pode-
ria concorrer para estimular cau-
telas que nunca sdo demasiadas.

Acreditamos que o regime es-
pecial de responsabilidade presu-
mida e limitada do transportador
aéreo, ainda quando admitidas in-
tegralmente as razdes em que bus-
ca apoio, s6 deveria considerar-se
valido a partir de e até o ponto
em que fosse possivel caracteri-
zar-se como particular e tnica a
situacdo enfrentada pela aerona-
ve: fariamos coincidir com o mar-
co inicial dessa situacdo o inicio
da corrida de decolagem e com o
final o fim da corrida de aterra-
gem.

Voltaremos ao assunto. Impor-
ta, agora, passar a consideracdo
dos textos em vigor, reconhecen-
do, a vista déles, que a lei — na-
cional e convencional — dispos de
maneira diversa e, conseqiiente-
mente, importa tentar fixar o al-
cance do preceituado. O fato de
a lei nfo nos satisfazer constitui-
ra objeto dé posterior observacao.

e T

A expressdo “operagGes de em-
barque e desembarque” é equivo-
ca e a fluidez de seus contornos
enseja entendimento vario. Se-
gundo GOEDHUIS, sempre lem-
brado neste ponto, o conceito é
suscetivel de quatro diferentes in-
terpretacoes: - -

“a) a operacdo de embarque
comeca no momento em
que o passageiro ocupa
lugar no automoével que
o conduzird ao aeropor-
to de partida; a opera-
¢ao de desembarque ter-
mina quando o passagei-
ro desce do automoével
que o levou ao ponto de
destino;

b) o embarque inicia-se
quando o passageiro a-
dentra o aeroporto de
partida e o desembarque
termina quando éle deixa
o aeroporto de chegada;

c¢) o embarque principia
© quando y o passageiro,
deixando a estacdo do
aeroporto, se dirige pa-
ra a aeronave, cami-
nhando sobre a pista; e
o desembarque conclui-
-se quando éle, deixando
a pista, penetra na esta-
¢do do aeroporto de che-
gada;

d) o embarque tem comeé-
¢c no momento em que
0 passageiro poe o pé na
escada da aeronave e
termina quando éle colo-
ca o pé no solo do aero-
porto de destino ” (3).

Impde-se, pois, optar por uma
das orientacoes indicadas, ja que
parecem previstas tédas as possi-
bilidades.

O Cbdigo Brasileiro do Ar ofe-
rece subsidio seguro, se nio para
nos manifestarmos por um dos en-
tendimentos aventados por GOE-
DHUIS, ao menos para afastarmos
razoavelmente dois déles — os
dois primeiros.

Tal subsidio se contém nas ali-
neas do art. 83 e para o ponto
chama atencdo OBEMOR PINTO

(3) Citado por RAFAEL GAY DE
MONTELLA — “Principios de de-
recho aeronautico”; Editorial De-

palma, Buenos Aires, 1950; pag. 542.
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DAMASCENO, em seu ja citado
artigo.

Em tais alineas, requer o Codi-
go, para tornar exigivel a repara-
cdo pelo dano, que éste se tenha
devido a defeito na aeronave ou
culpa da tripulacdo, o que razoa-
velmente ndo ¢ de esperar possa
ocorrer face as hipdteses a) e b)
de GOEDHUIS.

Repelidas essas duas primeiras
formas de entender, restam duas
outras a examinar. Fazendo-o,
FLORIANO AGUIAR DIAS pro-
cura marcar sua posicdo, determi-
nando o momento em que o pas-
sageiro adquira tal qualidade. E
escreve: ‘

“Passageiro toma essa feicdo
quando, chamado para o em-
barque, se desgarra da “po-

pulacgido” fixa ou transitéria

da estacdo do aeroporto e i-
nicia a marcha para o apa-
relho, através do patio, on-
de ha riscos provenientes da
aviacao e que, atingindo
quem trabalha no local ou
néle se ache por dever de
oficio, sdo considerados co-
mo a terceiros.

Se tais riscos, a que estdo
sujeitos os que trabalham no
aeroporto a qualquer titulo,
sdo riscos- sujeitos ao Coédi-
go do Ar, ensejando a “res-
ponsabilidade civil para com
terceiros”, por que conside-
rar os passageiros como ter-
ceiros, enquanto fazem o tra-
jeto do local de despacho
para a aeronave, se 0S Tris-
cos que os atinjem sdo da
aviacdo?

Em nossa opinido, portanto,
é mero arbitrio identificar
a condicdo de passageiro com
o inicio de sua subida a es-
cada de acesso a aeronave,
considerando-o terceiro em
relacdo a seu transportador,
enquanto a subida mdo tem
coméco. Admitido para em-
barque na fila respectiva, de-

ve ser considerado passagei-

ro, porque os riscos especiais

- que existem nos patios e pis-
tas de taxiamento ou rola-
mentos o alcancam porque
estd no local em virtude de
um contrato de transporte.
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Operacoes de embarque, pois,
compreendem a marcha
do local de despacho até a
penetracio no bdjo da aero-
nave, do mesmo modo que as
operagbes de desembarque
compreendem a saida da ae-
ronave até a penetracdo na
estacdo de passageiros, onde
a assimilacdo pela massa do
local os sujeita a riscos co-
muns a todos.” (4).

Através da transcricdo, busca-
mos por clara a opinido do arti-
culista, que se filia a terceira das
interpretacdes que, segundo GOE-
DHUIS, pode merecer a expres-
sdo “operacdes de embarque e de-
sembarque”. Tendo afastado as hi-
poteses a) e b) de GOEDHUIS,
FLORIANO - AGUIAR DIAS,
no trecho reproduzido, repudia
também, e a diz arbitraria, a hi-
potese d). -

Nao nos parecem, “data venia”,
convincentes os argumentos em
que o autor busca alicergar o que
sustenta.  Diriamos, contraria-
mente ao expressado por éle, que
exatamente por participarem dos
mesmos riscos, ndo -s6 os que
transitam pelos péatios de aero-
portos como os que ali trabalham,
é que os primeiros devem ser, co-
mo os ultimos, considerados ter-
ceiros em relacdo ao transporta-
dor culpado e, a tal titulo, inde-
nizados; e importa ndo esquecer,
a proposito, o alcance do art. 99
do Cédigo do Ar (5). Se quem
caminha por um patio de aeropor-
to for vitima de dano decorrente
de defeito de aeronave, que néo
a que embarcaria dai a instantes,
ndo sera clara sua posicio de ter-
ceiro frente ao responsavel? E
deverd ter forca de alterar essa
posicdo o simples fato de éle ter
adquirido passagem para a aero-
nave de que proveio o dano? Pen-

samos que ndo e que também ndo

colhe aduzir, como faz o autor ci-
tado, que “os riscos especiais que
existem nos patios e pistas de ta-

(4) FLORIANO AGUIAR DIAS — “Da
reparacido de danos no Cédigo Bra-

sileiro do Ar”, in Revista Forense,

182-35; grifo do original.

(5) “Serdo regulados pelo direito co-
mum os danos causados por aero-
nave em pouso.”

2l oo

xiamento ou rolamentos o alcan-
cam (o passageiro) porque estd
no local em virtude de um con-
trato de transporte”. Se acolhi-
do ésse argumento, poderiamos
estendé-lo, dizendo, por exemplo,
que também no aeroporto certa
pessoa se. encontra por haver ce-
lebrado contrato de transporte,
esperando embarcar em pouco —
e, entdo, a segunda interpretdcao
aventada por GOEDHUIS se fa-
ria tdo licita quanto a terceira. Em
suma, nao participamos da opini-
3o segundo a qual as operacdes
de embarque se iniciariam e se
complementariam ao iniciar e ter-
minar o passageiro a caminhada
sobre o patio do aeroporto, antes
de ingressar na aeronave e apoés
abondoné-la.

E nao nos parece ter razdo
FLORIANO DE AGUIAR DIAS,
quando deixa dito:

“Sem a extensdo das opera-
¢oes de embarque ou de de-
sembarque, algumas situa-
¢Oes, que, em nossa opinido
acima expendida, nao ofere-
ceriam dificuldades, passam
a provocar situacGes esdru-
xulas, bastando citar, para
exemplo, a baldeacdo efe-
tuada no aeroporto, no inte-
résse ou necessidade da
transportadora.  Contratado
o transporte direto, o' pouso
forcado de que decorresse a
troca de aeronave originaria,
por sua vez, novas operacoes
de embarque. Mas, como es-
tas se originam ou terminam
na escada, a situacdo criada
para os passageiros pela
transportadora estaria sujei-
ta ao regime do Direito co-
mum, cabendo-lhe provar a
culpa daquela < (6

Como deflui claramente das pa-
lavras reproduzidas, critica o ar-
ticulista os adeptos da corrente pa-
ra a qual a operacdo de embarque
se inicia com o passageiro colocar o
pé na escada da aoronave; e pare-
cem-lhe esdruxulas as solucGes a
que tal posicdo da lugar.’

Temos para nés, entretanto, que
FLORIANO AGUIAR DIAS 6
as vé assim, porque as contempla
do &ngulo em que se acomodou,

(6) FLORIANO AGUIAR DIAS — ar-
tigo e pag. citados. .
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pois, a luz do principio que as
anima, elas sdo de todo coerentes.
Nao acreditamos, por outro lado,
feliz o exemplo que o autor pro-
duz em prol de seu ponto: certo
é que a situacdo figurada se veria
regida pelo Direito comum e os
passageiros compelidos a provar a
culpa do transportador; ndo esque-
camos, porém, que, provando-a,
fariam jus ésses passageiros a in-
denizacdo em montante ilimitado
— e isso nos parece largamente
compensador, especialmente se ti-
vermos presente que nosso Coédi-
go limita a responsabilidade do
transportador, nos casos de culpa
presumida, a quantia, hoje irrisé-
ria, de cem mil cruzeiros.

Com as consideracoes feitas,
torna-se patente nossa inclinacao
pelo entendimento de que — de
acordo com o estipulado por lei —
a melhor interpretecdo do con-
ceito “operacdes de embarque e
desembarque” é a que faz a ope-
racdo de embarque se iniciar
quando o passageiro poe o pé na
escada da aeronave e a operacio
de desembarque terminar quando
éle coloca o pé no solo do aero-
porto de destino. Propositada-
mente fizemos tal posicdo surgir
como aceitavel, em consequiéncia
do afastamento das outras possi-
veis; em verdade, acolhemo-la por
exclusao, por ser ela que, dentro
da letra da lei, permite aproxi-
macao maior da posicdo que apre-
ciariamos ver consagrada pelo le-
gislador, de vez que possibilita
reduzir-se ao maximo a esfera de
limitacdo de responsabilidade do
transportador aéreo. E tal redu-
cdo impde-se, a Nosso ver.

Se, do ponto de vista ontoldgi-
co, curvando-nos ao que a lei pro-
clama e procurando ser fiéis ao
que a linguagcm comum traduz,
optamos pela tltima das possibi-
lidades sugeridas por GOEDHU-
IS, € porque a julgamos a mais
vizinha da posicao, para nos ideal,
que insinuamos, ao comécgo, e que,
agora, terminando, buscaremos,
rapidamente, expor e justificar.

A limitacdo de responsabilidade
s6 encontra razdo de ser pelo fa-
to de existirem riscos especificos
apenas enfrentados pelo transpor-
tador aéreo e s6 deve prevalecer
na medida em que ésses riscos efe-
tivamente se facam presentes. Se
éles nfo existem, a limitacdo é in-
justificdvel, e nfo se pode ter
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por compensacdo aceitavel o fato
de a vitima ver-se desobrigada do
onus da prova

Segundo acreditamos, é razoavel
admitir a existéncia de riscos pe-
culiares a aviagdo, os chamados
“riscos do Ar”, desde o momento
em que, depois de feitas pelo pilo-
to, na cabeceira da pista, as devi-
das verificagbes de funcionamen-
to de aparelhos e recebida da tor-
re de controle a permissdo de de-
colagem, a aeronave rola para al-
car voo; e tais riscos permanecem
até que cesse a corrida de aterra-
gem. Somente dentro désses li-
mites defronta a aeronave condi-
¢bes peculiares, exclusivas. An-
tes ou depois, inda que com passa-
geiros a bordo, ela se assemelha,
de todo, a outros veiculos de
transporte coletivo e ndo se vé
porque o transporte aéreo, em tais
circunstdncias, mereca trata-
mento mais favoravel e s6 se veja
obrigado a indenizar limitada-
mente.

Nao fugimos, entretanto, a reco-
nhecer que a adogdo de nosso pon-
to de vista implicaria necessidade
de modificacdo da lei.

Dentro do que ela dispde, o en-
tendimento melhor é, a nosso ver,
o que interpreta “operacbes de
embarque e desembarque”, se-

gundo a ultima hipétese levantada
por GOEDHUIS.

O TRABALHO PIONEIRO...
(Conclusio da pig 8)

lhes pareceu uma grande roca e
um grupo de palhocas, o que, por
si s0, justificava og seus receios.

No dia imediato todos foram
evacuados para Parima em um
helicéptero, e tiveram inicio os ser-
vicos de demarcacdo e limpeza da
nova pista de pouso.

Os sobrevéos realizados pelo he-
licoptero possibilitaram a escolha
de um névo local, onde foi feita
nova pista.

O missionario Donald desceu nas
proximidades de wu’a maloca, na
serra do Surucucu, e o contacto
estabelecido féz com que os indi-
genas se prontificassem a ajudar
na construcdo de uma pista na-
quela serra, o que foi feito.

Presentemente o Parima ja néo
constitui um mistério, e as pistas

o

do Parima A, Parima B e Suru-
cucu permitiram o pouso de avides
transportando géneros e ferramen-
tas necessarias a consolidacio das
posigdes conquistadas.

A Aeroniutica do Brasil e ao
Comando da 1.* Zona Aérea cabem
os louros da brilhante conquista
e o reconhecimento de tdéda a nacdo
brasileira, cumprindo agora a “Co-
missdo Demarcadora de Limites” o
aproveitamento das posi¢des con-
quistadas, que permitirdo o esta-
lecimento e a demarcacao de
nossas fronteiras naquele setor.
RIS IS RN RIS NS NI NSNS

DEVER, HONRA....

(Conclusie da pag 10)

ORACAO PELA PAZ

Nao significa tudo isto que se-
jais provocadores de guerras. Mui-
to ao contrario. O soldado, mais
do que qualquer outro, reza pela
paz, pois éle é quem deve sofrer
as feridas mais profundas e car-
regar as cicatrizes da guerra.

Soam-nos, porém, nos ouvidos,
as proféticas palavras de Platao,
o mais sdbio de todos os filésofos:
“S6é os mortos véem o fim da
guerra”.

As sombras se aproximam de
mim. O crepusculo ja se faz pre-
sente. Os dias do meu passado se
desvanecem — o colorido se lhes
esvai. Sua lembranca se apaga de-
bilmenie na recordacgio das coisas
que passaram. Sua memoria é de
imperecivel beleza banhada pelas
lagrimas e acariciada pelas ale-
grias do passado. Procuro ouvir
em vio, com ouvido avido, a mu-
sica encantada de cornetas tocan-
do alvorada e de tambores ao lon-
ge, executando a marcha batida.

Em meus sonhos ouco novamen-
te o troar dos canhdes, o matra-
quear da metralha e os estranhos e
Idgubres sons do campo de batalha.
No ocaso de minhas memorias, po-
rém, retorno sempre a West Poing,
onde se repete sem cessar o eco
destas palavras: dever, honra, pa-
tria.

Hoje respondo a minha tultima
chamada convosco. Desejo, porém,
que tenhais a certeza de que,
quando atravessar o rio, o meu
tltimo pensamento estard voltado
para o Exército, o Exército, sem-
pre o Exército.

ADEUS.

NOVEMBRO - DEZEMBRO — 1962



IMMANUEL KANT

Brig do Ar Eng JOAO MENDES DA SILVA

PRIMEIRA PARTE

Quem foi Immanuel Kant?

Kant nasceu em Konisberg, na
Prassia, em 1724.

Era éle professor de geografia
e etnologia, de estatura baixa,
quieto, jamais tendo deixado sua
cidade nativa.

Nascido pobre, em uma familia
escocesa que emigrou para a Prus-
sia, teve educacdo muito rigorosa,
pois sua mae era membro de uma
seita que segue estritamente e com
profundo rigor as exigéncias reli-
giosas.

Désse modo, Kant viveu sob
preceitos religiosos, de manha a
noite, na sua meninice e na sua
adolescéncia, e, provavelmente,
isso provocou néle uma reacgio que
o afastou da Igreja durante toda
a sua vida de adulto; por outro la-
do, isso contribuiu para que éle
conservasse permanentemente a
sombria figura do puritano ale-
mao, sentindo-se escudado, a pro-
porgao que envelhecia, para pre-
servar, nio s6 para si proprio co-
mo para o mundo, a esséncia da
fé que lhe havia sido tdo profun-
damente inculcada por sua mae.

Sua geracio sofreu o ceticismo
de Frederich “o Grande” e Vol-
taire; Kant foi muito influencia-
do, durante sua adolescéncia, pelos
homens, cujas idéias mais tarde
éle viria a refutar, incluindo aqueé-
le que se transformou no seu mais
acirrado inimigo, Hume.

Em meio ao seu trabalho de res-
tauracao religiosa, pode-se notar
um Kant que tem muita semelhan-
ca com Voltaire.

Schopenhauer chegou mesmo a
dizer que:

“era quase inacreditavel pudes-
se Kant publicar, sob o reinado
de Frederico, O Grande, o seu
trabalho, A ecritica da razdo pu-
ra, o que, certamente, nio teria
sido possivel, sob ndo importa
qual outro governo por um pro-
fessor-funcionario”.
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Reconhecendo essa liberalidade,
Kant dedicou sua Critica ao Mi-
nistro da Educacio de Frederico,
o avancgado e progressista Yedlitz.

Em 1755, Kant comecou seu tra-
balho como professor na Univer-
sidade de Konisberg; entrementes,
havia éle passado quinze anos em
funcbes obscuras, vendo, por duas
vézes, serem rejeitados seus re-
querimentos para ser aproveitado
como professor:

Afinal, em 1770, Immanuel Kant
foi nomeado professor de Logica
e Metafisica. Légica e Metafisica
sdo duas das cinco componentes
da Filosofia. J4 entdo Kant havia
escrito um livro s6bre Pedagogia,
absolutamente tedérico, pois, no
seu proprio entender, continha éle
indmeros bons preceitos, mas o
préprio Kant jamais os havia apli-
cado.

De acordo com o seu livro de
Pedagogia, Kant ensinava que se
devia dar téda a atencio aos alu-
nos da larga faixa dos médios em
inteligéncia e cultura, pois aqué-
les sem base ndo vdo mesmo para
adiante, enquanto que os mais ri-
cos das dadivas da inteligéncia e
da memoria ndo tém necessidade
dos esforcos dos mestres, apren-
dem por si préprios.

Cremos que tais preceitos com
duzentos anos sdo tdo validos hoje
como o eram ontem e anteontem,
pois o préprio Platdo os pregou em
sua Utopia.

Que homem devemos exaltar em
Immanuel Kant? — O professor
que teve a coragem de lancar pre-
ceitos por todos reconhecidos —
embora ndo os praticasse — pois
éle era melhor professor que es-
critor, na opinido de muitos estu-
diosos e criticos abalizados de es-
tudos filosdficos, ou o escritor que
deixou o mundo estarrecido com
o seu ndvo sistema metafisico, pois
espantar o mundo seria, possivel-
mente, o ultimo crime que ésse
timido professor poderia cometer.

21 —

Ele préprio, Kant, jamais espe-
rou que o mundo recebesse, pelo
modo como o féz, a sua Critica;
dizia éle, certa vez:

“Tenho a fortuna de ser um
amante da metafisica, mas mi-
nha amada, até hoje (tinha éle
entdo quarenta e dois anos de
idade), poucos favores me con-
cedeu.”

Referindo- -se_ao seu trabalho
dizia éle que “a metafisica é um
abismo sem fim, um oceano escuro
sem praias ou farodis”.

Jamais teve éle qualquer pala-
vra indicando a previsdo da imen-
sa tempestade metafisica desenca-
deada pelas suas palavras.

Durante o perfodo 1755-1770,
Kant demonstrou mais interésse
em cousas fisicas que nas metafi-
sicas. Escreveu sobre planétas, tre-
mores de terra, incéndios, ventos,
o éter, vulcGes, geografia, etnolo-
gia e mais uma centena de outras
cousas.

Sua Teoria de céus, de 1755, pro-
pos algo muito semelhante a Teo-
ria de Laplace s6bre as nebulosas,
procurando estabelecer uma expli=
cacdo da mechnica dos movimen-
tos siderais. Todos os planétas,
pensava Kant, sdo ou serao habi-
tados; aquéles mais afastados do
Sol, tendo, por isso mesmo, mais
longos periodos de crescimento,
tém, igualmente, espécies mais
avangadas de organismos inteli-
gentes que as existentes na Terra.

Atualmente, estamos bem mais
aproximados de saber a verdade,
pelo menos com referéncia a Mar-
te, do que se encontrava Kant em
1755; com Vénus, o problema é
mais dificil de ser resolvido, pelas
préprias condicGes fisicas mnesse
planéta. Mas, é admiravel que tais
problemas hajam preocupado a
Kant.

A Antropologia de Kant ja su-
geria uma origem animal para o
homem. Kant dizia que se a crian-
ca, as origens da vida humana,
quando o homem se encontrava
ainda a mercé dos animais, tivesse
gritado tanto ao nascer como o faz
hoje teria sido encontrada facil-
mente e devorada imediatamente;
dai concluir Kant que o homem
era, naquela época, bem diferente
do que é hoje, no que tange ao

(Conclui na pag 63)
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PIRAJA DA SILVA

ANTONIO REZENDE DE CASTRO MONTEIRO - Ten Cel Med Aer (*)

Em todos os sectores da atividade
humana, encontram-se incompre-
ensoes, injusticas, inveja e vontade
erm desmerecer o trabalho alheio.

No campo cientifico, ndo s6 da
ciéncia pura, como da aplicada,
encontram-se essas fraquezas pro-
prias da natureza humana.

Séabios, pesquisadores e cientis-
tas sempre pagaram tributo ele-
vado ao negativismo dos invejosos
e ignorantes.

Piraja da Silva nao fugiu a ésse
pesado e triste tributo, mas ven-
ceu como sabio e homem de ci-
éncia.

Na gloriosa Bahia dos Governa-
dores Gerais, nasceu, nos ides de
1873, Manuel Augusto Piraja da
Silva e, em 1894, colava grau na
pioneira Faculdade de Medicina da-~
quela provincia, onde, mais tarde,
seria seu glorioso lente.

Embora orientado no sentido da
Clinica Médica, desde cedo se ma-
nifestaram seus pendores pela Pa-
rasitologia, especialidade nova na
época, sendo mais tarde nomeado
assistente da catedra da 1.* Clini-
ca Médica da mesma Faculdade.

Interessado nas investigagoes de
laboratério, langa-se com todo o
ardor e entusiasmo no ramo da
pesduisa, com apoio de seus mes-
tres.

Nessa época, preocupava aos
meios parasitologicos o estudo da
esquistossomia, verminose desco-
berta por Bilharz, no Egito, e gran-
de causadora de 6bitos, na Bahia.
Acreditava-se que a espécie “Man-
soni” fosse a mesma “Hemato-
bium”.

Pirajd da Silva, estudando as
fezes de doentes, consegue a gran-
de descoberta, no dominio da Me-

(). Alocucdo. feita na RAadio Ministério
da Educacfdo e Cultura, em 25 de novembro
de 1961, sob patrocinio do. Instituto Brasi-
leiro de Histéria da Medicina, em 2.2 Se-
mana da Histéria da Medicina.
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dicina Exética: a individualizacio
de nova espécie — o esquistossomo
mansoni — e, ap6s 4 anos de acura-
dos e arduos trabalhos, publica, no
“Brasil Médico” de agbsto de 1908,
o fruto de sua memoravel desco-
berta, intitulada “A contribuicao
para o estudo da esquistossomiase
na Bahia”, descrevendo o parasito
da fase de 6vo até a perpetuacio
da espécie, apresentando microfo-
tografias dessas diversas fases do
verme, “documentos até entdo ine-
xistentes na literatura meédica do
assunto”, escrito textual do autor.

Em seguida, envia documentacao
para os “Archives. de Parasitolo-
gie”, do Prof. Blanchar, de Paris,
e para o “The Journal of Tropical
Medicine”, de Londres.

Manson, o grande parasitologista
da época, envia-lhe calorosas feli-
citacbes e anima-o no prossegui-
mento dos estudos. Sabios e pes-
quisadores do quilate de Looss e
outros néo acreditavam é nao que-
riam aceitar a descoberta do mes-
tre baiano.

Pela primeira vez, nosso patricio
embarca para a Europa e cursa,
com brilhantismo, o Instituto Pas-
teur de Paris, freqiientando mais
tarde o Instituto de Medicina Tro-
pical de Hamburgo.

Cientistas de renome, como Le
Dantec, Blanchard, Henry e ou-
tros, reconhecem o valor cientifico
da sua descoberta, mas, por outro
lado, homens de igual valor, den-
tre os quais Looss e Sambon, en-
ciumados, fazem-se omissos ao
nome de Piraja da Silva, reconhe-
cendo, porém, a sua memoravel
deccoberta, isto é, o “esquistosso-
mo mansoni”, uma nova espécie.

O descobridor ficou esquecido !
A grande descoberta da medicina
tropical é consagrada e o seu des-
cobridor olvidado !

Mais tarde, 1916, publica névo
estudo sobre “A  esquistossomose
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na Bahia”, de real valor para o-co-
nhecimento désse terrivel flagelo
que assola as populagbes rurais da
nossa Terra.

Sua producdo cientifica jorra
como cascata através das revistas
médicas nacionais e estrangeiras.
Seus trabalhos sébre o emprégo do
tartaro emético na leishméni sio
conhecidos e apreciados. Publica,
também, trabalhos outros de inte-
résse na especialidade como no do-
minio da Higiene.

Sua vida, dedicada ao estudo e
a ciéncia, trouxe-lhe a admiracao
de Oswaldo Cruz, Gaspar Vianna,
Adolpho Lutz e Vital Brazil

Ao lado de estudos de profun-
da investigacio cientifica no ter-
reno da Parasitologia e da Higie-
ne, Piraja da Silva nao se esque-
ceu de cultuar as letras, entre as
quais a “Noticias de Brasil” de Ga-
briel Soares de Souza, que éle co-
mentou e anotou.

Aposentado de sua catedra em
1935, apds firmar seus estudos pa-
rasitolégicos como um dos pionei-
ros no Brasil, continua sua luta em
prol do desenvolvimento cientifico
e cultural da nossa Patria.

Fundador da Academia Baiana
de Letras, membro honorario do
Instituto Brasileiro de Historia da
Medicina, fazendo parte de intime-
ras organizacoes -cientifico-cultu-
rais patrias e estrangeiras, contri-
bui, dessa maneira, para engrande-
cimento e prestigio das mesmas
instituicdes.

Para culminar esta carreira bri-
lhante, o Instituto de Doencas Tro-
picais (“Tropeninstitut”) de Ham-
burgo outorgou-lhe a medalha Ber-
nhard Nocht, em 1954, laurea de
alta significacao e valor cientifico,
como prémio aos trabalhos sébre
o “Schistosomum Mansoni”, a qual
lhe foi entregue solenemente no

(Conclui na pig 40)
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Equipamento de sobrevivéncia para
equipes aeroterrestres de salvamento

Dr. ROBERTC CARVALHO DA MOTTA TEIXEIRA
— 1.° Ten Med Aer - Médico de Esquadrio do

O presente trabalho faz parte de um estudo rea-
lizado pelo autor para a padronizacao do equipamento
da Equipe Aeroterrestre de Salvamento do Esqua-
drdo de Busca e Salvamento da Base Aérea de Séo
Paulo, 2.9/10.° G AV.

Uma Equipe de Salvamento Aeroterrestre com-
poe-se, como a concebemos no Servigco de Busca e
Salvamento da Forca Aérea Brasileira, predominan-
temente de Enfermeiros Para-quedistas e, se pos-
sivel, de um Médico Para-quedista, além de outros
elementos treinados naquele tipo de atividade.

E acionada quando se torna necessario dar apoio

médico, a alimentar ou transportar individuos aci-~

dentados ou perdidos em locais sem recursos proé-
prios e inacessiveis aos meios usuais de locomocéo.

Se a area em questdo permite o salto de para-
quedas, serdo lancados nela. Se nfo, serdo lancados
ou transportados até o local, mais préoximo possivel
dela, deslocando-se, dai em diante, pelos préprios
meios.

O equipamento transportado devera ser pouco e
eficiente. O péso é importante, quer para o salto,
quer para a caminhada em terra.

Considerando que a Equipe é lancada em um
ponto conhecido e que seu deslocamento em terra
pode e deve ser acompanhado do ar, é preferivel rea-
lizar-se o ressuprimento alimentar periédico pelo ar,
ao invés do transporte de grande quantidade de ali-
mentos desde o inicio da missdo.

O céalculo a seguir refere-se a 72 hs (trés dias)
de autonomia da Equipe de Salvamento. Podera ser
dilatado com os recursos loeais de cacga, pesca e
vegetais.

Para efeito do calculo de. calorias da caca inge-
rida, lembramos que, em linhas gerais, 100 g de car-
ne magra contém:

20 g de proteinas
0 g de glicidios
5 g de gorduras

O resto corresponde a agua.
Fornece cérca de 150 cal.
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2°/10° G AV

RACAO DE SOBREVIVENCIA PARA AS EQUIPES
AEROTERRESTRES DE SALVAMENTO
)

R S-1

Todo organismo vivo despende energia para se
manter em atividade.

A quantidade de energia gasta depende do tipo
e da'intensidade desta atividade. Esta energia é for-
necida ao organismo pelos alimentos ingeridos.

A quantidade de energia que cada substéncia
alimentar pode fornecer é prépria e constante para
cada alimento por unidade de péso.

Mede-se em calorias.
Quantidade caldrica necessaria para os indivi-

duos normais por dia, segundo a atividade:

Trabalhe Pesado: 50 cal por kg de péso corporal
Trabalho Mediano:
Trabalho Leve:

Repouse em Casa:

44 cal por kg de péso corporal
35 cal por kg de péso corporal
30 cal por kg de péso corporal

Repouso na Cama: 28 cal por kg de péso corporal

Podemos considerar que uma dieta bem organi-
zada devera constar de quantidades iguais de PRO-
TEINAS e LIPIDIOS, e, cinco vézes essa quantidade,
de GLICIDIOS.

58 km de caminhada equivalem a uma perda de
péso de 500 g. ‘

PESO CORPORAL BASICO PARA EFEITO DE
CALCULO: 170 kg

Cada componente de uma equipe de salvamento

necessita, por dia de 24 hs:
|

Trabalho Pesado: 50 x 70 : 3500 cal
Trabalho Mediano: 44 x 70 ; 3080 cal
Trabalho Leve: 35 x 70 : 2450 cal
Considerando o trabalho realizado como de me-
diano para pesado, temos que a ragdo diaria devera
fornecer cérca de 3500 calorias.
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Levando em conta a importancia da relagéo
entre o valor calérico, o péso e o volume do alimento
transportado por uma equipe de salvamento aero-
terrestre, bem como a proporgdo entre proteinas,
gorduras e glicidios, a racdo seguinte foi a que re-
uniu, dentre. varias estudadas, o maior valor cald-
rico com um minimo de péso e volume, além da
facil utilizacdo.

