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EDITORIAL 

NO CUMPRIMENTO DA MISSÃO 

..A qui apresentamos o primeiro número da REVISTA sob 

11ossa direção. Conseguimos reunir um grupo de distintos 
.companheiros que estão dispostos a levar adiante a missão que 
a Diretoria do Clube de Aeronáutica nos delegou. Emprega­
remos, assim, o nosso decidido esfôrço no sentido de corres­

ponder à lisonjeira confiança em nós depositada. 

Aos colaboradores e aos leitores dêste órgão, devemos, 
inicialmente, uma explicação: a REVISTA silenciou por um 

espaço de tempo de quatorze meses. Nenhuma culpa, entre­
tanto, deve ser imputada à Direção anterior. Muito ao con­
t1·ário, temos de cumprir um elementar dever de justiça, levan­
tando a nossa voz para ressaltar o trabalho desenvolvido pelos 
ilust1·es camaradas que nos precederam nesta incumbência. 
Sàmente agora estamos realmente capacitado-s para avaliar a 

dedic-ação, a c-ompetência e o prestígio pessoal que souberam 

empregar para manter -o alto nível desta publicação. 

Faz quatro meses que assumimos êste pôsto. Como eTa 

previsto, algumas dificuldades continuam presentes. O preço 
do papel e das demais utilidades necessárias à confecção da 

REVISTA acompanhou a elevação geral do custo de vida. Emr 
contrapartida, as verbas destinadas ao atendimento dos di­
versos encargos permaneceram nos Limites fixados há mais 
de dois anos . A Imp1·ensa Técnica da DM, por sua vez, que 
tanto tem colaborado conosco, encontra-se, atualmente, sobre­
carregada de tarefas e não tem podido imprimir a REVISTA 

com a desejável presteza. De nossa parte, cont-inuamos atentos, 

realizando trabalho de equipe, certos de merecer o apoio de 

todos que direta ou indiretamente contribuem com a sua 

parcela de esfâTço para manter o prestígio da REVISTA DE 

AERONÁUTICA. 

Neste número estreamos uma nova capa e a seguir 

pretendemos dar sentido prático a outras oportunas inovações. 
Não se trata de mudar a orientação da REVISTA .. Ao contrá­
rio, desejamos permanecer fiéis ao espírito que até aqui man­

teve êste órgão no cumprimento de sua missão: difundir os 
conceitos doutrinários firmados na Aeronáutica Nacional e 

divulgar os mais modernos conhecimentos de natureza técnica 
ou cultural. Nestas páginas continuarão a ser expostos e dis­
cutidos os assuntos de maior relevância pam a nossa Fô1·ça 
Aérea, bem como pa1·a os outros componentes do Poder .Aéreo, 

entre os quais se situa a Aeronáutica Civil. Insistiremos, ainda, 
no propósito de proporcionar aos nossos leitores amplas notí­

cias sôbre as realizações das grandes potências, principalmente 

no que diz respeito aos mísseis e às naves espaciais. Ainda no 
campo doutrinário constituiremos, também, uma tribuna vigi­
lante na defesa dos postulados democráticos. Partindo da pre­
missa que uma ideologia só pode ser combatida por outra 
ideologia, cuidaremos de difundir as convicções e convenções 

de o1·dem filo sófica, religiosa, social e política que constituem 
apanágio da democracia. Por sua vez, a incapacidade do co­

munismo pam realizar o bem-estar dos povos deverá ser apon­

tada nos seus diversos aspectos, como parte essencial da 
campanha de esclarecimento que necessita contar com o apoio 
da família aeronáutica. DentTO, pois, dêsse largo roteiro, as 
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pá:;inas da REVISTA permanecerão abertas aos nossos ilustres 
cola'!Joradores que nunca faltaram e por certo não faltarão com 

o seu inestimável concurso. 

Nesta oportunidade desejamos formular urna palavra vo ­

tiva pela crescente camaradagem e sólida união de todos os 
que exercem atividades nos diversos setores da Aeronáutica. 

O nosso desejo afinal é ver a F AB engrandecida e respeitada, 
coerente com o seu passado de glórias, onde não faltou a 

imolação de tantos bravos que na paz e na guerra souberam 
elevar tão alto as tradições de abnegação e coragem do soldado 

brasileiro. Na arma aérea só é possível atingir satisfatório 
grau de eficiência se forem cultivadas as virtudes militares 

essenciais como a disciplina e a camaradagem. O respeito aos 
superiores · hierárquicos e o constante aprimoramento das qua­
lidades de liderança constituem uma síntese do comportamento 
que deve prevalecer entre o·s elementos integrantes da 

r'leronáutica. 

Não se pode negar que tivemos nos últimos anos um 

apreciável progresso do ponto-de-vista material. A despeito 
das dificuldades de ordem econômico-financeira, não houve a 

estagnação de nenhum setor. Ao contrário, a Aviação Comercial, 

por exemplo. renovou a sua frota aérea com o que existe de 

mais moderno e eficiente, conseguindo manter a sua posição 
destacada no confronto com as emprêsas internacionais congê­

neres. A FAB, por sua vez, ativou novas unidades de combate 

e de transporte, ampliando, assim, a sua capacidade de ação. 

Agora parece oportuno um estudo cuidadoso para identificar 

as deficiências atuais e apontar os melhores caminhos para 

alcançar os objetivos da Aeronáutica. É claro que a~ metas 
presentemente em mim têm de estar ajustadas às condições 
gemis do Paí~. O planejamento, na esfera governamental, con­
forme podemos conceber pelas notícias divulgadas na imprensa, 

dá ênfase às providências para conter a espiral inflacionária, 

deter a elevação do custo de vida e propiciar reformas de 
estrutura, principalmente econômica, tendo em vista acelerar 
o desenvolvimento, e realizar uma distribuição mais justa da 

1·enda nacional. Num quadro como êsse, a Fôrça Aérea tem de 
se ater a um plano de ação modesto, visando ao cumprimento 
das missões prioritárias, até a desejada ocasião em que o País , 

por efeito de sua pujança econômica, venha a necessitar a 

ampliação de suas Fôrças Armadas. Entretanto, se agora, do 

ponto -de-vista material, há necessidade de severa contenção, 
não há idênticas limitações pam o aperfeiçoamento do elemento 
humano. Insistimos, por isso, em que maio1·es cuidados poderão 

ser dispensados ao preparo físico, moml e profissional dos 

integrantes da Ae1·onáutica. Especial atenção deverá ser dada 

ao moral e à disciplina, fatôres indispensáveis à coesão e à 

eficiência das organizações . Estas últimas notas, aliás, constituem 
um apêlo a todos os que estão investidos de responsabilidade 

de Comando ou ~hefia. 

Neste primeiro '--··con1ftt;o com os nossos companheiros, 
procuramos deixar bem clara a orientação que desejamos se­

guir. Trata-se, em última análise, de continuar a tarefa que 

os nossos ilustres . antecessores tão bem desempenharam -até 

aqui. Estamos, pois, confiantes, com a colaboração da família 
aeronáutica, para prosseguir no . cumprimento da missão. 
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MINISTRO 

Reynaldo Joaquim Ribeiro de Carvalho Filho 
bADOS BIOGRÁFICOS 

O nôvo Ministro da Aeronáutica, 
Major-Brigadeiro Reynaldo J oa­
quim Ribeiro de Carvalho Filho, 
nasceu no dia 3 de fevereiro de 
1,903, n a êldade do Rio de Janeiro. 
Filho do Sr. Reynaldo Joaquim Ri­
beiro de Carvalho e de sua espôsa 
S.ra. Mariana da Silva Carvalho. 
Foi aluno laureado do Colégio San­
to Inácio, ingressando na Escola 
Nayal 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 à 2:0 tenente - e ao pôsto de 
primeiro-t~nente no dia 30 de se­
tembro de 1924. A 5 de julho de 
1928, Joi promovido a capitão-te­
nente, sendo transferido para a 
Aviação N a~aí a 3 :de novembro de 
i931. Por merecimento foi promo­
yido ao · pôsto de capitão-de-cor- _ 
veta, a 15 de junho de 1933. Com 
á criação ·do Ministério da Aero-, ' 

náutica, a · 20 de janeiro de 1941, 

transferiu-se para esta nova arma, 
com o pôsto de major-aviador, 
senpo promovido ao pôsto de te­
h~nte-cqronel á 20 de dezembro 
do mesmo ano. Em virtude dé de­
ereto · assinado a 10 de maio de 
1944;· foi promovido, por mereci­
:triento, ao pôsto de coronel, atin­
gindo o generalato, no pôsto de 
brigadeiro-do-ar, a 18 de setem­
bro de 1950. A 9 de agôsto de 1957 

Íoi promqvido ao pôsto em que hoj e 
se encontra, o de major:-briga­
deiro. 
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-viço Militar, de ouro com passa­
deira de platina; Medalha da Cruz 
de ~viação (fita B); Medalha da 
Drdem do Mérito Militar, '10 grau 
de comendador; Medalha da Cam-

Todos os mais importantes pos­
tos hierárquicos militares o Minis­
tro Reynaldo de Çarvalho akan­
çou por merecimeJ!.tO e, _durante a . 
sua vida profissional, .tem ocupado 
funções de alta responsabilildade 
em órgãos e unidades do Ministé- ­
rio da Aeronáutica. Entre os vá- . 

- panha no Atlântico Sul; Medalha 
·de Comendador "Al merito" · -da 
República do Chile; Diploma de 

rios cargos que tem desempenha- pilôto "honoris causa" do Chile ; 
do: foi comandante da Base Aérea Me da 1 h a Militar de 2.' elas­
de Florianópolis; foi um dos mais se do Chile; Pilôto ''honoris ~au­

ativos pilotos do Correio Aéreo. - se" da Aviação da França; Meda­
N acionai, durante sete anos e, pos- lha de Mérito Aeronáutico da 
teriormente, com à criação da Di- . República Francesa; Medalna da 
retoria de Rotas Aéreas foi assis- Cruz Peruana de Aviação, 'de 1.a 
tente do diretor-geral,· 0Xel·cendo, . classe, da J~.epública do Peru;,- Me­
várias vêzes, as funções de djre- dalha do Mérito Santos D~mont, 
tor- interino . . Exerceu· as funções ·. de prata; Medalha de Comandante 
de Adido Aeronáutico à Embai- "honoris causa" da República do 

xada no Brasil no Chile. Foi Co­
mandante da Base Aérea ·de San­
ta Cruz, Comandante dq Escola de 
Comando e Estado-Maior da Ae-

Paraguai. 

O Ministro Reynaldo de Carva­

lho possui vários cursos, destacan-

ronáutica, Comandante da 2.a Zona do-se, entre outros, os seguintes: 

Aérea, -chefe do Estado-Maior da Curso da Escola Naval; Curso de 

Aeronáutica. Ao ser nomeado para 
o cargo de .Ministro da Aeronáu­
tica, o major-brigadeiro Reynaldo 
de Carvalho exercia o comando do 
Núcleo de Comando da Zo'na dé 
Defe:::a Norte, órg~o. subordinado 
ao Estado-Maior das Fôrças Ar­
madas. 

Entre a3 numerosas condecora­
ções que possui, destacam-se as 
::: eguintes: Medalha da .Ordein do 
Mérito Aeronáutico, no grau de · 

. . 

grande oficial; Medalha de Ser-: 

= 2: -=-

. Aviação Naval; Curso de Coman­

do da Escola de Guerra Naval ; 

·Curso Superior de Guerra; Curso 

de Estado-Màior, do "Fort Lea­

venworth", dos Estados Unidos ;_ 
Curso de '~Senior Officer" AAF, 
EE. UU. 

Conta o nôvo titular da Pasta 

da Aeronáutica 43 anos . de serviço 

às Fôrças Armadas e ao Govêrno 

do País e cêrca de 6 000 horas 

de vôo. 