~ Compbde-se de:
CALDO DE GALINHA
LEITE CONDENSADO
ALMONDEGAS
CHOCOLATE
VITAMINAS E SAIS MINERAIS

Valor caldrico:

Um prato de caldo de galinha: 200 cal
Um lata de leite condensado,
agucarado: 1200 cal
Uma lata de almoéndegas de
535 g: 532 cal
345 cal

100 gramas de chocolate:

As racoes de voo da Base Aérea de Sao Paulo
utilizam o chocolate “DIAMANTE NEGRO” ao péso

de 25 g por barra.

Um tablete de caldo de galinha concentrado,
“AVECREM” ou KNORR-SUICA”, dissolvido em
1/2 litro d’4gua, corresponde a dois pratos de caldo,
ou sejam, 400 cal.

Uma lata de leite
“MOCA?”, fornece 1200 cal.

Uma lata de Alméndegas ao Mélho “ANGLO”
ou “SWIFT” contém 10 a 12 alméndegas num total de

532 cal.

Produtos comerciais como o “UNICAP T” do

Laboratério UPJHON fornecem, por capsula, as ne-
cessidades diarias de vitaminas e sais minerais.

condensado, acucarado,

RACAO DE SOBREVIVENCIA PARA TRES DIAS:

Para os 1.° e 3.° dias:
03 tabletes de caldo de galinha

(01 caixn e 1/2) 1200 cal
01 lata de leite condensado 1200 cal
12 barras de chocolate (25 g cada) 1035 cal
UNICAP T (01 capsula)

TOTAL: 3435 cal
Para o 2.° dia: '
01 lata de almoéndegas (10 a

12 por lata) 532 cal
01 lata de leite condensado 1200 cal
02 tabletes de caldo de galinha

(01 caixa) 800 cal
12 barras de chocolate (25 g

cada) 1035 cal
UNICAP T (01 capsula)

TOTAL: 3 567 cal

REVISTA DE AERONAUTICA -
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TOTAL PARA TRES DIAS: PESO

08 tabletes de caldo de galinha

(04 caixas) 320 g
03 latas de leite condensado 1295 g
01 lata de alméndegas 535 g
36 barras de chocolate de 25 g 900 g
UNICAP T (03 capsulas)

TOTAL: 3050 g

Cérca de 01 kg de alimentos por dia

PRECO (no varejo, em casas comerciais)
01 lata de almondegas “ANGLO”

ou “SWIFT” Cr$ 100,00
01 lata de leite condensado

“Moca” Cr$ 80,00
01 caixa de “AVECREM ou

“KNORR-SUICA” Cr$ 40,00
01 barra de chocolate “DIA-

MANTE NEGRO” Cr$ 25,00

Por Cr$ 520,00 é alimentado convenientemente
um homem de 70 kg, para todo um dia, executando
trabalho pesado.

UTILIZACAO:
Ferver 1/2 litro d’agua.

Esquentar nessa agua a lata de almoéndegas,
aberta, em banho-maria. '

Retirar a lata e, quando a agua estiver fervendo
h4 ja 30 minutos (prazo minimo), tirar do fogo e
dissolver 01 tablete de caldo de galinha.

Deve constar do material individual do compo-
nente da equipe de salvamento, além de colher e
faca, um ABRIDOR DE LATAS, para utilizacido das
alméndegas e do leite condensado.

As latas de almoéndegas devem estar sem o RO-
TULO, para serem esquentadas em banho-maria. E
conveniente que o mesmo seja retirado antes de a
equipe sair para a missao.

DISTRIBUICAO:
1.2 e 3.9 dias

PELA MANHA 06 hs.

01 tablete de caldo de galinha 400 cal
1, lata de leite condensado 600 cal
04 barras de chocolate de 25 g 345 cal

Total: 1345 cal

ALMOCO: 12 hs.

01 tablete de caldo de galinha 400 cal
15 lata de leite condensado 600 cal
04 barras de chocolate de 25 g 345 cal

Total: 1345 cal
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JANTAR: 18 hs.
01 tablete de caldo de galinha 400 cal
04 barras de chocolate de 25 g 345 cal
UNICAP T (01 capsula)
Total: 745 cal
TOTAL DIARIO: 3435 cal
Para o 2.° dia
PELA MANHA 06 hs.
01 tablete de caldo de galinha 400 cal
15 lata de leite condensado 600 cal
04 barras de chocolate de 25 g 345 cal
Total: 1345 cal
ALMOCO: 12 hs.
01 tablete de caldo de galinha 400 cal
01 lata de almoéndegas 532 cal
04 barras de chocolate de 25 g 345 cal
Total: 1277 cal
JANTAR: 18 hs.
1% lata de leite condensado 600 cal
04 barras de chocolate de 25 g 345 cal
UNICAP T (01 cépsula)
Total: 945 cal
TOTAL DIARIO: 3567 cal

SOCORRO DE URGENCIA

Na selecio de medicamentos a serem levados
pela Equipe de Salvamento, o veiculo e a embalagem
devem ser levados em conta.

Cépsulas, comprimidos e pomadas serao sempre
preferiveis aos liquidos. Recipientes de plastico, po-
dendo ser apertados para producdo de gotas, sdo pre-
feriveis aos de vidro com conta-gotas.

A escolha déste ou daquele produto comercial
nado implica nenhum compromisso com qualquer
Laboratério Farmacéutico.

Usamos os que, dentro dos requisitos necessarios,
fazem parte do fornecimento peridédico efetuado pela
Diretoria de Satide da Aeronautica as Organizagdes
que lhe estdo afetas. Podem ser substituidos por pro-
dutos similares.

EQUIPAMENTO INDIVIDUAL MINIMO

(Levado por todo componente da Equipe para uso
proéprio)

Band-Aid

Pomada Cutinea de Antibidtico (Ne-

12 unidades

bacetin-Piofrenina) 01 tubo
Pomada Oftalmica (Com Terramicina
ou Cloranfenicol) 01 tubo
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Pomada de Picrato de Butesin 01 tubo

Analgésico (Paralon-Beserol) 12 comp.
Antitérmice (A.A.S. — Melhoral) 12 comp.
Antiespasmédico (Buscopan-

-Baralgin) 12 comp.
Sulfadiazina (Enterosan) 20 comp.
Antimalarico (Daraprin) 12 comp.
Estimulante Cardic-Respiratorio

(Remeflin) 08 comp.
Solucao Otologica (Ciloprin) 01 frasco
Descongestionante mnasal (Noselit-

-Rinosbon-Rinisone) 01 frasco
Antinauseoso (Bonamina- Diuremin) 12 comp.

- Antialérgico (Tacaryl-Piribenzamina-

-Avil) 12 comp.
Repelente Contra-insetos 01 vidro
Alazone (Laboratério Abbot) 20 comp.
Garrote para membros
Algodao (Pacote de 50 g) 01 pacote

EQUIPAMENTO COLETIVO

(Levado por um componente da Equipe para uso de
toda a Equipe) '

ESTOJO PARA GUARDAR MATERIAL

ESTERILIZADO DE 20x10x4,5 cm 01
Contém:
Agulha para injecdo intramuscular
(30x8) 06
Agulha para injecdo intravenosa y
(25%6) 06
Agulha para infiltracio local
(40x10) 02
Garrote de borracha para injecao
intravenosa 02
Tesoura reta 01
Tentacinula
Pinca dente de rato 02
Pinca de disseccio 02
Pinca de Kocher 06
Porta-agulha 01
Bisturi (Cabo com trés laminas) 01

Agulha de sutura atraumatica

(Fundo falso, meio circulo, cilindrica) N.° 25 03
N.C° 4 03
Ne° 5 03

Agulha de sutura atraumatica

(Fundo falso, meio circulo, triangular) N.°© 2,5 03
NC° 4 03
N.° 5 03

Tubo de séda cirurgica branca ' N.% 3-0 01

Tube de séda cirdrgica branca Ne 0 01

Tubo de catgut médio cromado N° 0 01
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Tubo de catgut simples N.° 20 02
Tubo de catgut simples N2 0 01
Tubo de catgut simples N2 1 =02
Péso total do est6jo com seu contetdo: 740 g

Seringa de nylon de 10 em3 02

Estéjo para esterilizacao da seringa
de 10 cm3 01

“ Péso do estdjo mais as seringas: 150 g

Esparadrapo (12 milimetros

de largura) 02 rolos Péso 75 g
Gaze hidréfila (12 centime-

tros de largura) 10 rolos  Péso 160 g
Atadura de crepom (0,15x4,5

metros) 06 rolos Péso 410 g
Algodao hidroéfile (Pacote

de 50 g) 04 pacotes Péso 200 g

Anestésico local sem Adre-
nalina (Novutox-Sinalgan)
Ampolas de 5 cm3

Manual de Sobrevivéncia
(Min da Aer — Diretoria
de Rotas Aéreas — MMA-
-64-1-Parte VII — Titulos
A e B)

Péso total do material acima:

Sore Antiofidico
(Polivalente) Ampolas de 10 cm3 10 amp.

Neutraliza: 10 mg de veneno crotalico
(cascavel)

20 mg de veneno bothroépico
(jararaca)

20 amp. Péso 160 g

01 Péso 245 g
2140 g

Verificar na caixa o numero de mg de veneno
que o sbro neutraliza, pois hd ampolas com doses
menores, que néo satisfazem.

Quando a missao for realizada na zona de flo-
restas dos estados do centro e norte do Pais (Minas
Gerais, Goias, Mato Grosso, Maranh&o, Para e Ama-
zonas), além do séro antiofidico, dever@o constar da
bolsa coletiva de emergéncia:

Sore Antilaquésico

(surucucu) Ampolas de 10 cm3 10 amp.
Soro Antielapidice
(coral)

Ampolas de 10 cm3 10 amp.

MODO DE USAR

Deve-se injetar sempre, o mais cedo pos-
sivel em relacdo ao momento da picada, uma dose
de soro capaz de neutralizar 100 mg de veneno.

Assim:

Cascavel
— 10 amp. de 10 cm3 de sbéro antiofidico polivalente

Jararaca
— 05 amp. de 10 cm3 de s6ro antiofidico polivalente

Surucucu
— 10 amp. de 10 cm3 de soro antilaquésico

REVISTA DE AERONAUTICA
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Coral
— 10 amp. de 10 cm3 de soro antielapidico

Metade da dose sera injetada na veia e metade
subcuténea.

TECNICA
Encher a seringa de 10 cm3 com o s6ro indicado.

Pingar 01 géta na parte branca do globo ocular
do paciente e observar durante 05 minutos.

Se ocorrer aumento acentuado da circulagio san-
gliinea no local (vermelhidao), fazer a dessensibili-
zagdo com doses subcutineas de: 01, 1,5, 02, 25, e
03 ml, com intervalo de 15 min entre cada uma.

Ao mesmo tempo, administrar 02 comp. de
Tacaryl, Piribenzamina ou Avil.

Feita a dessensibilizacdo ou no caso de nfo ter
havido vermelhiddo do globo ocular, injetar metade
da dose total de s6ro calculada, subcutianea (sob a
pele das coxas, antebragos e entre as espaduas, nas
costas).

Em seguida, injetar a outra metade da dose na
veia do paciente.

Na davida, quanto ao tipo de cobra responsavel
pela picada, use-se o sbro antiofidico polivalente.

O uso de um tipo de séro ndo contra-indica a

aplicacdo de outro, se o paciente ndo estiver me-

Thorando.

CONSERVACAO

Em lugar fresco e protegidas da luz (caixas bem
fechadas), as ampolas de sb6ro conservam-se em ati-
vidade total por 05 anos. ‘

E converiente té-las guardadas num pacote em
geladeira, indo para o bolsa de equipamento coletivo
apenas no momento de sair a missao.

Segundo observagido do Prof. Gastdo Rosenfeld,
Chefe da Secao de Fisiopatologia e Médico-Chefe do
Hospital Vital Brasil do Instituto Butantan, basta
levar numa equipe a dose de sOro mnecessaria para
uma pessoa.

Praticamente nio ocorrem dois acidentes ofidi-
cos num mesmo grupo de individuos, na mesma
missao.

Cada ampola pesa, com a caixa, 30 gramas.

UTILIZACAO DOS MEDICAMENTOS
INDIVIDUAIS

Ferimentos em qualquer parte do CcOrpo, sem
necessidade de sutura:

1 —Limpeza com agua fervida
2 —Leve camada de pomada de antibiético
3 — Band-aid.

Contusdes ou ferimentos nos olhos:

1—Limpeza com agua fervida
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2 — Puxar a palpebra inferior para baixo até
aparecer o dngulo em que ela se une ao

globo ocular

3 — Colocar nesse angulo pequena quantidade de
pomada oftadlmica

4 — Fechar o 6lho, movimentando o globo ocular
para cima, para baixo e para os lados

5 — Ligeira massagem sObre a palpebra para
espalhar a pomada.

Dores musculares ou dsseas conseqiientes a con-
tusGes, entorses ou distensoes:

1 —Tomar 01 comp. de A.A.S. ou Melhoral cada
04 hs, até obter alivio duradouro.

Dor de cabeca, gripe ou febre:

1 — Tomar 01 com. de A.A.S. ou Melhoral cada
04 hs, até obter alivio.

Déres intestinais, de estdomago, vesicula (sob a
costela direita): ou rins (nos quadris):

1— Tomar 02 comp. de Buscopan ou de Beralgin
cada 04 hs, até obter alivio duradouro.

Célicas intestinais com diarréia, com ou sem
vomites:

1 — Tomar 04 comp. de Enterosan de uma s6 vez,
seguindo-se mais 02 comp. cada 04 hs, num
total de 20 comp.

2 — Suspender o chocolate da Racao

3 — Nao melhorando, solicitar socorro por via
aérea.

Tonteiras, desmaios, mal-estar com nauseas e
sensacdo de fraqueza, falta de ar:

1 — Tomar 01 comp. de Remeflin cada 04 hs, até
um total de 04 comp. por dia.

Dor de ouvido:

1— Pingar 03 goétas de Ciloprin no ouvido “afe-
tado cada 03 hs, vedando em seguida com um
tampao de algodao.

Missao na selva ou zona conhecida como afetada
pelo impaludismo (Malaria):

1—Tomar 01 comp. de Daraprin antes de seguir
para a miss&o, repetindo a dose cada 07 dias

2 — Continuar o tratamento por mais 04 sema-
nas ap6s ter saido da regido suspeita

3 — Tratamento semelhante para paciente j4 com
impaludismo.
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Esterilizacio da agua para beber, se nio puder
fervé-la:

1— Encher 01 cantil com agua (01 litro)

2 — Colocar dentro 02 comp. de Alazone

3 — Agitar o cantil durante 10 minutos

4 — Deixar em repouso por 30 minutos apés os
quais se pode beber.

Nariz entupido ou com forte corrimento (Coriza):

1— Pingar 03 gotas de Noselit, Rinosbon ou Ri-

nisone em cada narina, quatro vézes ao dia.

Reacao alérgica (inchacdo com pruride em qual-
quer parte do corpo, inclusive produzida por
picadas de insetos):

1—Tomar 02 comp. de Piribenzamina, Tacaryl

ou Avil, trés vézes ao dia.

Enjoo (nduseas com ou sem vomitos) em terra
ou em voo:

1— Tomar 01 comp. de Bonamina ou Diuramin
cada 04 hs, podendo ser tomado o primeiro
antes de entrar na aeronave.

Queimaduras:

1— Limpeza suave com agua fervida

2 —Leve camada de pomada de Picrato de Bu-
tesin em téda a regido queimada.

Contra picadas de insetos:

1— Molhar um pouco de algoddao em solucido
Repelente (Rhodia) e passar nas partes do
corpo expostas as picadas. !

Ny ERISTH

iz G e

Oh! Sombra!
Oh! Esséncia!
Oh! Espirito!
Bondade!
Soberano de todos soberanos,
Esperanca dos miseros humanos,
Jesus — Misericérdia e Caridade;

Cristo — Amor!
Cristo — Luz!
Cristo — Piedade!
Divino apagador dos desenganos,
Tu que te foste hda quase dois mil anos,
Sacrificado pela Humanidade,

Prometeste voltar! Ndo voltes Cristo:
Serds préso, de névo, ds horas mudas,
Depois de novos e divinos atos,

Porque, na Terra, deu-se, apenas, isto:

Multiplicou-se o niumero de Judas

...E vai crescendo a prole de Pilatos!
Vespasiano Ramos.
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Unico regime compativel com a
dignidade humana, a democracia,
fundada na livre representacao
popular, assemelha-se a uma ar-
vore cujas raizes mergulham na
vida do povo e vivem da seiva do
seu civismo.

" Quando essa é rica, a democra-

cia frondeja, floresce e frutifica.
Mas quando é pobre, ela definha,
esteriliza-se e se predispde final-
mente a um golpe ditatorial, po-
dendo até ensejar a supressido de
todos os meios de felicidade huma-
na, inclusive a sagrada instituicao
da Familia — wvestibulo sublime
pelo qual Jesus penetrou na vida,
para redimir a humanidade.

Quando contemplo um Presépio,
nada me comove mais que os bra-
cos abertos do Menino — abertos
para a humanidade como em
téda a vida de Jesus, abertos
no Nascimento, Entre os Doutores,
no Sermao da Montanha, no Am-
plexo as Criancinhas, na Apoteo-
se de Jerusalém, na Ceia Eucaris-
tica, na Crucificacdo, na Ressur-
reicio — sempre a configurar, no
gesto largo e esperancoso com que
o pescador lanca a réde, a excelsa
visdo de um pescador de coragdes
e consciéncias, pelas malhas de
luz de Sua Infinita Bondade.

Desca sobre nés essa réde ine-
favel. Desca szm frustracio, para
que todos possain festejar o Natal
com verdadeira alegria cristd, por-
que enleados por Cristo.

Rara é a paisagem brasiléira
em que pontos mais proximos do
céu ndo ostentam a Cruz de Cris-

to — a conclamar o povo no. sen-

tido de também lhe dar relévo em
outras paisagens de sua vida, so-
bretudo nas mais intimas, nas
mais interiores, nas mais profun-
das, de tal modo que ninguém ouse
solicitar de brasileiro retird-la de
qualquer lugar, salvo para preser-
var-lhe a santidade.

REVISTA DE AERONAUTICA

‘0os desmentir! — assistem ao
‘crificio daqueles herdis que tudo

ASAS OU ALGEMAS

J. MENEZES MOURA

Mas ésse nao foi o objetivo dos
que a retiraram, recentemente, de
um carro funebre, satisfazendo a
intolerancia herética e totalitaria
da Embaixada Russa.

A marca inconfundivel da sin-
ceridade é a coeréncia.

Nao me sai da mente a necessi-
dade — cada vez mais imperiosa
— de os cidaddos observarem essa
licdo da vida, em todos os setores
da atividade humana, notadamen-
te no cenario politico, onde nao ra-
ro se agitam falsos idealistas, to-
dos empenhados em lhes explo-
rar a credulidade civica.

De fato, aos que s3o indiferentes
a sabedoria dessa adverténcia vi-
tal, falta aptidao para verificar se
apresentam a marca da sincerida-
de — que é a coeréncia — as pala-
vras e atitudes dos que lhes dispu-
tam a confianca.

Essas consideracfes sao suscita-
das pela complacéncia desumana,
pela simpatia ostensiva e, portan-
to, pela cumplicidade moral e po-
litica com que muitos dos que se
dizem democratas — ai de quem
sa-

empenharam em Sierra Maestra,
pela libertacdo de Cuba, na acep-
cdo democratica do idealismo trai-
do. :

Alenta-nos ‘a certeza de que
assistimos apenas a um eclipse da
revolucdo redentora, pois nunca

‘se vence definitivamente a Liber-

dade.

Os ditadores sdo sempre sofisti-

-cos, notadamente quando tratam

de explicar os fracassos sociais do

Tegime que encarnam.

H4 meses, o czar Nikila atribuiu
as despesas militares as enormes
deficiéncias da producio agrope-

cuaria, que afligem o povo russo —
o qual, desarmado pelo servilismo
institucional e, ao mesmo tempo,
tradicional, com elas se conforma
servilmente.

No entanto, a democracia, reali-
zada em tdda a plenitude de sua
definicdo etimoldgica, permite a
nacdo norte-americana ser gran-
de poténcia em todos os valores
respeitaveis — inclusive a produ-
cdo agropecuaria, cuja abundéan-
cia, sem precedentes na evolucao
econdmica do mundo, atenua a fo-
me de muitos povos subdesenvcl-
vidos.

Recentemente, compreendendo,
em face dessa pujanca democrati-
ca, o efeito inverso do argumento
sofistico, pois os fatos falam por si
mesmos, o czar Nikita, em mais
um desabafo contra a memoéria de
Stalin, ndo hesitou em lancar s6-
bre o seu idolo de ontem a respon-
sabilidade pelo referido atraso eco-
noémico, ao discursar perante ope-
rarios ucranianos, certamente ja
desiludidos da decantada justica
social do comunismo — de cujos
dominios fogem heroicamente, nu-
ma adverténcia de sangue e luto
aos cidadaos livres, multidoes de
trabalhadores, de técnicos, de es-
tudantes, todos ansiosos por alcan-
car a liberdade dignificada pela
democracia representativa — de
cuja vigéneia ninguém foge!

No intento tactico de apagar a
fé no coracido da humanidade, re-
movendo assim um dos mais for-
tes obstaculos a universalizacdo do
comunismo, cuja filosofia é o ma-
terialismo histérico, o ditador rus-
so vociferou recentemente, com
sarcastica impiedade, que os astro-
nautas soviéticos ndo encontraram
anjos nos espacgos etéreos, como se
f6sse possivel a hereges ver que-
rubins — faculdade s6bre-humana
com que Deus distingue os piedo-
sos, os justos, os puros, apds a
morte.
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CENTRO DB MeICNA gsPACIAL DA

CONSIDERACOES INICIAIS

Designado que fui pela Portaria
Ministerial n.° 1198-G, de 15 de de-
zembro de 1961, para fazer o CURSO
DE MEDICINA ESPACIAL na Base
Aérea de Brooks, Texas, Estado
Unidos, julguei ser de alguma utili-
dade para os companheiros que ser-
vem em mnossas Unidades, esparsas
pelo Brasil, a transcricdo dos princi-
pais dados constantes de nosso Rela-
torio Oficial,

Assim sendo, fugindo ao mdximo
de apreciacoes pessoais e.considera-
¢bes muito técnicas, reunimos neste
artigo o que pudemos ver e ouvir
durante a estada de 12 dias no gran-
de pais amigo do continente norte-
-americano.

Inicialmente, descreveremos as
principais pesquisas realizadas mo
Centro de Medicina Espacial; na par-
te final, discriminaremos as Unidades
do Servico de Satide da Forca Aérea
Americana localizadas préximo a San
Antonio. ;

1 —PESQUISAS ATUAIS REA-
LIZADAS NO CENTRO DE
MEDICINAL ESPACIAL

-— Estudos e Pesquisas reali-
zadas em cabinas espaciais simu-
ladas

Estes estudos sdo realizados com
o intuito de se obter o microclima
satisfatorio e ideal das cabinas es-
paciais. Varios experimentos tém
sido feitos a fim de serem colhi-
dos dados fisiolégicos e reagdes
psicolégicas dos homens encerra-
dos nas cabinas espaciais simu-
ladas. As cabinas empregadas,
seja para um sé homem (prova
dos 7 dias e prova das 30 horas),
seja a mais moderna para dois e
mais individuos (prova de 14, 17
e 30 dias), dispdoem de todas as fa-
cilidades para coleta das respostas
fisiolégicas e psicolégicas ante fa-
tores adversos; experiéncias tém
sido feitas, sendo anotadas a fa-
diga, as perturbacbes visuais e au~
ditivas e as alucinacoes.

REVISTA DE AERONAUTICA
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DB BRUUKS, TEHAS

Dr. WILSON DE OLIVEIRA FREITAS - Cel Med Aer

Estudos s6bre o metabolismo
déstes individuos tém sido feitos
e publicados nos boletins periodi-
cos do “Aerospace Medical Center”
e na Revista da “Aerospace Asso-
ciation”.

— Estudos sébre o metabolismo
hidrico no homem sujeito a via-
gens espaciais

Também pesquisas no interior
de cabinas espaciais simuladas, con-
tendo voluntirios submetidos a
estas experiéncias, foram executa-
das no intuito de verificar o con-
sumo d’adgua pelos mesmos. Varias
conclusées foram tiradas déstes
estudos pela Secdo de Biofisica e
Fisiologia; como exemplo podemos
citar que os homens submetidos a
experiéncias eliminam mais 10%
que a agua ingerida e isto porque
parte do alimento ingerido se trans-
forma em &agua através da oxida-
cdo. Varios outros estudos estdo
sendo procedidos com o fim de se
obterem conclusbes sébre o con-
sumo da agua pelo astronauta em
v6o pelo espacgo cosmico.

— Estudo de ambientes de ou-
tros planétas

As Secoes de Biologia e Micro-
biologia vém procedendo a estu-
dos e conclusdes de certas bacté-
rias da Terra que, sob as condi-
coes simuladas semelhantes ao
ambiente de Marte, se multipli-
cam facilmente.

— Imponderabilidade aparente
— auséncia aparente de péso ou
zero G

Bste é um dos temas que tém
merecido estudo analitico e expe-
rimental da equipe do Departa-
mento de Medicina Espacial. As
aeronaves T-33A, F-94C e F-100F
tém sido empregadas por pilotos,
a fim de criarem situacGes de zero
G. Durante estas manobras em

e G

parabola, foram verificadas, ver-
dade que por pouco tempo (um
minuto), as reacGes fisiolégicas e
psicolégicas dos individuos sub-
metidos as experiéncias. Tracados
varios tém sido obtidos, inclusive
Electrocardiogramas, conforme nos
foram mostrados durante o curso
de Medicina Espacial. Problemas
de degluticdo, coordenagdo mus-
cular e desorientacido espacial tém
sido objeto de estudos, com o fim
de proporcionar ao astronauta o
maior conférto possivel em sua
viagem pelo espaco.

— Pesquisas sObre algas

Com o intuito de proporcionar
ao futuro homem do espaco o oxi-
génio de que necessita para sua
vida e absorver o CO’, que elimina
2,3 quilogramas de algas em meio
umido deverdo satisfazer as exi-
géncias respiratorias 'do homem
colocado no interior da cabina es-
pacial. Procura-se, déste modo,
transportar para o microclima da
astronave um vegetal que, a custa
da fotossintese, permita reprodu-
zir o mesmo ciclo biolégico (ani-
mal vegetal) que encontramos na
superficie da Terra. Em cémara
experimental, um macaco perma-
neceu durante 30 horas respirando
o oxigénio fabricado por algas a
custa da fotossintese.

No momento atual investiga-se,
de modo mais insistente também,
o aproveitamento, como alimento
para as algas, dos dejectos huma-
nos. Até o momento, as conclu-
sOes iniciais sdo favorédveis ao apro-
veitamento de grande parte dos
produtos finais do metabolismo
humano. As pesquisas prosseguem
de modo intenso neste campo.

— Radiacées coOsmicas
Conforme sabemos, as fontes de

radiacdo s@o de duas naturezas:
particulas ‘radioativas e electro
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magnéticas. As primeiras "dotadas
de alta velocidade podem possuir
ou ndo carga elétrica. As parti-
culas alfa, beta e os proétons sio
dotados de carga elétrica, ao passo
que os néutrons possuem energia
cinética sem carga elétrica. As ra-
diagbes electromagnéticas sdo os
Raios-X, raios gama e radiacoes
cosmicas secundarias. As explora-
¢bes do espaco cosmico permitiram
a descoberta dos cinturdes de ra-
diacdo que envolvem o globo ter-
restre, desde 400 km até 2 000 km,
passando por um maximo de in-
tensidade a 3000 km, diminuindo
posteriormente. Comegam a cres-
cer a 15000 km, atingindo um se-
gunde maximo a 25000 km.

No primeiro cinturao, a intensi-
dade é de 20000 particulas por
cm? e por segundo; em seguida, a
2000 particulas por cm?® por se-
gundo, atingindo novamente a...
20 000 no segundo cinturdo. Estes
dados integrantes dos. cinturdes de
Van Allen foram obtidos pelas ex-
ploracées do “Explorer IIT”, “Ex-
plorer IV”, “Sputnik III”, “Pio-
neer III”, “Pioneer IV” e “Lu-
nik I”.

Estudos experimentais tém sido
feitos pela Secdo Bioastronautica
no intuito de verificar o comporta-
mento da “Neurospora” e das cé-
lulas nervosas colocadas em ba-
Ioes e foguetes ante a particulas
c6smicas. Também nos laboraté-
rios, a custa de aceleradores ob-
tendo particulas radioativas, pes-
quisas estdo sendo feitas para ve-
rificar a reacdo dos tecidos ani-
mais frente as radiacdbes. Até ago-
ra as conclusdes tém sido parcial-
mente animadoras; acresce a cir-
cunstancia que, para cada parti-
cula, meios de protecdo adequados
tém sido obtidos com sucesso.

Somente as mais potentes radia-
¢oes cosmicas poderdo produzir le-
s6es severas no organismo. Feliz-
mente elas nio predominam neo
espaco coésmico.

— Experimentos e
com animais

pesquisas

Céamaras apropriadas foram cons-
truidas para obtencdo de dados em
animais submetidos as condigdes
adversas as mais variadas; ratos,
macacos “rhesus” e chimpanzés,
completamente isolados do ambi-
ente exterior, foram submetidos a
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aceleracoes, vibragdes e situacoes
de imponderabilidade aparente (ze-
ro G), durante periodos de tempos,
obtendo-se tracados referentes a
pulso, pressdo arterial, electrocar-
diograma, respiracdo, consumo de
oxigénio e eliminacdo do CO?; fo-
ram estudados o metabolismo hi-
drico e as exigéncias alimentares.

— Pesquisas s6bre lentes de con-
tacto e novas armacdes de 6culos
para o aeronavegante

Com o advento dos avides da
era atual, tornou-se necessaria a
protecao do aeronavegante militar
por meio de mascaras, capacetes e
trajes pressurizados. Aquéles que
usam obrigatoriamente éculos com
lentes para correcdo da sua acui-
dade visual ficam prejudicados
pelo deslocamento das armacdoes
dos 6culos e mesmo embaciamento
das lentes, ao usarem estas prote-
¢coes atuais.

A Secdo de Oftalmologia encar-
regou-se de realizar testes, ndo s6
com lentes de contacto, como com
novas armacgoes de 6culos para o
aeronavegante.

— Testes para avaliacéo da acui-
dade auditiva

A Secdo de Otorrinolaringologia
mandou construir e esta aperfeico-
ando um audiémetro automatico
de facil manejo gravando os resul-
tados do exame em fita magnética.

— Pesquisas feitas durante os
voes com o F-100

Aparelhamento moderno foi co-
locado a bordo do F-100, a fim de
coletar dados das reacdes cardiovas-
culares (vectocardiograma, elec-
trocardiograma, registro do pulso)
e respiratérias durante os voos
parabolicos, colocando o piléto em
condicdes de imponderabilidade
(zero G). A Secdo de Medicina,
utilizando os mesmos aparelhos,
tem feito pesquisas em individuos
sob as mais variadas condicoes de
exercicio e “stress”, colhendo as-
sim dados preciosos para estudo.

— Embolia gordurosa

Os vasos pulmonares e de outros
6rgéos nos feridos de guerra e nos
traumatizados em geral ficam su-
jeitos a embolia gordurosa, agra-
vando o quadro clinico déstes in-
dividuos. Individuos que tém fa-
lecido em -conseqiiéncia da des-

e B e

compressao em camaras de baixa
pressdo ou em aeronaves apresen-
tam também quadros variados de
embolia gordurosa. A Segio de
Anatomia Patolégica tem estudado
e prossegue em suas pesquisas a
respeito do assunto. »

— Irradiacdo e Invas@o bacte-
riana '

Conforme sabemos, a irradia-
cdo determina baixa de resistén-
cia orginica aos agentes infeccio-
£03, seja 0s que estejam no meio
ambiente, seja 0s que se encon-
tram no organismo. A Secdo de
Microbiologia e Biologia verifi-
cou, em macacos que receberam
dose letal de radiacdo gama, uma
invasao pronunciada de bactérias
no estémago e nédulo linfatico in-
framandibular, indicando que a
bbca e trato gastrintestinal podem
constituir fontes de infeccdo apds
a exposicdo as radiacodes.

— Bstudos s6bre as fungdes da
supra-renal em individuos sob con-
dicdes de “stress” para estimativa
das capacidades e limitagdes hu-
manas

As dosagens bioquimicas foram
feitas obtendo-se o material das
pardtidas para analise, ao invés da
coleta habitual do sangue. Este
processo empregado pelas Secao
de Patologia e Secdo de Odonto-
logia Experimental permite uma
coleta mais adequada e continua
do material de individuos submeti-
dos a experiéncias em cabinas es-
paciais simuladas ou mesmo em
aeronaves.

— Lesoes da retina conseqiien-
tes aos fenémenos nucleares

Além dos ja conhecidos efeitos
do calor, sopro e radiagdo conse-
giientes ao emprégo das armas
nucleares, torna-se necessaria a
protecdo do pessoal contra a in-
tensa luminosidade nestas contin-
géncias.

A Secio de Oftalmologia tem
estudado os meios de protecdo dos
olhos por meio de filtros, a fim de
que a retina ndo sofra os efeii)s
da intensa luminosidade, quando
por ocasido das explosdes das bom-
bas atomicas.

— Aspectos clinicos dos efeitos
das radiacoes

A Secdo de Radiobiologia pros-
segue nos estudos de sua especiali-
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dade, coletando dados da exposicao
dos séres vivos as varias doses de
radiacgbes, com o intuito de ser ob-
tida uma protecdo eficiente e tra-
tamento adequado, quando for o
caso.

2—UNIDADES DO SS DA FOR-
CA AEREA NORTE-AMERI-
CANA LOCALIZADAS PRO-
XIMO A SAN ANTONIO

— Em 1.° de outubro de 1959 a
Forca Aérea dos Estados Unidos
reuniu em San Antonio organiza-
¢oes de pesquisas e ensino médicos
que lhe sdo subordinadas. Assim,
a Escola de Medicina de Aviacao,
o Hospital de Lackland, o Labora-
tério Epidemiologico da USAF e
a Escola do Servigo de Saude fi-
caram reunidos e subordinados ao
unico Comando do Centro de Me-
dicina Espacial, pertencente ao
Comando de Treinamento Aéreo.

— Em 1.° de novembro de 1961,
foi criada a Bivisde de Medicina
Espacial, com seu Comando sedia-
do na Base Aérea de Brooks, das
seguintes Unidades:

— Centro de Medicina Espacial
— Comandante atual: Briga-
deiro-General Médico Theo-
dore C. Bedwell Junior.

— Escola de Medicina Espacial
— Comandante atual: Coro-
nel-Médico Robert Blount.

— Hospital de
USAF: com 1000 leitos.

— 4.2 Unidade de Transito de
EVAM.

— Comando do 6570.° Grupo de
Base Aérea.

— Dispensario n.° 6570 da USAF.

— Laboratério Epidemiolégico
n.° 6570 da USAF.

— Em 1.° de janeiro de 1962,
trés outras organizacées foram
transferidas para a Divisao de Me-
dicina Espacial:

— O Laboratério de Medicina
Espacial da Base Aérea de
Wright — Patterson, Dayton,
Ohio.

— O Laboratério Aeromédico da
Base Aérea de Holloman,
New Mexico.
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Lackland da

— O Laboratério de Selecao de
Pessoal de Lackland.

— Os principais Estabelecimen-
tos do SS da Forca Aérea dos Es-
tados Unidos situados préximo a
San Antonio ficam, déste modo,
distribuidos pelas 4 Bases Aéreas:

— Na Base Aérea de Brooks es-
t20 localizados:

— O Centro de Medicina Es-
pacial.

— A Escola de Medicina Es-
pacial.

— A 42 Unidade de Transito
de EVAM.

— O dispensario n.° 6570 da
USAF.

— Na Base Aérea de Lackland
encontram-se:

— O maior Hospital da Férca
Americana — Hospital de
Lackland com 1000 Ieitos.

No Hospital, além das Pesquisas
feitas  nas Clinicas Cardiolégicas,
Tisioldgicas, Cirtrgica e Renal sao
admitidos como residentes médi-
cos nas especialidades abaixo dis-
criminadas. Acentue-se que os
médicos residentes apés o estagio

sao titulados pelo Conselho de En-

sino e Hospitais da “American
Medical Association” e respectivas
“Boards” ou Conselhos de cada es-
pecialidade. As especialidades para
residentes sdo as seguintes:

— Cirurgia Geral — Programa
de 4 anos; cada ano sdo ad-
mitidos 3 residentes. Total: 12
residentes.

— Ortopedia — Programa de 4
anos; 2 assistentes por ano de
treinamento. Total: 8 resi-
dentes.

— Radiologia — Programa de 3
anos de treinamento; 3 por
ano. Total: 9 residentes.

— Clinica Médica — Programa
de 3 anos; 7 no primeiro ano.
Total: 21.

— Anestesia — Programa de 2
anos; 4 no primeiro ano.
Total: 8.

— Pediatria — Programa de 2
anos; 4 no primeiro ano.
Total: 8.

.

— Obstetricia e Ginecologia —
Programa de 3 anos; 2 por
ano. Total: 6.

— Oftalmelogia — Programa de
3 anos; 2 por ano. Total: 6.

— Patologia — Programa de 4
anos; 2 por ano. Total: 8.

— Urclogia — Programa de 4
anos — 1 por ano.

— Administracde Hospitalar —
1 ano. 2 por ano.

— Laboratério Epidemiolégico

Ao laboratério estdo afetas: as
investigacGes epidemiolégicas, o
servigo de supervis@o para labora-
térios de anélises clinicas, as ana-
lises toxicolégicas, o contréle lo-
gistico de produtos biolégicos des-
tinados a exames especializados e,
finalmente, o3 estudos e levanta-
mentos epidemioldgicos. Em seu
ambito de investigagdo, procura
manter no mais alto nivel de satide
o pessoal da Foérca Aérea sediado
nos EE. UU,, Alaska, Canada, Gro-
enléandia, Pérto Rico e Ilhas do
Oceano Atlantico. Este Estabeleci-
mento estd capacitado para exe-
cutar qualquer exame de Labora-
torio ultra-especializado, e seu Di-
retor é o consultor do Diretor-Ge-
ral de Salide da Férca Aérea dos
EE. UU. no campo epidemiolégico.

— Laboratorio de Selecdo do Pes-
soal

Do qual faz parte o Centro de
Selecdo Psicolégica, onde sdo rea-
lizados os Testes Psicométricos
usados na Forca Aérea Norte-
-Americana., :

Temos promessa de que a do-
cumentacdo técnica referente a
éste Laboratério e os testes em-
pregados na USAF nos serdo re-
metidos oportunamente pelo Dou-
tor Brice Hartman, chefe do Ser-
vigo.

— Na Base Aérea de Kelly, en-
contra-se o Centro de Con-
trole de Evacuagdo Aero-
médica. .

— Na Base Aérea de Randolph
esta situado o Laboratério de
Pesquisas para Treinamento
e Avaliacdo das Tripulagoes.
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FLAGRANTE DO CAN

“Crianga com carogo de ingd no
pulmio necessita transporte ur-
gente Belém” — foi radio inter-
ceptado a bordo do Catalina voan-
do a meio caminho entre Santa-
rém e Belém. Nao seria desta vez
que o utilissimo CAN AMAZO-
NIA arribaria a Belém, regressan-
do de um daqueles “correios” de

dez dias fora de sua Base: Tripu-

lacdo estourada de tanto operar
a 8 horas por dia, nos campos que
a 1.* Zona Aérea (COMARA) cons-
truiu ou — velha pata choca —

embigodando as aguas de rios, la- -

gos, igarapés dos dois milhges de
quilometros molhados que repre-
sentam a Amazonia.

Fosse como fOsse, a mistica do
CAN de EDUARDO GOMES —
ndo se afastar da missdo do cor-
reio — nao sofreria mossa face a

REVISTA DE AERONAUTICA

Nonat

Texto de ALOISIO NOBREGA -Maj Av
Ilustracio de 0 DE ALMEIDA - Maj Av

MMI que, na linguagem de “Bus-
ca e Salvamento” ou SAR, signifi-
ca missdo de misericordia. Aquéle
CAN “Amazénia” fora o avido em
condigoes de mais prontamente
atender ao apélo e o faria dentro
do espirito do Correio Aéreo Na-
cional.

“Informo regressaremos Santa-

de vida e de sol equatorial haviam-
-lhe amaciado, na postura mansa
de paraense, os contrastes de ragas
impressos por TIO SAM nalgu-
ma praia do Tapajos... Tapajoés
que, em Santarém, faz esquina com
o Amazonas, juntando-se sem se
tocar. Fugindo ao abraco turvo
com que, fatalmente, o enlaca o

rém cumprir MMI”; mais ou me-
nos assim o comandante do “Ama-
zdnia” se dirigiu ao Centro de Con-
tréle de Belém.

Pachorrentamente a “pata cho-
ca” inclinou suas imensas asas,
iniciando curva de regresso p’ro
lado da confluéncia do Tapajos
com o Amazonas.

Pernudo e desengoncado, mais
parecia egresso de algum “HIGH-
-SCHOOL” o guri. Seus sete anos

o, 88w

rio-mar. Secular protesto o do Ta-
pajoés que exprime sua repulsa na-
quela separacdo menos de leitos
que de almas, e o proclama ao olhar
do aviador que observa o encon-
tro das aguas dos dois rios que néo
se misturam. Ha um divércio de
tons — gélo e barro — em fimbria
permanente, marcando um irreme-
didvel desapontamento.

Justifica-se a incompatibilidade.
Nos seus dois mil quilémetros de
curso, drena o Tapajés, de sul pa-
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ra norte, um sem numero de fon-
tes de &guas imaculadas. Engros-
sa-se com o claro Jamachin e vai-
-se alargando até quase trinta qui-
lémetros a foz. Acalentando a es-
peranca de um casamento nobre
com o oceano... p’ra depois...
ir-se prostituir no barro mérno que
o Amazonas carreia.

Quando Ford se lancou a em-
preitada da borracha na Amazo-
nia, plantou seringueiras pouco ao
sul de Santarém, no Tapajés. Dali
saiu o pai americano de Raimundo
Nonato.

Caboclinha cheirosa a patichuli
foi quem registrou a crianca. E fi-
cou vexada quando lhe pergunta-
ram pelo nome do pai.

— “Sei o que! Dois metros de
homem... o nome faltou!”

Sem remorsos criou um menindo
que fazia inveja a roda: RAIMUN-
DO NONATO DA ANNUNCIA-
CAO. Ou simplesmente Nonat co-
mo o tratava pastor presbiteriano
das redondezas e que os acompa-
nhara ao aeroporto de Santarém.
Onde os encontrariamos em crise.

O guri, louro sujo, olhos claros,
encolhia-se de encontro ao seio da
franzina paraense que era toda re-
gacgo, casulo aflito por trazer de
volta a seguranga do berco aquéle
gurizdo tdo fragil quanto diferente
dela. O pastor, americano como o
pai desconhecido, ora os consola-
va, ora andava de um lado para
outro, nervoso.

— E filho déle?” — perguntou
o Sargento Barreto, radiotelegra-
fista, negfo boa praca, dirigindo-se
ao grupo do qual era parte o pas-
tor. ¢

— “Nao, seu sargento. Ele veio
p’ra ca faz um ano!” — acudiu a
dona do bar do aeroporto, e con-
tinuou:

-— “E homem sério, coitado! Aju-
da aquela mulher (que nio pres-
ta) com aquela crianca por nada
dessa vida!... Eu sei...”

Chegavam-se os passageiros —
gente de todos os cantos da Ama-
zonia — enquanto ia sendo rea-
bastecido de gasolina o avido.

Crianca e mae aprestavam-se
para embarcar, o pastor perto,
sério.
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— “Coitadinho! Em Belém tem
uma médica que tira o carogo num
instante... Casou-se aqui mesmo,
reverendo?”

Babava-se D. MARIA das MER-
CkS, faladeira de Manaus, parti-
cipando da conquista americana
de Rita, sua igual e mie de Nonat...

Moco noé6vo, desconcertou-se o

reverendo:

— “Non...
nhora!...”

non... casar se-

— “Ué! E a crianca? Padre ame-
ricano pode casar... TO6 cansada
de ver éles com familia... Nio é
s6 comer a carne, tem de roer os
ossos também...”

Sinais de aprovacdo partiam dos
outros passageiros, e o americano,
meio aturdido, repetia nervoso:

“Non casar, non...” — ja
se sentindo envolvido por desapro-
vacdo que contagiava a turba.

O Comandante do “Correio” de-
terminara o embarque dos passa-
geiros. Barreto, com gesto largo,
convocou a todos:

— “Quem vai, vail
comicio D. Maria!”

Chega de

Foi bom que o Catalina deco-
lasse logo. Um camarada de Rio
Branco ja se referia ao “imperia-
lismo americano”, identificando-o
no reverendo como o espido “a'sél-
do do Departamento de Estado”.

Um outro, cabo do Exército, de
Tefé, menos pessimista e mais cla-
rividente, declarou peremptério:

— “Besteira! Que é que o ho-
mem tem com isso! Ndo vé que
JANIO esta fazendo a barba néles
todos? E s6 deixarem...”

Calado permanecera o pastor,
quase impedido de despedir-se de
seus protegidos.

— “Sinal dos tempos”! — filo-
sofou alguém no ato de embarcar
e acrescentou:

— “Ou o sujeito é safado ou
russo ou americano: que JESUS
CRISTO vivesse nio sei em que
partido o enquadrariam”. E olhou
para o Cap CUNHA, Comandante
do “Amazodnia”, buscando apro-
vagao.

Sorriso cansado, o Comandante
encarou o velho professor:

S

-— “Depois que decolarmos leve
o “russo” p’ro compartimento do
artilheiro p’ra conversarmos...”

As trés horas e tanto da etapa
Santarém-Belém foram gastas no
papo do Cmt, que se encostara em
wa maca, com o professor de Be-
Iém, e o “russo” de Rio Branco.
Fste meio desconcertado por ter
conhecido da boca de Rita.a ver-
dade sb6bre o pastor, mas, sem dar
o brago a torcer, desancava os
“dois metros de homem” america-
no que “abusara de Rita” como
“Ford abusara da Amazodnia”...

Préximo a Curralinho despertou
Nonat com os sacolejos do Cata-
lina. Sentindo falta de ar, chorou.
Chorinho de pouca forga, lamento
continuo de médo.

O Cap voltara a seu posto, o
professor modorrava. :

36 o inquieto do “russo” perma-
necia aceso e ja observava:

“QGardto ja se vé que ndo é nos-
$0... engasgar-se com caroco de
ingé... menino paraense nenhum
se engasga...”

Rita nfo engoliu a ofensa:

— “Pedaco de homem pequeno!
Raimundinho é mais brasileiro que
tu, que s6 serve p’ra levar recado
de mulé-damal...”

O “russo” ia-se encrespando
quando o Sgt Barreto terminou
com aquilo: — “Ei vocé!. Muda de
lugar! Passa p’ra aquéle banco!”

E concluiu: — “Seu chato!”

DECOLAGEM VERTICAL:
NOVA AERONAVE EXPERIMENTAL -

Um névo avido experimental britani-
co, dotado de uma asa invisivel, consti-
tuida de bases de escapamento, estd sen-
do submetido a provas sdbre o terreno
do aeroporto de Luton, em preparagdo
para seu primeiro vdo. Trata-se do H-126,
construido pela Huting Aircraft, de acdr-
do com especificagdes do Ministério da
Aeronautica. Destina-se a estudar, de ma-
neira prética, o emprégo dos gases de
escapamento .dos motores a jato como
meio de sustentacio e, dessa maneira,
melhorar as caracteristicas de decolagem
e aterragem dos aviGes. O motor propor-
cionard foérca & frente para a sustenta- .
¢d0o. A maior parte dos gases de esca-
pamento sera dirigida para as asas e
serd expulsa como fina pelicula ao longo
dos ailerons para que surta o efeito de
uma corrente defletora. O H-126 é um
aparelho monoplace, propulsado por um
motor a jato Bristol Siddeley Orfeus.
Mede 16m70cm de comprimento, tendo
uma envergadura de 13m86cm. (BNS)
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ASPECTOS POSITIVOS DE ADMINISTRACAO
INTERNACIONAL

CORPO E ALMA DA ORGANIZACAO DAS NACOES UNIDAS

JORGE ABIGANEM ELAEL — Cap Int Aer

(Conclusio)
X

FORCA DE EMERGENGIA
DAS NACOES UNIDAS

Como exemplo de medida pre-
ventiva através da Forca Material
(de Paz), instituida pela Assem-
bléia-Geral das Nagoes Unidas, por
recomendacdo do Conselho de Se-
guranga, para patrulhar uma re-
gido sempre conturbada e fértil
de incidentes armados, qual seja
a fronteira entre Israel e a Repu-
blica Arabe Unida, temos a cha-
mada Foérca de Emergéncia das
Nagoes Unidas (FENU). Em se
tratando de uma tropa “sui gene-
ris” até hoje instituida no mundo,
quer por sua composicio, quer por
sua finalidade e, principalmente,
porque dela fazemos parte inte-
grante, achamos por bem trans-
crever o folheto que traz o mesmo
titulo acima e diz:

“...assegurar e controlar a ces-
sagdo das hostilidade e a reti-
rada das fércas armadas no ter-
ritério egipcio, além de manter
condigGes pacificas na regido”.

Eis o duplo mandato confiado,
em novembro de 1956, & Forca de
Emergéncia das Nagdes Unidas, a
primeira “tropa de paz” criada,
organizada e mantida pela ONU, a
fim de ajudar a preservar a paz
numa regido especialmente sensi-
vel do mundo.

Desde aquela data, a FENU —
como se tornou conhecida — com
um efetivo de cinco a seis mil ho-
mens, tem cumprido, com éxito, a
singular missdo que lhe coube, de
garantir a tranqiiilidade numa zo-
na do Oriente Médio conturbada
por agitacdes constantes.
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Sob o comando supremo do Te-
nente-General E. L. M. Burns,
do Canada, a FENU é uma tropa
militar experimentada, integrada
por contingentes pertencentes a
sete nacoes e prestando servico ao
longo de uma fronteira que se es-
tende por mais de 240 quilémetros,
separando, primeiro, Israel da Fai-
xa de Gaza e, mais adiante, ja na
agreste regido da Peninsula do Si-
nai, Israel do territério egipcio da
Reptblica Arabe Unida. A FENU
mantém ainda um pdsto avancado
em Sharm el Sheikh, & entrada do
Golfo de Acaba.

Equipada apenas por armamen-
tos leves e com a autoridade moral
que Ihe foi atribuida pela Assem-
bléia-Geral das Nacdes Unidas, em
nome de seus 82 Estados-membros,
a FENU tem-se mostrado, segundo
palavras do Secretario-Geral, Dag
Hammarskjold, “credora de acei-
tacido como um esforco pioneiro
expressivo na evolugao dos méto-
dos de promocdo da paz”.

A experiéncia tem demonstrado
que um corpo militar como a
FENU “pode ser um fator decisi-
vo na prevencio de hostilidades e
na restauragdo da tranqiiilidade
numa zona conturbada”.

Presentemente, a forca militar
da FENU compreende um efetivo
de cérca de 5400 homens, perten-
centes a sete paises: o Brasil (“Ba-
talhdo Suez”), o Canadd, a Dina-
marca, a India, a Noruega, a Sué-
cia e a Iugoslavia. Inicialmente,
integravam-na igualmente contin-
gentes da Colémbia, da Finlandia
¢ da Indonésia.

Os contingentes nacionais que
prestam servico na FENU foram
escolhidos dentre os espontanea-
mente postos a disposicio pelos
Eistados-membros. De saida, foram

.

excluidas tropas dos membros per-
manentes do Conselho de Seguran-
ca — a China, os Estados Unidos,
a Franca, a Gra-Bretanha e a
U.R.S.S. — e de qualquer outro
pals com possiveis interésses no
conflito que suscitou a constitui-
¢io da Forea.

Og¢ integrantes da FENU usam
os seus uniformes nacionais, mas
¢ identificam pelos distintivos da
FENU que portam e pelas boinas,
quépis, turbantes e capacetes de
cor azul-claro.

De modo geral, todos os compo-
nentes dos contingentes nacionais
servem juntos numa unidade e
sdc substituidos, em rodizio, apds
cada seis ou doze meses de ser-
vigo.

A fim de manter a paz e evitar
incursdes ao longo da extensa e
deserta fronteira que separa os
dois paises e em Gaza, a FENU
exerce uma vigilancia ininterrup-
ta, mediante patrulhas a pé, em
jipe ou carros de reconhecimento
e, ainda, pelo ar.

Bm Gaza, uma trincheira de
quase um metro de largura por um
de profundidade — cavada a época
do armisticio, em 1948 — serve co-
mo linha de demarcagido entre Is-
rael e a Faixa de Gaza, esta admi-
ristrada pela Republica Arabe
Unida. Ali servem unidades bra-
sileiras, dinamarquesas, indianas,
norueguesas e suecas, em guarda
a fronteira, numa série de postos
de observacio.

O controle da fronteira interna-
cional ao sul, desde Gaza até o
Golfo de Acaba, estd a cargo de
uhidades de reconhecimento, mu-
nidas de erquipamento leve, do Ca-
nada e da Iugoslavia.
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Tm pelotao reforcado, de cérca
de cinqgiienta homens, da servico
em Sharm el Sheikh, onde ha um
posto de observacgao, localizado nu-
ma zona praticamente desabitada,
a 400 quilémetros ao sul de Gaza,
o qual permite controlar perfeita-
mente o estreito canal que leva ao
Golfo de Acaba.

POUCOS INCIDENTES

O Comandante da FENU com-
parou a operacdo da Férca a do
policial em servigo: “O mero fato
de sua presenca evita a desordem.”

Isto se tem confirmado, pois,
desde a entrada em agio da FENU,
poucos incidentes de violacido de
fronteira ou escaramucas tém sido
registrados.

Cabe as patrulhas e sentinelas
da FENU coibir que quem quer
que seja cruze ilegalmente a linha
de demarcacao ou fronteira, comu-
nicando imediatamente ao coman-
do qualquer ocorréncia capaz de
ocasionar uma perturbacio da paz.
Embora lhes seja vedado fazer uso
de suas armas em primeiro lugar,
os soldados da FENU tém autori-
zacdo de utiliza-las para defender-
-se — e o fazem, quando preciso.
Sua autoridade é muito respeitada.

Na hipo6tese de uma violacdo de
fronteira, essa é prontamente le-
vada ao conhecimento do coman-
do; imediatamente seguem obser-
vadores militares das Nacoes Uni-
das para o local, a fim de realizar
investigacGes. As conclusbes des-
sas investigacdes sdo, em seguida,
comunicadas as autoridades com-
petentes da Republica Arabe Uni-
da ou de Israel e, em casos im-
portantes ou urgentes, sdo igual-
mente transmitidas a sede das Na-
¢des Unidas, em Nova Iorque. Ele-
mentos suspeitos que se infiltram
e sdo interceptados na vizinhanca
da fronteira sdo entregues as auto-
ridades policiais locais.

As operagoes da FENU limitam-
-se ao territério que estd sob a
jurisdicao da Republica Arabe Uni-
da (Israel nao permitiu a localiza-
¢do de tropas da FENU em terri-
torio israelense). O contato com
as autoridades da Republica Ara-
be Unida é mantido através de um
pessoal de ligagio egipcio, em Ga-
za, e de funcionarios de ligacdo
da FENTU, estacionados no Cairo.
A FENU também conta com ele-
mentos de ligacdo em Tel-Aviv,
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em Beirute e no posto central de
abastecimento da FENU, localiza-
do em Pisa, na Italia.

Cérca da metade ‘do efetivo da
FENU — ou sejam aproximada-
mente 2 700 homens, inclusive ofi-
ciais e suboficiais — prestam ser-
vigo ativo; os demais cuidam dos
servicos auxiliares e do planeja-
mento.

Durante o dia, a linha de demar-
cacdo fica sob a vigilancia direta
dos postos de observacio da
FENU, localizados junto a trin-
cheira, do lado de Gaza. Os postos
sdo geralmente guarnecidos por
dois homens, que se rendem, no
maximo, de seis em seis horas. Da
maioria dos postos avista-se o
posto seguinte e todos éles se co-
municam entre si por telefones de
campanha.

Quase todos os postos de obser-
vacao ndo sdo mais que simples
buracos redondos cavados na areia,
guarnecidos lateralmente por sa-
cos de areia e cobertos, a guisa de
teto, por uma chapa de ferro cor-
rugado ou simples lona, que ser-
ve de protecdo contra o sol e as
chuvas. Durante a noite, quando
se torna impossivel vigiar dos pos-
tos fixos a linha de demarcacio
em toda a extensdo, pequenas tur-
mas, de cérca de cinco homens ca-
da, patrulham incessantemente a
fronteira, quer em jipe, quer a pé,
caminhando muitas vézes com, di-
ficuldade na areia sblta.

Patrulhas em carros de reconhe-
cimento ou jipes percorrem a zona
nado habitada da fronteira inter-
nacional ao sul, entre Gaza e o
Golfo de Acaba. A ronda é feita
durante o dia; varios postos de
observacao e pelotdes estdo loca-
lizados em elevagbes estratégicas
ou em importantes entroncamen-
tos de estradas.

O patrulhamento aéreo esti a
cargo de uma unidade de trans-
porte canadense, que conta com
avides Otter, operando de uma
base aérea em El Arish, na parte
setentrional da Peninsula do Si-
nai. Além disso, a Forca Aérea Ca-
riadense pés a disposicdo da FENU
trés avides Dakota, utilizados no
transporte de tropas e viveres en-
tre os varios postos da zona.

O grosso dos fornecimentos que
se destinam & FENU chega por
mar, via Port Said. O que tem
mais urgéncia vem via aérea da
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Europa ou de ultramar, desembar-
cando em El Arish, trazido por
avides da Forca Aérea Canadense,
procedentes das bases do Canadéa
e da Europa. A Dinamarca, a No-
ruega e a Suécia revezam-se no
envio semanal de um avido que

- vem da Escandinavia e leva car-

ga, correspondéncia e tropas para
o poésto central de abastecimento
da FENU em Pisa, de onde sio
posteriormente recambiados para
a FENU.

HIERARQUIA DE COMANDO

Hierarquicamente, o comando
da FENU cabe ao Comandante-em-
-Chefe, General E. L.. M. Burns,
nomeado para o cargo pela Assem-
bléia-Geral da ONU, por ocasifo
da instituicdo da Forca; a éle es-
tao diretamente subordinados os
oficiais-comandantes de cada um
dos contingentes nacionais. A For-
¢a atende exclusivamente as or-
dens e instrugbées do Comandan-
te-em-Chefe e, através do mesmo,
as determinacgdes emanadas do Se-
cretario-Geral das Nacoes Unidas,
a quem cabe a responsabilidade
de a FENU exercer a sua missdo
em consonancia com os métodos
e principios administrativos que
norteiam as Nag¢oes Unidas.

A atuacdo militar e a adminis-
tracdo da FENU sdo determinadas
na sede da Foércga, localizada na
cidade de Gaza, na parte norte da
Faixa, a pouca distdncia apenas do
Mediterraneo. Trabalham ai: um
Chefe do Pessoal; um corpo de
funcionarios, distribuidos pelas
Secoes do Pessoal, de Operacoes
e de Logistica; e um quadro es-
pecial de funcionarios para tratar
dos assuntos juridicos, de inten-
déncia, de policia militar, de en-
genharia, de sinalizacdo, de avia-
cdo e de servicos médicos.

O oficial administrativo-chefe e
os funcionarios ao mesmo subor-
dinados fazem parte, em sua qua-
se totalidade, dos quadros de pes-
soal civil do Secretariado das Na-
¢oes Unidas e contam com a coope-
racdo de outros tantos funcionarios
civis contratados localmente.

As comunicacdes entre a FENU
e a sede das Nagdes Unidas, em
Nova Iorque — por sinal, bastan-
te volumosas — estdo -a cargo do
pessoal de comunicagdes do Corpo
de Guardas das Nagoes Unidas. A
réde de comunicagoes da FENU
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funciona em perfeita coordenacio
com o sistema estabelecido de co-
municacbes da ONU.

Assisténcia médica e hospitalar
é prestada num hospital-base em
Rafa, onde serve uma equipe mé-
dica norueguesa. Na sede da FENU,
em Gaza, h4 uma policlinica; e,
quando se torna necessario, pes-
soal médico é destacado para pres-
tar servico junto aos contingentes
nacionais e nos postos avancados.

FINANCIAMENTO DA FENU

Os gastos com a manutencio da
FENU em operagiao montam a cér-
ca de dez milhGes de dodlares nor-
te-americanos por ano, ao cambio
corrente. Por determinacido da
Assembléia-Geral, essas despesas
sdo distribuidas por todos os Es-
tados-membros numa proporc¢ao
equivalente a participacdo dos
mesmos no orcamento ordinario
da Organizacdo internacional.

A questdo do futuro financia-
mento da Forga foi objeto de es-
tudo especial apresentado a XIV
Assembléia-Geral Ordinaria da
ONU por parte do Secretario-Geral.

RECREACAO E MORAL

O servico de guarda no deserto
inclemente — distante do lar e da
familia — é, ao mesmo tempo, ar-
duo e monoétono. Por isto, faz-se
o possivel para quebrar a monoto-
nia e aproximar entre si os solda-
dos dos varios paises, a fim de que
compartilhem a experiéncia co-
mum por que passam e se conhe-
¢am melhor uns aos outros.

Os licenciamentos sao aguarda-
dos ansiosamente, vencendo os in-
tegrantes da Forca trés dias de
folga por més de servigo. Ao cabo
de cada trés meses completos de
servigo, s@o-lhes concedidos sete
dias-de férias suplementares por
conta das Nacoes Unidas. Durante
o inverno, funcionam, no Cairo,
centros de férias e recreacdo, e, de
maio a outubro, as montanhas do
Libano, nas proximidades de Bei-
rute, proporcionam uma agrada-
vel mudanca de paisagem, clima
e altitude aos membros da tropa.