NOVEMBRO -DEZEMBRO - 1962 



, 

IHIRfVIUA [IM I MIHIURI ~~ A(R~HA~II[A 
No dia 30 de julho último, foram recebidos em 

audiência pelo Ministro da Aeronáutica, Major-Bri­
gadeiro Reynaldo Joaquim Ribeiro de Carvalho Filho, 
o Diretor e o Redator-Chefe da Revista de. Aei.·onáu­
tica, respectivamente Major-Brigadeiro RiR Raphael 
Leocádio dos Santos e Brigadeiro-do-Ar R/R Manuel 
Borges Neves Filho. c · · 

Nesta oportunidade vamos publicar, em primeira 
mãp, as respostas que o titular da pasta deu aos que­
sitos formulados sôbre os problemas de maior rele­
vância afetos ao Ministério da Aeronâutica . . 

P.- Tendo em vista o atual Programa-de Govêr­
no, qual é, em síntese, o Plano de Ação que V. Exa. 

·estabelece para a Pasta da Aeronáutica? 

R - O plano de Ação no Ministé'rio da Aeronáu­
tica, d.entro. das elevadfls.. diretr.izes ,.do -Govêr-no, pode 
. ser sintetizado em· qúatro itens: 

r ~··. eontinuidade administrativa; pois que a a{­
ta responsabilidade em tudo que se refere 
à aviação não permite hiatos técnico-admi­
nistrativos sem riscos de graves conseqüên­
cias . .. 

2 - Atualização, expansão e melhoria das con- ,1 
dições básicas de funcionamento, de segu­
ranca e de rendimento econômico das ativi­
dad~s aeronáuticas do País. · 

3 - Estímulo ao desenvolvimento fundamental 
da indústria de produção de material aero­
náutico. 

4 - Atualização organizacional ·e -· material da 
Fôrça Aérea Brasileira de modo que, den­
tro das limitações dos meios disponíveis, 
possa a FAB continuar a cumprir sua du­
pla missão de instrumento militar, corres­
ponsável pela defesa nacional, e de organis­
mo a serviço do desenvolvimento sócio-eco­
nômico das regiões menos favorecidas do 
País. 

P. - D2da a atual conjuntura econômico-finan­
-ceira do País, quais os setores que terão prioridade 
na Aviação Civil e na Fôrça Aérea Brasileira? 

R. - Na A viação Civil, a administração atribuirá 
prioridade à ampliação e melhoria da infra-estrutura 
e dos serviços de proteção ao vôo. · 

Será atribuída, também, prioridade a u'a mais 
íntima coordenação entre as .Diretorias de Aeronáu­
tica Civil, de Rotas Aéreas e do Material, buscando 
aprimorar e abreviar cs processamentos, asseguran­
ao melhor contrôlc e maior rendimento econômico, 
tanto para os meios do Ministério, como para as Em­
prêsas de Transporte Aéreo. 

Na FAB impõe-se acelerar os contínuos trabalhos 
de coordenação ·e atualização d2 ensino; e instrução, 
a fim de que nossa Fôrça Aérea possa acompanhar o 
incessante progresso da ciência e da técnica aero­
náuticas. 
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No setor material, é urgente a modernizaç~o da 
freta, atribuindo-se prioridade aos aviões de trans­
porte, pois a .F AB não pode faltar ao Brasil nos ser­
viços essenciais que prestá ao desenvolvimento, aten­
dendo ao trànsporte pioneir:o,_ so_éorr_erido os casos de 
calamidade, apoiando '"a ·fixação das populações de 
fronteira e assegurando a integração nacional pela 
ligação de todos os 'brasileiros. 

Outra necessidade prioritária da FAB, para:; o 
desempenho de sua ação no · conjunto da defesa na­
cional, será iniciar atividades relativas a mísseis. 

Atualização e melhoria do ·ensino e 'êla instrução, 
reequipamento e modernização implicam reorganiza~ 
ções e redistribuiçÕes de órgãos e instalações. · ' 

Êstes, entre outros, são problemas sempre prio­
ritários -de_ -Fôr-ç.a Aérea,. onde o progresso verti.g!noso . 
da aero.náutka- impõe atualizações prud:e-n:tes- tilas, 

·constantes. · 

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

R. - A Doutrina Militar Brasileira é um assun­
to q4e transcende qualquer das Fôrças Armadas de 
per si; êste é um problema onde o Estado-Maior -das 
Fôrças Armadas e. o Conselho de Segurança N àcio-
nal exercem sua competência. ' 

Por essa razão, mencionarei pontos do programa 
específico para o desenvolvimento da .FAB, sem .que 
isso, necessàriamente, retrate pontos capitais da'1Dou­
trina Militar. ·. . I . ·. 

De· modo muito geral e muito esquemátiéo, as 
responsabilidades militares da FAB são: 

defesa aérea; 

transporte aéreo; 

ações táticas ou estratégicas peculiares à Fôr­
ça Aérea; 

- cooperação com as Fôrças de Superfície. 

Em conseqüência, o programa · de desenvolvi­
mento da F AB atende especificamente a: 

- ensino e instrução; 

tão cedo quanto possível, 1mc1ar atividades, 
ainda que experimentais, com mísseis, que são 
os elementos da moderna defesa aérea; .. 

- renovação da frota de transporte, item já men­
cionado como prioritário, porque, transcen­
dendo o aspecto militar, é de capital impor­
tância ao desenvolvimento do Brasil; 

manutenção e melhoria das unidades que in­
tegram os Comandos Aerotáticos e das Uni­
d2des Aéreas, que poderão ser _postas à dis­
posição dêsses Comandos para cumprimento 
de suas missões específicas de cooperação corri 
o Exército' e a Marinha; :~' :. --; 

- " . _., 
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• • O trabalho p1one1ro e o entusiasmo 

dos que servem na Amazônia 
Ao realizar recenterrente uma 

viagem à Amazônia (Pará, Ama­
zonas e Territórios do Rio Branco 
e Amapá), tive oportunidade de 
conhecer os novos campos de 
pouso de U aicás, . Surucucu, Pa­
rima ·· A, Parima B e TepequérYJ , 
localizados nO extremo norte do 
território brasileiro. Foi ce-m en­
tusiasmo e emoção que, sobrevo­
ando essa região do País, tomei 
cc'ntacto com a existênc\a dêsses 
campos de pouso; os quais, suce-· 
dendo-se na direção de nossas 
fronteiras, surgiam inesperada­
mente, assemelhando-se a ilhas de 
civilização distanciadas pc;r imen­
sas regiões de campos gerais, flo­
ref.í as equatori&is, serras e cam · 
piEas verdejantes, onde o homem 
civilizado não pen~trara ainda, mas 
onde, sabíamos . nós, habitavam 
mJil::ares de brasileiros que, afas­
tados no nosso convívio, necessi­
tam ser integrados na comunidade 
nacional. 

Através de tôda uma vida de 
aviador, familiarizamo-nos com 
as naturais dificuldades que en-

vvlvem a construção de campos 
de pousos, mesmo nos locais me­
lhor dotados de \recursos. Podí­
amos, pois, imaginar quanto de 
desprendimento, de arrôjo, de de­
terminação teria sido exigido dos 
homens da Primeira Zona Aérea 
que os haviam imaginado e cons­
truído, contando apenas, para tan­
to, com o auxílio de índios" e mis­
sionários. Sabíamos que uma obra 
de tal envergadura somente pó­
de~·ca ter sido levada a cab0 por 
ho111E.ns que tives:::e:m a nori~eá-los 
o patriotismo e yue enfrentassem 
aquelas regiões inó;,pitas, imbuídos 
da certeza de ser um imperativo 
da soberania nacional a vitalizacãc 
daquelas nossas faixas frontei­
riças, e que soubessem que tal 
vitaMização, em regiões tão ·lon­
gínquas e de vaz~os humanos tão 
grandes, somente poderá ter início 
com a construção de campos de 
pouso, núcleos que serão de futu­
ras povoações, servidas 'inicial­
mente pela aviação e logo inter­
ligadas por vias terrestres, consti­
tuindo fooos de irradiação do 
progresso. 

Vista do Campo de Uaicás, após o pouso do C--15 

. U:EVISTA DE AERONÁUTICA -4-

Major-Brig - Armando Perdigão 

Sim, eu pude avaliar todos os 
grandes trabalhos e as peripécías 
por que passaram os homens que 
construíram aquêles campos. Pro­
curei ouvir o testemunho de um 
dêles, 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 própria 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 enV€~rgadura, 
decidi dar-lhe !divulgação, soli,ci­
tando ao Major ROCHA que r~pe­
tisse por escrito o seu relato sôbre 
a Expedição Erepecuru e Ope17ação 
Parima. E é êsse relato que t:rans­
crevo abaixo: . 

"A F AB como elemento de · j.nte-
gração N acionai" 1 · 

HISTóRICO GERAL: 

A linha de fronteiras ao norte 
da Amazônia, desde Oiapoque até 
Boa Vista, estava completamente 
.abandonada, sem que dela tivés­
semos tomado posse definitiva. 
Mantínhamos o domínio de uma 
fronte ira algumas vêzes teórica, 
caracterizada pela existência de 
áreas completamente desconheci­
das, jamais perlustradas por civili­
zados. 

Constituída por densas e com­
pactas florestas e campos gerais 
ligeiramente ondulados, é entre­
cortada por encachoeirados rios,. 
esgueirando-se entre cadeias oro­
gráficas de razoável importância. 

O caprichoso regímen de águas 
torna a região quase inacessível 
aos transportes de superfície, e 
as dificuldades a enfrentar desen­
corajam até os mais ousados e per­
tinazes . 
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r o desconhecimento . da .. ár.ea e 
a ânsia de sensacionalismo de riOs'" 
· so caboclo fizeram desencadear 
'uma série interminável de lendas 
·fantásticas da existência de ruínas 
'de civilizações desaparecidas, tribos 
indígenas de tez clara, tesouros es~ 
condidos ou riquezas minerais con­
sideráveis· A essas · lendas faziam 
ecos os boatos alarmantes de pene­
tração e fixação de grupos aliení­

. genas, que não só 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 integração nacional aler­
taram o Comando da 1: Zona 
Aérea, que resolveu equacionar o 
problema com a tentativa de es­
tabelecimento de um trinômio 
colonizador FAB-MISSIONÁRIOS­
-INDíGENAS, capaz de promover 
a fixação dos vários agrupamentos 
de silvícolas em tôrno de missões 
religiosas e orientá-los sob a su­
pervisão e direção da F AB. 

A inexistência de entidades reli-
giosas brasileiras na área determi­

'nava o aproveitamento dos traba­
lhos Ide missionários alemães e 
americanos, cuja experiência e có­
nhecimento da causa não podiam 
ser desprezados, sem preferência 
por qualquer credo ou nacionali­
dade. 

EXPEDIÇÃO EREPECURU 

A Expedição Erepecuru tinha 
por objetivo a subida do rio Ere­
pecuru ou Cuminá e de seu for­
mador, Paru do Oeste, e a cons­
trução de um campo de pouso 
pioneiro nos éontrafortes da serra 
do Tumucumaque, na fronetira da 
Guiana Holandesa. 

O reconhecimento aerovisual da 
região a percorrer comprovou a 
exeqü~bilidade da tentativa por 
~m numero reduzido de homens 
desde que fôsse construído u~ 
campo intermediário ·capaz de 
assegurar o suprimento transpor­
tado por avião. 

O escalão fluvial, sob a chefia 
do Cel Av Athos Fábio RomandÓ 
Botelho e Maj A v DilermandÓ 
Cunha da Rocha, partiu da cidade 
de Oriximiná, à margem esquerda 
do Trombetas, na noite de · 6 dé 
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setembro de 19_59, tripulando três 
canoas e te:ndo como guia Frei 
Protásio Frikel, ilustre etnólogo e 
antropologista do "Museu Paraense 
Emílio Goeldi". 

O sargento radiomantenedor . 
João Nery Corrêa, o cabo enfer­
meiro Lupércio Ferreira e seis va­
lentes caboclos paraenses · consti­
tuíam a tripulação, sôbre cujos 
ombros pesava a responsabili­
dade de tentar a r epetição de uma 
proeza, somente conseguida por ho­
mens da estirpe de Rondon e Braz 
de Aguiar ( 1928 e 1935). 