Tanto no Cairo como em Beiru-
te, a FENU arrendou dois ou mais
hotéis, com capacidade para rece-
ber cérca de trezentos soldados
de cada vez. Af, além de alojamen-
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“-membros

to e refeicbes completas, organi-
zam-se amplas excursdes turisti-
cas, eventos esportivos, bailes e
outras distracoes.

Um elo comum entre todos os
membros da FENU constitui, além
disso, o jornalzinho semanal que
se edita na sede da FENU — cha-
mado “THE SAND DUNE” (“A
DUNA DE AREIA”) — e que man-
tém os componentes da Forca a
par das atividades e de tudo o que
ocorre tanto na prépria unidade
como nas demais.

___.O___—

Com a FENU h& mais de trés
anos em operacgido, os incidentes
ao longo da linha de demarcacio
do armisticio e na fronteira inter-
nacional tém sido reduzidos em
numero, o que o General Burns
explica, dizendo que “geralmente
nada ocorre porque a sentinela
esta presente”.

Idéntica Forca foi organizada
para atuar no Congo, em virtude
das perturbacdes internas havidas
em conseqiiéncia.de sua recente
independéncia, também com a par-
ticipacdo do Brasil. E outro tento
positivo visando a paz mundial
através da ONU, providéncia essa
que exige, antes de mais nada, de-
cisfo, energia, ponderacio. Da boa-
-vontade e colaboracgdo dos paises-
em atendimento aos
compromissos internacionais, inte-
grando-se em um exército de paz
que vise a repressdo a desordem,
dependera o éxito da missdo.

E de se notar que, na referida
Forca, ndo devem participar os
EE.UU. nem a U.R.S.S., a fim
de se evitar a influéncia das duas
maiores poténcias mundiais.

O Brasil faz-se representar, no
momento, por um grupo de ofi-
ciais-aviadores que, destacados, se-
guiram imediatamente para a Zo-
na conturbada da novel Reptblica
de Congo. Juntamente com tropas
de outros paises-membros, estlo
integrados na Foérca de Emergén-
cia ou de Apaziguamento da ONTU.
Nada mais nada menos, estdo nes-
te mister atendendo aos compro-
missos internacionais.

Muito embora alguns incidentes
tenham ocorrido, face as constan-
tes agitacdes e aos inconformismos
de alguns setores separatistas, tudo
indica que se caminha para mais
uma solucdo pacifica.
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Em que pesem as dificuldades
de ordem juridica, financeira e
administrativa, os povos vao pau-
latinamente se acostumando a res-
peitar tais forcas de paz, que ja
deixaram de ser utodpicas, e feliz-
mente, e gracas a Deus, hoje ja
nao mais podemos, nem devemos,
afirmar com Tobias Barreto que
“o Direito Internacional reside na
boca de um canhio”. :

~_o__

Criticas, sugestdes e informacoes
constituirdo, para nés outros, a
reccmpensa e o melhor estimulo
daqueles que tiveram a paciéncia
de ler éste modesto e despreten-
sioso trabalho, quase todo calcado
em pesquisa e compilacio, nada
tendo de pessoal.
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A LUFTHANSA divulga um da-
do interessante: em 1961 a grande
emprésa alema transportou 13510
criancas de colo (menos de dois
anos de idade) em seus aviodes.

—< >

Os jatos “Boeing 707” e suas ver-
sbes ja transportaram mais.de vin-
te e cinco milhoes de passageiros
em dois anos. Vinte e sete empré-
sas internacionais adotaram os
quadrimotores Boeing.

—<[O>—

A FAB vai gastar 170 milhdes
na pista auxiliar do Santos Du-
mont. A concorréncia foi aprova-
da e tudo devera estar pronto em
15 de janeiro.
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Sobre um Transporte Aéreo Supersonico

Ou um V6o para a Europa em 1975

As razbes para se viajar talvez
progridam pouco... Encontraremos
provavelmente o mesmo homem
de negodcios que vai assinar um
contrato, a mesma familia que vai
gastar na Europa a economia d,e
toda uma vida e o mesmo “patri-
cio” que vai rever seu Portugal!
A maneira de fazé-lo é que sera di-
ferente...

O preco da passagem terd varia-
do conforme a inflagdo ou defla-
cdo, mas serd apenas superior ao
de hoje.

Com os 4 cartbes necessarios —
o da passagem, o Passaporte, o da
Policia e o da Satde — 14 estd o
passageiro (classe econdmica) no
Aeroporto Santos Dumont, um
pouquinho antes da hora indicada.
Os varios funcionarios no balcao
da Companhia ja se lhe apodera-
ram das malas e informaram sébre
seu lugar no helicoptero — infor-
macbes suplementares serdo rece-
bidas depois; seguindo o sorriso da
recepcionista, 14 vai nosso amigo
sentar-se meio nervoso — afinal
vai voar ou “andar” de avido su-
personico...

Quase na hora-limite, ou um
pouquinho depois, chega o ultimo
passageiro (1.2 classe), e com o ar
usual de “habitué” espera que lhe
pecam os cartdes e as malas e seja
informado de que todos ja o espe-
ram,

Toma seu lugar no helicoptero
— de chapéu “geld” e tudo — e
vai recebendo da aeromoca gentil
o convite para um prematuro
“cocktail” na “lounge” automoével
assim que chegarem ao Galedo. Re-
cebe o ntimero de seu assento e os
oferecimentos = prestimosos das
“Public Relations” da emprésa.

Com 10 minutos de voo — pena
que a vista, a nao ser o “Minas
Gerais” um pouco a direita, nio
apresente nada de bonito: Refina-
ria, favela, ‘“sapucaia” pouso
suave no Galedo, perto de 5 gran-
des onibus meio esquisitos, com a

REVISTA DE AERONAUTICA

O DE ALMEIDA — Maj Av

Adaptacdo baseada em estudo de um
“Grupo de Trabalho” internacional

porta lateral de entrada, mas apre-
sentando uma “sanfona” a frente
e o motorista meio de lado —
quase como os célebres “Camoes”
do Rio. Por dentro, entdo, a coisa
mais diferente é! Nao h4i trocado-
res que nao dao 050 cts. de troco e
o interior luxuoso é disposto como
sala de estar, bar e tudo. O “bar-
ténder” e a “aeromoca” sorridentes
estdo ja servindo o gim ténico ou
um martini para a senhorita, com
0 acompanhamento devido.

Pelas amplas ‘janelas pode-se
ver, parado ao longe, um avido
enorme (embora seja pouco maior
que os atuais), com um feitio go-
zado e um enxame de homens s6-
bre éle.

E a equipe de pista.

O Engenheiro-Chefe supervisio-
na o término da rigorosa inspecéo,
e, de fato, a maquina brilha no es-
tacionamento. Duas escadas moto-
rizadas ainda estio abandonando
seus lugares, cada qual com seus
dois ou trés homens de “macacio”
e material de limpeza.

Uma viatura grande, parecendo
ter dois motores, estd ligada ao
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avido por grosso cabo elétrico,
perto das rodas do nariz. Perto do
trem esquerdo ainda opera o con-
tador-bombeador que poés a bordo
85 000 kg de combustivel, a razao
de 1 800 galbes americanos por
minuto, extraidos do sistema de
hidrantes do aerédromo, que com-
preende microfilmagem do quero-
sene e capacidade de bombeamen-
to e débito, bem como estocagem
bastante a tal operacdo. Um carro-
-tanque acaba de separar as man-
gueiras que bombearam &gua para
os “toilletes” do “bicho” e outro
carro esquisito, com u’a mangueira
ridiculamente grossa, continua re-
frigerando o interior do avido.
Uma fila de 4 carrinhos se afasta,
tendo cada um concluido seu “che-
que” especifico — hidraulica, elé-
trica, eletrdnica e instrumentos —
enquanto outra fila um pouco mai-
or continua por baixo do avido, e,
bem alinhada com seu eixo, per-
mite a ligacdo dos cabos dos ele-
vadores dos pordes térmicos, onde
viajardo a bagagem e as malas
postais.

O comandante do avido, acompa-
nhado do seu primeiro oficial,
deixa a Sala de Informacées de
Voo, antiga Sala de Trafego, onde
recebeu a aprovacdo de seu plano
de vbdo padronizado e as ultimas
informacdes meteorolégicas, inclu-
sive o corte vertical da rota mesmo
e os informes gerais e previsdes
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dos terminais e aerdédromos ope-
réaveis por tal tipo de avido. O Pri-
meiro Oficial sobraca a pasta com
o questionario meteorolégico a ser
preenchido em rota e transmitido,
a seguir, as estacbes previsoras, a
carta isobarica e isotérmica e o
resultado das sondagens feitas 5
minutos atras.

O Segundo-Oficial, acompanhan-
do o engenheiro de véo e o enge-
nheiro-chefe, aproxima-se com as
fichas de “manutencio integrada”
j& com os testes e as inspecdes con-
cluidas.

Faltam 20 minutos para a hora
de decolagem e o “enxame” de ho-
mens perto do avido comeca a to-
mar uma disposi¢ido diferente, co-
nhecida como “postos de partida”
— o engenheiro-chefe e mais 5 me-
canicos de pista, de fones aos ou-
vidos, orientardo a partida dos 8
reatores — enquanto que mais uma
dezena de homens estd nos “cal-
¢os”, “travas do trem”, ete.

A equipe contra-incéndio, com
seus 4 carros de espuma, esti aler-
ta a um canto.

A tripulacdo em seus postos ja
féz o teste de comunicacées exter-
nas e as 4 aeromocas déo os tltimos
retoques na cabina agradavelmen-
te refrigerada.

Os 5 6nibus comecam a mover-se,
lentamente, em direcdo ao avido
esquisito. Comprido, reluzente, alto
sbbre 6 pneus em cada “trem” —
fora as 4 rodas do “nariz”’, com uma
-asa ridiculamente pequena e muito
atras, triangular, com uma “empe-
nagem” de cada lado e um plano
horizontal perto do nariz. A “bar-
riga”, pesadona, esconde os 8 mo-
tores. Ou talvez tenha 8 “pods” sob
as asas e apresente “cintura de bai-
larina”.

Além dos motores, logo atras do
avido, uma estrutura alta, de me-
tal escuro e motorizada também,

AERONAUTICA
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é o ‘“defletor” dos jatos, que com-
plementa os silenciadores das tur-
binas. Quatro portas.  se abrem,
como por magica, e 4 dos Onibus
encestam seus “foles” as portas, ve-
dando-as perfeitamente.

No interior das “lounges”, as
gentis “public relations” convidam
0s passageiros a passarem ao aviao
e, através do “fole”, entram na ca-
bina e no convivio das aeromocas
de bordo. que lhes indicam os. lu-
gares. e fazem mil outras gentile-
zas. A operacido repete-se com o
ultimo 6nibus e as portas sdo fe-
chadas. As luzes de adverténcia no
painel da pressurizacdo indicam
que o ultimo pordo também ja foi
fechado e o engenheiro comeca a
“pressurizar” a cabina — no caso,
diminuindo-lhe a pressdo interna
— na razdo de 150 metros por mi-
nuto, usando a “férca auxiliar” das
duas “free wheel turbine”.

A musica suave interrompe-se
um momento e uma voz feminina,
baixa e agradavel, dd as boas-vin-
das aos passageiros e convida-os a
uma boa e rapida viagem. Nova-
mente a musica, suave e “naquele
ponto” de fundo agradavel...

Mas nem tudo a bordo é essa
calma de sonho. Na cabina de co-
mando, o 2.° Oficial ja estad atare-
fado com a pressurizagio que o
engenheiro comandou. O 1.° Oficial
1€ os ultimos itens de “preparacao
da partida” e o engenheiro e o co-
mandante completam as manobras.
O pessoal do chéo d& informes e de-
clara livres as turbinas — o nave-
gador ja introduz no computador o
“plano de v60” previsto e aprovado,
e entrega-se a suas telas-radar.

L4 fora, o carro de “dois moto-
res” — um déles é uma verdadei-
ra usina de forca — trabalha mais
barulhentamente para atender ao
débito necessirio a partida simul-
tdnea de 2 turbinas.

O assobio tipico da sucgio é me-
nor que nos jatos de ontem, ja que
a “tomada” comum, de geometria
variavel, amortece o ruido. Tam-
bém os silenciadores sdo de primei-
ra e, aliados aos silenciadores-defle-
tores externos, absorvem quase
todo o ruido de escapamento.

Assim que “queimam”, o 1.° Ofi-
cial passa a estabilizar as turbinas
e o comandante comeca a embalar
outras duas, auxiliado pelo enge-
nheiro. Em 3 minutos, as 8 turbi-
nas funcionam e comecam a afas-
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tar-se o carro de partida e os meca-
nicos ajudantes, nos seus capacetes
de som. fi ¢ :

O Comandante inicia com a Tér-
re as comunicacbes codificadas, €
liberado para rolagem e decola-
gem e recebe as informacoes per-
tinentes. O Engenheiro ja tem cal-
culado o péso de decolagem, o ro-
lamento necessario na pista, as
distancias para atingir VI e V2 e os
graus de “flap” desejados.

O Navegador ja pds em movi-
mento o seu complexo e seguro
sistema de navegacdo ‘‘Doppler-
Inertial” e faz os Ultimos testes do
sistema central de contrbéle que
compreende o piléto-automatico
eletronico.

Alinhamento com a pista — a
voz suave da “public relations” ja
pedira que todos amarrassem seus
cintos — freios aplicados, motores
acelerados, ultimos cheques, hora
prevista e la se vai o supers6nico
de transporte.

A aceleragéo é ligeiramente mai-
or que nos jatos atuais, mas ndo
chega a incomodar. Em compensa-
¢do, em menos tempo se decola &
a musica suave continua apesar do
funcionamento dos 8 reatores num
total de 128 000 kg de empuxo es-
tatico.

Os amigos que ficaram no chéo,
entretanto, tapam os ouvidos, pro-
tegendo-se do nivel de ruido da de-
colagem, mas os habitantes das
imediagoes nao sdo prejudicados,
pois o nivel maximo permissivel
por dia € previsto e respeitado e
a freqiiéncia das decolagens limi-
tada por tal fator.

A velocidade é mantida subsé-
nica durante a subida e apenas o
angulo-do piso é um tanto maior
a decolagem e nessa etapa, como
sé-lo-4 também na descida e no
pouso. Néo chega a incomodar, en-
tretanto, e em poucos minutos é
atingida a altitude de cruzeiro de
20 000 metros. Nova aceleracio,
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apenas perceptivel, e em segundos
— como se se atravessasse uma
zona de turbuléncia — atinge-se a
velocidade supersénica. Na cabina,
o comandante e o 1.° Oficial apenas
acompanham o funcionamento au-
tomatico dos comandos, desde a
variacdo de poténcia e estabiliza-
¢do, até a variacdo da geometria
da tomada dos motores, que ocorre
para o v0o supersonico.

A voz da aeromoca anuncia esta-
rem em vodo de cruzeiro e a 4 ho-
ras de Paris!

Na cabina o automatismo impera.
Embora, a qualquer momento, co-
mandante, piléto, engenheiro ou
navegador possam operar manual-
mente, tudo é automatico.

Apbs a decolagem, onde as ve-
locidades e angulos de ataque e
de subida — todos fatéres criticos
— foram observados atentamente,
0 cérebro eletronico passa a diri-
gir o avido, com os dados néle in-
troduzidos pelo navegador. Quando
é atingido o nivel de cruzeiro, o
nivelamento é automatico e a po-
téncia controlada, em funcio da
temperatura, para a transicdo. Du-
rante essa transicdo, cérca de 230
km sdo percorridos e 28 000 kg de
combustivel consumidos.

O contrdole central vai compu-
tando a mudanca de péso e adap-
tando a poténcia e a estabilizacgdo
as novas condicdes.

~ Enquanto as sorridentes aeromo-
cas oferecem um lanche fino, atra-
vessa-se o Atlantico.

As comunicacbes automatizadas
— embora possa-se usar “fonia” a
qualquer tempo — facilitam sobre-
maneira a tarefa. Com o apertar de
um botéo, sdo transmitidos, a terra,
posicao, hora, velocidade, altitude e
todos os outros dados pertinentes,
que sdo computados nos Centros e
nos Controles de Area.
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Para as emergéncias, hd também
botdes que transmitem u’a mensa-
gem de seguranca, Pane ou Perigo,
em décimos de segundos, com t0-
das as informacbes necessarias.

Ao mesmo tempo; boletins me-
teorolégicos sdo transmitidos de
bordo e para bordo, também por
c6digo, e assim as estagoes previso-
ras estdo bem informadas e as
tripulacdes a vontade.

O radar de bordo, para condigoes
meteorologicas, com alcance de 70
milhas, detecta formacdes pesadas
e gélo, a tempo de permitir o des-
vio necessario. A tUnica limitacdo
do supersonico de transporte é o
granizo que tem sido encontrado
até a 15 000 metros e, assim mesmo,
quando esta supersbnico.
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Esse desvio é automatico, através
do contréle central, ou pode ser
manual, comandado pelo piléto —
que, no caso, tem que mostrar sua
“finesse”, pois a tal velocidade sé
manobras suaves sdo possiveis. A
limitacao prevista de 3 G, por 50 se-
gundos, € bem alta para o passa-
geiro comum, embora seja “re-
fresco” para os pilotos de caca.

Um alarme central, e bem a vis-
ta, na nacela, indicard qualquer
pane em qualquer sistema, imedia-
tamente, permitindo ao comandan-
te decisfo rapida e acertada. Esse
alarme abrange desde o controle
das turbinas & pressurizacdo, ao
radar e todo o equipamento eletro-
nico, ao equipamento de navegacao,
aos sistemas elétrico e hidraulico,
ete.

A alternativa désse vOo para
Paris é ACCRA, na Costa Este da
Africa. Asim as condigbes sao
examinadas adiantadamente e far-
se-4 um pouso prematuro em
ACCRA, o que permite a reducio
do combustivel de reserva para

10 % apbs o destino, com grande
economia de operacio. Ter-se-4 de
alijar combustivel, de qualquer
forma, para permitir uma estabili-
zagdo ideal para o pouso.

Enquanto isso, na cabina de pas-
sageiros, tudo corre sem novidade
e 0o V0o extremamente parecido
com o dos jatos atuais.

Em Paris, o centro de controle
sabe desde a decolagem, a hora
prevista de chegada do supersonico
e esta preparado para recebé-lo.
Nao que seja necessario preparo
especial; o Supersbnico mescla-se
bem com o trafego normal de um
aerédromo de hoje. Apenas uma
separacdo maior é mnecessario no
circuito e pouso, em virtude do

elevado numero Reinolds desen-
volvido.
As posicoes-padrao, fixas, em

téda a rota, sdo de imediato conhe-
cidas em todos os centros interes-
sados, pela automatizacio das co-
municagbes, também no solo, per-
mitindo u'a melhor distribuicao
do trafego.

Ainda automaticamente o nariz
baixa ligeiramente e a proa ¢ alte-
rada para interceptacdo da radial
ideal para o ILS de Orly. Na na-
vegacdo curta o VOR, o ILS e o
GCA serao empregados perfeita-
mente pelo supersoénico.

A uns 13 000 metros, novamente
aquela como que turbuléncia anun-
cia a volta ao v6o subsbénico, mas
desde muito antes a cabina vinha
“baixando”, ja que o avifo atinge
até 1 500 metros por minuto des-
cendo, embora a cabina desca ape-
nas a 100 metros por minuto.

A aproximacio final e o pouso,
afora as ligeiras diferencas nos an-
gulos de ataque, serdo praticamen-
te padroes.

SUPER - CARELLE
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O uso de para-quedas de aproxi-
macdo e pouso introduzirad uma
nova nota a quem assiste o pouso
do supersbnico. A reversdo de em-
puxo é nossa conhecida, embora
nesse avido cheguem a ser usados
40 % da poténcia. A pista necessa-
ria ao pouso nao difere muito, em
comprimento, das existentes, hoje,
para a operacao dos quadrimotores
a jato, mas foram reforcadas em
cérca de 30 % de espessura, e estao
demarcadas com tinta amarela,
tarjada de vermelho, inclusive as
pistas de rolagem (também refor-
cadas e com seus raios de curva
maiores).

Na cabina, o Comandante volta
a fonia e recebe do Centro de Con-
tréle e da Torre de Orly as infor-
macoes necessarias.

Os “auxilios visuais” si3o mais
numerosos agora e o ILS aperfei-
coado tem alcance maior e é mais
preciso. Inevitavelmente -acompa-
nhando os indicadores de &angulo
de ataque, planeio e poténcia, o
pouso € quase “instrumentos”.

Poderia, inclusive, ser totalmen-
te automatico, através do GCA e
do radioaltimetro.

Apobs 4 horas e meia, aproxima-
damente, chegam os nossos passa-
geiros a Paris.

AMERICAN O

Logo apoés o estacionamento, o
mesmo “enxame” se aproxima do
avido. A equipe de “decontamina-
cao” da o “OK” e sio abertas as
portas do supersonico, onde encos-
tam os conhecidos &énibus esquisi-
tos, e o avidp é assaltado pelos
equipamentos especiais. Os nossos
passageiros sao embarcados, mo-
mentos depois, em jatos quadrimo-
tores, ou bimotores, para a distri-
buicdo secundaria.

O mesmo trenzinho ja sai levan-
do a bagagem dos passageiros para
a Alfandega que, em virtude da
simplificacdo do processo, pouco
demora em suas pesquisas.

Cérca de 1 hora e meia mais
tarde, ja novamente outro coman-

“dante recebe do engenheiro -de

terra as informacgdes sdbre o esta-
do da aeronave, preparada para o
retorno, via New York. A “ma-
nutencgdo integrada”, permitindo a
utilizacao necessaria de 8 horas por
dia, cérca de 3000/3500 horas por
ano, ¢ feita aos poucos, em voos,

e nos intervalos de pouso. O equi-
pamento é maior e mais variado,
mas ganha-se grandemente em eco-
nomia de operacao.

Afora a observac@o de que pro-
vavelmente a tripulacdo que voara
para New York tenha nacionali-
dade diferente da que pousou em
Orly, visto que, seguramente, os
supersOnicos serdo operados em
“pool” possivelmente internacional,
assim como também as equipes de
terra pertencerdo a uma Unica em-
présa ou operagao em “pool”, ainda.

Os habitos dos passageiros néo
estar@o, como vemos, muito muda-
dos — foram, até, obedecidos o
mais possivel, e pesaram mesmo
no planejamento do supersonico
desde o desenho. Foi, em verdade,
talvez o primeiro avifo a ser cons-
truido, desde a prancheta, com
vistas a seu emprégo comercial —
pelo menos nos tempos atuais.

O prego do avido? E um pouco
“salgado”. Tao ‘“apimentado” que
certamente o capital privado néo
se lancara a empreitada. Os Go-
vernos terdo de arcar com ésse
onus. A temperatura? Chega a
200°C em v6o num Mach 2, mas
ndo é problema: tudo é refrige-
rado...

Sera, enfim, que valerd a pena?

/ /

/ ///WW

a s e w7 / 17 e

w//////////// 7

FGANCES

PIRAJA...

(Conclusao da pag 22)

Departamento de Parasitologia da
Faculdade de Medicina da Univer-
sidade de Sao Paulo.

Mas, infelizmente, o “Schistoso-
mum Mansoni”
com o nome !

nao ficou batizado

Prof. Manuel Augusto Piraji da
Silva, cientista de escol, profundo
pesquisador, sucumbe aos 88 anos
de idade, deixando aos estudiosos
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e pesquisadores do Brasil uma ver-
dadeira escola, sendo éle um dos

expoentes méximos, a que tanto
deve a Medicina Experimental de
nossa Terra.

Suas contribuicoes, como as de
Lutz, Vital Brazil, Oswaldo Cruz e
Carlos Chagas, vieram marcar ru-
mos na ciéncia meédica brasileira
no campo experimental da pesqui-
sa centifica. Novos horizontes
abrem-se na evolugao histérica da
arte de curar, impulsionados por
novas escolas e institutos de inves-
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tigacdo médica, dando alma as ge-
racdes de médicos e pesquisadores,
inspirados no exemplo dignifican-
te désses professéres. Os proble-
mas médicos e sanitarios serdo do-
ravante encarados sob novos an-
gulos e o sentido humanitario e
pratico terd sua mais alta ex-
pressao.

Sua vida honesta, brilhante e de
larga e rara qualidade de lutador
serve como estimulo e padrao para
os que desejam ser Uteis a Patria
e a Humanidade.
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Bases para a organizacdo de um

“Sistema de Meteorologia Aerondutica”

CEZAR CHEDE - Cap Esp Met

O completo vazio surgido entre
os Servigos de Meteorologia atu-
ais, da maneira como sio execu-
tados, e o aumento sempre cres-
cente de volume e complexidade
das necessidades meteorologicas o-
peracionais, causados pelo empré-
go de novas armas e novos méto-
dos de estratégia militar, criaram
urgéncia premente para uma a-
proximacio aos problemas meteo-
rolégicos de natureza militar. O
emprégo operacional da Aviacio
a Jato; a complexidade cada vez
maior das operacGes aéreas de ca-
rater militar; o advento, em futu-
ro proximo, das operacoes classi-
ficadas como espaciais; e a de-
manda sempre crescente de apoio
meteorolégico especifico para t6-
das essas operacdes — exigem uma
reorganizacio completa dos atuais
Servicos de Meteorologia Aero-
nautica. HEssa reorganizacio nio
deve ser apenas de estrutura, mas
sim de métodos e de funcio.

A doutrina de Servigo, com a
idéia basica de aplicacdo de sim-
ples cobertura meteorolégica as
operacgbes aéreas, nido mais satis-
faz as exigéncias militares com
relagdo aquilo que hoje se enten-
de por “Apoio Meteorolégico”. E
preciso que seja criada uma nova
doutrina s6bre o emprégo militar
da Meteorologia.

Essa nova doutrina deve aban-
donar completamente a finalida-
de de Servigo, e instituir o con-
ceito de emprégo de uma organi-
zacdo mais complexa e eficiente,
caracterizada por um Sistema ou
Complexo.

Essa organizagio — ou Sistema
— teria por finalidade aplicar o
“Apoio Meteoroldgico” em tdda a
sua plenitude, tanto &ds operacées
aéreas convencionais, como as o-
peracgoes de balisticos interconti-
nentais, e as operacgoes classifica-
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das como espaciais, empregando
métodos que atendam, no tempo e
no espaco, as necessidades ope-
racionais das diferentes missées de
natureza militar., Um SISTEMA
DE METEOROLOGIA AERO-
NAUTICA; assim -organizado; te-
ria por finalidade a' integracio
total de todo o equipamento, téc-
nica e facilidades meteorolégi-
cas, a fim de proceder a coleta, a-
nalise, exposicdo ‘e disseminacio
de informacbes meteorolégicas,
para uso de uma Forca Aérea nas
suas decisOes operacionais. Treze
razdes principais, que obrigam a
organizacdo de um Sistema de
Meteorologia Aeronautica, podem
ser aqui selecionadas. Sao elas:

1 — UtilizacAo de novas armas
e métodos de emprégo na Forca
Aérea, que demandam a criacio
de novos métodos meteoroldgicos.

2 — Deficiéncia dos métodos a-~
tuais em uso na Observagao e
Previsdo meteorolédgicas.

3 — Deficiéncia nos sistemas de
comunicacgoes destinados as infor-
magdes. meteoroldgicas ;

4 — Deficiéncia operacional no
emprégo do “Apoio Meteoroldgi-
co” especifico a cada tipo de mis-
sao.

5 — Fato de que tédas as opera-
¢Oes aéreas de natureza militar
sdo afetadas por condicGes meteo-
rolégicas. :

6 — Recuperacio segura de ae-
ronaves a jato. O elevado indice
de consumo e a natureza das mis-
soes dos avides a jato obrigam-
-nos a retornar as suas bases com
o minimo de reserva de combus-
tivel. A penetracdo de jatos e a
aterragem numa base sfo execu-
tadas sem atraso ou desisténcia;
e as condigBes meteorologicas sb-
bre a referida base devem
ser precisamente especificadas
para -tal. MissGes que envolvem
centenas de avides de diferentes
tipos exigem maior precisfo nes-
sas condicfes e por periodos mais
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longos, de tal modo que a selecido
do armamento, o raio de acio, as
reunides e recuperacfes possam
ser determinadas pelos diversos
Comandos. :

7 — OperacGes de Reabasteci-
mento em vo6o. O ponto crucial
das missGes de alcance global es-
td justamente no reabastecimen-
to em vOo- Esse reabastecimen-
to é dependente do tempo em si,
principalmente no que concerne
a turbuléncia, visibilidade, tri-
lhas, nebulosidade, temperatura e
correntes de jato.

.8 — Operacdes com Foguetes e
Teleguiados. Serdo éles, os Fo-
guetes e Teleguiados, os elemen-
tos dominantes dos céus no futu-
ro. Dependem ainda, e em larga
escala, do tempo; principalmente
os problemas de langamento, de-
teccdo e orientacio que ainda es-
tdo na completa dependéncia da
temperatura, umidade, densidade
e pressao (emprégo do Radar) e
dos ventos fortes em altitude,

9 — Operacoes de vOo sObre a-
reas silenciosas. Em condicgdes de
guerra, grandes areas do globo
terrestre tornam-se meteorologi-
camente silenciosas. Informacées
meteorolégicas sobre territério ini-
migo s6 poderdo ser obtidas por
meio de reconhecimento aéreo es-
pecializado. Técnicas désse reco-
to devem ser desenvolvidas, a fim
de poderem facilitar operacoes
de vb6o sObre essas areas.

10 — Operacdes de transporte. As
operacoes atuais de transporte re-
querem tipos convencionais de
informac6es meteorolégicas para
vbos troposféricos; e informacoes
especificas para niveis estratosfé-
ricos, quando se tratam de vdos
de longo alcance, a grandes altitu-
des. PrevisGes para altitudes ex-
tremas passam a ser, pois, de vi-
tal importancia.

11 —— Operagdes para altitudes

consideradas além da estratosfe-
ra. O advento, em futuro proxi-
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mo, de aeronaves e foguetes con-
trolados, supersonicos, de alcan-
ce global e de altitudes extremas,
prevé a necessidade de obtencdo
e fornecimento de informacoes
meteoroldgicas de natureza diver-
sa.

Assim: os fortes ventos acima
de 20 quilémetros, o efeito oxidan-
te da ozonosfera, as ondas de cho-
que ionizadas, a densidade mini-
ma do ar em altitude, etc. consti-
tuem problemas aos vbos prolon-
gados em regiGes de ar rarefeito
e de grande teor de ionizagAo.

12 — Planejamento de Operacoes
Aéreas para missoes de alcance
global Exige informacGes me-
teorologlcas precisas e especificas
sobre Aareas hemisféricas, até os
niveis mais elevados.

13 — Operagdes . especificas de
transporte (desembarque de tro-
pas, lancamento de forcas aero-
transportadas, apoio logistico, etc.).
Necessitam de informacoes meteo-
rolégicas especificas a cada tipo de
operagdo, o que acarreta certo des-
dobramento nos métodos de for-
necer as informacgdes meteorologi-
cas.

Um Sistema de Meteorologia

Aeronautica — da mesma forma
que um Servico de Meteorologia
Aeronautica — deve basear-se na

utilizagdo de informacdes meteo-
rologicas, ocorrendo a diferenca tdo
somente nos métodos dessa utili-
zagdo e na obtencdo das informa-
goes. Essa diferenca se torna pa-
tente dentro do seguinte conceito:

" “Quanto mais importante se
torna uma informacio meteoro-
logica, destinada a certa decisdo
operacional, ou certo planejamen-
to, maior valor militar tera essa
informacdo”. Tal conceito encer-
ra uma verdade, tanto para um
simples vbo local, como para uma
missdo global de centenas de ae-
ronaves supersdnicas, ou para o
lancamento em massa de fogue-
tes balisticos de alcance intercon-
tinental. Dai o seguinte princi-
pio basico: “O wvalor militar das
informacdes meteorolégicas cresce
proporcionalmente com a impor-
tdncia que essas informacdes a-
presentam para as decisdes ope-
racionais e para os planejamentos
em geral; e ésse valor militar,
por sua vez, passa a ser uma fun-
cde direta da velocidade, flexibi-
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lidade, especificacio e economia
da forma de utilizacdo e obtencio
das informacdes referidas”.

O valor militar de uma infor-
macio meteoroldgica, por conse-
qiiéncia, assim se caracteriza:

1 — Velocidade — A maéaxima
rapidez na feitura, coleta, trans-
missdo e exposicdo de informa-
¢coes meteorologicas deve ser ob-
tida para utilizacdo nas missoes
operacionais. Consideram-se aqui
as informacGes meteoroldgicas co-
mo sendo compostas do maior
numero possivel - de dados meteo-
rologicos, e sem limite de altitude
ou camada atmosférica.

O emprégo operacional de uma
informacgdo meteoroldgica comeca
a perder valor, imediatamente a-
pos a observacao dos dados que
a compoem. Para as operacoes
de Jatos e Foguetes, a unidade de
tempo empregada deve ser o se-
gundo. Uma informacido meteoro-
légica, em funcio do fim a que se
destina, pode perder totalmente o
seu valor em cinco, dez, quinze ou
vinte minutos, ..dependendo das
condicdes reinantes, razdo por que
o seu periodo de valor maximo é
aquéle do momento em que é con-
feccionado. Atrasos por motivos
varios, como sejam: leitura de
instrumentos, leitura de registros
e tabelas, calculos de correcio ma-
nual, deficiéncia operacional do
pessoal técnico, transmissido e re-
cepcao convencionais, etc. nao
podem mais ser admitidos como
normais ou de rotina. Nao se de-
vem tolerar margens aprecidveis de
érro ou de seguranca. A preci-
sdo deve ser absoluta. E preciso
que se tenha em mente que o tem-
po que se gasta atualmente na e-
xecugao de uma observacido me-
teorologica convencional é quase
sempre maior que o tempo que leva
um jato operacional a aterrar, ou o
tempo que leva um foguete balis-
tico a completar sua missdo de
longo alcance, ou um satélite ar-
tificial a -percorrer distancia su-
perior a 5000 quilometros.

2 — Especificacdo — A cada ti-
po de operacdo deve ser fornecida
a informacdo apropriada e
especifica, na qual devem en-
trar os elementos mais importan-
tes, com o méaximo de precisdo.

Assim, as informacoes destina-
das ao lancamento, véo ou impac-
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to de um balistico ndo podem ser
as mesmas destinadas a uma mis-
sdo estratégica de longo alcance,
ou missdo de patrulha anti-sub-
marino, ou de reconhecimento ou
de lancamento de tropa aerotrans-
portada.

3 — Flexibilidade — O Sistema
de Meteorologia Aeronautica deve
ser organizado para se adaptar as
modificacées que se fizerem ne-
cessarias as exigéncias de apoio
meteorolégico, por parte de novas
armas e sistemas que porventura
venham a .surgir.

O fornecimento de informacées
meteorolégicas deve ser usado pa-
ra facilitar decisées sdbre uma va-
riedade imensa de operacoes,
quase todas elas altamente espe-
cializadas.

4 — Economia — O Sistema de-
ve ser organizado de forma cen-
tralizada e automatizada, a fim de
poder operar com um minimo ne-
cessario de pes soal altamente
especializado, e, se possivel, na sua
totalidade, com equipamento ele-
trénico de registro e computo con-
tinuos e com equipamentos espe-
ciais de sondagens a grandes alti-
tudes.

Para que o Sistema de Meteo-
rologia Aeronautica, na base do
que até aqui foi exposto, possa
cumprir com suas finalidades, de-
ve ser estruturado funcionalmen-
te, a fim de poder abranger os
seguintes setores:

1 — Setor de Observacdo e De-
teccdo — Que terd por finalidade
fornecer ao Sistema os meios pa-
ra observacdo e deteccio das con-
dicGes meteorologicas e dos fené-
menos de natureza local ou gene-

ralizada, como forma de apoio me-

teorologico.

2 — Setor de Reconhecimento e
Vigilia Meteorologica — Que de-
vera funcionar paralelamente com
o setor de Observagio, e que de-
vera fornecer os meios de detec-
¢do e observacdo das condicgdes
meteorolégicas sObre areas silen-
ciosas, de bordo de avides especi-
almente equipados para o Reco-
nhecimento Meteoroldgico.

A Vigilia Meteorologica ainda
estd na sua infancia, pois somente

(Conclui na pag 58)
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O Problema da Fadiga

NEWTON SOLER SAINTIVE - Cap Eng - Reserva Convocada

INTRODUCAO

Estatisticas de diversos paises in-
dustrialmente avancados demons-
tram que a Fadiga é responsavel
por mais de 80% das rupturas de
pecas metalicas ocorridas em ser-
vico, o que explica o surto de de-
senvolvimento nas pesquisas efe-
tuadas, em todo mundo, s6bre esta
matéria. -Tais estudos sao difun-
didos em relatorios, revistas, livros,
congressos, etc. que aumentam, dia
a dia, o grande conhecimento exis-
tente sObre o assunto.

Para evitar ou diminuir a ocor-
réncia da fadiga, s8o indispensa-
veis ndo s6 um bom projeto e
execucgdo, como também uma uti-
lizacdo e manutencio cuidadosas.

Na FAB (e em outros meios,
evidentemente) circulam alguns
conceitos superados, totalmente di-
vorciados da realidade. O objetivo
déste trabalho é apresentar nogoes
sobre éste fenémeno e chamar a
atencido s6bre os equivocos mais
comuns. Ilustrando as explanacgoes,
sempre que possivel, serdo citados
exemplos verificados no Parque
de Aeronautica de S&o Paulo.

Flas ser@o precedidas de recapi-
tulacdo de conceitos fundamentais,
indispensaveis a perfeita compre-
ensdo do problema em pauta.

NOCOES DE METALURGIA

Metal — O metal pode ser defi-
nido como um elemento quimico
que, no estado sélido, existe como
um cristal, ou, na maioria’ dos
casos, um agregado de cristais, ca-
racterizado por duas propriedades
distintas: plasticidade, ou seja, ca-
pacidade de sofrer deformacdo sem
ruptura, e relativamente altas con-
dutibilidades térmica e elétrica.

Ligas metdlicas — Sao substan-
ciag que possuem propriedades me-
talicas, e sdo compostas de dois ou
mais elemeéntos quimicos, dos quais
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um pelo menos é metal. Neste
artigo, a ndo ser em casos especi-
ficados, o térmo metal sera empre-
gado no sentido amplo, abran-
gendo todos os produtos metaltr-
gicos: metais e ligas.

A palavra cristal geralmente
traz & mente um soélido com faces
externas planas, situadas em an-
gulos definidos umas com as ou-
tras. Cientificamente, no entanto,
a palavra cristal refere-se a uma
disposicdo interna de atomos, a
qual se repete em 3 diregdes de-
terminadas, e é somente em cir-
custéncias especiais que ela é acom-
panhada de faces externas.

Quando se aguece um meztal
uniformemente a certa tempera-
tura, éle comeca a fundir. Se se
continuar a aquecer, a temperatura
permanecera constante até que to6-
da a massa do metal esteja comple-
tamente fundida; éste é o ponto
de fusao.

Pelo resfriamento, tem-se um fe-
némeno inverso: no ponto de so-
lidificacdo, a temperatura perma-
nece constante, até que toéda a
massa se solidifique.

Quando um metal esta fundindo,
os atomos estdo dispostos irregu-
larmente; ao solidificar-se, o me-
tal cristaliza-se ou, em outras pa-
lavras, os atomos se dispéem de
um modo geométrico regular, ca-
racterizado por faces mais ou me-
nos perfeitamente formadas, inter-
ceptando-se em &angulos precisos.
Se véarios cristais comecam a for-
mar-se no liquido, éles crescem até
que encontram contacto em al-
gum ponto; nesses pontos, o cres-
cimento necessariamente para; éle
continua, no entanto, em outras
partes, até que o contacto se com-
plete em todos os pontos, como é
visto esquematicamente na fig. (1)

O contacto de uns cristais’ com
outros ou com paredes de recipi-
ente onde se realiza a solidificacio
impede geralmente perfeicdo de
forma, resultando cristais de forma
irregular em contacto em todos os
pontos com outros cristais. fsses
cristais passam entdao a denomi-
nar-se graos.

O resultado, portanto, da solidi-
ficacdo normal, é u’a massa de
graos poligonais, como se pode ver
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Fig 1 — Cristalizacio dos metais
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na fig. 2, relativo a ferro quase
puro.

Fig 2 — Estrutura cristalina do ferro

Propriedades dos metais — Me-
tais diiteis sdo aquéles capazes de
sofrer aprecidvel deformacido per-
manente (x), antes de se rompe-
rem sob a agdo de esforgos de tra-
cdo. Se, pelo contrario, romperem
praticamente sem deformacao, sdo
chamados frageis. Metais duteis:
ouro, prata, ferro. Metais frageis:
estanho e zinco.

A dutilidade de um metal pode
ser afetada pelo tratamento tér-
mico; no aco, por exemplo, ela é
maxima no estado coalescido, vin-
do depois, na ordem: recozido,
normalizado, austemperado, reve-
nido e temperado. Nas ligas de
aluminio, a dutilidade é .maior
quando recozido do que tratado por
solugdo de envelhecimento.

O encruamento (xx) também di-
minui a dutilidade de um metal.

RUPTURAS

Praticamente, 3 sfo as possiveis
causas da ruptura de uma peca em
servico:

— ruptura estatica/fluéncia
(creep) ;

x) — E oportuno distinguir aqui duas
classes de deformacfdo que os metais podem
sofrer, as elasticas e as permanentes:

I) — Deformacdes elasticas sdo aquelas
que existem apenas enquanto existe esférgo;
gquando @&ste cessa, elas desaparecem por
completo, voltando o material por si-a sua
forma primitiva, como no caso de u’a mola.

II) — As deformagbes permanentes, tam-
bém chamadas deformagbes plasticas, ocor-
rem quando o material é submetido a esfor-
¢os superiores ao seu limite de elasticidade,
e entdo, quando cessam os esforgos, o ma-
terial n&do wvolta mais por si & sua forma
primitiva, conservando-se deformado.

xX) — Denomina-se encruamento ao e-
feito da deformacdo a frio de uma liga, ge-
ralmente afetada na temperatura ambiente,
ou em qualquer temperatura abaixo da cris-
talizacdo. O encruamento altera profunda-
mente quase tédas as propriedades do mate-
rial; aumenta a resisténcia a tragdo, a dureza,
a fragilidade, e diminui ..a permeabilidade
magnética, a resisténecia a corrosio, a den-
sidade, ete. i
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— ruptura por impacto;

— ruptura por fadiga.

— Ruptura estatica é aquela que
tresulta da aplicacdo de uma carga

crescente, que vai aumentando até
causar o rompimento de peca. Em
laboratoérios, pode ser obtida em
testes de tracdo/compressao/flexao
/torcdo e cisalhamento.

O ensaio de traclo, por exem-
plo, é efetuado em maquina semie-
lhante a da figura 3. Neste ensaio,
o corpo de prova-cdp (x) € préso
nas gairras que, ao afastarem-se,
provocam um esférco de tracio no
mesmo, que s6 para com a ruptura
do cdp. Dividindo-se a carga que
causou a ruptura (marcada no
mostrador a direita), pela area

original do cdp, obtém-se a resis-
téncia (estatica) & traclo, dada ge-
(Ib/pol?”) ou

ralmente em psi
kg/mm?2.

Fig 3 — Maquina de ensaios de tracdo

Juntando os dois pedagos e me-
dindo o comprimento obtido, veri-
ficar-se-4 & um aumento do mesmo
em relicdo ao comprimento origi-
nal, bem como a diminui¢do da &-
rea da secao fraturada; o primeiro
é chamado alongainento e o se-
gundo estricio.

Quanto mais datil o material,
maior o alongamento e a estrigéo,
e, inversamente, quanto maior a
fragilidade, menor o alongamentac
‘e -a  estricAo. O ago extradoce
(menos de 0,15 % de carbono)
e o0 aco doce (entre 0,15 e 0,30% de
carbono) apresentam grande alon-
gamento na ruptura; porém o ferro
tundido (carbono de 2,5 a 3,5%)
rompe praticamente sem estricio e

x) — Na impossibilidade de efetuar o en-
saio na propria pega, por questdes técnicas e
ecOnomicas, utilizam-se amostras do imate-
rial, cujas propriedades se querem medir, as
guais devem possuir formas e dimensdes de-
terminadas.

A essas amostras do material se da o nome
de -corpo de prova-cdp.

alongamento. A fratura apresenta
aspecto &spero e irregular, e com
uma Unica coOr.

!
Na pratica, é dificil a ocorréncia
de uma ruptura estatica. No en-
tanto, um exemplo ndo muito raro
é o rompimento de um prisioneiro
por esforgos de torcio/tragio esta-
tica, causado por um . momento-
torcor (*torque”) demasidamente
elevado. Este é o motivo pelo qual
as T. C. especificam os limites ma-
ximo e minimo para tais momen-
tos, os quais s6 podem ser obede-
cidos rigorosamente com o auxilio
de um torciometro.

Fluéncia (“creep”) ¢é, de certo
modo, uma ruptura estatica em
temperaturas elevadas. Se solici-
tarmos um vergalhdo de aco com
uma carga qualquer (de tracio,
compressao, flexao, etc.), abaixo
da sua resisténcia estatica e a
temperatura-ambiente, éle se de-
formara e ficard indefinidamente

com a mesma deformacdo, sem

romper.

No entanto, na temperatura de
500°0, a barra deformar-se-a con-
tinuamente, até a ruptura.

Este fenémeno é a Fluéncia, a
qual estao sujeitos todos os metais,
variando, contudo, de metal para
metal, a temperatura na qual co-
mega o “creep”. O chumbo e o

Fig 4 — Manicaca nio usa torciémetro
porque tem a mao “calibrada”

estanho fluém na temperatura-
ambiente, enquanto o molibdénio
flui a 816°C.

A razdo do “creep”, isto é, o
aumento da deformacdo na uni-
dade de tempo, de determinado
metal, depende de 3 fatores:
Temperatura - Tempo - Solicita-
¢do aplicada.

As rupturas e deformagdes das
palhétas da turbina de um Turbo-
jato, Turbo-hélice ou Duplo-luxo
(Turbofan. ou By-Pass) sao ‘devi-
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das, geralmente, ao “creep”; é por
esta razdo que é tdo critica a tem-
peratura e rotacio das turbinas
dos motores acima.

A aparéncia da fratura por flu-
éncia é semelhante a da ruptura
estatica.

— Impacto — A pratica mostra
que, em geral, as cargas aplicadas
as diversas partes de um maqui-
nismo sao aplicadas, de certo modo,
repentinamente.

A ruptura por tal tipo de solici-
tacdo se d& o nome de ruptura por
impacto. O choque por u’a massa
dotada de certa velocidade implica
realizacdo de um trabalho, e, apds
o choque, a diminui¢cdo da veloci-
dade indica uma transferéncia de
energia ao corpo que recebeu o

golpe.

Na figura 5, vé-se um tipo de
maquina de ensaio de laboratdrio,
no qual o péndulo P, elevado a
uma altura h em relacio ao cdp,
apos o choque, eleva-se apenas
a altura h’. Se w for o péso do
péndulo, a energia absorvida no
choque serd igual a W (h-h’).

Fig 5 — Péndulo para teste
de resisténcia ao impacto

A fratura por impacto é seme-
lThante & da solicitacdo estatica:
quanto mais datil for o material,
maior a deformacio permanente. A
secdo de ruptura também apre-
senta semelhanca: sec@o aspera,
irregular e com uma Unica cor.

O rompimento de um trem de
pouso numa aterragem placada
€ um exemplo pratico da ruptura
por impacto.

— Fadiga — A fadiga é a rup-
tura de um metal sujeito a ten-
sbes wciclicas (repetidas), cujos
valores estdo consideravelmente
abaixo de sua resisténcia estatica.

A resisténcia a fadiga de um
metal pode ser compreendida pela
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curva de Wohler (também cha-
mada curva S-N, de Stress-Num-
ber), vista na figura 6. Cada metal
possui seu diagrama caracteristico,
a partir do qual pode ser previsto
seu comportamento quando soli-

citado por tensbes ciclicas.

representa, praticamente, uma vi-
da infinita.

Para tensbes iguais ou menores
que o limite de fadiga, a vida da
peca serad infinita, e, para tensdes
maiores que éste limite, ela sera

70,000%:/ Restsléncra @ tracdo do 2024 ST
N 60,000 ~ | |
.s N
} ~
~ 50,000 \\
2D N
Ry ~N
%4’0;000— ~N
) T
350,000- oS
]
20,0001
10,000
0 | i | | | | | | ]
110 10° 107 10% 0° 105 107 10° 109

Nurmrero de crclos
Fig 6a — Diagrama S-N da liga de aluminio 2024 ST

O trecho horizontal é o limite
de fadiga, que é definido como a
tensdo que o metal pode suportar
um numero infinito de vézes, sem
que ocorra a ruptura. Para o aco
e o ferro, o limite de fadiga € bem

7

SoLicirAacdo
kg mm? 260 1040
50 . N\
E2\
=X
PSS
40
30
\L/M/ TE ;£ ______ B Nomepo
TR, 0e CICLOS
20
10° 04 105 106
Fig 6b — Diagrama S-N para
o aco 1040

definido, com o trecho horizontal
da curva S-N; para as ligas nao
ferrosas (ligas de aluminio, de
magnésio, cobre, etc.), nio existe
o trecho horizontal, de forma que
a wvida 1til cai continuamente,
como pode ser visto no diagrama
do 2024. Nas ligas nao ferrosas,
o limite é definido para um nu-
mero elevado de ciclos (550 000 000
para as ligas de aluminio), que

s AR

finita, e tanto menor quanto maior
for a tensdo, e vice-versa. ’

O limite de fadiga guarda uma
relagio com a resisténcia a tracdo
(Rt); para os agos, por exemplo,
o limite de fadiga a flexfo varia
de 40 a 60% da Rt; para solicita-
coes de tracdo/compressdo, éste
limite cai para 30 a 35% da Rt, e,
para a torsdo, o limite de fadiga
é de 20 a 25% da Rt.

Para as ligas nfo-ferrosas, o li-
mite de fadiga a flex8o varia entre
20 e 50% da Resisténcia a tracao.

A curva S-N para um material
é obtida em maquinas especiais
(como a da figura 7) que devem

-+ ter quatro partes essenciais:

a) — um equipamento que
transmite ciclos repetidos da soli-
citacao;

b) — dispositivo para. medir o
maximo e o minimo de solicitacdo
de um s6 ciclo;

c) — um contador que indica

o namero de ciclos aphcados a
amostra;

d) — um mecanismo que péra
automaticamente a maéaquina no
momento da fratura da amostra.
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Fig 7 — Maquina de ensaio de Fadiga

O procedimento adotado para a
obtencao da curva em apréco € o
seguinte:

1) — Toma-se certo ntimero de
cdp padroes, do material a ser
testado (geralmente de 6 a 12, se o
material é de qualidade uniforme).

2) — O primeiro cdp é testado
a uma tensdo muito acima do li-
mite de fadiga, sem chegar, evi-
dentemente, préoximo a resisténcia
estatica do material.

3) — Os outros cdp séo testados

com tensoes decrescentes: é Obvio -

que com o decréscimo de tensao,
havera um acréscimo do numero
de ciclos.

4) — Para as ligas ferrosas, o
teste atinge 10000 000 de ciclos;
para ligas ndo-ferrosas, podera che-
gar a 550000000 de ciclos, sendo
necessario um numero maior de
cdp.

Concentracdo de tensées — To-

memos dois cdp de ferro fundido
(um material extremamente fra-
gil), com as dimensoes vistas na
figura 8.

Testando-se a tracdo, verifica-
remos que o cdp A romperd com
uma carga de 20 000lb (tensdo de
40 000 psi). Como ambos possuem
a mesma secio reta (0,5 in?) e
sdo fabricados da mesma matéria-
-prima, qual a razdo da diferenca
de valores encontrados?

A resposta a essa pergunta é:
concentracao de tensoes.

As tensbes num cdp como A,
que apresenta suaves mudancas de
segdo, distribuem-se
mente; em qualquer ponto situado
na se¢do AA ou BB, por exemplo,
a tensdo local é de 40000 psi. No
entanto, quanto houver uma mo-
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uniforme-"

dificacdo brusca de secdo, ocorrerd
uma mudanca na distribuicdo, que
deixard de ser uniforme, como se
vé nos cdp da fig. 9.

A concentracdo de tensdes é me-
dida pelo fator de concentracio de
tensbes, que é a relacio entre a
tensdo maxima dividida pela ten-
sdo nominal (tensdo que existiria
se ndo houvesse concentragdo de

tensoes). O cdp B realmente rom-
peu com-a tensdo de 40000 psi,
que é a resisténcia a tracdo do
ferro fundido; -a tensdo local foi
aumentada, pela mudanca brusca
da segflo, para tal tensdo. Logo, o
fator de concentracao de tensdes do
cdp acima é de =40 000,/20 000=2.

A concentracio de tensdes é fun-
¢do nao s6 da forma do cdp, como
também da matéria-prima do mes-
mo, pois os metais dateis sofrem
menos o efeito da mudanca
brusca de secdo que os frageis, e
um exemplo pratico de tal fato é
0 numero de avibes; se o Alclad
2024T3 fosse uma liga fragil, fa-
talmente romperia em funciona-
mento, em virtude da concentracéo
de tensoes.

A mudanca brusca de se¢do tem
influéncia mais pronunciada na di-
minuicdo da resisténcia a fadiga
que na diminuicdo da resisténcia
estatica de uma peca metélica.

B

4
e 4" .
nE " » §M
~ cdp A >
N 3” e s 3’/ -
4’ 8’
'/.
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1”'()"i
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Fig 8
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Fig 9 — Concentracie de tensdes

- Causas da fadiga — Como ja
foi visto, os metais sdo constituidos
de cristais. Quando é aplicado um
esfdorco a uma peca metalica, o-
corre escorregamento sébre os pla-
nos no cristal individual; a con-
tinua aplicacdo de esforgos, repe-
tidos centenas, milhares ou milhoes
de vézes, poderd causar o apare-
cimento de fissuras diminutas,
diminuindo-se gradualmente a &-
rea util do metal.

Os cristais sao sujeitos a defor-
macao por escorregamento. Su-
ponha-se um cristal individual,
submetido a um esfér¢co que o
alongue ligeiramente; nota-se o
aparecimento ao seu redor de uma
linha indicando o deslocamento de
uma parte do cristal em relacdo
a outra. Logo em seguida, o alon-
gamento para. Aumentando-se o
esféreco, aparece outra linha para-
lela & primeira, indicando outros
deslocamentos e, imediatamente,
o alongamento para de névo.

Cada alongamento sucessivo do
cristal ‘requer um esférco maior,
sendo acompanhado pelo apareci-
mento de nova linha, a qual in-
dica que teve lugar outro desloca-
mento ou escorregamento no in-
terior do cristal. A linha de escor-

gamento é, na realidade, a inter- .-
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secdo de um plano de escorrega-
mento, situado no interior do
cristal, com a superficie déste. A
figura 10 esquematiza a deforma-
cido por escoamento.

Quando uma tensao suficiente-
mente alta foi aplicada, o desliga-
samento acontece ao longo déstes
planos dentro do cristal indivi-
dual. Inicialmente, éste desliza-,
mento ndo precisa ser suficiente-
mente forte para causar prejuizo
a uma peca. No entanto, uma ten-
sdo que provoca o- deslizamento
causa, quando repetida continua-
mente, uma grandeza "suficiente=
mente alta, fissuras finas que se
espalham e reduzem gradativa-
mente a seccao transversal do
metal s2o, restante. Um dos pro-
blemas ainda n&o resolvidos na
fadiga dos metais é a determinacéo
exata da transformacdo de desli-
zamentos nao-perigosos em desli-
zamentos perigosos, provocando a
formacdo duma fissura destrutiva

que acaba numa fratura por
irecao db @.ﬁr;ﬂ
1L
s
y
airecdo o e’ofa‘rw
A
i B
ahregdo do
escorregament.,
|
NEEN
Fig 10 — Deformaciao por escorrega-

mento 1
a) cristal antes da deformacao
b) cristal depois da deformacio

BT =

fadiga. Uma tal fissura produz
area minima com alta tensdo lo-
cal, de modo que existe a tendéncia
de crescer. A fratura final acon-
tece com muito pouca deforma-
cdo ou estricdo da secdo transver-
sal. A ruptura por fadiga é, pois,
uma ruptura transcristalina, ou
seja, atravessa os cristais (en-
quanto as outras rupturas vistas
até aqui — estatica/creep/impacto
— s3o rupturas intercristalinas,
pois ndo atravessam o cristal).

Duas sdo as caracteristicas prin-
cipais da fratura por fadiga:

'~ 'a) — ndo apresenta deformacio

permanente, mesmo em materiais
duteis;.

b) — a secdo fraturada apre-
senta duas zonas diferentes: uma
aspera, irregular, igual & das rup-
turas estatica/impacto/“creep”,
que é a zona instantnea, e outra
lisa, brilhante, geralmente na di-
recdo da secdo reta (para ruptu-
ras por flexdo e tracdo/compres-
sd0), ou a 45° com a mesma, para
as rupturas por torsdo; esta regifo
€ chamada zona de fadiga propria-
mente dita, e as vézes apresenta
anéis concéntricos.

A fissura ou rachadura propa-
ga-se através da zona de fadiga;
uma peca sujeita a flexdo, por
exemplo, antes de romper, é mi-
lhares de vézes flexionada, de
forma que a trinca é aberta e fe-
chada, “alisando” as duas faces,
provocando o aspecto liso e bri-
lhante da zona de fadiga.

A posicdo da zona instantdnea
e a relagio entre as areas das zonas
instantaneas e de fadiga d&o indi-
cacbes precisas sbbre a solicitacdo
que rompeu a peca: quanto maior
a zona instantanea, em pre-
senca da zona de fadiga, maior a
solicitacdo que provocou a ruptura,
e uma zona instantanea colocada
no centro da peca indica solicita-
coes elevadas, e, consegliientemen-
te, uma vida Gtil pequena.

O grafico da figura 12, tirada da
eferéneia 7, é bem  sugestivo:
quanto menor a relacdo d/r, ou
seja, quanto mais préximo do cen-
tro estiver a zona instantinea,
maior a solicitacio que sofreu a
peca, e vice-versa. '

Quando a relacao acimakfér‘zerd',
a vida ttil da peca terad sido da
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TRINCA FECHA
Fig 11 — Formacio

ordem de 300 000 ciclos apenas; no
outro extremo, quando uma peca
rompida por fadiga apresenta o
aspecto indicado na fig. 13, pode-se
concluir, com seguranga, que a
mesma resistiu milhoes de ciclos
antes de fraturar. As marcas con-
céntricas (“beach marks”) tam-
bém indicam elevado nimero de
ciclos.

22,
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Fig 12

EONEG D& FPRDIGH

ZOME INSTRANTINESX
Fig 13

Algumas vézes, as zonas instan-
taneas e a de fadiga nao sdo muito
definidas, de forma que pode ha-
ver sObre a ruptura de uma peca:
fadiga ou impacto/estatica/“cre-
ep”. Serd facil constar, com abso-
luta seguranca, a causa por meio
de Micrografia. Resumidamente,
éste proceso é o seguinte: a peca
a ser estudada é cuidadosamente
polida, atacada com wum reativo
quimico adequado, e, com o auxi-
lio de um microscépio, fotografada
com ampliacoes de 400 vézes. A
ruptura que seguir o contdrno dos
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)
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7 NA ATTERRAGEM

*/

TRINCA ABRF
da Zona de Fadiga

graos (fig. 14) serd conseqiiente
de cargas estaticas, fluéncia ou
impacto, e a que atravessar os
gréos, sera conseqiiéncia da fadiga.
Fatéres que influem na fadiga:

1) — Tratamento térmico — de
modo geral, quanto maior a resis-
téncia estatica, maior a resistén-
cia & fadiga. Assim, do ponto de
vista da fadiga, um aco no estado
normalizado serd mais resistente
que no estado recozido, e, quando

. temperado e revenido (ou austem-

8 =—=Canrovvo 1”04, p0 €rxo] 2.

perado), possuird a resisténcia
maxima a fadiga.

Uma liga de aluminio tratada
por solucdo e envelhecimento pos-
sui maior resisténcia que uma liga
apenas recozida. Os tratamentos
superficiais — cementacio e nitre-
tacio — também aumentam a re-
sisténcia de um aco.

2) — Composicdo quimica
quanto mais elevado o teor de car-
bonp no aco, maior a resisténcia;
nas ligas de aluminio, esta aumenta
com o teor de cobre e magnésio.

De dois acos de mesmo teor de
carbono, terd maior resisténcia o
aco liga (x), principalmente se
os elementos adicionados forem
vanadio e molibidénio.

3) — Fabricagdo — Um mate-
rial fundido é menos resistente
que o laminado de mesma compo-
sicdo quimica e tratamento térmi-
co. O material forjado é mais re-

X) — Acgo carbono é composto apenas de
ferro, carbono e impurezas. Os acgos-ligas
contém, além de ferro e carbono, outros me-
tais ou metaldides que lhe foram adiciona-
dos intencionalmente, com o fim de comu-
aicar-lhes certas propriedades.

Fig 14

= 4g=—
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sistente que o fundido de mesma
gomposicdo quimica,

4) — Encruamento — O encrua-
mento aumenta a resisténcia a fa-
diga do metal. E por ésse motivo
que molas, pinos de pistdes e hé-
lices de avides sdo “shot-peened”.

(x).

5) — Concentracéo de tensoes —
Qualquer modificagcao brusca de
area (entalhes, furos de lubrifi-
cacdo, ete.) diminui a resisténcia
de uma peca. Quanto mais fragil
o metal, maior o efeito da concen-
tracdo de tensoes.

6) — Acabamento de superfi-
cie — Quanto mais perfeitamente
polida for a superficie, mais ele-
vado serd o limite de fadiga.

7) — Corrosao — Diminui gran-
demente a resisténcia do metal.

8) — Subcarregamento — Um
cdp solicitado milhées de ciclos
com uma tensdao igual ou menor
que o limite de fadiga tera sua re-
sisténcia grandemente aumentada.
A referéncia (3) cita um exemplo:
2 cdp de mesma composicdo qui-
mica (0,45% de carbono), recozi-
dos, com limite de fadiga de 36 000
psi, foram solicitados a 40000 psi.
O primeiro, virgem, rompeu com
70 000 ciclos. O segundo, que foi
primeiramente solicitado vinte e
cinco milhoées de ciclos com 36 000
psi, quando solicitado a 40 000 psi,
rompeu cem 700000 ciclos, indi-
cando que o subcarregamento mui-
tiplicou por 10 a vida til da pega.