Após 48 dias de trabalho árduo 
e incessante, onde o desborda­
mento de cachoeiras e o arrastar 
de canoas sôbre pedrais imensos 
eram constantes cotidianas en­
frentando a agressividade do' meio 
e as incertezas do desconhecido, 
os expedicionários puderam enfim 
dar por inaurado o -campo de GÊ­
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 âni­
mos retemperados com o sucesso 
inicial, a proximidade do objetivo 
e o recebimento de notícias dos 
entes queridos. A baixa do nível 
das águas aconselhou o aligeira­
menta da carga, tendo sido provi­
denciado o retôrno da estação-rá-

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

Aos 13 de novembro de 1959, o' 
campó de pouso de TIRióS foi 
solenemente inaugurado, com o 
pouso de um av1ao "Catalina 
CA-10", e o Brigadeiro Armando 
Serra de Menezes pôde, pessoal-. 
mente, cumprimentar os seus · co­
mandados pelo êxito conseguido e' 
conhecer de perto as particulari­
dades da tribo dos índios da regiáo. 

A bandeira brasileira tremula 
permanentemente em céus do Tu­
mucumaque, e a Aeronáutica pôde · 
avocar a si o privilégio de trans­
portá-la não só mais alto como 
também a rincões inexplorados de 
nosso território, numa demonstra- . 
ção eloqüente de suas possibili­
dades como elemento de integra­
ção nacional. · 

Êsse marco avançado de nossa ' 
civilização é presentemente assis­
t,ido, quinzenalmente, por um avião 
ao CAN/ AM (Correio Aéreo Na­
CÍ·onal da Amazônia) que trans- . 
porta em suas asas o progresso e 
a esperança aos nossos irmãos sil­
vícol~s, até então condenados a · 
um isolacionismo pernicioso e àten­
tatório aos nossos princípios de 
brasilidade. ' 

I 

OPERAÇÃO PARIMA 
I 

A exploração da região d~ serra 
do Parima vinha sendo t~ntada · 
desde o século passado. 

? sC-45 e o .T-.6 n_o~ altiplanos do Parima A. Chegam os primeiros trabalhado­
e e o missionan? ~obert Cable. A expedição terrestre já tinha entrado 

em contato com os mdi_os, e as demarches tinham sido conduzidas a bom têrmo 
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O americano Hamilton Rice 
(1924-1925)) organizou uma expe­
dição que pretendia descobrir uma 
passagem ou varadouro unindo as 
nascentes do Parima e Orinoco. 
Apesar de dispor de recursos con­
sideráveis para a época, até mesmo 
~e um hidroplano para -reconheci­
men'to e suprimento, não conse­
guiu atingir o seu objetivo e foi 
obrigado a retroceder de um ponto 
situado na cachoeira Porá, no rio 
Parima. 

A proposta apresentada ao Go­
vêrno do Amazonas, de construção 
de uma cidade dotada de todos os 
requisitos modernos e de uma 
auto-estrada Manaus-Boa Vista, 
mediante a concessão de explora­
ção do vale do rio Uraricoera por 
um prazo de 50 anos, fêz despertar 
o Govêrno Federal, que encarregou 
a Comissão Rondon de investigar 
os reais propósitos da Expedição 
Ri c e. 

O Cap Polydoro Barboza repetiu 
a viagem e atingiu o mesmo ponto 
alçando por Rice, de onde regres­
sou acossado por tôda sorte de pa­
decimentos físicos: 

A região permanecia envolta no 
mais de~so mistério, , apesar das 
periódicas tentativas de tôda sorte 
de aventureiros chegados a Boa 
Vista, atraídos pelas lendas de 
riquezas fabulosas nela contidas. 

O Comando da 1.• Zona Aérea 
resolveu deslindar os segredos do 
Parüna, tendo, para isso, organi­
zado a "Operação Parima". 

A "Operação Parima'", planejada 
para execução em duas fases dis­
tintas, pretendia o estabelecimento 
de bases avançadas, progressiva­
mente, em din:ção ·à ·serra do Pa­
rima, até um ponto de onde fôsse 
possível desfechar o assalto final 
para a construção de campos de 
pous9 nos altiplanos da região. 

O escalão executivo ficou a cargo 
do Maj A v Dilermando Cunh'à> da 
Rocha, enquanto que os trabalhos 
de coordenação e apoio foram atri­
buições do Cel A v João Camarão 
Telles Ribeiro, tendo sido consti­
tuídos uma equipe de construção 
de aeródromos e um grupo de tra­
balho indígena. 

As reduzidas dimensões dos cam­
pos e;z:istentes na · região de Boa 
Vista determin2:ra_fu a requisição 
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de dois pequenos avwes "Paulis­
tinha L-6" e que fôsse pleiteada a 
cessão de um helicóptero, para 
melhor desempenho da missão. 

O transporte aéreo de um dos 
L-6 foi a derradeira missão de que 
se incumbiu, voluntàriamente, o 
Cel A v Athos Botelho, em virtude 
de sua transferência para a reserva 
da Aeronáutica. 

A presença de alguns veteranos 
da "Expedição Erepecuru" e o en­
tusiasmo e determinação de todos 
os neófitos faziam com que o pes­
soal selecionado constituísse um 
todo homogêneo, capaz de levar 
avante o planejamento realizado. 

Foi inicialmente instalado um 
Pôsto de Suprimento na localidade 
de Santa Rosa, nas margens do 
rio Uraricoera, e escolhido o campo 
U ai c ás, nas proximidades da serra · 
Marutani, como base avançada 
inicial da Operação. 

O pessoal e o material, deixados 
em Santa Rosa, pelo "Catalina 
CA-10" e pelo "Beechcraft C-45", 
foram transporta,<;J.os para U aicás 
nos pequenos L-6, e êsse transporte 
exigiu despreendimento e arrôjo 
das tripulações nêle engajadas. O 
sobrevôo de uma inóspita região, 
onde as possibilidades de sobrevi­
vência a um pouso de emergência 
seriam mínimas, e as precárias 
condições de operação do campo de 
U ai c ás (270x10) não constituíram 
obstáculo às pretensões dos avia­
dores, que não se deixaram esmo­
recer mesmo após o acidente con­
seqüente do primeiro pouso ten­
tado. Muito ao contrário, êle ser­
viu de estímulo e fêz com que 
todos resolvessem fazer um trei­
namento . de pousos ui tracurtos 
com a finalidade de explorarem ao 
máximo as características do avião. 

Os trabalhos àe construção do -
nôvo campo· de Uaicás foram ini.:' . 
ciados em 13 de janeiro de 1961 e 
concluídos em 10 de abril dêsse 
mesmo ano, quando a pista de 
800x20 foi considerada apta a su­
portar o pouso de aviões até C-45. 
Indígenas e civilizados irmana­
ram-se nessa ingente tarefa , e 
somente quem conhece os serviço:> 
de derrubada, encoivaramento e 
terraplenagem poderá aquilatar o 
esfôrço despendido. 

No 'dia 30 de ma'rÇo foi -feita a 
concentração dos aviões em U ai c ás, 

para o desencadeamento da "Fase­
Assalto". Um catalina CA-l(} 
efetuou o bombardeio dos objeti­
vos com bombas de gasolina gela­
tinosa, e a observação posterior 
das condições do terreno fazia pre- -
ver a possibilidade da tentativa de 
pousos diretos nas campinas in­
cendiadas do Padma. 

Desta vez, contando com a com­
preensão e o espírito patriótico do 
entã.o titular da pasta da Aeronáu­
tica Brig Gabriel Grüm Moss, um 
helicóptero H-13 se encontrava a 
postos, pronto para ação imediata. 

Na hora aprazada,- tôdas as ae- ­
Donaves decolaram rumo ao Pa­
rima, seguindo o vale do Urari­
coe.ra e _seu formador Parima. 

O deslocamento foi feito em for­
mação heterogênea, onde um "NA 
T-6" e um "Catalina" faziam a 
cobertura dos L-6 e helicóptero. 
Na altura da serra do Surucucu, 
aproou-se a serra do Parirria e, 
quando já se avistavam as cam­
pinas verdejantes, o pilôto do he­
licóptero foi obrigado a fazer um 
pouso de emergência na crista de 
u'a montanha. A manobra não foi 
bem sucedida em virtude das 
condições do local do pouso (flo­
resta) e, enquanto pedaços da ae­
l10nave eram lançados em tôdas 
as direções, os pilotos das d,emais 
aeronaves ficaram atônitos: .pelo 
imprevisto do acontecido. · 

Refeitos do golpe, procuraram 
a v:aliar os danos sofridos , peliOS 
tripulantes, efetuando manobras 

- rasantes sôbre os destroços. Feliz­
mente não houve danos pessoais a 
lamentar; mas havia a considerar 
os companheiros condenados ao 
·isolamento em uma área de tribos 
indígenas completamente desco­
nheódas, cujo .. cOJ;nportamento não . 
se poderia aquilatar. 

Imediatamente foram lançados 
alimentos, agasalhos e medicamen­
tos, e, enquanto os aviões meno­
res retornavam a U ai c ás, o '' Ca­
'talina" rumou para Boa Vista. 

Acionados os recursos do "Ser­
viço ·de Busca e Salvamento" (S­
.-AR), foi desde logo projetada a. 
organização de uma expedição ter­
restre que, sob o comando do Maj1 
Rocha, partiria do campo do Pa­
rima ao encontro dos valente-s. 
companheiros.· 

·· No dia imediato, os avwes fize­
ram pouso direto nos altiplanos,. 
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.sendo ultimadas as providências 
para o deslocamento da expedição. 

Eram oito homens ao todo, mas., 
a êsse reduzido número de parti­
cipantes, nada faria recuar, · nem 
mesmo uma possível hostilidade 
das tribos indígenas, por mais 
agressivas que fôssem. 

Após meia hora de marcha pela 
campina calcinada, penetraram na 
'::Ompacta e acolhedora florest?. 
tão difamada pelos que consideram 
a Amazônia um verdadeiro inferno 
verde e fazem desfiar tôda uma 
série de infortúnios e provações. 
Fura demagogia, pois a floresta 
densa proporciona sombra acolhe­
dora e reconfortante, livra da com­
panhia indesejável das pragas e 
permite um deslocamento rápido 
e fácil. 

Começamos a tirar os primeiros 
ensmamen tos. 

O civil Paraguassu, alardeando 
uma juventude entusiástica e pou­
co espírito prático, fizera prepara·· 
tivos bélicos consideráveis, pa­
gando pesado tributo pela sua i­
nexperiência. Carregava carga con­
siderável para a distância a per­
correr e era constantemente es­
torvado pela sua "artilharia", não 
conse.guindo manter-se de pé por 
muito tempo continuadamente. De­
pois da quarta queda consecutiva 
e de ter ameaçado furar os olhos de 
todos os que iam à sua retaguarda, 
resolvemos poupar-lhe atitudes 

suicidas e resguardar a integridade 
física dos companheiros; para isso, 
dividimos a sua potência 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 ràpidamente 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 impressão 
de estarmos sendo seguidos e ob­
servados. Essa observação que­
brou a harmonia do conjunto e, 
embo:m quiséssemos fazer crer 
a improcedência de seus temores, 
passamos a prestar atenção aos 
.nenores rumorEs na calmaria da 
mata. De repente, o índio "Pri­
meiro" , (assim chamado por ter 
sido o primeiro a· ser catequisado 
J3e-los· rnissínnários} n otou. indicies 
d:a passagem recente dos silví€olas 
e, mais adiante, alertou-nos de que 
estavam bem próximos. Sentimos 
um gôsto esquisito na bôca e uma 
sensação de fop1e no estômago, 
mas, mesmo a~sim, conseguimos 
fazer-nos fortes e alardear calma 
e desinterêsse. 

No limite da mata com uma cam­
pina ouvimos vozes e resolvemos 
parar. O Missionário Donald pro­
pôs que ficássemos resguardados 
nà mata, enquanto êle e "Primeiro" 
marchariam resolutos ao encontro 
do§ senhores da terra. Concor-

O Camp o do Parima B, já demarcado·· e balizado; aguarda o iní cio d a capinação 
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damos com a propos1çao, mas, a­
pesar de confiarmos n·o. :Poder da 
Fé, resolvemos, sem que êles sou­
bessem, dar uma cobertura de fogo 
ao ato da "apresentação de cre­
denciais". 

Ao aparecimento repentino da 
magnífica figura de Donald em 
campo aberto respondeu um grito 
de surprêsa dos índios, que fugiram 
em desabalada carreira. Um dêles 
ficou inibido pelo pavor e não 
pôde acompanhar os seus compa­
nheiros. Dando provas de grande 
excitação, pulava e esfregava as 
mãos por todo o corpo, enquanto 
Donald dizia, na língua dos Uai­
cás, sermos amigos, e o "Primeiro" 
tirava a roupa e mostrava a mi­
núscula tanga, esclarecendo tam-' 
bém ser índio e que éramos real­
mente grandes benfeitores do seu 
povo. 

As pernas do apavorad& iBrlí'­
gena tremiam, mas, mesmo assím, 
crmsen:tiu na aproximação de 
"Frimeiro" par•a uma troca de pa­
lavras convincentes. O nosso par­
lamentar saiu-se airosamente dessa 
reunião, e voltou' dizendo ter .con­
seguido convencê-lo de nossa:s in­
tenções pacíficas e que ·o •outro 
tinha seguido para chamar, o tu­
chaua e demais "autorida~es". 

Saímos em campo aberto! e reu­
nimo-nos calmamente na cl!J.reira, 
aparentando a mais plácida •e 
confiante das atitudes. 

A maloca estava situada no al­
to da montanha, e pelo cmninho 
que a ligava à clareira víamos 
correr dezenas e dezenas de vultos 
avermelhados portando lanças e 
Imensos arcos. Um grupo de 15 
indivíduos, todos armados, mar­
chou ao nosso encontro, batendo 
no peito com a mão espalmada, 
sapateando e grit ando : U aicás, 
Uiacás, Uiacás! Ianorrí, I anorr í, 
Ianorrí! Essas palavras eram se­
&;uidas de um som gutural, seme­
:hante a uma gar galhada, que mais 
t ar de soubemos ser u'a manisfes­
t ação de alegr ia e desejos de boas­
-vindas. Não t ivem os ou tro recu rso 
senão repetir os mesrnos gritos e 
gargalhar guturalm ente, e qu-::rn 
n os visse nessas expansões poderia 
julgar perfeitamente têrmos s1do 
acometidos de loucura colet iva. 
O encontro foi revestido de tôda 
imponência possível, e, ·após apr e­
sentações,. houve troca de miçan-
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gas e facas por bananas e as ex­
pllcações-- a resp::iLC'_ <lo avião e de 
nossos propósitos. Imediatamente 
acederam em acompanhar-nos, e 
os mensageiros partiram céleres a 
transmitir a notícia às malocas das 
redondezas. 

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

Ao cair da tarde atingimos ou­
tra maloca, onde fomos recebidos 
com os mesmos gritos e manifes­
tações de alegria. Insistiram para 
que pernoitássemos em suas mi­
seráveis choupanas, mas declina­
mos, gentilmente, do convite, jus­
tificando · o nosso pouco desejo 
de compartilhar de ' tôda a falta 
de higiene alardeada com a pressa · 
ãe nossa missão·. Prosseguimos· 
até o crepúsculo, quando acam­
pamos nas margens de um igarapé. 

Em plena madrugada fomos a­
cordados pelos nossos anfitriões, , 
que nos alertavam da alvorada . 
com os seus gritos e exclamações. 

Após um reconfortante café, pela 
primeira vez provado e aprovado 
pelos indígenas, reiniciamos a mar­
cha, ainda sentindo os músculos .­
entorpecidos pelas frígidas madru- . 
gadas do Parima, malgrado o re­
curso das fogueiras acesas sob as 
rêdes. 

Ao meio dia paramos para al­
môço e massagens nos músculos 
das pernas, pois as subidas e des­
cidas freqüentes nos ameaçavam 
com os perigos de câimbras. 

Os nossos companheiros even­
tuais nos avisaram de que regres­
sariam daquele lugar, em virtude 
de não terem levado comida sufi­
ciente, e não nos restou outro . 
recurso senão aliviar ainda mais 
a carga, deixando a maior parte do 
armamento e da munição. Vade­
ando um encachoeirado rio, cj;opa­
mos com uma vegetação seme­
lhante a gigantescas samambaias, 
cujos caules r esistiam à ten tativa 
de corte dos facões de mato. Co­
meçaram então as nossas desditas, 
e o esfôrço para abr ir caminho 
r etardava a mar cha e a t odos 
ex asperava. 

Comecávamos a d escer um mor­
ro, quari'do fomos sobr evoados pelo 
•' NA" que nos lançou u'a m ensa-
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sagem informando a proximidade 
dos companheiros. Bastaria acom­
panharmos o rio cêrca de 500, 
metros e subirmos uma picada de 
índios, que chegaríamos até o he­
licóptero. Pois sim! Visto de cima, 
tudo parece fácil. 

A leitura da mensagem desper­
tou entusiasmo _ e fêz-nos esquecer 
regras de prudência. O Maj Rocha, 
o Paraguassu, , o Albertina e o 
Raimundo meteram-se rio a den­
tro, com água pela cintura, e pe­
nosamente iniciaram a subida do 
morro que "estava na cara". Os 
que permaneceram preparando o 
acampamento puderam, então, per­
ceber os sinais de desengano do 
chefe, no alto do morro, que não 
via sequer sinais da proximidade 
do local do acidente. A volta aca­
brunhada dos vanguardeiros foi 
revestida de tôda· sorte de recri­
minações ao otimismo elo pilôto, · 
que fêz com que fôssem molhadas 
as únicas roupas existentes, o que ' 
não era bom augúrio para a noite 
com promessas de frio ainda mais 
intenso. FelizmeJ.ilte, alguém lem­
brou ser aquêle o dia 1. 0 de abril 
e que o bilhete fôra uma p eça 
pregada ao Maj ·- Rocha · pelo Cel 
Camarão. Todos riram e o estado 
de tensão foi assim aliviado. 

Os vadeadores do rio passaram 
a noite acordados, acocorados junto 
ao fogo e embrulhados nas rê<;ies. 
Muitos dêles só faltavam sentar 
diretamente sôbre as brásas, numa 
última tentativa de conseguirem 

o aquecimento para os - músGulo~ 
entorpecidos pe1o frio. - - _, 

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

Após um dia de luta constante 
contra a agressividade .das samam­
baias, os expedicionários puderam, 
enfim, avistar os companheiros, 
que tinham sido localizados ·numa 
elevação paralela àquela em que 
se encontravam. 

A aproximidade do fim daquelá 
marcha forçada foi então rfeste­
jada com intensa fuzilaria, pare­
cendo até que todos desejavam 
aliviar suas mochilas do pêso dos 
cartuchos. 

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

A euforia dos abracos a todos 
emocionou, e muitos não puderam 
esconder a emoção e até mesmo as 
lágrimas. ; 

Apesar de ilesos, salvo feri~en­
tos superficiais, os nossos compa'"'' 
nheiros estavam exaustos pe,Ia vi­
gília prolongada, motivada; pelo 
frio e pelos temores de um a~aque 
de índios. Pudemos então verific-ar 
que do alto do morro êles ~vista­
varo uma região queimada, que; 

(Conclui na pág. 20) 
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DEVER, HONRA E .PÁTRIA 
GENERAL DOUGLAS MAC ARTHUR - ·· 

As convicções de um patriota 
expressas com discrição 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
'I'HUR dirigiu a palavra aos ca­
detes da Academia Militar de 
West Point, ao receber o Prêmio 
"Sylvanus Thayer" por serviços 
prestados à pátria. 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 
cabeçalho passageiro. O General 
JI.!IAC ARTHUR tinha falado real­
mente. com o coração. Não havia 
lido um texto · adrede preparado, 
nein mesmo seguido quaisquer 
notas. Felizmente, porém, suas pa­
lavras haviam sido gravadas. Des­
ta gravação, o "The National Ob­
server" pôde apresentar aos seus 
leitores de todo o país êste tocante 
discurso de despedida do General 
MAC ARTHUR, que, publicado 
com exclusividade no "The Natio­
nal Observer" de 20 de maio, teve 
entusiástica e calorosa acolhida. 

--o-· -

Hoje pela manhã, ao debsar o 
hotel, ó porteiro me perguntou: 
'.'O:pde vai o Sr., General?" e quan­
do respondi: "West Point" ·_ êle 
retrucou: "Bonito lugar! · O Sr. já 
o conhece? o 
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Nenhum ser humano pode dei­
xar de se sentir profundamente 
comovido ao receber prêmio co­
mo êsté. (O Prêmio Thayer). Ou­
torgado por um povo que tanto 
a.mo e através · de uma profissão 
a que servi por tanto tempo, en~ 
che-me de ínexprimível emoção . 
Êste prêmio, porém; não se des-
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Tradução de EDíVIO CALDAS SANCTOS- Ten Cel Av 

Das páginas do 
"The National Observer" 

tina primordialmente a agraciar 
um indivíduo; simboliza um admi­
rável código moral - o código de 
conduta e cavalheirismo dos guar­
diõ.E s desta amada terra de cul­
tura e tradição. 

Dever, honra, pátria: Estas três 
palavras veneráveis expressam re­
verentemente o que se deve ser, 
o q.ue se pode ser e o que se será. 
Constituem o âmago onde se bus­
ca. a coragem, quando a ceragem 
nos parece faltar; onde se recupe­
ra a fé, quando a justificá-la pou­
ca razão parece haver; e onde 
ger~üna a espe11ança, que já se 
;;:creditava perdida. 

F'aJecem-me, infelizmente, a elo­
qüência, a imaginação poética ou 
o brilho necessários 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 cínicos, todos os hipócri­
ta5, todos os agitadores e, lamen­
to dizê-lo, alguns de caráter com­
pletamente diferente, procurarão 
barateá-las, baixando-as até aos 
níveis do deboche e do ridículo. 

Eis, porém, algumas das coisas 
que elas constroem: Formam o ca­
ráter; moldam o indivíduo para 
desempenhar no futuro o papel 
de guardiã.o · da defesa nacional; 
tornam-nos suficientemente fortes 
para percebermos n_ossas fraque­
zas e suficiE:ntemente bravos para 
reconhecermos que estamos com 
mêdo. 

O QUE ENSINAM ESTAS 
PALAVRAS 

Ensinam-nos a ser f i r me s 
e briosos. ao reconhecer hohesta:­
mente o.s nossos fracassos, porém 
humildes e discretos em nossos 
sucessos; a não substituir as ações 

por pa!avrac e a não nos acomo­
dar, mas a enfrentar a tensão e 
Oó' espinhos das dificuldades e dos 
desafios; a aprender a encarar tor­
mentas, mas a ter compaixão. dos 
que caem; a saber dominar-nos 
antes de querer dominar a outros; 
a ter o coração puro e um obje­
tivo elevado; a aprender a rir, sem 
esquecer como se chora; a olhar 
para· c futuro, sem olvidar o pas­
sado; n encarar as co,isas com se­
riedade porém sem exagêro; 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 fôrça. 

Dão-nos uma vontade equilibra­
da, vivacidade de imaginaçãp, vi-­
gor de emoções, o frescor das fon­
tes mais profundas da vida, pre­
dominância equilibrada da ·,cora­
gem sôbre a timidez, uma sêde de 
aventura que sobrepuja o amor à 
vida fácil. · 

Criam-nds no coração o senso 
da conjectura, a inquebrantável 
esperança no porvir e a alegria e 
a ~nspiração de viver. Ensinam-nos 
a ser, assim, oficiais e cavalheiros. 

E que espécie de soldados de-. 
veis liderar? Podereis confiar nê­
les? Na ~ua bravura? Serão capazes 
de alcançar a vitória'? 

Sua história é conhecida de todos 
vós. É a história do homem ame­
ricano em armas. O conceito em 
que o tenho foi formado no campo 
de batalha há muitos e muitos 
anos, e nunca mudou. Considera­

. va-o então, como hoje o conside­
ro, uma das mais nobres figuras 
do gênero humano; não apenas u:rp. 
dos mais completos tipos de mili­
tar, mais ainda um dos de caráter. 
mais apurado. 

Seu nome e sua fama constituem 
patrimônio de nascença ' de . todo 
cidadão a~ericano. Em sua juven-
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tude e em. sua fôrça, em seu amor 
e em sua lealdade, deu tudo o que 
é lícito esperar de um mortaL Não 
precisa de elogios, nem meus nem 
de ninguém. Escreveu a própria 
história, 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, à vol­
ta de mil fogueiras de acampa­
mento, testemunhei aquêle perene 
ânimo forte, aquela patriótica 
abnegação e aquela determinação 
invencível que lhe gravaram a fi­
gura no coração de seu povo. 