9) — Supercarregamento —
Quando o cdp for solicitado um
ntmero relativamente psquens de
ciclos, com uma tens@o acima.do
limite de fadiga, também aumen-
tard sua resisténcia & fadiga. No
ITA, efetuaram-se as seguintes ex-
periéncias (referéncia 15): 2 cdp
de aco 1040, com limite de fadiga

x) — “Shot-peening’’ — E um processo de
projetar esferas pcr meio de um bico de ar
su um aro de roda girando rapidamente
contra a peca a ser tratada. Esse método
produz tensbes residuais de compressdo na
sunerficie. caso os esforcos de tracao resi-
duais estejam presentes. Além disso, aumen-
ta a resisténcia a fadiga pelo alivio dos es-
fecrgos residuais. O aumento pode ser atri-
buido, tambkém, aoc encruamento do material
na superficie e a tensdo residual de com-
pressdn. O “shet-peening” pode ser apli-
cado as pegas acabadas, tais como: molas,
pixos, engrenagens, ou as &reas especificas

de grandes estruturas cu pecas- de maqui- .

nas. As varidveis principais sdo: dimensao e
velocidade das esferas, e tempo de exposi-
2do. :
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de 29 kg/mm? 10000 a 31 kmm?,
ete., até 34 kg/mm®*. Apods ésse car-
regamento prévio, éle foi solicita-
do, até a ruptura, com 35 kg mm?,
rompendo com 143 000 ciclos.

Com procedimento semelhante,
um cdp previamente solicitado
atingiu 939 000 ciclos, enquanto ou-
tro cdp virgem atingiu apenas
130000 ciclos. O supercarrega-
mento aumentou, portanto, em
620% a vida do metal.

ERROS COMUNS DIVULGADOS
SOBRE A FADIGA

1) — “A fadiga é causada pela

cristalizacdo do material ”, como
ja foi wvisto:
a) — todos os metais apresen-

tam estrutura cristalina no estado
solido;

b) — a fadiga é causada por
deslizamentos ocorrides no inte-
terior dos cristais.

Conclusdo: érro grosseiro de
Metalurgia.
2) — “O material em uso ha

muito tempo estd “cansado” e
“cristalizado” e, conseqiientemen-
te, com a resisténcia-diminuida”.

Compo ja foi visto, tensdes iguais
ou pouco menores (subcarrega-
mento) ou pouco maiores que O
limite de fadiga de um material
( supercarregamento ), judiciosa-
mente . aplicadas, aumentarao a

resisténcia do mesmo. Logo, &
possivel que pecas estruturais de
um aviao, com muitos anos de
funcionamento, estejam mais resis-
tentes que as de um avido névo.

Um exemplo poderad corroborar
essa afirmativa: em 1960, o Parque
enviou, a uma base da FAB, equipe
para inspecionar o RB25 5120, que
sofrera acidente. A equipe consta-
tou que o referido avido apresenta-
va enrugamento nos lados direito e
esquerdo da fuselagem, na altura
do bordo de ataque da asa; no lado
direito, onde o enrugamento foéra
mais pronunciado, a chapa rom-
pera em alguns pontos.

Os danos foram causados por u’a
manobra infeliz do mecénico, ao
fazer o pré-voo do avido. Alguns
membros da wunidade supunham
que, caso tal manobra tivesse sido
feita com um avido noévo, éle nao
sofreria a ruptura e o enrugamento
apresentados, pois, no 5120, 0 mate-
rial ja estava “cansado”. A equipe
retirou amostras de chapa de par-
tes ndo afetadas, proximas aos
enrugamentos, preparou 7 cdp e
enviou-os ao Instituto Tecnolégico
de Aeronautica, para serem testa-
das a tracdo e comparados os re-
sultados obtidos com os indices
exigidos pela especificacdo do ma-
terial novo: “QQ-A-362a - Alumi-
num Alloy , Clad 24S - plate and
sheet”. A tabela abaixo relaciona
os resultados:

I
Especificacdo | cdp

B

A B

At RS i |
Kesisténcia a tragdo- (psi) ............ 63 500 | 65 500 | 68500
Limite de escoamento (psi) ............ 46 000 | 48 000 | 57200
Alongamento % (minimo) ............ 15 15,2

A — Valor minimo que deve
ter a liga para atender a espzcifica-
cao. :

B) — Valor médio que tem o

material correspondente a especifi-
cacao.

Os resultados mostram que
material em estudo possuia nio sd

o

— g =

resisténcia acima do minimo per-
missivel pela especificacdo, como
chapas novas. A especificacdo nao
prevé testes de fadiga; no entanto,
ndo ha duvida de que o limite de
fadiga da chapa deveria ter sido
aumentado, dada a relacdo exis-
tente entre éste limite e a resis-
téncia a tragéo.
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3) — “Quando uma peca rompe
por fadiga, é sinal de wvelhice”.

Em alguns casos, tal suposicao
poderé ser correta; no entanto, na
maioria dos casos verificados no
Parque, a fadiga foi provocada por
algum procedimento incorreto, le-
vando a fratura pecas que pode-
riam continuar em funcionamento
longos anos. Abaixo sdo citados
dois exemplos:

a) — Em 1960, terminou o esto-
que de tubos de liga de aluminio
505280, de 3/8”x.042, utilizado no
sistema hidraulico do C-47. O en-
genheiro encarregado do setor de
avides autorizou, apds os calculos
necessarios, o uso do tubo de
505250 de 3/8"x.35”. Os primeiros
avides que sofreram tal modifica-
¢ao tiveram que trocar alguns tu-
bos, por vasamentos conseqlientes
de rachaduras, na base dos flanges,
que apareceram com menos de 5
horas de voo de ensaio!

Para verificar a possibilidade de
a matéria-prima ndo possuir a re-
sisténcia prevista, foram testados
diversos tubos novos, na maquina
de ensaios de sistemas hidraulicos
(*Greer Hydraulics-Model 10SE3V
-20V), a pressoes crescentes, até o
rompimente; a pressdo calculada
foi de 5400 psi = 5%. (x), e os
resultados obtidos variaram de
5250 a 5550 psi, o que eliminou
qualquer duvida sébre a qualidade
da matéria-prima. O aspecto da
fratura foi inteiramente diferente
do das verificadas em servigo; as
obtidas em servico foram sem de-
formacbes permanentes, enquanto
as do teste apresentavam grande
deformacdo permanente. O aspecto
das fraturas mais os resultados do
ensaio indicaram, claramente, que
as rupturas em servico foram
consequentes da fadiga. Verifi-
cou-se que o flange deveria ter um
raio de curvatura entre .036”/.056”
e possuia apenas .010”. Eliminada

x) — A tensdo provocada num tubo de
paredes finas, submetido a uma pressdo in-
terna, é: .

f — tensdo do tubo;
f=dxp p — pressio interna do tubo;
-——— t — espessura do tubo;
2xt d — diametro do tubo.

Quando a pressdo interna fO6r aumentada
até provocar uma tensdo no material igual
a resisténcia a tracio (no caso do 505280 —=
= 29,000 psi), ocorre a ruptura,
ou : Prup = 2xtxf = 2x. 035%29.000 = 5,400 psi.

d 3/8

Como a pressdo de trabalho do sistema hi-
draulico do C-47 é 900 psi, e como a especi-
ficagdo AN-H-2 prevé u’a margem de segu-
ranca de 4, €é claro que tal tubo pode
ser usado no sistema hidriulico do avifo
acima, sem restricoes.
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esta e mais algumas pequenas de-
ficiéncias, foram revisados mais 9
avides, sem que tal pane se repe-
tisse. Og tubos de 3/8”x.42” nao
apresentaram, anteriormente, tal
deficiéncia, porque a espessura do
mesmo diminuia a tensdo do tra-
balho, de forma que esta, mesmo
aumentada pela concentracdo de
tensbes, ndo atingia valores criti-
cos.

b) — Em 1957, um B-25, de uma
das bases do Nordeste, efetuou uma
aterragem de emergéncia, pois o
braco de acionamento do flape ex-
terno direito fraturou, deixando o
flape sem comando. Verificou-se

que a causa da ruptura foi a fadiga,.

pois a fratura apresentou sintomas
caracteristicos, inclusive os anéis
concéntricos. A sec¢do de ruptura
nao foi a de maior solicitacéo, dis-
tando da mesma 3.10”.

A fadiga foi provocada por uma
mossa, produzida, provavelmente,
na montagem do braco, que causou
uma concentracdo de tensdes, e
aumentou de 50 a 100% a tensao
local. Em situacdo normal, a rup-
tura naoc se daria“nesta secdo, e
sim na de maior solicitacao.

Apbs o estudo déste caso, nunca
mais houve acidente com tal peca,
o que demonstra, claramente, que a
fadiga nao foi conseqiiéncia da
velhice, e sim provocada por érro
de manutencéo.

4 — O uso de solda para recupe-
racdo de pecas com rachaduras.

Como ja foi visto, a rachadura
por fadiga ndo s6 diminui a area
sa da peca, que resiste as solici-
tacGes, como também provoca con-
centracido de tensdes.

Algumas vézes, dependendo da
extensdo da trinca e da responsa-
bilidade da peca, é usada a solda
para aumentar-lhe a vida. Tal pro-
cesso sé sera seguro quando: o me-
tal ndo estiver encruado ou tratado
termicamente (pois o calor da sol-
da eliminarad o tratamento e o en-
cruamento), a solda for bem feita
(sem impurezas ou falhas entre os
passes, deposito poroso e 6xidos),
forem eliminadas as tensbes resi-
duais, etec. Na maioria dos casos,
quando ndo houver dados sobre o
material, nem meios de inspecao
(Raio X, Ultra-som, etc.), sera
mais seguro simplesmente eliminar
a concentracdo de tensdes produ-
zidas pela trinca, limando e arre-
dondando os cantos vivos.

OS PROBLEMAS DA FADIGA
NO FUTURO

Os futuros avides da FAB se-
rao equipados com motores a tur-
bina a gas (Turbojatos, Turbo-hé-
lices e Duplo-fluxos), terao maio-
res velocidades e cabinas pressu-
rizadas. Vejamos, sucintamente, a
influéncia de cada modificacdo na
fadiga. ‘

— Motores a turbinas

Comparemos o ruido produzido
pelo Turbojato, observando. as fi-
guras 15 e 16.

Moror AiTERNATIVO
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Fig 15a

Verifica-se:

1 — O nivel de intensidade alcan-
cado pelo Turbojato € sensivel-
mente maior que o alcancado pelo
motor alternativo.

2 — O nivel de intensidade da
hélice é elevado, praticamente, nu-
ma unica freqiiéncia, caindo dras-
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Fig 15b

ticamente nas outras, o que nao
acontece com o Tuborjato, que
possui um nivel elevado numa
grande gama de freqiiéncias. Como
conseqiiéncia, o projetista de um
avido ndo poderad impedir que es-
truturas secundarias do mesmo en-

NOVEMBRO - DEZEMBRO — 1962



trem em ressonancia com o ruido
produzido pelo Turbojato, princi-
palmente as partes achuriadas da
figura 16.

Essa ressonancia produz a cha-
mada fadiga sOnica ou ressonante,
que é tanto mais impotante quanto
maior a tracdo, e torna-se critica
quando o ruido em alguma parte
do avido atinge um nivel igual ou
maior que 145 db.

Nos avides equipados com mo-
tores a pistdo, nio existe a fadiga
sonica, porque o nivel de intensi-
dade dos ruidos ndo atinge valores
muito elevados, e é possivel pro-
jetar o avido de forma que a fre-
gquéncia natural da estrutura se-
cundéria seja bem diferente da
freqiiéncia na qual o ruido do mo-
tor atinge o pico.

Fig 16 — Regioes mais afetadas pela
fadiga sdnica

O ruido do jato é conseqiiéncia
da’ turbuléncia produzida ao ser
misturado o jato de descarga, em
alta velocidade e temperatura, com
o ar ambiente, frio e em baixa ve-
locidade. Na superficie entre o jato
e o ar atmosférico, o cisalhamento
na camada misturadora é o meca-
nismo que estabelece a turbuléncia,
e, em conseqiiéncia , produz o som.

E ébvio, do acima exposto, que o
ruido serd maximo para os moto-
res turbojatos com post-combustio,
caindo para os turbojatos, turbo-
fans e turbo-hélices, nesta ordem.

A fadiga sOnica é, atualmente,
responsavel pela maior parte das
rupturas por fadiga ocorridas nos
modernos avides equipados com
turbojatos. Alguns avidoes da USAF
requerem 10 hh para reparar os
danos provocados por uma hora de
voo (ref. 12).

Intimeros meios s&o usados para
combater a fadiga sonica: uso de
silenciadores, protecdo, com “elas-
tomers”, das superficies -criticas,
uso generalizado de “honeycomb”;
tensdes de montagem em painéis,
evitados, tanto quanto possivel, fu-
ros, descontinuidades, cantos vivos,
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rasgos, ete., tudo porque a vibracao
nio pode ser impedida. E interes-
sante notar que a FAB ja teve uma
pequena amostra déste problema.

Em 1960, o inspetor que acompa-
nhava o vbo de ensaio do C-47
n.° 2011, apés a revisao geral rea-
lizada no Parque, observou enru-
gamento intermitente num painel
da asa direita; ndo era o enruga-
mento comum de uma chapa tra-
balhante, pois apresentava uma
vibracao. Tal fato foi comunicado
ao engenheiro encarregado do se-
tor de avides, o qual efetuou um
voo no referido avido, e achou,
apos constatar que nao havia de-
formacdo permanente no painel,
nem nervuras ou reforcadores sol-
tos, etc. que o mesmo nao oferecia
perigo; no entanto, quis fazer névo
vbo no 2011. O segundo vdo foi
efetuado com a tripulacdo da uni-
dade que deveria receber o aviao,

?0 qual foi aprovado. Na volta a

sua unidade, o piloto deixou duas
pessoas verificando as asas, e essas
constataram que o problema es-
tava piorando, pois a prépria asa
esquerda ja apresentava um painel
vibrando. Na unidade de origem,
o 2011 foi recusado pela Manuten-
¢do, que quis devolvé-lo ao Parque.

O engenheiro que o aprovara fi-
zera-o pelas seguintes razoes:

a) — O painel nao apresentava
deformacdo permanente, o que
indica que a tensao procada pela
vibracdo néo alcancava 45 000 psi,
e nao era superior a prevista no
projeto.

b) — No calculo de uma asa, s6
é considerada completamente efe-
tiva a chapa compreendida entre
o centro do rebite e 15 vézes a es-
pessura da chapa do extradorso da
asa; do restante, é considerada a-
penas parte da espessura, por causa
da flambagem produzida pelo “ten-
sion field” (ref. 8).

c) — Se, em virtude dos enru-
gamentos, alguns rebites cisalhas-
sem, tal fato seria constatado rapi-
damente, em conseqiiéncia do lo-
cal, o mesmo acontecendo se hou-
vesse o rasgamento da chapa. A-
lias, “uma rachadura néo deve ser
temida simplesmente porque e-
xiste”.

Faz pouca diferenca a causa da
rachadura: fadiga, dano externo,
corrosao ou tensdées residuais. Ela

e B e

é uma rachadura, e deve ser tra-
tada como tal.

O que realmente conta-é a pro-
pagacdo da rachadura, em quanto
tempo ela serd localizada e quac
rapidamente a resisténcia sera afe-
tada pela rachadura. Uma trinca
pode produzir uma catéstrofe se
nao for localizada antes de causar
uma drastica redugao na resistén-
cia, ou pode ser apenas um aviso
que force um reparo antes que se-
ja afetada a seguranca (ref. 9).

d) — E permissivel uma vibra-
cdo na regiao central da asa (re-
feréncia 10).

O C-47 2011 néo voltou ao Parque
nem foi reparado, e, até marco de
1962, estava com 1.276:45 hs, sem
rachaduras, empenos, deformacoes
ou rebites cisalhados.

— Elevadas wvelocidades

O acréscimo de velocidades au-
menta as forcas aerodinémicas, de
inércia, etc. Por outro lado, quanto
maior a velocidade do avido, maior
o numero de rajadas (“gusts”) que
éle encontra numa hora de vobo.
A grosso modo, pode-se admitir
que um aviao recebera uma rajada
ascendente e uma descendente ca-
da 20 milhas (referéncia 13). Con-
sequentemente, a estrutura de um
Boeing 707-420, com velocidade de
cruzeiro de 524 nos, sofrera, apro-
ximadamente, 30 rajadas descen-
dentes por hora de vo6o, enquanto
o Gloster F-8 recebera a metade de
rajadas, no mesmo intervalo de
tempo.

— Pressurizacdo

A referéncia (10) apresenta uma
estimativa em 50 000 horas de voo,
o numero de cargas de significa-
¢do ocorridas num avido de trans-
porte, conseqiientes de manobras/
pressurizacdo, varia de 30° a 5x10*
vézes, que se somara as outras so-
licitagcbes mencionadas.

CONSIDERACOES FINAIS

Como foi visto, os problemas de
fadiga serao grandemente aumen-
tados com o progresso da aviacao.
Os projetistas e fabricantes estéo
preparados para ésse desafio, mas é
necessario que todos os técnicos
que trabalham com os avides, na

(Conclui na pag 64)
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REACOES-EM-CADEIA SOCIAIS

(Traducdo e apresentacic de DOUGLAS STRANG - Cap Esp Met)

O artigo que se segue foi escri-
to por JOHN R. PLATT e publi-
cado no “Bulletin of the Atomic
Scientists”, de novembro de 1961.

E, sem duvida, um trabalho da
época em que vivemos, pois o au-
tor mostra interessantes analogi-
as entre os fenémenos da fisica
atébmica e determinados aconteci-
mentos sociais. Nao s6é a termi-
nologia nuclear é contemporanea,
como também os conceitos apre-
sentados bem poderiam ser apli-
cados em forma de remédios, pa-
ra se tentar um saneamento das
convulsées sociais dos nossos dias.

Os fendomenos de reacdo-em-ca-
deia jogam com os grandes nume-
ros. No meio social os grandes
numeros sido representados pela
massa do povo. De acordo com
José Ortega y Gasset, o povo com-
poe-se de dois fatores dindmicos:
“minorias” e “massas”. E éle faz
lembrar que “massa” aqui nao se
refere a classe operaria e, sim,
ao homem médio do povo. O que
define o grau de cultura ou de adi-
antamento de uma nacio é, por-
tanto, o padrdo do homem médio
‘que representa a massa. Na de-
mocracia, onde o voto é livre, o
homem médio é quem dirige a
nacdo, porque € a massa
quem vence as eleigoes. DMas,
num pais em que a massa, ou ho-
mem médio, tem padrées social,
cultural e economico baixos, vem
a ser o que hoje se denomina “pa-
is subdesenvolvido”, apesar de
possuir uma minoria de elites.
Nas eleicoes, a opinido das elites
perde sistematicamente diante do
voto da massa. Aos poucos, 0 pa-
drao dos homens eleitos nivela-se
ao do homem mdédio, pois éstes
procuram normalmente eleger
seus semelhantes. Como os valores
meédios sao de nivel inferior aos va-
lores das elites, o processo é dege-
nerativo.

A esperanca de PLATT ¢é que
surja um génio inventivo, que
dispare uma reacao-em-cadeia so-
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cial no seio da massa, levando es-
ta, por interésses individuais, a
modificar, talvez até inconscien-
temente, os padrdes sociais exis-
tentes, em favor de outros diri-
gidos para a perfeicdo. A pre-
méncia destas transformactes &
grave. Basta ver o que se passa
na atualidade. Um grupo de ci-
entistas foi capaz de dominar a
energia do atomo, numa demons-
tracdo evidente de inteligéncia
bem dirigida. Enquanto isto, ou-
tros, sem o mesmo preparo de pa-
drao social, utilizam a mesma e-
nergia atémica para intimidar
nagbes e espalhar o pénico entre
os povos, por meio de explosoes
atomicas descontroladas . Acom-
panhemos, agora, o raciocinio de
PLATT. K

“Toda revolucao foi, primeiro,
um pensamento na mente de
um s6 homem... Téda refor-
ma foi, uma vez, uma opiniao
privada.”

Emerson.

Se nao nos injuriassemos e nao
nos desafiassemos uns aos outros,
poderiamos fazer do mundo um
lugar seguro e agradavel de se
habitar. Isto nos parece tdo 6bvio,
tdo simples e tdo inteligente!
Contudo, nao é facil de se perce-
ber como a inteligéncia nos trans-
portard disto para aquilo. Ho-
mens de bom-senso e mesmo de
boa-vontade discordam violenta-
mente s6bre qual o caminho a se-
guir; é assim como se qualquer
passo inicial fosse mais perigoso
ou menos perigoso que a situacao
em que nos encontramos.

Vocé e eu, naturalmente, tal-
vez concorddssemos racionalmen-
te no melhor caminho. Porém,
nossos podéres pessoais parecem
tdo frageis! E nao esta claro co-
mo noés dois poderiamos persua-
dir ou impor, a todo éste mundo
heterogéneo ou mesmo ao nosso
pais, a ver com a mesma luz que
nds vemos e a segui-la.

— 52 —

Parece-me que éste é um pro-
blema fundamental para a raca
humana e o continuara sendo ain-
da por muito tempo. Entre su-
gestées de bom-senso em conflito,,
qual é o melhor senso? E como
poderiamos traduzir o melhor sen-
so, em bom-senso, ou em acoes de:
boa sensibilidade coordenadas de:
certo modo, mesmo através de fron--
teiras de grupos e fronteiras na-
cionais? Temos que descobrir como
antecipar conseqiiéncias com mais.
precisao e como amplificar as ener-
gias delicadas e incertas da mnossa
mais elevada inteligéncia, em atos:
dirigidos e efetivos, que reduzirao
nossas tensées coletivas e atende-
rdo as nossas necessidades gerais.

A coisa esperancosa e importan-
te que desejo frisar aqui é que es-
ta espécie de amplificacdo da inte-
ligéncia nao é impossivel . Os ne-
gbcios e as organizacoes militares
ja empregam métodos, tais como
as “analises de operacées” e a “teo-
ria da probabilidade”, a fim de
multiplicarem a eficacia da inte-
ligéncia em situagdes de negbdcios
e em situacGes de conflito. Estes
sdo problemas com um limitado
gabarito de referéncia. Gostaria
de sugerir que, se analisarmos ca-
deias sociais e motivacgoes sociais,
poderemos descobrir ou inventar
meétodos ainda mais poderosos que
nos ajudem a lidar com os maio-
res e, quicd, os mais intrataveis
prolemas da nossa sociedade.

A palavra-chave a que me que-
ro referir é a palavra amplifica-
¢do. Acredito que éste conceito
ainda nao foi suficientemente con-
siderado quando se pensa em co-
mo tornar a inteligéncia realmen-
te efetiva. Vemos sua importan-
cia, logo que considerarmos como,.
no mundo biolégico, o cérebro di-
rige as atividades de um animal
ou de uma pessoa. O cérebro é
um o¢6rgao relativamente pequeno.
Contudo, recebe informacao dos
sentidos e faz decisbes que sdo
amplificadas e levadas através
dos caminhos metabolizantes dos:
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nervos, até que sdo amplificadas
novamente nos musculos, e ser-
vem para disparar todas as ener-
gias fisicas do corpo para adquirir
aquilo que o cérebro decidiu ser
necessario.

Da mesma forma se passa com
uma nacao. O grupo que faz de-
cisbes numa nacao é, freqlente-
mente, um grupo relativamente
pequeno, esteja éle no tépo da pi-
ramide oficial ou trabalhe indire-
tamente por tras dos bastidores.
Contudo, tal grupo, {freqiiente-
mente, canaliza todos os podéres
econémicos e militares do pais
numa direcdo, algumas vézes com,
e outras vézes sem, o consenti-
mento total dos individuos envol-
vidos.

Numa democracia, mesmo fo-
ra dos canais oficiais, ha oportu-
nidades para pequenos grupos se-
rem surpreendentemente efetivos.
Um grupo que deseje reformar a
sociedace — a obter a emancipa-
cdo feminina ou banir a bomba
atémica ——freqientemente inicia
com bem poucas pessoas, as veé-
zes apenas uma. Julgando que
éles véem um melhor modo de
{fazer as coisas, algumas vézes sdo
capazes de arregimentar e guiar
as forcas adicionais dos outros
homens, num processo tremendo
de auto-amplificacdo, até que o
resultado seja atingido. E.obvia-
mente importante, para qualquer
grupo de reforma, possuir alguma
idéia de quando e como podem
contar com o inicio de um proces-
so de auto-amplificacdo e quando
nao poderao. :

REFORMA PELA REACAO-EM
-CADEIA SOCIAL

De fato, acredito que a mera
reenunciacdo do problema de re-
forma em térmos de auto-amplifi-
cacdo o coloca sob nova luz. Pois,
por amplificacdo quero dizer o
que técnicamente se poderia cha-
mar de “uma reacdo-em-cadeia
social com um “feedback” (*) po-
sitivo”.

N. do T. — (%): “Feedback” é ainda u-
ma palavra sem traducdo em portugués.
Pierre de Latil define-a como sendo
simplesmente um mecanismo que faz re-
troagir um efeito sdobre uma de suas
a ésse efeito,
atingir um fim determinado. Os desvi-
os entre o efeito real e o efeito ideal

causas e permite, assim,
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Muitos dos processos na socie-
dade podem ser encarados como
reagdes-em-cadeia multiplas e in-
terligadas. Os bioquimicos ha
muito consideraram éste aspecto
ao descreverem os processos num
organismo biolégico. Ocasional-
mente, vé-se a nocdo de uma rea-
¢do-em-cadeia aplicada a tais pro-
cessos sociais, como o crescimento
da Ciéncia e da Tecnologia, mas
os socialistas e os cientistas poli-
ticos parece que nao deram, até
agora, muita énfase ao conceito.

Certamente, parece, nio perce-
beram todas as implicagdes da a-
nalogia, com seus conceitos ricos
e sugestivos, tais como “dimensao
critica”, “fatéres de multiplicacao”,
“estabilidade e instabilidade”
dependendo do “feedback” nega-
tivo ou positivo

nencial”, e o conceito importante

de manipulacdo e contréle por
meio de “bastbes de controle”
(.

A teoria monetaria faz uso de
certo niimero déstes conceitos, in-
ciuindo o conceito de contréle, e
alguns dos conceitos sdo emprega-
dos casualmente na descricdo do
crescimento exponencial da po-
pulacéo ou do crescimento da be-
ligerancia entre Estados podero-
sos, até o ponto de uma explosdo
de fuga. Acredito que a analogia
da reacio-em-cadeia, incluindo o
problema de contrble, deva ser
explorada muito mais pormeno-
rizadamente nestes casos. Tam-

bém creio que possa ser aplicada,

a fendmenos sociais menos espe-
taculares, tais como o crescimen-
to e o declinio de culturas inteiras,
ou a formacdo de escolas de arte,
ou de reformas sociais e mudan-
cas sociais em geral.

O ponto-de-vista da reacdo-em-
-cadeia da-nos uma compreensio

sdo traduzidos por uma energia que vol-
ta ao mecanismo e que tende, sempre,
a anular justamente os desvios de que
ela nasce.

N. do T. — (*¥*%): Nas pilhas atdmicas
de uranio e carbono, empregam-se coO-
mo elemento moderador dos neutrdénios
bastées de cddmio que sido introduzidos
mais ou menos nas' pilhas, conforme se
necessitar de maior ou menor absorcgdo
da energia cinética dos neutroénios. Por
isso, sdo chamados de “bastdes de con-
trole”.

e BB

“decadéncia .
exponencial”, “crescimento expo-

especialmente clara da relacio en-
tre a funcdo do individuo e a fun-
¢ao do determinismo na Histéria. -
Um sistema estabilizado de rea-
gao-em-cadeia, tal como o sistema
econ6émico ou mesmo o subsistema
associado com um organismo go-
vernamental, tem, dentro dos seus
limites de estabilidade, certo ca-
rater “indomaéavel”, certa inevita-
bilidade sébre suas operactes. Ha
uma inevitabilidade de uma espé-
cie diferente na explosdo ou no de-
clinio de uma reacdo-em-cadeia
instavel. Vemos tal coisa em cir-
cunstancias sociais, como o decli-
nio de reis ou o surgimento da
revolugdo industrial, numa infla- -
cao de fuga ou no crescimento de
beligerancia entre podéres em
competicao, ou no aparecimento
simultaneo e inesperado de inven-
¢Oes similares em muitos laborato-
rios diferentes. Todos éstes feno-
menos, estaveis e instaveis, tém
uma aparéncia determinista, por-
gue parece haver muito pouca coi-
sa que aiguém, ou algum grupo,
possa fazer diretamente para ace-
lera-los ou decelera-los, uma vez
que tenham wultrapassado certo
ponto crilico de estabilidade ou
instabilidade.

Por outro lado, fica igualmente
claro que, sob certas condicoes, a
menor das causas — um acidente
a um ditador, uma nova invencao
ou idéia convincente — pode ser
amplificada por reacGes-em-cadeia
sociais, até que ela mude tdda a
estrutura do mundo. Gandhi so-
nhou e a India foi libertada.
Hahn e Strassmann descobriram
a fissdo em alguns atomos de u-
ranio, e o cendrio politico inter-
nacional foi invertido. E isto que
torna numa férca poderosa a pe-
quena quantia despendida nas
pesquisas.

A luz de tais possibilidades, o
futuro torna-se bem indetermina-
do e imprevisivel, exceto para os
homens com a intuigio para ante-
cipar tais resultados. A menor flu-
tuagdo, perceptivel apenas para
um s6 homem — um vazamento
nos freios ou um sonho da Pan-
-Germanica — podera ampliar-se
em efeitos tdo grandes como a
maior producdo de energia que
as espécies podem controlar. A
sociedade é provavelmente ca-
paz de muitas amplificacées de
alternativa, em determinado mo-
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mento. Muitas vézes podera a-
contecer que aquilo que “venceu”
foi decidido pela amplificacdo dos
esforgos de uma s6 pessoa. O ato
particular, de um s6 individuo,
torna-se entao de suprema impor-
tancia, e o descobridor ou visio-
nador, aquéle que é capaz de a-
pontar o caminho que muitos se-
guirdo com satisfacdo pessoal, te-
r4a a Histéria na sua mao.

Fara tornar tal analise mais
precisa, temos de dar énfase a dis-
tincdo que fizemos entre dois ti-
pos diferentes de situagtes de rea-
¢ho-em-cadeia. Uma destas é co-
mo a pilha atémica controlada- A
outra é como a bomba atémica
subcritica ou supercritica. A pri-
meira é representada na socieda-
de por organizacdes auto-estabili-
zdveis e situagbes auto-estabilizd-
veis. Estas sfo caracterizadas por
“feedbacks” negativos internos ou
externos, isto é, por um retérno
ao equilibrio primitivo, quando
perturbadas. '

A  segunda categoria é repre-
sentada por organizagoes ou situa-
¢bes auto-amplificdveis ou au-
todestruiveis. Estas caracteri-
zam-se por um “feedback” positi-
vo; portanto se afastam do equi-
iibrio, tanto para a dire¢do do
crescimento indefinido, como na
outra direcdo, para o ponto de de-
saparecimento. E esta segunda
categoria, que oferece as mais 6b-
vias possibilidades para a amplifi-
cacdo da inteligéncia. Voltaremos
mais adiante para vermos o que
se pode fazer para mudar situa-
¢coes auto-estabilizaveis.