De uma extremidade do mundo 
à outra sorveu grandes tragos no 
cáiice da coragem. Quando ouço 
as canções dos grupos corais, vêm-
7me à memória aquelas colunas 
cambaleantes da I Guerra Mun­
dial, curvadas sob mochilas, en­
charcadas, em inúmeras marchas 
penosas, desde o orvalho da ma­
drugada até à garoa do crepúsculo, 
enterrando os pés na lama das es­
trad:-ls pontilhadas de buracos de 
granada; preparando-se para o 
ataque, roxos de frio, cobertos de 
Iam~ e neve, gelados pelo vento e 
pela chuva, avançando para o obje­
tivo, e, para muitos, em direção ao 
juizo final. .. 

Não lhe conheço a dignidade do 
nascimento, mas testemunhei-lhe 
a glória da morte. Deram a vida 
sem. reservas, sem queixas, o co­
raç~o cheio de fé e nos lábios a 
esperança de que prosseguíssemos 
para a vitória. 

Sempre para êles: Dever, honra 
e pátria. Sempre o seu sangue, o 
seu suor e as suas lágrimas, à me­
d.ida que procurávamos o caminho 
e a luz. E 20 anos depois, do ou­
tro lado do mundo, novamente a 
imundície dos escuros abrigos, o 
mau cheiro das sombrias trinchei­
ras, o limo dos úmidos buracos, o 
sol ardente e o calor implacável, 
as chuvas torrenciais das dey_asta­
doras tormentas, a solidão e a pro­
funda desolação dos caminhos na 
selva, a amargura da longa sepa­
n:çãc· dos entes queridos, a mortal 
pestilência das doenças tropicais, 
o horror das áreas devastadas pela 
guerra. 

.{\TAQUE RAPIDO E SEGURO 

Sua determinada e resoluta de­
fesa, seu rápido e certeiro ataque, 
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seu propósito indominável, sua vi­
tória completa e decisiva - sem­
pre a vitória, sempre através da 
fumaça sangrenta do último tiro 
desfechado, a visão de homens 
emanciados e cadavéricos, seguindo 
esta senha: dever, honra, pátria ... 

Enfrentais agora um nôvo mun­
do, um mundo de mudanças. O 
avanço no terreno dos satélites, 
érbitas e mísseis marca o início 
de nova era na longa história da 
humanidade. Nos cinco ou mais 
bilhões de anos que os cientistas 
no~' afirmam foram necessários à 
formação da Terra e nos três ou 
mais bilhões de anos de desenvol­
vimento da raça humana, nunca 
houve evolução mais repentina e 
impressionante. 

Tratamos agora não apenas com 
as coisas dêste mundo, mas ainda 
com ilimitadas distâncias e inson­
dados mistérios do universo. Es­
tamos procurando alcançar nova 
fronteira sem limites. Fala-se ago­
ra em estranhos têrmos de utilizar 
a energia cósmica, e de colocar os 
ventos e as marés a nosso serviço ... 
do principal objetivo da guerra, 
não mais limitado às fôrças arma­
das do inimigo, mas incluindo 
também suas populações civis; do 
derradeiro conflito entre a espécie 
humana unida e as fôrças si­
nistras de algum outro sistema 
planetário; de sonhos e fantasias 
de tal natureza que tornam a vida 
a mais excitan te de todos os 
tempos. 

Em meio a todo êste tumulto 
de modificações e aperfeiçoamen­
tos, vossa missão permanece imu­
tável, determinada e inviolável : a 
missão de vencer nossas guerras. 
Tudo o mais em vossa carreira pro­
fissional é apenas um corolário 
desta vital dedicação. Todos os ou­
tros objetivos nacionais, todos os 
outros projetos de interê,;se público 
e tôdas as outras necessidades do 
povo, primordiais ou secundários, 
terão outros executores por êles 
responsáveis; vós, porém, sois os 
preparados para a luta. 

A PROFiSSÃO DAS ARMAS 

Vossa é a profissão das armas, 
a vontade de vencer, a certeza de 
que na guerra não há substituto 
para a vitória; de que, se fordes 
derrotados, vossa pátria será des-
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truída, de que o dever, a honra 
e a pátria devem constituir uma 
verdadeira obsessão · em vosso ser­
viço público. 

Outros debaterão os controver­
tidos problemas nacionais e inter­
Úacionais que dividem as opiniões. 
Porém, serenos, calmos e distan­
tes, permaneceis os guardiães na­
cionais da guerra, como os :::?Jva­
vidas da pátri:?., a protegê-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 tradições de liberdade e 
independência, do direito e da 
justiça. 

Deixai que se levantem as vozes 
civis para debater os méritos e os 
defeitos do nosso sistema de go­
vênlO; se nosso poderio está sen­
do enfraquecido por um déficit 
ors;amentário que por demais per­
dura; pela proteção federal que se 
tornou muito predominante; pelos 
grupos de pressão demasiado arro­
gantes; pelos grupos políticos cor­
ruptos demais, pelo crime desen­
freado, pela moral muito baixa, 
pelos impostos muito altos, pelos 
extremistas muito violentos; ou 
ainda para discuti r se as JfOSsas 
libr~rdades individuais são tã,o am­
plas e completas como deV;eriam 
ser. ! 

Estes magnos problemas .i:tacio­
nais não devem ser tratados pelos 
da vossa profissão nem comportam 
soluções militares. 

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

Constituis o fio que forma a con­
t e:;tura do tecido do nosso sistema 
de defesa nacional. 

De vossas fileiras saem os gran­
des chefes que têm nas mãos os 
destinos da pátria no momento em 
que soam os clarins da guerra .. . 

A longa estirpe dos uniformes 
cinza nunca nos decepcionou; e, 
se vós por acaso o fizésseis, um 
milhão de fantasmas em unifor­
mes verde-oliva, cáqui, azul e cin­
za se levantaria de suas sepul­
turns, troando as mágicas palavras: 
dever, honra, pátria. 

(Conclui na pág. 20) 
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A A VIAÇÃO COMERCIAL E O 
ESCOAMENTO DE DIVISAS 

ALDO WEBER VIEIRA DA ROSA - CH Av Eng 

Apenas 7% do custo direto de 
operação de urna aeronave comer­
cial moderna, no Brasil, ficam en­
tre nós. Os restantes 93% são ex­
portados e constituem sensível dre­
no de nossas divisas. 

A correção dessa situação não é 
muito fácil e exige planejamento 
a longo prazo. Essa demora na 
colheita de resultados é justa­
mente a razão pela qual tal pla­
nejamento deve ser implementado 
o mais cedo possível. 

Examinemos a situação. O custo 
direto de operação compreende os 
seguintes itens: 

a) Depreciação. Como, no mo­
mento, a totalidade dos aviões co­
merciais é fabricada no estran­
geiro, todo o custo de depreciação 
é exportado para o país que cons­
trói o avião. Dêsse ponto-de-vista, 
há aparente vantagem em compra­
rem-se aviões de segunda mão, já 
parcialmente depreciados no país 
de origem. 

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

c) Seguro. Essencialmente, o 
seguro consiste em acumular men­
salmente certa quantia de dinhei­
ro para eventual reposição d0 ma­
terial avariado. Essa reposição só 
pode ser feita no país que constrói 
o equipamento. O seguro consti­
tui, portanto, outra fonte de es­
coamento de divisas. Fica entre 
nós o custo da corretagem. 

d) Combustível. Todo combus­
tível aeronáutico é importado. Fica 
entre nós apenas o custo da dis­
tribuição. 
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e) Material de manutenção. A 
quase totalidade do material de 
manutenção é importada. O dólar 
favorecido, que estava em vigor 
até há pouco tempo, constituía um 
ince!ltivo à importação e um de­
sencorajamento à produção na­
cional. 

f) Mão-de-obra de manutenção. 
Boa parte da mão-de-obra de ·ma­
nutenção é brasileira e assim foi 
computada no exemplo anex-o. De­
vemo-nos lembrar, no entanto, de 
que há emprêsas brasileiras que 
fazem revisões, tanto de motores 
como de aeronaves, no estrangei­
ro," gastando dólares que tanto nos 
faltam. 

g) Tripulação. Por lei, as tri­
pulações de aviões brasileiros têm 
que ser constituídas por cidadãos 
de nosso País. Há um pequeno e 
inevitável escoamento de divisas 
sob forma de diárias que pagamos 
par:a a estada de nosso pessoal no 
estrangeiro, quer em viagens re­
gulares, quer em estágios de es-

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

Comparemos, do ponto-de-vista 
do escoamento de divisas, dois 
avwes. Um dêles, o BOEING 
720B, um dos mais modernos. avi­
ões a jato eí:n existência, e o ou­
·bro ehs0-le-to,. mas ainda produtivo, 
o DC-4. O primeiro é uma · aero­
nave de gmnde capacidade de tra­
balho, porém de preço muito ele­
vado. O segundo é um avião ba­
rato, mas com menor possibi­
lidade de transporte. Um leva 
quase 20 toneladas de carga paga 
a mais de 4 000 km de distância, 
com uma velocidade de aproxima­
damente 1 000 km/h; o outro leva 
sete toneladas a 2 500 km de dis­
tância, a uns 370 km/h. 

O custo operacional diretb das 
duas aeronaves está apresentado 
na tabela abaixo. A parte expor­
tada aparece em dólares e a parte 
nacional em cruzeiros: 

CUSTO OPERACIONAL DIRETO POR HORA DE VõO 

a) 
b) 
c) 
d) 
e) 
f) 

g) 

Depreciação • o o •• o o ••••••••• o 

Financiamento o ••••••••••• o •• 

' Seguro • ••••• o. o o •••••••••• o 

Combustível ••••••••••• o • • ••• 

Manutenção (material) ...... 
Manutenção (mão-de-obra) 
Tripulação .................. 

TOTAL ........... . ......... . 

Porcentagem do custo direto 
que fica no Brasil, na base de 
200 Cr$/ US$ .. . . .. .. . ...... . 

Como era de esperar, o quadro 
mencionado dá nítida economia 
para o avião obsoleto, por fôrça de 
seu baixo custo inicial. Esta com­
paração não leva, no entanto, em 
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Douglas DC-4 Boeing 720 B 

US$ Cr$ US$ Cr$ 
14,6 235 

1,0 24 
4,7 121 

37,8 272 
26,5 125 

' 1.800 4.900 
4.600 6.200 

84,6 6.400 777 11.100 

27,4% 6,7% 

conta a produtividade de cada 
avião. O que nos interessa é sa­
ber quantos dólares exportamos 
para cada tonelada-quilômetro ofe­
recida. 
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O DC-4 transporta, numa hora, 
7 toneladas a 370 km, ou seja, .... 
2 590 t/krri., gastando para isso 
US$ 84,6. Cada t/km corresponde, 
portanto, a um escoamento de 3,27 
centavos americanos. Um cálculo 
semelhante mostra que o 720 B 
transporta, por hora, 19 500 t por 
777 dólares, correspondendo a um 
escoamento de 3,98 centavos ame­
ricanos por t/km. Vemos que a 
grande produtividade do avião mo­
.derno quase que compensa, em 
têrmos de divisas exportadas, o 
baixo custo inicial do avião ob::o­
leto. Mas permanece o fato de 
que a maior parte do e~fôrço na­
rionàl . no tran:::porte aéreo redun­
da em lucro para o país que pro­
duz a aeronave. Como o Brasil 
possui uma das maiores aviações 
C''lmerciais do mundo, conclui-se 
oue nesse setor êle é um dos paí­
ses que mais trabalha para os ou­
tros. É óbvio que necessitamos, 
forçosamente, procurar um remé­
dio para êsse problema. 