OPERACOES DE MOTIVACAOQO

A linha mais direta das possi-
bilidades de amplificacdo é o que
chamei de “operacdo de motiva-
cao” um simples telefonema
que produzird resultados no va-
lor de bilhdes de délares. Uma
nova invencao técnica, tal como
foram a do dinamo, do telefone,
do aviao, freqiientemente tem és-
se carater auto-amplificador. Mas
existem também muitas espécies
de operacoes motivadoras sociais.
Certo numero de individuos na
Histéria ja demonstraram que éles
podem apresentar tais lampejos
de inteligéncia varias vézes. Leo
Szilard, por exemplo, executou
motivacGes conscientes, ndo apenas
como cientista em radioquimica e
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biclogia, mas também como um
politico-cientista.  Ele auxiliou
Einstein na carta escrita a Roose-
velt, que iniciou o projeto da bom-
ba atémica, e, mais tarde, o rela-
tério de Franck, que sugeria da
conveniéncia de se demonstrar a
bomba antes de ela ser emprega-
da na guerra. Ele atuou recen-
temente de maneira destacada
com seus estudos de contrdle da
populagéo e desarmamento.

Vemos a importancia da inteli-
géncia e da iniciativa individual
em tais assuntos, quando compa-
ramos o projeto da bomba ato-
mica americana com o dos ale-
maes, que o iniciaram antes dos a-~
mericanos e nao deram continui-
dade, felizmente para nés outros,
porque éles nao tinham um Szi-
lar ou Wigner para motiva-los
num projeto de suficiente enver-
gadura.

Bernard Baruch e Vannevar
Bush sao outros que em mnosso
tempo tentaram disparar uma sé-
rie de motivagdes sociais. Mas
tais tentativas nao sdo novas na
Histéria. Benjamin Frankiin é
bem comparavel a Szilard nos seus
esforcos conscientes ‘€ bem su-
cedidos, para iniciar projetos mo-
tivadores, pelo progresso da cién-
cia e melhoramento da sociedade.
Ele fundou uma impressora, um
peridédico, uma associacdo de de-
bates, uma sociedade filoséfica,
uma biblioteca e muitos outros ser-
vigos de valor. E, pela sua reor-
ganizacdo do servico postal para
a entrega rapida de jornais, au-
mentou, de um sé lance, o nime-
ro de cidaddos informados e criti-
camente maduros para a indepen-
déncia.

LS

Os goipistas e
tas, naturalmente, sempre soube-
ram atacar na jugular, isto é, o
“foco do poder” no aparato admi-
nistrativo, onde seus esforgos po-
dem ser ampliados pelas opera-
¢es normais do préprio aparato.

Mas, interesso-me aqui, especi-
almente, pelo que pode ser feito
por pessoas de iniciativa, fora do
aparato, quando empregam sua en-
genhosidade para inventarem i-
déias auto-amplificadoras. Um e-
vemplo magnificente foi a criacdo
de uma Constituicdo e um Govér-
no estaveis, no meio de uma situa-
clo cadtica, por um pequeno gru-
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0s revolucionis-

po de Federalistas. Néles houve
uma operac2o motivadora consci-
ente, com efeitos longinquos e pla-
nejada admiravelmente bem. A
Hora Civil foi adotada principal-
mente por causa dos esforcos de
um homem, Charles Dowd. (6]
subvencionamento de pesquisas
para a busca de anticoncepcionais
via oral, iniciadas depois da Se-
gunda Guerra Mundial, foi uma
operacao de motivacdo social que
poderd pagar-se por si mesma.

Exemplos mais convencionais de
amplifica¢do sdo encontrados mnos
“multiplier projects” do Plano
do Ponto Quatro, que sdo destina-
dos para demonstragées que seriam
imitadas extensivamente logo que
seu sucesso fosse verificado. E-
videntemente, motivacées de ope-
ragdes sdo possiveis sempre que
grandes energias intelectuais ou
sociais estiverem disponiveis e
maduras para a troca.

INVENCOES
TECNICO-SOCIAIS

Um segundo tipo de possibilida-
de auto-amplificadora que seria
importante para o reformador, as-
sim como para o administrador, é a
cadeia de comportamento associa-
da com uma invencao técnica.

A alteragdo do comportamento
de grupo em tais reacbes-em-ca-
deia pode ser tdo dramética e ex-
tensiva, que se chega a pensar que
todo problema social poderia ser
resolvido per uma daquelas in-
vencdes técnico-sociais, especial-
mente se ela for amparada por um
carater prazeroso no “feedback” e,
portanto, com um carater auto-am-
plificador em cada etapa de utili-
zacao individual.

O tipo de coisa que tenho em
mente foi a eliminacao dos negb-
cios de permuta e a criagido do co-
mércio com a invencdo da moeda.
O principio envolvido é simples
— até um chimpanzé pode ser en-
sinado a utilizar um tipo de di-
nheiro — mas teve-se que aguar-
dar milhares de anos pelo seu in-
ventor. Ou, consideremos a coa-
Iheira animal: de acordo com
certa teoria, esta invencdo técni-
ca, éste projeto multiplicador, foi
o que ampliou as fazendas medie-
vais e criou uma superproducio,
tornando possivel a Renascenca.
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Evidentemente, se alguém dese-
jar criar um névo mundo, devera
iniciar-se com um tunel de vento
e inventar o aeroplano. Se desejar
reduzir a populacdo, devera inven-
tar uma compensacido pessoal, um
incentivo pessoal, e ndo um dis-
positivo médico complexo. Para
educar bilhGes rapidamente inven-
te programas de ensinamento por
meio de livros ou madquinas, mas
com “feedback” individual ime-
diato. Para alimentar-se o mun-
do com algas — aquéle vegetal-
zinho verde e horroroso — mude-o
num aperitivo facil, isto é, descu-
bra um meio de torna-lo delicio-
so e desejavel.

Agrupei éstes exemplos porque
éles tém uma coisa em comum.
Cada um depende de um disposi-
tivo técnico-social, que torna ca-
da etapa individual do processo
social em uma etapa desejavel e,
portanto, garantida. E isto que
torna possivel uma cadeia de am-
plificacdo inevitavel. A energia
social tende a correr através dos
canais de satisfacdo pessoal, mor-
ro-abaixo, por assim dizer. A
causa e a direcdo do progresso
sdo explicadas pela regra que diz:
“A natureza premeia todas as su-
as etapas”, conforme ja disse Ba-
gehot. A fim de se levar a cabo
qualquer projeto de envergadura,
o beneficio final do grupo devera
ser antecipado e tornado atual, em
beneficio individual, com uma re-
compensa para cada etapa que seja
tomada na direcido correta.

Para se obter uma nova fabrica
ou uma nova rodovia, sera neces-
sario emprestar-se dinheiro, pagar
juros, pagar trabalhadores, antes
que surjam os bens ou beneficios
antecipados. A moeda de pagamen-
to é uma subdivisdo simbélica do
beneficio antecipado, mas com um
poder aquisitivo corrente e tangi-
vel. Que vastos e, contudo, quéo
faceis éstes projetos podem ser,
comparados com a ineficiéncia in-
desejavel de uma construgdo co-
letiva ou compulséria, onde cada
individuo tem apenas a esperanca
de uma futura recompensa. O pro-
jeto deverd, portanto, arrastar-se
sbbre o morro acima da relutancia
e da desatencdo, levado apenas
por um fio de entusiasmo! A fé
que move as montanhas sociais €
uma fé de reacdo-em-cadeia auto-
catalitica, com vantagem pessoal
atuante.

REVISTA DE AERONAUTICA

FICHAS DE “FEEDBACK”

Creio que, se nos concentrarmos,
poderemos inventar novas pecas
de valor, como as fichas, que sir-
vam em outras areas, para tradu-
zir necessidades a longo prazo, em
aquiescéncia ou esférco individual
corrente.

Talvez as organizacgdes e grupos
devessem oferecer recompensas pa-
ra estimularem invencoes técnico-
-sociais que liderassem na direcio
desejada. Para usarmos uma ana-
logia bioquimica, tais “fichas” se-
riam como “enzimas” que nos leva-
riam aos nossos “goals” por uma
série de caminhos e etapas faceis,
ao invés de sobre uma “barreira de
ativagdo” psiquica e organizacio-
nal. Pode ser que nio tenhamos se-
quer arranhado a superficie daqui-
lo que se poderia fazer para mani-
puiar e coordenar facilmente nos-
sos esiorgos sociais, em canais mu-
tualmente satisfatérios, pelo em-
prégo das “fichas de feedback” e
outros dispositivos de recompensa
individual.

Ha uma outra possibilidade de
reacdo-em-cadeia importante que
também deve ser mencionada, a-
pesar de ser muito complexa para
ser explorada aqui com detalhes.
E a possibilidade de se utilizar um
processo de amplificacao social pa-
ra combater outro, indesejavel,
processo de amplificacio. Fiste é
um dos principios importantes do
contréle bioldégico. Podemos im-
pedir a raiva, depois de se ter es-
tabelecido a infecg¢do, pelo injeta-
mento de uma vacina que desen-
volva rapidamente anticorpos. A
reacdo-em-cadeia reprodutiva da
perniciosa mosca varejeira pode-
ra ser extinta, pela introducio de
machos estéreis, de modo que a
mosca é completamente erradica-
da de grandes &reas, em acordo
preciso com a teoria das previsGes
de populagdo. A analogia social
de se empregarem cadeias para o-
porem-se a cadeias merece estudos
cuidadosos, pois éste método nao
reqguer antecipacoes laboriosas co-
mo requerem os planos antecipa-
dos de “feedbacks”, podendo ser,
em ultima analise, um método po-
deroso de controle.

Finalmente, desejo levantar a
questdo de se qualquer déstes mé-
todos de amplificacdo pudesse ser
aplicado mais inteligentemente
para controlar nossas reacoes-em-

=t BF e

-cadeia e auto-estabilizar as ten-
soes internacionais de hoje. (A
beligerancia é auto-amplificadora,
mas as tensoes sao auto-estabiliza-
doras; uma produz o perigo, a ou-
tra a dificuldade). Poderia algu-
ma invencdo técnico-social ou
qualquer operacdo motivadora se-
rem idealizadas para evitar que
essas tensées crescessem a ponto de
uma explosdo? Provavelmenté a
reacdo-em-cadeia da corrida espa-
cial e a corrida para o auxilio dos
paises subdesenvolvidos tenham
ajudado um pouco, ao sangrarem
parte das energias em forma de
competicao. Mas, parece-me que
iremos necessitar de uma nova
forma de “enzima”, de uma no-
va ficha de pagamento ou vanta-
gem visivel, cuja procura tenda a
levar cada ato individual dos su-
perpoderosos, através dos canais
mais faceis, em direcdo a um bem
antecipado de um mundo menos
perigoso.

Nao ha davida que tal solucdo
social seria dificil de se inventar.
Mas, situagoes de tensdo auto-esta-
bilizadora sdo também muito di-
ficeis de serem mudadas na nossa
sociedade, por meios convencio-
nais. Elas diferem de organiza-
coes auto-estabilizadoras, que
compreendemos mais ou menos
como manipular e compelir, por-
que nao tém entidade central na
qual possamos pér tdda a culpa ou
a responsabilidade pela troca. Para
usar a analogia da reacfo-em-ca-
deia, ndo sabemos “introduzir” os
“bastées de controle” numa situa-
¢do de tensdo, porque nao hauma
pirdmide organizacional familiar
ou estrutura para os “bastées de
controle”; e nio vemos os multi-
plos “bastées de contrdle” que
possam, eventualmente, existir.

Ao considerarmos éste proble-
ma, ‘seria de boa ajuda para nos
levarmos em conta que nem to-
das essas situacbes de tens_%io, sao
mas ou perigosas. Num pais como
a Inglaterra ou os Estados Unidos,
que possuem eleicées majoritari-
as e outras garantias politicas, e-
xiste uma tensdo auto-estabiliza-
dora que tende a manter dois par-
tidos politicos e os centraliza,
mantendo-se, contudo, em vigilan-
cia. (A especializacdo e a cen-
tralizagdo dos partidos é facilmen-
te compreendida olhando-se as o-
portunidades ditadas pelas proba-
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bilidades tedricas de lideres a pro-
cura de eleicdo). A maioria de nés
agora pensa que esta tensao mu-
tualmente corretiva é uma das
partes ‘mais valiosas do processo
democratico. Podemos ver, real-
mente bem, a sabedoria dos Pa-
triarcas Fundadores (***) ao in-
cluirem esta e outras tensses
no nosso sistema, logo que com-
pararmos éste sistema com os go-
vernos instaveis e facgdes limi-
tadas, comum nos paises com ou-
tros dispositivos constitucionais,
tais como representacgdo proporcio-
nal (onde as escolhas de probabi-
lidades tedricas levam ao faccio-
sismo).

CONVERTENDO TENSOES
INTERNACIONAIS

Isto sugere o pensamento de
que poderiamos reduzir tensées
internacionais perigosas, conver-
tendo-as em tensbes parciais, des-
de que estas fossem do tipo bene-
ficial e nao desruptivo. Por e-
xemplo, que aconteceria se os re-
presentantes das Nagées 'Unidas
pudessem ser eleitos pelos Distri-
tos de cada pais, ao invés de indi-
cados pelos governos mnacionais?
Com eleiges majoritarias, um sis-
tema de dois partidos provavel-
mente cresceria muito rapidamen-
te, cruzando linhas nacionais, da
mesma forma que o sistema bi-
partidario americano cruza as li-
nhas estaduais. A necessidade de
cada bloco obter apoio para si
mesmo em outros paises mitiga-
ria, entdo, os perigos de votacdo
em bloco e acdo unilateral em blo-
co. E ainda mais, cada um dos
superpoderosos poderia ser per-
suadido de que teria muito a ga-
nhar com tal mudanca no méto-
do de representacdo nas Nacoes
Unidas — -de-um-Jlado porque po-
deria obter apoio de minorias em
outros paises,-e por outro lado
porque aumentaria a democracia
da representagdo. A menor pro-
posta eleitoral déste tipo poderia
ter grandes conseqiiéncias politi-
cas.

Esta ilustragio foi muito simpli-
ficada, mas serve para mostrar

N. ao T. — (° Os Patriarcas Funda-
dores, a que se refere o autor, so os
Federalistas Thomas Jefferson, George
Washington, Henry Adams e James Mon-
roe, que foram os elaboradores da Cons-
tituicdo americana.
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que, com mudancas.um tanto su-
tis nas regras, especialmente se
suas . cadeias de “feedbacks” em
interacdo fossem melhor adapta-
das as realidades do mundo, ha-
veria uma bda possibilidade de
sucesso. Um sistema de “feed-
back”, no qual as acbes nacionais
autocentralizadas se dirigem au-
tomaticamente, por assim dizer,
as boas finalidades coletivas, ¢é
mais simples e mais efetivo do
que ameacas, guardas e inspe-
¢oes. Se aos grupos fossem da-
dos métodos de satisfacdo, ao in-
vés de ameacas a fim de obterem
suas partes nos direitos e privilé-
gios do mundo — incluindo o di-
reito de ser livre de ameacas —
éles também ndo precisariam a-
meacgar.

E obviamente importante para
os politicos teéricos, legisladores
e idealizadores de instituicGes
mundiais, pensarem tdo claramen-
te como os Federalistas fizeram
com os “feedbaks” nos nossos siste-
mas sociais e politicos, a fim de que
éles compreendam, tanto como
criar tensées auto-estabilizadoras
numa sociedade, como destruir e
redirigi-las quando se tornam pe-
rigosas. Creio que, se cientistas
inteligentes e homens de negdci-
0S passassem a encarar as situa-
¢oes de tensdo, tendo em mente
processos estabilizadores e deses-
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tabilizadores, éles poderiam in-
ventar novos dispositivos técni-
co-sociais e operacGes motivado-
ras, que tornardo possivel a ma-
nipulacdo de tais situaces em di-
re¢bes que todos néds desejamos,
e nos beneficiariam.

H4a, obviamente, um elemento
perigoso na advocacia de tais mé-
todos tdo poderosos de auto-am-
plificagdo, como os que estou des-
crevendo. Tal como qualquer
principio de operacdo, éles pode-
riam ser empregados para fins
bons ou maus. Mas isto o torna
duplamente necessario para os ho-
mens de boa-vontade, para o
olharem de perto com um interés-
se analitico, para ver se os pro-
cessos de amplificacdo, agora em
andamento, nao nos estdo levan-
do — seja propositalmente ou se-
ja por acidente — para fins vir-
tualmente maus. Principio a crer
que em qualquer empreendimen-
to social, é a andalise de processos
reagindo-em-cadeia que nos pos-
sibilitard a escolher o melhor cur-
so e indicard os caminhos mais e-
fetivos para a nossa inteligéncia
multiplicar suas energias ténues.

O futuro aguarda responder a um
toque, se for o toque certo. E
de engenhosidade que precisamos
e nio de lamentagées. O futuro
do mundo torna-se quase plasti-
co sob a luz destas possibilidades.

(Contribuicdo do Major © de Almeida.y
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Automatizacdo ¢ N
- Controle do T

De que nos adianta saber que em
tal pais a aviacdo evoluiu a um
nivel que ndo esperamos igualar,
por exemplo, nos proximos anos?

A pergunta surge sempre que
nos inteiramos, direta ou indireta-
mente, do que ha de mais névo em
nosso campo de trabalho profissio-
mnal. E deve haver varias respostas.
Uma delas seria que o conhecimen-
to de uma situacio julgada ideal
nos fornece um alvo a atingir. No
seu livro “How we think”, o ame-
ricano John Dewey estabeleceu,
como basica, a necessidade de pes-
-quisarmos situacdes em busca de
problemas. Em certa Organizacéo,

o papel do Chefe é administrar —-

0 que inclui, seguidamente, “resol-
ver problemas”. Esses sdo-lhe apre-
sentados ou éle os tem que desco-
brir. Dai o meio indicado de com-
parar situacbes entre o 6rgao que
dirige e aquéles que a autoridade
competente julga estarem mais
evoluidos, técnicamente.

Né&o ha duvida, portanto, que nos
é Util conhecer o que ha, na téc-
mnica, de mais noévo e melhor. Tal-
vez seja u’a meta a atingir.

O presente trabalho tem essa fi-
nalidade. E uma adaptacio do ar-
tigo “FAA prepares to test moder-
nized ATC”, publicado na edicio
especial de 13 de marco de 1961, de
“Aviation Week”, pags. 228 a 238.
Talvez meia duzia de trabalhos se-
melhantes possamos apreciar, em
cada ano, nesse semanario. Dai a
sua importancia, incluindo-se as
doutrinas basicas e os conceitos que
servirem de apoio ac projeto, que
merecern um estudo comparativo
com as nossas proprias doutrinas.

Os ingléses consideram-se como
tendo o servigo de contrdle de tra-
fego aéreo da mais alta qualidade
no Mundo. (Flight, 25 de maio de
1961 pag. 713). Nao estdo tentando
0 que os americanos ja iniciaram:
automatizacdo do contrdle do tra-
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ovas Doutrinas ho
rafego Aéreo -
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fego aéreo. Como os ingléses estdo
adiantados nas operacbes experi-
mentais de pouso automatico, tere-
mos, em breve, um sistema com-
pleto de voo automatico, onde o ho-
mem entra como coordenador.

Tratando, entdo, do objeto des-
tas consideracdes e falando em lin-
guagem técnica, o que se estd ex-
perimentando é um “sistema de
apresentacdo visual e processa-

mento semi-automatico de dados:

para o contréle de trafego aéreo”.

Em outras palavras, trata-se de um-

equipamento que permite o regis-
tro e a atualizac@o de informacoes
e respectivas apresentacoes em te-
las de RADAR, tudo de maneira
semi-automatica. O 6rgao responsa-
vel pelo projeto é a Agéncia Fede-
ral de Aviacdo (FAA), com am-
plas atribuigbes dentro do poder
executivo americano e a quem com-
pete ditar as regras no que diz res-
peitoao Servico de Trafego Aéreo.

Vamos considerar as doutrinas
que serviram de base ao projeto
e aproveitar as ligées que dai pos-
samos tirar. '

~Em primeiro lugar, situa-se o
conceito de “funcao” aplicado ao
sistema. Compreende-se por “fun-
¢ao”, no caso, o conjunto de opera-
coes independentes que devem ser
executadas,” isto é, a cada funcgio
corresponde uma série de agbes
pessoais e correspondente exe-
cucéo pela maquina. Por exemplo,
a funcéo 1 compreende o processa-
mento automatico dos planos de
vbo e registro em, fichas de pro-
gress&o usadas pelos contrcladores.
Explicando melhor: o plano de voo,
depois de preenchido pelo piloto,
vai ter a um Centro de Controle.
As informacdes ali contidas, em lin-
guagem clara, sdo codificadas e
introduzidas, manualmente, no sis-
tema. Essas informacdes permane-

B

cerdo arquivadas em fita magné-
tica em uma unidade que é capaz
de “se lembrar”, a qualquer ins-
tante, de todas as informacodes re-
cebidas de centenas de planos de
v6o. A primeira acio é, portanto,
do controlador. Em seguida, a mé-
quina trabalha. Um processador de
dados calcula as horas estimadas
da aeronave nos. dois fixos mais.
préoximos e registra ‘na ficha os
dados necessarios. Uma unidade
duplicadora faz o mesmo servico
da Toérre de Controle.

Ao necessitar da aprovacdo do
plano, o controlador aciona o sis-
tema novamente. As corregoes sdo,
introduzidas e as fichas serdo atua-
lizadas. Se houver conflito de tra-
fego em potencial, o controlador é
alertado: a maquina informa onde
se pode dar o conflito e oferece
solugbes. O controlador alivia-se de
varios céalculos e trabalha com os
dados  fornecidos pela maquina;
tem que decidir o que f6r anormal;
trabalha descansadamente.

Falamos de “funcio” aplicada ao
sistema. Uma divisdo de trabalho
nos 6rgéos que controlam o trafego
aéreo nos daria uma série de fun-
cOes, que a FAA classificou e to-
mou como verdadeiras metas para
serem atingidas progressivamente-
Interessa-nos conhecer essas fun-
coes porque ai temos um ponto de
partida, assunto ja estudado por
aquéle érgdo, o que o torna digno
de consideracéo.

As funcles seriam em nuUmero
de 10, a saber:

Funcdo 1: Processamento auto-
matico dos planos de voo e registro
nas fichas de progresséo de vbo.

Funcdo 2: Atualizacio automa-
tica das fichas.

Funcdo 3: Previsdo automatica
de conflitos de trafego.
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Funcio 4: Apresentacdo das in-
formacdes em telas de RADAR.

Funcdo 5: Controle do trafego
em rota.

Funciio 6: Definicdo de rotas
pelo radar.

Funcdo 7: Contrdle de seqiiéncia
em area ferminal.

Funcédo 8: Verificagdo dos sinais
emitidos por meio de radar-fardis.

Funcio 9: Coémputo de dados
para operacdes militares.

Funcdo 10: Contrdle de seqiién-
cia em pequenos aerddromos.

Essas fungbes podem ser combi-
nadas. Adotou-se uma doutrina de
construir unidades que podem ser
acrescentadas as existentes, para
uma transig8o facil. Dessa maneira,
iniciando-se nas fungoes 1 e 2, o
Sistema poderad prosseguir no pro-
cesso de completamento, recebendo
unidades que executam a funcao 3.
E assim por diante.

Os problemas de transicao dos
antigos para os novos procedimen-
tos sdo tipicos em todo o servico
de controle de trafego aéreo. O
principio fundamental, no caso, re-
fere-se a que “o trafego ndo para
e, portanto, ndo pode haver espago
vazio entre a adogdo de um noévo
procedimento e o abandono do an-
tigo”. Aplica-se, entao, a doutrina
de ativacdo por partes, podendo-se
voltar atrds a qualquer momento.
Cada fase resulta em experiéncia
para um avango maior.

A automatizacdo do processa-
mento de dados parece ser um ide-
al em véarios campos de atividade
originados no conhecimento huma-
no. “A maqguina no lugar das méios
e do cérebro” é uma teoria que
tanto conseguiu adeptos como ad-
versarios. Nao ha duavida que vi-
mos observando a introducdo de
equipamento automatico na inds-
tria e no comércio, em ritmo cres-
cente; os problemas sociolégicos
que produz devem ser considera-
...dos, Por essa razéo, quando se pre-

-tende dotar os 6rgdos do Servico
de Trafego Aéreo com equipamen-
to que vai substituir o0 homem em
algumas de suas acbes, o proprio
controlador deve opinar a respeito.
A FAA selecionou uma equipe dos
melhores controladores para um
exame e operac¢do das novas unida-
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des e pretende levar em conta o

~que disserem.

Um ponto basico na questao, per-
tencente, alids, a todos os sistemas
de processamento automatico de
dados, € a sistematizacdo das agoes,
porque a maquina ndo raciocina.
As regras de trafego, por exemplo,
nao oferecem oportunidade para
uma classificacdo facil. Nem sem-
pre sdo logicas e claras como dese-
jariamos que f6ssem. Podemos reu-
nir certo nimero de regras que nao
sofrem alteracao quando executa-
das e podemos atribuir & maquina
a funcdo de controla-las. Certas
situagdes, porém, sio resolvidas de
momento; oferecem variantes le-
gais que o controlador, em virtude
de sua experiéncia, resolve na
hora; em outras palavras, ha um
subjetivismo que ndo podemos
atribuir & maquina. Dai a dificul-
dade inicial de um sistema que se
baseia em calculos e pretende “de-
cidir” algumas coisas. Como con-
tornar ésse primeiro obstaculo?
Evidentemente tornando objetivas
as resolucoes. Isso requer um estu-
do de todas as regras e procedimen-
tos e uma revisdo geral, estabele-
cendo-se coisas novas, mais infle-
xiveis e rigidas, que a maquina
pode resolver. O controle perde na-
quilo que tem de arte. Mas, nio
serd essa uma tendéncia geral na
vida moderna?

Essa experiéncia merece certa
consideracdo. Conviria, por exem-
plo, que as solugdes a que chega-
ram os americanos féssem divul-
gadas entre os que tém por obri-
gacdo o trato dos problemas do
controle de trafego aéreo no Bra-
sil. De qualquer maneira, algumas
doutrinas e principios ficaram esta-
belecidos e permitem uma analise
comparativa. Sdo fontes de onde
tiramos apoio para as idéias seme-
[hantes.

o———

BASES PARA A...

(Conclusie da pag 42)

agora, nos USA e URSS, é que
foi ela iniciada experimentalmen-
te, com o emprégo de satélites me-
teorolégicos. E previsto ainda o
uso do Reconhecimento Meteoro-
légico, por meio de avides, no am-
bito das chamadas Grandes For-
cas Aéreas, por um periodo mini-
mo de dez anos, apdés o que sera

o

permitido aventar-se a possibili-
dade da substituicdo integral’
do Reconhecimento Meteorologico-
com avioes, pela vigilia Meteoro-
légica por meio de satélites.

3 — Setor de Sondagem — Que-
devera funcionar  paralelamente-
aos setores de Observacgao e de Re-

conhecimento, e que devera forne--
cer os meios de deteccdo e obser-

vacao das condigbes meteorologi-
cas nas grandes altitudes e mnas.
altitudes extremas. - Radio-son-

dagem, Dropsondagem, Transon-

dagem, e Radar-Vento continua--
rao em uso efetivo; e, com o decor- -
rer do tempo e avanco da técnica,.
sondagens por meio de foguetes

e satélites permitirdo obter-se da--
dos sdbre a radiacdo espacial, con--
dicoes da Ozonosfera e Ionosfera
que servirdo como instrumentos

preciosos na composicdo de pre--
visées futuras.

4 — Setor de Analises e Previ-

sbes — Que devera dispor de todas..
as informacdes meteorolégicas pa--
ra fins de anédlises e preparo de
previsées. O acérto de previsoes.
nao mais podera ficar na depen-
déncia do acaso nao-matematico.

5 — Setor de Pesquisas — Que-
deverd forcecer os meios neces-

sarios a continuacio dos estudos:
e das pesquisas meteorologicas e-
ao entrosamento da técnica me-
teorolégica com tddas as ciéncias:
e técnicas que lhe sdo correlatas.

Devera, além disso, desenvol-:
ver técnicas e equipamentos para
o emprégo de dados, a fim de a--
tender as necessidades operacio-
nais.

i

A atender o atual progresso da
Tecnologia e o muito que ainda
resta a Meteorologia para se tor--
nar uma ciéncia verdadeira, o
emprégo de um Sistema de Me-
teorologia Aerondutica, como o
que foi aqui exposto, podera, den-
tro dos recursos a sua disposicao,
satisfazer a evolucdo da Aeroniu-
tica durante os préximos dez a-
nos. Devera, logicamente, tornar--
-se obsoleto e ceder lugar a uma
organizacio mais perfeita e com-
pleta, por volta de 1970.

Até 1a a doutrina de emprégo-
da Previsao a base de Analises,
com 98%' de acérto, podera ser
considerada satisfatéria do pon--
to-de-vista operacional.

!
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NOTICIAS
DA AERONAUTICA

FAB TRANSPORTA VACINA
' SABIN

Atendendo 3 solicitagdo da Se-
.cretaria de Sauide Publica de San-
tos, o helicéptero da FAB, H-19,
n-° 8.505, transportou, para os mu-
nicipios de Peruibe, Sete Barras,
‘Iguapé e Cananéia, doses da vacina
“Sabin”.

“"PARAGUAI PEDE PLANOS DE
AEROVIAS

A Forca Aérea do Paraguai so-
Ticitou a colaboragdo da FAB, no
sentido de lhe ceder o seu plano
.de Aerovias, naturalmente porque
o considera em condigGes de ser
adotado naquele Pafs, como um
trabalho perfeito e que bem de-
‘monstra o alto grau de eficiéncia
«dos técnicos da Aeronautica.

CONTROLADORES BOLI-
VIANOS

Autorizou a Diretoria de Rotas
_Aéreas o estagio, em suas diversas
secoes, de dois controladores de
voo da Forca Aérea Boliviana, que
j& havia adotado o Plano de Des-
cida elaborado pelos técnicos da
mnossa Aeronautica.

FAB LOCALIZOU NAVIO
ITALIANO DESAPARECIDO

Avides do Servigco de Busca e
Salvamento da FAB localizaram
o petroleiro italiano “NICOLETA
MONTANARI”, que saira do Rio,
.dia 14/8, com destino a Imbituba,
‘Santa Catarina, e que se encontra-
va desaparecido. O SAR, por soli-
citacido da FRONAPE, entrou em
.acao e, apos a efetivacio de intme-
ras missoes de busca, na rota do
navio, localizou-o na enseada das
Tijucas, junto a Ponta dos Zim-
‘bros. As autoridades da Aeronau-
‘tica deram conhecimento do encon-
tro do “NICOLETA MONTA-
NARI” ao comando do 5.° Distrito
Naval.
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SOCORRO MARITIMO FEITO
PELO SAR

No dia 10 de agdsto, o Servigo
de Busca e Salvamento da FAB
movimentou o avido C-82, N.° 2202,
tendo ésse aparelho levantado voo
de Salvador com destino a Vitéria,
a fim de socorrer o navio sueco
“PANTALSR” que emitira S.0.S.
nas coordenadas 18:56 S e 38:51 W.