Um corretivo preliminar é ob­
viamente fazer o melhor uso pos­
sível dos aviões obsoletos que já 
estão entre nós. A compra de ou­
tros aviões obsoletos, embora pos­
sa parecer atraente à primeira vis­
ta. é desvantajosa, pois, apesar de 
êles deixarem entre nós u'a maior 
fração de seu custo direto de ope­
raçõe::; , os . mesmos dão pouca van­
tagem quando encarada a sua ca­
pacidade de transporte. Por ou­
tro lado, especialmente do ponto­
-de-vista do transporte de passa­
geiros, êles 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 solução m ais básica seria 
a de se fabricar entre nós o avião 
comercial e produzir aqui o com­
bustível de aviação. Quanto a êste 
último problema, deveremos aten­
tar para o fato de que seria um 
êrro a instalação entre nós \':!e dis­
tilarias capazes de produzir gaso­
lina de aviação. Êsse combustível 
vai perder a sua importância, em 
face do advento dos turbo-moto­
res que usam querosene ou gaso­
lina de baixa octagem. Precisamos, 
s im, pensar na produção de com­
bustível para jatos, que crescerá 
fatalmente de importância para 
dominar completamente o quadro 
dentro de alguns anos. 
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Um exame mais detido do pro­
blema da fabricação, entre nós, de 
aviões . comerciais revela um as­
pecto interessante que virá facili­
tai a solução do .problema. Vimos 
que a aquisição de aviões obsole­
tos não era vantajosa. Por outro 
lado, a fabricação local dos aviões 
mais modernos não parece fazível, 
em vi: ta das vultosíssimas somas 
que tal empreendimento envolve. 
E o nosso mercado ainda é por de­
mais re:trito para compensar os 
grandes inve::timentos necessários. 

Há, porém, uma wlução inter­
m2diária, na qual fabricaríamos 
aqui um avião suficientemente ba­
rato e simples para ser possível 
sua produção nacional, mas já o 
bastante avançado. para ter razoá­
vel produtividade. Um tal avião 
será menos rendável para as em­
prêsas de tran::porte aéreo que os 
mnis modernos, e o govêrno, por· 
essa razão, poderá ser chamado a 
aumentar as subvenções. A eco-

nomia de divL::as permitirá dar 
êsse aumento e ainda haverá uma 
economia global. 

Com efeito, se analisarmos os 
custo;; de fabricação 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
composição: 

CUSTO DA AERONAVE 

Custo dos motores . . . . 20 % 
Custo do material . . . . . 35 % 
Cu ~to da mão-de-obra.. 45 % 

Me;õ mo importando a totalidade 
do m 3.terial, · a simples construção 
locai já nos aliviará consíderàvel­
mentt=. A tabela abaixo dá uma 
clara idéia das vantagens da cons­
trução nacional. Consideremos um 
avião · da classe do Avro 748, que 
tem uma capacidade de carga de 
4. 7 toneladas e uma velocidade de 
490 km/h. 

DóLARES EXPORTADOS PARA CADA TONELADA/KM 
OFERECIDA 

Avião 'r 
720B .. .... .. ....... . ..... . . . ....... . ...... . 3,98 cents 
DC-4 .......... . .......................... . 3,27 cents 
748 mão-de-obra e alumínio nacional .. ... . 2,83 cents 
748 importado ........... . ................ . 3,92 cents 
748 apenas mão-de-obra nacional .. ...... . . . 3,1'1: cents 

A · fabricação, mesmo parcial em 
nosso País, reduz dramàticamente 
a exportação de divisas. 

Em recente viagem que fiz ao 
exterior visitando vários fabrican­
;;es estrangeiros, constatei haver 

.. f' 

Guerra +ufvra,, 

1 - Intercontinental Balistic Missil 
2 - Anti-anti-anti-Balilstic Missil 
3 - Anti-anti- a n ti- Intercontinental Balistic 

!Vlissil 

-,-- 12 -

um marcante interêsse de alguns 
dêles em produzir entre nós aero­
naves da categoria da mencionada. 
Uma análise das condições que te­
remos que criar para atrair tais fa­
bricantes é assun:o de estudo à 
parte. 

4 - Anti-anti-anti- Intercontinental Balistic 
Missil 

5 - Dois pobres pilotos de caça num . "dog 
fight" . 

(Contribuição do Major ó de Almeida.) 
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O ENSIN N 
O presente artigo foi extraído do 

Relatório da Comissão designada 
pelo Exmo. Sr. Ministro da Aero­
náutica pela Portaria n.a 336/GMl, 
de 2-4-62, para visitar Organiza­
ções de Ensino da USAF, com a 
finalidade de colhêr elementos 
para a reestruturação do Ensino 
na Fôrça Aérea Brasileira. 

A Diretoria do Ensino da Aero­
náutica, sob a Direção do Major­
-Brigadeiro Henrique Fleiuss, vem 
realizando de maneira objetiva e 
profícua a tarefa a que em boa ho­
ra se propôs. Um grupo seleto de 
oficiais colabora com o Diretor de 
Ensino e os resultados do trabalho 
de equipe já se estão fazendo sen­
tir nas atividades escolares d a 
FAB. 

O Relatório de que nos vamos 
ocupar fo i elaborado pelos seguin­
tes oficiais: 

Paulo Sobral Ribeiro Gonçalves 
- Cel Av 

Mário Soares Castello Branco -
Cel Av 

José Maia- Cel Av 

Octavio de Viçoso J ardim·- Ten 
Cel Av 

Orestes Miranda - Ten Cel A v 

Sérgio Sobral de Oliveira - Ten 
Cel Av 

Luiz Cavalcanti Gusmão· - Ten 
Cel Av 

Dr. José Amaral - Ten Cel Med 

Vista geral da Academia da Fôrça Aérea Americana 
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USAF 
Célio Alves dos Santos - Maj 

Av 

Tratando-se de matéria de real 
interêsse, a REVISTA DE AERO­
NAUTICA vai publicá-la em dois 
números consecutivos, tendo divi­
dido o trabalho em duas partes: 
Organizações de Ensino da USAF 
e Apreciação Relativa à Seleção 
Médica e Serviço de Saúde de 
Apoio ao Ensino. 

ORGANIZAÇõES DE ENSINO 
DA USAF 

FOR~AÇÃO DE PESSOAL 

A formação inicia± do pessoal 
para a Fôrça Aérea se. processa soh 
o contrôle direto da "Air Training 
Command", com sede em Ran-
dolph, San Antonio, Texas (exce­

, ção dos oficiais procedentes da Aca­
demia da Fôrça Aérea). 

Soldados: 

Instrução militar básica, com 
duração de 3 semanas em 
Lackland, para todos os in­
corporados. Daí seguem 1para 
Lowry AFB, onde recebem 
instrução militar complemen­
tar e instrução técnica espe­
cializada; esta última é limi­
tada a fim de tornar o ho­
mem um auxiliar de especia­
lista, mas sem incentivá-lo a 
abandonar a Fôrça Aérea pela 
indústria. 

A incorporação inicial é por 
quatro anos. Próximo ao tér­
mino do tempo, caso o indi­
víduo deseje engajar, será 
matriculado novamente na es­
cola técnica, tornando-se es­
pecialista completo. 

Após o atendimento de cer­
tos . quesitos referentes a 
cursos e tempo de servi(,;o, 
processam-se as promoções 
a La classe, 2." classe, 3.0 sar­
gento, etc 

Oficiais: 

1) Da ativa, permanentes, cha­
mados "regular officers": -
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Formação atrav·és da Acade­
mia da Fôrça Aérea. 

Poderão provir, igualmen­
te, da Academia do Exército 
ou da Academia Naval, após 
término do curso, comissio­
nados como 2.08 Tenentes. O 
limite máximo para êsse in­
tercâmbio, que se processa 
sem qualquer outro curso na 
nova Arma, é de 12 1/2 'iJ de 
efetivo, o que, entretanto, não 
tem sido atingido. A duração 
do curso da Academia é de 
quatro anos, havendo vôo ape­
nas de familiarização; estão, 
contudo, estudando a possibi­
lidade de construção de me­
lhor pista para incluir o vôo 
como pilôto no Currículo, até 
o limite de 40 horas em aviões 
leves. São 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 Fôrça 
Aérea (Chefe· do Estado­
-Maior). 

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

Procedências: 

a) Rotc Reserve Officers Trai­
ning Corps - Controlado pe­
lo "Air Training Corrimand" 

Organizações anexas a cer­
tas Escolas de Ensino Superi­
or, sob a direção de oficiais 
da Fôrça Aérea, compreen­
dem, além da instrução mili­
tar durante os 4 anos de curso, 
35 horas de pilotagem em avi­
ões leves, tipo Piper-cub. Êste 
treinamento é pago pela Fôr­
ça Aérea. 

O comissionamento cõmo 
2.08 Tenentes depende de apro­
vação final no curso: a partir 
de então, receberão instrução 
de vôo, navegação ou técnica 
em escolas da Fôrça Aérea. 

b) OTS - Officers Training 
School - Controlada pelo 
"A ir Training Command". 

Esta escola, com sede em 
Lackland, Texas, prepara os 
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diplomados por escolas supe­
riores, que não tenham reali­
zado o ROTC, mas com diplo­
ma de "Bachelor" em 4 anos 
de curso. A duração do curso 
·é de um ano. Terminado êste, 
fazem especialização de vôo, 
navegação ou técnica. 

A Escola prepara o oficial, 
não o técnico. 

c) OCS - Officers Candidate 
School - também em Lack­
land e sob o contrôle do "Air 
Training Command". 

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

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

v r 
d) Air Cadets- Ingressam, após 

seleção, no curso de navega­
dores em "J ames Connally 
Air Force Base" ou "Harlin ­
gen A.F.B." (no próximo ano 
apenas na primeira) e fazem 
curso Básico de Navegação de 
35 semanas e mais 3 semanas 
de instrução militar para pre­
paro do oficial. 

O curso de Navegação tan­
to para oficiais como para Ca­
detes será aumentado de 6 
semanas no próximo ano, por 
se ter verificado a insuficiên­
cia de conhecimentos em ele­
trônica, nos diplomados. 

e) Mulheres são, igualmente, 
matriculadas no OTS. Rece­
bem in~trução semelhante à 
dos homens, sendo preparadas 
para funções específicas em 
administração, meteorologia, 
etc .. 

Têm acesso até o pôsto de 
Coronel. 

- A especialização e o aperfei­
çoamento do pessoal militar pro­
cessam-se do seguinte modo : 

-Praças: 

Como já foi dito, após assegu­
rado o engajamento por ou-
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tros 4 anos, são matriculados 
em cursos avançados de espe­
cialização, tornando-se quali­
ficados a galgar graduações 
mais elevadas. 

- Oficiais : 

1) Após diplomação nas Acade­
mias Militares, nos ROTC, 
OTS ou OCS, são matricula• 
dos em cursos de vôo, navega­
ção ou técnico. 

Para instrução de vôo, há 
oito Bases sob o contrôle di­
reto do "Air Training Com­
mand", sem estados-maiores 
intermediários. 

Para a instrução de nave­
gação, há duas escolas de Na­
vegação Básica e uma de Na­
vegação Avançada. A Escola 
Técnica principal é a de 
Lowry. 

Desempenha também im­
portante papel o "Air Force 
Institute of Technology"; 
mas para êste, ou para os 
cursos civis por êste contra­
tados, só vão, normalmente, 
oficiais já especializados, pa­
ra aperfeiçoamento mediante 
cursos que lhes atribuam o 
"Masters Degree" (mais 2 
anos em curso superior') . O 
AFIT está sob o contrôle da 
Air University. 

2) Aperfeiçoamento: 

a) de instrutor (de vôo e ins­
tru_mentos em Randolph, ou­
tros na Air University); 

b) Squadron Officer School 
(equivalente ao nosso curso 
de aperfeiçoamento), para 
Tenentes e Capitães · moder­
nos; 

c) Staff School (Estado-Maior) , 
para Capitães e Majores, sob 
contrôle da Air University; 

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

e) National War College e In­
dustrial War College (equi­
valentes à Escola Superior de 
Guerra), subordinádos ao De­
partamento de Defesa, prepa­
ram Coronéis para as funções 
de Generais; 
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f) cursos no "Air Force Institute)
1 

of Technology" ou em Insti...' 
tuições civis, com o obj etivo!, 
de obtenção de "Masters De­
gree" ou de "Phylosophy Doe- ~ 
t or", sob a orientação daque­
le Instituto. 

O primeiro curso, em enge­
nharia por exemplo, dá o di­
ploma de engenheiro após 2 
anos; o último importa n o 
preparo de trabalho científico 
original (Tese) e em geral 
ocupa um ano, às vêzes dois . 

PONTOS A RESSALTAR 

1) 1Iá crescente preocupação n a 
Fôrça Aér ea em elevar o ní­
vel cultural dos seus oficiais. 
São êles encoraja dos a tirar 
novos cursos e h á notável in­
terêsse na obtenção de "Mas­
ters Degree" . A Fôrça Aérea, 
quando não realiza tais cursos, 
financia-os em instituições ci­
vis, permanecendo os oficiais 
em serviço ativo durante o 
mesmo. É orientação do Esta­
do-Maior levar os oficiais a 
obterem o "Masters Degree", 
sendo sentimento generaliza­
do que o oficial que não o pos­
sua tem pequenas oportunida­
des de acesso na carreira. 

2) Igualmente, além do curso 
normal, os chamados "oficiais 
de linha" - pilotos, navega­
dores e de mísseis - são in­
duzidos a cursar uma das es­
pecialidades de apoio, seja 
meteorologia, seja eletrônica, 
seja outra equivalent!=. Todo 
oficial na Fôrça Aérea deve 
ter uma segunda especiali­
dade além da inicial. 

3) Os grandes efetivos da Fôrça 
Aérea não permitem que a 
inclusão nos quadros de ofi­
ciais se dê exclusivamente 
através das Academias Mili­
tares. Aceita-se, contudo, que, 
embora aproveitando o pe,s~o­
al de menor cultura para os 
postos inferiores, o progresso 
na carreira é de certo modo 
condicionado à elevação da­
quele nível. 

É um processo econômico, 
que dá grande flexibilidade 
de efetivos à Fôrça Aérea. 

4) Salvo em Escolas Técnicas e 
no AFIT (W:right-Patterson) , 
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onde a proporção ·é de um ofi­
cial-instrutor para um civil­
-instrutor, nas demais eis ins­
trutores são todos militares. 
Na Academia da Fôrça Aé­
rea tal é verdadeiro; exige-se, 
contudo, a obtenção prévia do 
"Masters Degree" para instru·­
to_res ou professôres (de 300 

,. apenas 6 não possuem êsse 
diploma, por motivos plena­
mente aceitáveis). Grande 
número de oficiais possui o di­
ploma de Doutor em Filoso­
fia. As Chefias de Departa­
mento e algumas posições im­
portantes na Academia são 
ocupadas por professôres mi­
litares que adquirem o pôsto 
permanente de Coronel, medi­
ante ato. do Congresso. Os de­
mais oficiais servem por 4 
anos na Academia. 

1Iá visível interêsse em in­
corporar a instrução de vôo 
ao currículo da Academia, de­
baixo do Comando do Corpo 
de Cadetes (Commandant). 
Utilizam, com o objetiv<:> de 
ter instrutores com experiên­
cia própria, "Exchange Offi­
cer", que são oficiais especia­
lizados de outras armas ou 
países. 

,.--., 15 ,... 

5) Os cadetes do primeiro ano, 
ao ingressarem ("summer se­
mester ") , passam 7 semanas 
sob intensa instrução militar. 
Esta instrução é minidtrada 
em grande ·parte (ordem uni­
da, código de honra, atlet~smo, 
serviços internos, etc.) ,pelos 
cadetes do último ano. : 

6) Além da organização Brigada 
de Cadetes, sob o Comando dP. 
oficiais, com subdivisão de 4 
grupos a 6 Esquadrões cada, 
há uma organização paralela 
sob o comando de oficiais-alu­
nos e subalternos-alunos (do 
último e penúltimo ano, res­
pectivamente). 

7) Os cadetes engraxam os pró­
prios sapatos e são responsá­
veis pela limpeza dos seus 
quartos (2 em cada quarto) 
e corredores dos alojamentos. 

8) Não há propriamente férias 
escolares, salvo no Natal. Os 
períodos disponíveis são apro­
veitados para instrução fora 
da Academia - Field Trips 
(com visitas e estudo local de 
Unidades do Exército, Mari­
nha e Fôrça Aérea e viagens 
de estudo ao exterior) e Ope­
ração S.o Tenente (em que o 
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cadete permanece numa Base 
desempenhando, sob . supervi­
são, ·as funções de 2.0 Te­
nente). 

A partir do 2.0 ano, hà pe­
ríodos de dispensa que vão de 
2 a 4 semanas, algumaf> vêzes 
aproveitados para cursos vo-­
luntários .como pára-quedista 
ou para estudo, no caso de in­
sucesso por parte do cadete. 

9) Parece haver uma deficiência 
na seleção de instrutores para 
a Academia: a indicação é 
feita pela Academia com cêrca 
de 3 anos de antecedência e 
normalmente recai sôbre ofi­
ciais com aptidões reconheci­
das por membros da Facul-

. dade. 

Após aprovação pelo QG da 
F ôrça Aérea, são matriculados 
em escolas para a obtenção de 
"Masters Degree", vindo pos­
teriormente para a Academia. 
Não há assim nenhum curso 
para aprimorar as qualidades 
de instrutor no candidato ou 
verificar se as possui. 

10) Hã evidente preocupação em 
manter elevado o conceito de 
que goza a Academia, bem co­
mo o nível cultural dos seus 
diplomados. 

A Academia pertence à As­
sociação de Colégios do Cen­
tro-Oeste N arte-Americano, 
submetendo-se a inspeções, de 
cujo resultado depende a sua 
manutenção como organismo 
capaz de diplomar "Bachelors 
of Science" ou "Masters of 
Science" (êste, 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
dições que estudantes civis 
que já hajam obtido o grau 
de "Bachelors". 

A seleção para inclusão na 
Academia se processa através 
de exames realizados pela 
mesma Junta que seleciona os 
<Civis para escolas superiores; 
normalmente os r esultados 
~obtidos pelos candidatos ma-
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triculados estão entre os 50 % 
melhores, comparados com as • 
instituições civis. 

11) Cadetes que hajam cursado 
escolas superiores terão acei­
tos seus diplomas nas matéri­
as que hajam cursado, mas 
devem ocupar o tempo dispo­
nível 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). 

12) Há grande preocupação com 
o ·estudo de línguas. Os assun­
tos discutidos em Política Ex­
terna são de alto nível 

As turmas de aulas são 
em geral pequenas - 10 a 
18 cadetes - e procura-se dar 
aspecto informal às aulas me­
diante discussão dirigida. 

13) É enorme a variedade de au­
xílios à · instrução. 

14) Os cadetes são incentivados a 
ocuparem á's horas livres em 
atividades sociais, em clubes 
de diversas naturezas - pes­
ca, línguas, festas, etc. 

15) O Código de Honra, inteira­
mente administrado pelos ca­
detes, reza: - "1cüo mentire­
mos, não colaremos e não fur­
taremos, nem tolerarewos · en­
tre nós os que o façam." 

As infrações ao Código sào 
julgadas por um Júri 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
missão. Eliminação média é de 
2 % do efetivo. 

16) Há intensa atividade espor­
tiva. Cada cadete é obrigado 
à prática de dois esportes, al­
terando-se os. rq.e(3mos perio­
dicamente (exceto para os 
pertencentes às equipes repre­
sentativas da Academia). 

17) É obrigatória a freqüência a 
um culto religioso da escolha 
do cadete, salvo no último 
ano. 

18) Apesar da Instrução Militar 
e da Educação Física, coDse-
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gue a Academia ministrar, em 
quatro anos, maior número de 
aulas que as escolas civis; isto 
se dá etn virtude do emprégo 
integral do tempo disponível 
e da inexistência dos longos 
períodos de férias. 

19) A instrução de vôo - pilota­
gem- é ministrada numa das 
8 bases subordinadas ao ATC, 
após conclusão do curso, aos 
2°s. Tenentes. Consta . de 132 
horas de vôo em avião T -37 
Cessna e de 130 horas em avi­
ão T-33 Lockheed. Estão ini­
ciando a substituição dos T -33 
pelos T-38 "TALON" da Nor­
throp, o que se espera ulti­
mar em 3 anos. 

A instrução de vôo por ins­
trumentos é ministrada em 
ambos os aviões, nos estágios 
primário e básico, não haven­
do instrutores especiais para 
vôo por instrumento. Não há 
instrução de tiro e bombar­
deio; tal é feito nas unidades 
de emprêgo após o término 
do curso que é de 55 semanas. 

A proporção instrutor-aluno 
existente em Williams, por 
exemplo, é de 1 para 3 ;' a de­
sejável é de 1 para 2. Não se 
têm encontrado dificul,dades 
na adaptação dos alunos aos 
jatos, o que se compreende 
pelas enormes facilidades em 
auxílios à instrução, entre as 
quais avultam os simuladores 
idênticos aos aviões que irão 
voar. 

Os pilotos prontos irão de­
. pois para . unidades . operacio­
nais, sejam de ja to, sejam 
convencionais. 

Foi feita uma verificação 
com duas turmas equivalentes­
- a primeira foi preparada 
em jato e passou para avião 
convencional; a segunda ini­
ciou no convencional, passan­
do depois ao jato. Nenhuma 
delas encontrou maiores difi­
culdades, mas a opinião é de 
que os que voaram inicial­
m ente o avião convencional 
tiveram maior facilidade de 
adaptação. 

(Conclui na pág 61) 
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~~~~on~a~ili~a~~ ~o Iran~Jorta~or l~r~o ~ ~p~rat~~~ ~~ fm~ar~n~ 
Quer no âmbito nacional - on­

de a matéria é disciplinada pelo 
Código Brasileiro do Ar (decre­
to-lei n.o 483, de 8 de junho de 
1938), título II, capítulo V - quer 
no campo internacional - onde 
o assunto é regido pela Conven­
ção para unificação de certas re­
gras relativas ao transporte aéreo 
internacional, assinada em Var­
sóvia, em 12 de outubro de 1929 
- vige o princípio de responsa­
bilidade presumida do transpor­
tador aéreo, por qualquer dano 
causado à integridade pessoal do 
passageiro. 

Acolhe-se tal orientação, 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 êste se com­
pensa, limitando o montante da 
indenização devida. 

Ao passageiro só tocará o ônus 
da prova, se, alegando dolo do 
transportador, pretender que não 
prevaleça a limitação de responsa­
bilidade; ao transportador, por 
outro lado, abre-se a possibilidade 
de fugir ao pagamento de qual­
quer compensação, provando que 
"por si ou por seus prepostos fo­
ram tomadas, de maneira satis­
fatória, as medidas necessanas 
para que se não produzisse o da­
no, ou que se tornou impossível 
fazê-lo". 

Tanto sob o regime da Conven­
ção de Varsóvia, como sob o do 
Código Brasileiro do Ar, o siste­
ma acima esquematizado tem a­
plicação não somente na hipótese 
de que o dano ocorra "a bordo de 
aeronave" ou "a bordo de aero­
nave em vôo", mas ainda - e é 
o ponto que nos interessa,Oagora 
- quando êle se verifique duran­
te o processamento das operações 
de embarque e desembarque. 

Assim . é que reza a Convenção 
de Varsóvia, em seu art. 17 ( tex­
to oficial, versão francesa): 

"Le transporteur est respon­
sable du dommage survenu 
en cas de mort, de blessure 

REVISTA DE AERONÁUTICA 

~ ~mm~ar~n~ 
OCTANNY SILVEIRA DA MO-
TA- Professor Assistente de Di­
reito (do Instituto Tecnológico de 
Aeronáutica) 

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

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

"O transportador responde 
por qualquer dano resultante 
de morte ou lesão corporal do 
viajante, n ds acidentes oéorri­
dos a bordo de aeronave em 
vôo ou nas operações de em­
barque e desembarque e des­
de que decorram: 

a) 

b) 

de defeito na aeronave; 

de culpa da tripulação" . 