O referido navio lancara o pedido
de socorro as 09:18 horas, silenci-
ando imediatamente. A mensagem
foi interceptada pela estacdo do
Arpoador, tendo sido determinado
manter o avido da FAB P-16 em
estado de alerta, O avido 2202 da
FAB localizou o navio, informando
que o mesmo se encontrava ader-
nado, com as maquinas paradas e
a tripulagao acenando com a ban-
deira branca com cruz vermelha.

Dois navios holandeses se acha-
vam nas proximidades do navio
sueco, tendo sido desativado o aler-
ta do avidao P-16, aterrando o C-82
em Vitéria, no dia 10, as 12:57 ho-
ras. O Servico de Busca enviou no-
tificacdo ao Primeiro Distrito Na-
val.

OFICIAIS DA USAF VISITARAM
A BASE AEREA DE SANTA
CRUZ

Chefiado pelos coronéis West-
brook e Beatt, um grupo de Logis-
tica da Foérca Aérea dos Estados
Unidos visitou a Base Aérea de
Santa Cruz. Os oficiais da USAF
foram recebidos pelo Comandante
da Base, com a tropa formada em
sua honra. Apds as continéncias do
estilo, foi oferecido um coquetel
aos visitantes, os quais, logo depois,
foram conduzidos aos diversos Or-
gaos sediados naquela unidade. A
comissdo de recep¢do acompanhou
os visitantes 2o Primeiro Esqua-

. — 59 —

driao de Contrdle e Alarme e, de-
pois dessa visita, teve lugar um al-
moco, oferecido no Cassino dos Ofi-
ciais. Em seguida, dirigiram-se os
visitantes ao 1.° Grupo de Aviagao
Embarcada, percorrendo toda a or-
ganizacdo. O ultimo setor visitado
foi 0 1.° Grupo de Caca, onde a ofi-
cialidade norte-americana teve a
oportunidade de conhecer, em to-
dos os seus detalhes, o Museu das
Operagdes do Grupo na Italia. To-
das as visitas foram precedidas de
“brieffing”, dando ensejo a que os
integrantes do Grupo de Logistica
apreciassem o alto nivel de conhe-
cimentos e disciplina de que sdo
dotados os oficiais da Forga’ Aé-
rea Brasileira.

MAIOR SEGURANCA DOS
USUARIOS E AERONAUTAS

Importante reunido dos 40 ad-
ministradores dos Aeroportos Bra-
sileiros realizou-se na Diretoria de
Aeronautica Civil. Essa reunido re-
presentou névo passo no sentido
de se obter maior seguranca para
os usudrios do transporte aéreo e
para os proprios aeronautas e aero-
viarios, que tiveram, recentemente,
regulamentadas as duas categorias
profissionais, que ha muitos anos
almejavam. Medidas padronizando
a fiscalizacao foram adotadas nessa
reuniao, detendo-se os administra-
dores dos nossos aeroportos nesse
contato coletivo. Para evitar a es-
tafa, por exemplo, a nova regula-
mentacido estabeleceu que a dura-
¢ao de tempo de voo do aeronauta
nao excedera de cem horas men-
sais, duzentas e setenta horas tri-
mestrais e mil horas anuais. Num
periodo de 24 horas, a duracido ma-
xima do trabalho do aeronauta, de
acordo com a nova regulamenta-
¢ao, serd de 13 horas, das quais 10
de voo, para a tripulacio simples.
Apos a jornada de trabalho havera
um intervalo minimo de descanso,
de 11 horas consecutivas, para a
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tripulacdo simples. Independente
do descanso semanal remunerado e
do descanso intermediario, tera o
aeronauta, quando regressar a sua
base, apds viagem de mais de 12
e 18 horas, respectivamente, o des-
conto de 24 ou 36 horas consecuti-
vas. Aos aeronautas serao assegu-
radas férias de trinta dias e inspe-
¢Oes de saude periédicas para ve-
rificacdo do estado em que se en-
contram. -

MODERNAS TECNICAS DA
SEGURANCA AEREA

Antecedendo uma visita dos adi-
dos aeronauticos, acreditados junto
ao Ministério da Aeronautica,  as
diversas dependéncias da Direto-

"ria de Rotas Aéreas, o Diretor-Ge-
ral dessa importante reparticao re-
‘uniu-os no auditério, ocasido em
que proferiu palestra sobre a orga-
‘nizacdo e o funcionamento daquele
Orgao. O Major-Brigadeiro Joelmir
"Araripe Macedo ilustrou sua pre-
lecdo com graficos e organogramas
elucidativos, detendo-se na parte
referente ao Servico de Protecao ao
Vo, sua evolugio no campo da se-
gurancga a aviacio em geral, finali-
‘zando sua exposi¢cao com pormeno-
res dos planos da atual administra-~
¢ao, no sentido de ampliar e dotar
o SPV das modernas técnicas de
segurancga aérea. Os visitantes, ten-
do a frente o General Umberto Fa-
brini, da Italia, ndo dissimularam
a boa impressdo colhida, dos esfor-
cos que o Ministério da Aeronau-
tica desenvolve para oferecer uma
eficiente seguranca de voo.

ADMISSAO A “ECEMAR”

Vem de ser aprovada pelo Chefe
do Estado-Maior da Aerondutica a
selecio de oficiais que serdo matri-
culados no Curso Preliminar para
Admissdo e no Curso Superior de
Comando da Escola de Comando
e Estado-Maior da Aeronautica, em
1963: A referida selecdo de oficiais,
que foi organizada pela Subchefia
de Operacdes e Informacées,cesta
assim constituida: .

Curso Preliminar para Admis-
sio — Oficidis*Avtadores: — Te-
nentes-coronéis Fernando Caggi-
ano Hall, Gilberto Sampaio Toledo,
‘Ascendino D’Avila Melo Jtnior,
Paulo Victor da Silva, Haroldo Co-
imbra Veloso, Alberto Lopes Peres,
Marcos Baptista dos Santos Junior,
Jorge Diehl, Renato Goulart Pe-

REVISTA DE AERONAUTICA

reira, Silvio Constantino de Carva-
Tho, George Soares de Moraes,
Augusto Cezar Veiga Filho, Luiz
Carlos dos Santos Vieira, Claudio
Nery Correia da Silva, Pedro Au-
gusto Valente do Couto, Diderot
Colbert Barreto Goes, Sérgio So-
bral de Oliveira, Osvaldo Pena
Fayao de Carvalho, Protasio Lopes
de Oliveira, Renato de Paula Ebe-
cken, Walter Estanislau do Ama-
ral, Fernando Salvador Campos,
Carlos Duarte Neto, Durval de Al-
meida Luz, Claudio Castelo Bran-
co, Leon Henrique Lanes, New-
ton Bulamarqui Barreira, Ulysses
Nogueira dos Santos; Majores Fer-

.nando Kamos Pereira, Mauricio

Martin Seidl, Flavio Marques May,
Marion de Oliveira Peixoto, José
de Almeida Borda, Walter Chaves
de Miranda, Antonio Henrique Al-
ves dos Santos, Mucio Scevola Ra-

“mos Scorzelli, Ivan Janvrot Mi-
. randa, Godofredo Pereira dos Pas-

sos, Daniel Teixeira Abrantes, Oc-
tavio Augusto Pereira de Souza,
Edgard Monteiro Machado, Milton
Braga Furtado, Lauro Kluppel Ju-
nior, Carlos Alberto da Fonseca,
Mauricio Eugénio do Nascimento
Silva, Aroldo Paim Pamplona, Lu-
zo Ramos da Cunha Lopes, Ivan
Teixeira Leite, Luiz Portilho An-
tony, Afranio Augusto Pinto, Fie-
drich Wolfgang Derschum, Paulo
Gurgel de Siqueira, Manoel Gar-
cia Gongalves, Octacilio Lupi, Jodo
Vieira de Souza, Helio Carlos Ca-
panema Garcia e Geraldo de Quei-
roz Almeida. Oficiais-Médicos: Te-
nentes - Coronéis Ltcio Mendes
Frota, Walter Pinheiro Curty, An-
tonio Rezende de Castro Monteiro,
Evaldo Machado dos Santos, José
da Silva Porto,Duilio Barroso Bel-
trdo, Pedro Costa Alves Ferreira,
New Lannes de Oliveira, Joao Ba-
tista de Lima Noce e Herbert Bar-
bosa Dumans. Oficiais-Intenden-
tes: Tenentes-Coronéis Djalma Flo-
riano Machado, Rubem Pires Fan-
co, Eduardo. de Oliveira Bastos,
Omar Pereira Leal, José César de
Souza Almeida, Zermino Averbach
e Paulo Guizan Gongalves.

CURSO SUFPERIOR
COMANDO

A) Oficiais que satisfacam as
condicoes: Coronel Pedro Alberto
de Freitas; Tenentes-Coronéis Nas-
cimento Nunes Leal Junior, Jodo
‘Baptista Monteiro Santos Filho,
José Carlos Teixeira Rocha, Ro-

DE

berto Pinto de Oliveira, Felix
Celso Hiendlemayer de Macedo,
Marcelo Bandeira Maia, César Pe-
reira Grillo, Octavio de Vigoso Jar-
dim, Aroldo Jaromir Wittitz, Wal--
ter Feliu Tavares, Aldemar Antu-
nes Pinheiro, Sindimio Teixeira
Fereira, Alfeu Alcantara Monteiro,,
Walter da Silva Barros, José E-
varisto Junior, Averrois Cellular,
Ary Saido Caldeira Bastos Filho;
Nicholson Chastenet Halfeld, Al-
berto da Silva Cortes, José Luiz da
Fonseca Peyon e Luiz Carlos A-
liandro.

B) Desde que satisfaga a con-
dicdo da letra C, ntimero 5, do ar-
tigo 8.° do. Regulamento da Escola
de Comando e Estado-Maior da Ae-
nautica, até 31 de dezembro de
1962, o seguinte oficial: Ten Cel
Av Joao de Araujo Franco.

OBSERVACOES

Tendo em vista o que dispde o
paragrafo 4.° do art. 11 e o item 2

‘do Art. 21 do Regulamento da Es-

cola de Comando e Estado-Maior
da Aerondutica, tém suas matri-
culas asseguradas para o ano de
1963 os Ten Cel Av Fernando
Durval Lacerda e Ten Cel Av
Ext Gilberto Cordeiro de Miranda,
no Curso de Estado-Maior, e do-
Ten Cel Med Milton Guarita, no
Curso de Direcdo de Servico.

Tem sua matricula assegurada,
no CSC, o Cel Av Joao Camarao
Telles Ribeiro, em virtude de ja
ter apresentado o Estudo de Es-
tado-Maior no ano de 1962.

FAB NO CONGO

Do Comandante do II Contin-
gente Brasileiro no Congo, Ten
Cel Av Francisco Bacha, o Ga
binete do Ministro da Aeronautica
acaba de receber minucioso rela-
torio das atividades da tropa da
Forca Aérea Brasileira atualmente
servindo naquele névo pais, a dis-
posicdo da Organizacdo das Nacoes
Unidas.

O relatério , que compreende o
periodo de 1.° de abril a 31 de maio
do corrente ano, contém dados es-
tatisticos de tédas as localidades
de Albertville, Bukavu, Elizabeth-
ville, Luluabourg e Stanleyville.

Como se sabe, a FAB tem, atual-
mente, a incumbéncia de controlar
t6das as operacdes de transporte

NOVEMBRO - DEZEMBRO — 1962



naquela regido litigiosa da Africa,
dispondo, para tanto, de um es-
quadrao de avides C-47 pertencen-
tes a diferentes paises integrantes
da ONU. A par dessas importantes
missbes, névo contingente efetuou
reconhecimento aéreo de grande
“vulto.

Diz o relatorio do Cel Bacha:
“sentimos a necessidade de um
médico brasileiro no contingente;
sua presenca seria essencial, nao
s6 mno aspecto fisiolégico, como
também, principalmente, psicold-
gico, auxiliando sobremaneira a
éste comando na tarefa de melhor
conduzir seus comandados”. Mais
adiante, diz o relatoério, que é con-
siderado muito bom o estado dis-
ciplinar dos brasileiros. No decor-
rer dos meses de abril e maio, nas
diferentes missbes realizadas, os
pilotos da FAB perfizeram um to-
tal de 1390 horas de voo.

AVIACAO EMBARCADA DA
FAB FAZ SOCORRO EM ALTO
MAR

A Base Aérea de Santa Cruz a-
tendeu uma solicitacdo do Servico
de Busca e Salvamento da FAB,
para socorrer um naufrago que
fora avistado por um navio grego,
a cérca de 36 quilometros a leste da
Ponta de Cabo Frio, em pleno O-
ceano Atlantico. O aviso do SAR
informava , ainda, que o naufrago
estava num bote denominado “Ve-
ra Cruz 8”.

Atendendo aquela solicitacao,
decolou de Santa Cruz o helicép-
tero H-34, matricula 8551, levando
em sua tripulacio o capitdo-avia-
dor Cloanto Lima Nogueira, o 1.°
tenente-aviador Milton Naranjo,
sargentos Ismael Vieira e Joao
Bastos de Freitas. Quase que ao
mesmo tempo, decolou, também,
daquela unidade da FAB o aviao
P-16, nimerp 7017, levando em sua
tripulagdo os tenente-corcnel Ro-
dolfo Becker, capitao Silvio Fer-
nandes, suboficial Aldovah Paes
de Oliveira e sargento Luiz José
Vieira. :

As aeronaves, que pertencem ao
1.° Grupo de Aviacdo Embarcada,
atingiram o local previsto, inici-
ando a operacdo de salvamento do

naufrago, que se encontrava.hi....

trés dias naquela pequena embar-
cacdo em pleno mar.-O helicoptero
parou sbbre o bote, descendo pe-
lo guincho o sargento-enfermeiro
Freitas, o qual, apesar do mar e
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dos ventos fortes, orientou o so-
brevivente na forma do seu salva-
mento. Finalmente icado para
bordo do helicoptero, o naufrago
identificou-se como Almir da Costa
Araujo, residente a Rua Espe-
rando n.° 41, em Coelho da Rocha,
sendo depois transportado para
Cabo Frio, onde foi hospitalizado.

A operacio de salvamento em
pleno mar, por meio de helicoptero,
utilizando o sistema de icamento,
foi assim realizada com éxito, pela
primeira vez, na Foérca Aérea Bra-
sileira. :

ACADEMIA BRASILEIRA
DE MEDICINA MILITAR

Expressando o desejo de consa-
grar a classe médica, farmacéutica
e odontoldgica, estimulando as vo-
cacdes e as pesquisas e, ao mesmo
tempo, recebendo como aspirantes
todos os oficiais (ativa) médicos,
farmacéuticos e dentistas, do Ser-
vico de Satde da FAB, o Presi-
dente da Academia Brasileira de
Medicina Militar comunicou a Di-
retoria de Satde da Aeronautica
que se acham vagas cinco cadeiras
de membros titulares da entidade,
correspondentes as cadeiras: 48 e
59, da secao de Cirurgia; 1, da se-
cdo de Especialidades; e 8 e 65, da
seccdo de Farmécia. Essas vagas,
diz o comunicado da ABMM, deve-
rao ser preenchidas por oficiais

. médicos, farmacéuticos e dentistas

da FAB, uma vez que satisfacam
aos seguintes requisitos:

a) ser oficial médico, farmacéu-
tico ou dentista, com mais de
dez anos de diplomado;

b) apresentar requerimento ao
Presidente da entidade, men-
cionando titulo, servico pu-
blico, trabalhos cientificos pu-
blicados ou qualquer do-
cumento referente a respec-
tiva atividade  profissional;

¢) contribuir com seis mil cru-
zeiros e indenizar as despesas
resultantes da confeccdo e
expedicdo de diploma e dis-
tintivo; e

d) memoria inédita sdbre medi-
cina, farmécia ou odontologia,
conforme sec¢@o onde houver
vaga.

Os interessados poderdo inscre-
ver-se na Secretaria Geral da
ABMM, a rua Rodrigo- Silva, 14,
4.° andar.

O ENSINO........
(Conclusio da pag 16)

— DADOS COMPLEMENTA-
RES E CONCLUSAO

— A Comissao conseguiu grande
copia do material bibliografico,
sempre que possivel em duplicata.
Parte dela veio em avido do CAN,
parte (publicacbes impressas na
Academia) ficou de ser encaminha-
da pelo “Military Air Transport
Command” para a Diretoria do En-
sino.

As publicagbes editadas por or-
ganizacbes civis foram relaciona-
das para aquisicdo pela CAB, con-
forme autorizado. Estas publica-
cOes permitem chegar aos menores
detalhes quanto aos cursos minis-
trados.

— E parecer da Comissao, apos
as observacoes feitas, principal-
mente na Academia da Foérca Aé-
rea dos Estados Unidos, que é pos-
sivel e necessaria uma alteracio
profunda na formacido dos nossos
oficiais, tendendo a elevar-lhes o
nivel cultural, pelo menos ao equi-
valente ao obtido em 4 anos nas
nossas escolas superiores.

A Aeronautica ja possui experi-
éncia brilhante neste setor com a
criacdo do ITA e estd convencida
de que qualquer sacrificio que se
venha a impor & FAB serd ampla-
mente compensado no futuro. Pa-
rece-lhe importante, igualmente,
considerando os aspectos psicol6-
gicos favoraveis e a repercussio
benéfica quanto ao conceito que te-
rdo os nossos futuros oficiais, que
se interesse, e, se possivel, se inte-
grem mestres civis renomados no
preparo dos curriculos da Escola
de Aerondutica e se obtenha o re-
conhecimento, pelo Ministério da
Educacgdo, dos niveis a atingir,
comparativamente com as Univer-
sidades civis. Tal medida deveria
igualmente assegurar a matricula
naquelas Universidades, em ano
correspondente ao nivel atingido
dos nossos oficiais ou cadetes des-
ligados que desejem obter diplo-
mas. Talvez, como resultado de um
estudo mais profundo, se chegue a
uma reestruturacao dos quadros da
Forca Aérea e se alterem as condi-
cOes de duracao do servigo militar
para os incorporados, visando a
permitir melhor instrucdo e em-
prégo do homem na Arma Aérea
que déle exige grande copia de
conhecimento e especializacdo.
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PROBLEMA N. 6
HORIZONTAIS

1 — Moeda de dez réis

4 — Planta da familia das Apo-
cinaceas (pl)

9 — Abismo

12 — Milho torrado

13 — (Bras.) Cachaca

14 — Nome de véarias palméceas
dos géneros Bactris

15 — Lista
16 — Pesar para abater a tara
17 — O mesmo que irds

18— Abrigada
20 — Canoa de casca de madeira
usada pelos indios do Ama-
zonas (pl)
21 — Pronome pessoal da 2:* pes-
[ soa do sihgular
23 — Espaco de 12 meses
25 — Elemento quimico de péso
) atomico 138,90
26 — Abelha européia ou domésti-
ca, que, fugindo do cortico
em exames, faz o mel no 6co
das arvores, no mato
29 — Mau cheiro

31 — Vento que sopra do sul
34 — Entéao

35 — Nome de uma aranha ama-
zonica

37 — Patréo

39 — Medida itineraria chinesa,

' equivalente a cérca de 576
metros

40 - Expansap membranosa ou
cédrnea do térax de alguns in-
setos

42 — Planta da familia das Nin-

-~ feaceas

44 — Personagem mitologica de
cem olhos

46 — Estudei -
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48 — Aplicacéo

50 — Que (conj. antiga)

51 — Minoria prestigiada e domi-
nante no grupo e constituida
de individualidades merece-
doras por si mesmas

54 — Pataua (pl)

58 — (fig) A plebe

59 — Temperamento

61 — Nome masculino

62 — (fig) Periodo de felicidade

63 — Género de fungos parasitos,
um dos quais constitui uma
doenca das videiras

- 64 — Lamina de ouro que imita

folha de palma

65 — Mas.
66 — Nome masculino
67 — Integro

VERTICAIS

1 — Estéva

2 — O dia 15 de marco, maio, ju-
Iho e outubro, e o dia 13 dos
outros meses, no antigo ca-
lendario romano

3 — (Bras. do Sul) Sozinho

4 — Pequena vesicula que logo
se ulcera, tornando-se dolo-
rosa

5 — (fig) Importante (fem)

6 — Espécie de morféia cujo sin-
toma sdo manchas que la-
vram por todo o corpo

7 — Palavra tupi-guarani que en-
tra na composicao de muitos

térmos brasileiros, e significa
metal

8 — Nome feminino
9 — Muta (pl)
10 — Ancoradouro
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11 — Grande quantidade (pl)

19 — Tumor no joelho de alguns
animais

21 — Elemento quimico de péso
atomico 26,97

24 — Perfuragido redonda nas ro-
das do carro de boi

26 — Fetiche dos candomblés, que
consta de uma faixa ornada
de contas e conchas

27 — Arras

28 — Grama rasteira e gorda do
Norte

30 — Titulo dos chefes de alguns
cantdes suicos

32 — Gemido

33 —-Lirio

36 — Abelha meliponidea que ni-
difica no chao

38 — Vaso de feitio de 4ncora

41 — Confederara

43 — Arma branca

45 — Boi selvagem da India (pl)

47 — Encanto (gir. ingl)

49 — Ousadia

51 — Crosta escamosa que se for-
ma na cabeca das criancas
(pop)

52 — O clar@o da lua

53 — Repete

55 — Sistema

56 — Corte (antigo)
57 — Pais dos siameses
60 — Espécie de danca

SOLUCAO DO PROBLEMA N. 5

HORIZONTAIS
1 — Educa
6 — Zarco
11 — Catar
18 — Dunas
17 — Opiar
18 — Abita
19 = Imola
20 — Pasta
21 — Tumor
22 — Las
25 — Dia
25 — Cotia
27 — Ox6
28 — Dor
29 — Valente
31 — Hurias
34 — Réde
35 — Saltar
39 — Aria
40 — Colo
41 — Atuaria
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VERTICAIS

42 — Cis.
43 — Urco
44- — Alas
45 — Iri
46 — Ectasia
43 — Adir
49 — Anao
50 — Roeria
51 — Aria
52 — Graos
53 — Endivia
55 — Ant
56 — Tal

59 — Eodlio
60 — Ird

61 — Usa

64 — Umiri
66 — Halux
66 — Manon
70 — Nadir
7l — Adore
72 — Orica
73 — Aroma
74 — Rosas
75 — Naras

1 — Edil

2 — Duma

3 — Unos

4 — Cal

5 — Asados

€ — Zopa

7 — Apa

& — Riscado
9 — Catolé
10 — Orate
11 — Catataus
12 — Abu
13 — Timo
14 — Ator
15 — Raro
24 — Ir

26 — Instar
286 — Dia

29 — Velo
30 — Ela

31 — Hacer
34 — Urieo
33 — Riste
34 — Roca
36 — Trina’
37 — Airao
38 — Raios
40 — Criado
41 — Alia
43 — Usineira
44 — Adia
47 — Are
48 — Ariolos
4y — Aru

51 — Aviado
52 — Gnomon
54 — TIlhar
HEp— AT

56 — Tuna
57 — Amar

SO

58 — Lido ~ ---' T !

60 — Ixes

61 — Unir

62 — Soca

63 — Anas

65 — Rim

67 — Ura

69 — Arj

—<O0>—

IMMANUEL...

(Conclusic da pag 21)

procedimento na vida. Todavia, éle
confessa:

“Ninguém conhece as causas
e os meios através dos quais a
natureza modificou o procedi-
mento do homem no tempo. En-
tretanto, €les nos deixam perple-
X0s sugerindo-nos que o presente
periodo de historia, & ocasido de
uma grande revolucao fisica, po-
de ndo ser sucedido por outro
em que um orangotango ou um
chimpanzé desenvolverd os Or-
gaos que lhe servem para andar,
tocar ou falar, em uma estru-
tura articulada de um ser hu-
mano, com um 6rgao central pa-
ra a compreensao, avancando,
gradualmente, para o exercicio
das instituicGes sociais.”

“A vida de Kant passou como
o mais regular dos verbos” dizia
Heine: levantar, tomar café, escre-
ver, ensinar, jantar, passear, tudo
tinha o seu exato momento. E,
quando Immanuel Kant, em seu
sobretudo cinzento, bengala na
mao, aparecia a porta da sua casa
e caminhava para a pequena ave-
nida de arvores copadas ainda ho-
je denominada “o caminho do Fi-
16sofo”, os vizinhos sabiam que
eram exatamente 3:30 da tarde.

Ele viveu 80 anos.

Que cérebro privilegiado, que
incomensuravel inteligéncia fazen-
do inveja aos vaidosos que seriam
incapazes de escrever um ensaio
sobre geografia, quanto mais uma
outra Critica da razdo pura.

Ele é um exemplo. Um exemplo
de nobreza, de dignidade, de mo-
déstia, de valor intelectual e tam-
bém de obediéncia ao pequenino
nada que tanta importancia tem
na vida, embora isso ndo seja de
pronto evidente.

Que grande homem, que grande
exemplo!
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O PROBLEMA. ..

(Conclusio da pag 51)

parte de operacdo e na manuten-
¢é@o, também possuam bons conheci-
mentos sébre tal fenémeno, porque,
em qualquer campo técnico, a pri-
meira tentativa ao problema é
compreendé-lo.
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CORRESPONDENCIA

* FRANCA JUNIOR-Ten Av
— Seu artigo “Sentir-se Ho-
mem” serd publicado no nos-
so numero 18. Gratos pela
remessa.

* Sr. PAULO ERNESTO TOL-
LE — Sao José dos Campos.
Recebemos o artigo “Sobre a
designacao do ramo do Direi-
to relativo as atividades avi-
atorias”, de autoria do Sr. Oc-
tanny Silveira da Mota e que
serd publicado no préximo
numero. Agradecemos.

* Cap I Aer Aldo Alvim de Re-
zende Chaves — seu artigo
“Asas Aquaticas” serd publi-
cado no proéximo numero-
Gratos pela remessa.

* Sr. Gustave Adolf Wachs-
muth — Hamburgo — Ale-
manha. A Revista sera reme-
tida regularmente para o seu
novo enderéco. Gratos pela
comunicacio.

UM AVIAO ESPACIAL:
DA TERRA AO COSMOS
O Ministério da Aviacdo da Gri-Bre-

tanha estd estudando a construcdo de um
veiculo aero-espacial tripulado, capaz de

levantar véo da Terra, passar pela atmos--

fera, manobrar no espaco e volta & Terra
para ser usado novamente. O Sr. Julian
Amery, ministro da Aviacdo Civil brita-
nica, declarou ndo poder prever as con-
clusdes dos estudos em curso ou o ponto
de vista governamental sdbre os mesmos.
Frisou, entretanto, que a industria brita-
nica deve ficar atenta & possibilidade
assim aventada. (BNS)

O Primeiro-Ministro Hermes
Lima baixou decreto alterando a
regulamentacdo da venda a cré-
dito de passagens de avido. Os no-
vos planos de venda a crédito pelas
companhias aéreas deverdo ser
submetidos e aprovados pela DAC.
Um limite minimo de 40% foi fi-
xado para a “entrada”, nao se li-
mitando o prazo para as prestacgoes
do crediario.

Devera ser antecipada a chega-
da dos “Caravelles” recentemente

T

adquiridos pela VASP. A primei-
ra das quatro aeronaves deveria
chegar em abril, mas talvez este-
ja em operacdo no inicio do ano,
gracas aos esforcos da Sud Avia-
tion.

240 MODELOS EM MINIATURA

Uma exposicdo de 240 modelos de
avides em miniatura, construidos pelo
peruano Toribio Torres, durante o lon-
go periodo de oito -anos, estd sendo apre-
sentada em diversos pafses sul-america-
nos. A curiosa exposicdo, que despertou
enorme interésse entre grandes e peque-
nos, contém desde o primeiro projeto de
avido desenhado por Leonardo da Vinci,
em 1476, até as mais modernas naves es-
paciais, passando pelos mais diferentes
modelos ja utilizados em todo o mundo.
Ha o modélo usado pelos irmdos Wright,
durante a Primeira Guerra Mundial, de
1914 a 1918; o de Bleriot, no qual Jorge
Chaves atravessou os Alpes, no dia 23
de setembro de 1910. i

Torres iniciou seu trabalho quando
trabalhava numa companhia de aviacdo,
tendo logo passado a trabalhar nas ofi-
cinas, em terra, onde o trabalho féra mais
eficiente.

A prépria companhia de aviacdo se
encarregou, atualmente, de levar sua ex-
posicdo aos paises sul-americanos, ja a
tendo levado ao Chile.

Os jornais desta capital tém desta-
cado muito a obra de Tdrres, nos ultimos
tempos.

Na exposicdo encontram-se os mode-
los das mais modernas méaquinas espaciais:
em que viajaram os cosmonautas sovié-
ticos e norte-americanos, e também os

modelos dos veiculos que serdo enviados
aos planétas, conduzindo homens e mu-

lheres, junto com os quais os aparelhos
cientificos, que serdo conduzidos aos ou-
tros planétas.

Antes da apresentacdo da mostra, To-
ribio Torres foi entrevistado duas vézes
pela tv e radio peruanos, ocasido em que
explicara no que consistia o momento
vago em seu trabalho, ou melhor, que
sua distracéo, seu “hobby” era justamente
éste instrutivo programa. Acrescentow
que pedia modelos de
avides 4 Europa, & América e outros Con-

continuamente

tinentes.

Os modelos apresentados nesta capital
exibiam maéquinas soviéticas, alemis e
avites utilizados na Ultima Guerra Mun-
dial.
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EXPLICACAO
SOBRE COLABORACOES

A Revista de Aeronautica é pu-
blicada bimestralmente pelo Clube
de Aeronautica; o editor espera
poder manté-la nesse .ritmo, a
despeito das dificuldades de toda
sorte que as vézes atrasam a pu-
blicagdo e a distribuicdo da revista

Solicitamos aos nossos leitores
gue enviem suas publicacdes, pois
a Revista é o porta-voz dos oficiais
da Aeronautica.

A Revista aceita colaboracbes em

primeira m&o sbébre: 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 colaboragéo
assinada é de responsabilidade
integral dos seus autores, nio re-
fletindo, em qualquer hipdtese, 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 publicacéao:

a) as paginas devem ser dati-
lografadas em papel branco,
de um s6 lado, com espaco
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 mo texto

antes do
- cumento;

inicio do do-
as iluminagdes devem ser
bem nitidas, em fotografias
ou desenhos, e, sempre que
possivel, com largura, no
maximo de 9 cm; quando
forem maiores, nao devem
ultrapassar 19 cm;

d) as féormulas e equacbes de-
verdo ser escritas nitida-
mente, a fim de que nio
haja necessidade de inter-
pretagdo por parte do pes-
soal da composic¢do;

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 serdo
as suprimidas;

f) os trabalhos a serem usados
como referéncia serdo rela-
cionados sempre no fim do

artigo.

As colaboracdes deverdo ser en-
viadas de modo que possam chegar
a sede do Clube de Aeronautica
antes do dia 15 de cada més, e no
envelope deverad constar a indica-
cdo de que sdo destinadas a
Revista.