,A oaproximação dos dois textos 
põe evidente a filiação do artigo 
brasileiro ao da Convenção de 
Varsóvia. Há, não obstante, mais 
de uma discrepância e, no mo­
mento, importa chamar a atenção 
para o fato de que o texto inter­
nacional alude a dano ocorrido "a 
bordo de aeronave", enquanto 
nosso Código menciona "aerona­
ve em vôo"; e ambos se referem a 
operações de embarque e desem­
barque. · 

Ora, terminada a operação de 
embarque, encontra-se o passagei­
ro "a bordo da aeronave", porém 
tarda algum tempo até que esta 
se ache "em vôo", ou, dito em ou­
tras palavras, a lei convencional 
estabelece continuidade entre os 
momentos que menciona (opera­
ção de embarque ·- bordo de ae­
ronave ·- operação de desembar­
que), ao passo que a lei brasileira, 
reJeríndo-se à "aeronave em vôo" , 
aparentemente estabelece lacu-

-17 -

nas (pois é claro que já terminou 
a operação de embarque, mas ain­
da não se iniciou o vôo, quando a 
aeronave rola do local em que re­
cebeu passageiros para a cabecei­
ra da pista e por esta, depois, exa­
tamente para levantar vôo; e a 
observação, transposta, vale tam­
bém para a operação de desem­
barque). 

Cabe indagar, portanto, se nos-· 
so legislador aeronáutico, ao in­
troduzir expressão "em vôo", 
teria querido afastar-se do sistema 
da Convenção, criando situações 
intermediárias entre a operação 
de embarque e o vôo e entre êste e 
a operação de desembarque, situa­
ções essas em que fôsse diverso 
o regime de responsabilidade do 
transportador aéreo. Nada auto­
riza a crer que a resposta deva ser 
afirmativa, nem ela se cqaduna­
ria com o espírito que animou a 
elaboração do Código. É , essa 
mesma a opinião de OBEMOR 
PINTO DAMASCENO, que 'escre-
v e: 

". . . temos que enten~er _ . . 
que o vôo começa qua:Ó.do ter­
mina o embarque ou t~rmina 
quando começa o desémbar­
que, pois embarque e vôo, vôo 
e desembarque se sucedem 
consecutivàmente, como ope­
rações inerentes ao transpor­
te aéreo e sem solução de con­
tinuidade" (1). 

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

"Embora se tenha chegado à 
conclusão acima por fôrça de 
argumentação, melhor seria 
tivesse o legislador optado pe­
la fórmula: acidentes ocorri­
dos no transporte aéreo, desde 
o embarque até o desembar­
que, em vez da constante do 
artigo . . . " (1 A) . 

(1 ) e O A) - OBEMOR PINTO DA­
MASCENO - "O dano 
pessoal e o problema da 
responsabilidade civil do 
transportador, face ao 
Direito Aeronáutico Bra­
sileiro" , iri "Revista do 

· Transporte Aéreo", se­
tembro de l 959; pág. 45. 
Grifo do original. 
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HUGO SIMAS, comentando o 
regime de responsabilidade estatuí­
do por nosso diploma aeronáutico 
e anotado no Código Brasileiro do 
Ar, escreve, em referência ao 
art. 83: 

" O anteprojeto organizado 
pelo CITEJ A estabelecia, es­
tranhamente, que a respon­
S2.bilidade do transportador 
começava desde o momento em 
que os viajantes ... entrassem 
nos aeroportos de embarque. 
A Convenção, como o Có9,igo, 
estabelece que indenização é 
devida aos passageiros pelos 
danos que lhes tenham sido 
càusados quando estejam a 
bordo ou durante as opera­
ções de embarque e desem­
barque. E não deixa de ser ex­
cessivo ainda assim, pôsto que, 
antes de o aparelho ter en­
trado em manobras para o 
vôo não há para o passageiro 
da aeronave risco maior que 
os comuns a que estão expostos 
os passageiros em qualquer 
estação de estrada-de-ferro ou 
cais de embarque ... O dis­
positivo há 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 extensão do sistema es­
pecial de responsabilidade do 
transportador aéreo aos danos 
gue se verificarem por ocaswo 
das operações de embarque e de­
~embarque. Ocorrem estas, co­
mo assinala procedentemente o 
comentarista, em condições que 
as fazem similares aos embarques 
marítimos e ferroviários. Em con­
seqüência, não se vê como susten­
tar esteja o p assageiro de aero­
nave, naquelas oportunidades, su­
jeito a risco especial, voluntària­
mente assumido; e não há, por­
tanto, lugar para a· afirmativa re­
·petida - e 'procedente, em têr­
mos - de que, preferindo a via 
aérea, consente o passageiro em 
ceder certo grau de segurança, 
em troca da rapidez do transpor­
te. 

E, se não há, nessas ocasiões, 
riscos peculiares à específica ati-

(2) HUGO SIMAS - "Código Brasilei­
. ro do . Ar .. anota_do"; _Livraria Editora 

Freit;:ts B~stos; . - Rio - São Paulo 
1939;' 'pág. 18'9-190. 
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vidade aeronáutica, não parece 
haver razão para, em tais circuns­
tâncias, fugir-se ao sistema geral 
de a vítima ver-se obrigada a pro­
var a culpa do responsável pelo 
dano, vendo-se êste, por sua vez, 
compelido à c<Ymposição, ilimita­
damente. 

A contemplação das operações 
de embarque e desembarque, se­
ja pela Convenção de Varsóvia, 
seja por nosso Código, só se ex­
plica, a nosso ver, pelo intuito de 
proteger o transportador aéreo, 
alargando os limites dentro dos 
quais êle só está obrigado a inde­
nizar limitadamente. Entretanto, 
se essa proteção tem procedência, 
porque dela depende a continui­
dade de serviços essenciais à vida 
das riações modernas, como são os 
de transporte aéreo, cremos que ela 
deva processar-se com prudência, 
sem exageros. E parece exagera­
do que essa proteção seja assegu­
rada quando não há, para tanto, . 
motivo suficiente. Durante as o­
perações de embarque e desem­
barque em aeronave, não está o 
passageiro sujeit01 a riscos mais 
intensos do que os existentes em 
relação a outras formas de trans­
porte, e, assim sendo, submeter o 
transportador, por danos ocorri­
dos em tais ocasiões, ao regime 
comum de responsabilidade, sô­
bre não ser despropositado, pode­
ria concorrer para estimular cau­
telas que nunca são demasiadas. 

Acreditamos que o regime es­
pecial de responsabilidade presu­
mida e limitada do transportador 
aéreo, ainda quando admitidas in­
tegralmente as razões em que bus­
ca apoio, só deveria considerar-se 
válido a partir de e até o ponto 
em que fôsse possível caracteri­
zar-se como particular e única a 
situação enfrentada pela aerona­
ve: faríamos coincidir com o mar­
co inicial dessa situação o início 
da corrida de decolagem e com o 
final o fim da corrida de aterra­
gem. 

V oltàremos ao assunto. Impor­
ta, agora; passar' à consideração 
dos textos em vigor, reconhecen­
do, à vista dêles, que a lei - na­
cional e convencional - dispôs de 
maneira divérsa ·e, conseqüente­
mente, importa tentar fixar o al­
cance ·d-o preceituado. O fato de 
a ·lei não nos satisfazer constitui­
rá objeto de posterior observação. 

-'18-

A expressão "operações de em­
barque e desembarque" é equívo­
ca e a fluidez de seus contornos · 
enseja entendimento vário. Se­
gundo GOEDHUIS, sempre lem­
brado neste ponto, o conceito é 
suscetível de quatro diferentes in­
terpretações: 

"a) a operação de embarque 
começa no momento ern 
que o passageiro ocupa 
lugar no automóvel que 
o conduzirá ao aeropor­
to de partida; a opera­
ção de desembarque ter­
mina quando o passagei­
ro desce do automóvel 
que o levou ao ponto de 
destino; 

b) o embarque imc1a-se 
quando o passageiro a­
den tra o aeroporto de 
partida e o desembarque 
termina quando êle deixa 
o aeroporto de chegada; 

c) o embarque principia 
quando : o passageiro, 
deixando a estaçã.o do 
aeroporto, se dirige pa­
ra a aeronave, cami­
nhando sôbre a pista; e 
o desembarque conclui­
-se quando êle, deixando 
a pista, penetra na esta­
ção do aeroporto de che­
gada; 

d) o embarque tem comê­
ço no momento em que 
o passageiro põe o pé na 
escada da aeronave e 
termina quando êle colo­
ca o pé no solo do aero­
porto de destino " (3). 

Impõe-se, pois, optar por uma 
das orientações indicadas, já que 
parecem previstas tôdas as possi­
bilidades. 

O. Código Brasileiro do Ar ofe­
rece subsídio seguro, se não para 
nos manifestarmos por um dos en­
tendimentos aventados por GOE­
DHUIS, ao menos para afastarmos 
razoàvelmente dois dêles - os 
dois primeiros. 

Tal subsídio se contém nas alí­
neas do art. 83 e parà o ponto 
chama atenção OBEMOR PINTO 

(3) Citado por RAFAEL GAY DE 
MONTELLA - "Princípios de de­
recho aeronáutico"; Editorial De-
palma, Buenos Aires, 1950; pág. 542. 
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DAMASCENO, em seu já citado 
artigo. 

Em tais alíneas, requer o Códi­
go, para tornar exigível a repara­
ção pelo dano, que êste se tenha 
devido a defeito na aeronave ou 
culpa da tripulação, o que razoà­
velmente não é de esperar possa 
ocorrer face às hipóteses 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 posição, determi­
nando o momento em que o pas­
sageiro adquira tal qualidade. E 
escreve: 

"Passageiro toma essa feição 
quando, chamado para o em­
barque, se desgarra da "po­
pulação" fixa ou transitória_ 
da estação do aeroporto e i­
nicia a marcha para o apa­
relho, através do pátio, on­
de há riscos provenientes da 
aviação e que, atingindo 
quem trabalha no local ou 
nêle se ache por dever de 
ofício, são considerados co­
mo a tercejros. 

Se tais riscos, a qúe estão 
sujeitos os que trabalham no 
aeroporto a qualquer título, 
são riscos - sujeitos ao Códi­
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 os ris­
cos que os· atinjem são da 
aviação? 

Em nossa opinião, portanto, 
é mero arbítrio identificar 
a condição de passageiro com 
o início de sua subida à es­
cada de acesso à aeronave, 
considerando-o tercei:t:_GJ em 
relação a seu transportador, 
enquanto a subida não tem 
comêço. Admitido para em­
barque na fila respectiva, de­
ve ser considerado passagei- . 
ro, porque os riscos especiais 

· que existem nos pátios e pis­
tas de· taxiamento ou rola­
mÉmtos o. álcançam porque 
está no local em virtude de 
um contrato de transporte. 
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Operações de embarque, pois, 
compreendem a m a r ch a 
do local de despacho até a 
penetração no bôjo da aero­
nave, do mesmo modo que as 
operações de - desembarque 
compreendem a saída da ae­
ronave até a penetração na 
estação de passageiros, onde 
a assimilação pela massa do 
local os sujeita a riscos co­
muns a todos." (4). 

. 1Através da transcrição, busca­
mos pôr clara a opinião do arti­
culista, que se filia à terceira das 
interpretações que, segundo GOE­
DHUIS, pode merecer a expres­
são "operações de embarque e de­
sembarque". Tendo afastado as hi­
póteses a) e b) de GOEDHUIS, 
FLORIANO · AGUIAR DI AS, 
no trecho- reproduzido, repudia 
também, e a diz arbitrária, a hi­
pótese d). 

Não nos parecem, "data venia", 
convincentes os argumento't> em 
que o autor busca alicerçar o que 
sustenta. DiFíamos, contrària­
mente ao expressado por êle, que 
exatamente por participarem dos 
mesmos riscos, não só os que 
transitam pelos pátios de aero­
portos como os que ali trabalham, 
é que os primeiros devem ser, co­
mo os últimos, considerados ter­
ceiros em relação ao transporta­
dor culpado e, a tal título, inde­
nizados; e importa não esquecer, 
a propósito, o alcance do art. 99 
do Código do Ar (5). Se quem 
caminha por um pátio de aeropor­
t'o fôr ·vítima de dano decorrente 
de defeito de aeronave, que não 
a que embarcaria daí a instantes, 
não será clara sua posição ·de ter­
ceiro frente ao responsável? E 
deverá ter fôrça de alterar essa 
posição o simples fato de êle ter 
adquirido passagem para a aero­
nave de que proveio o dano? Pen­
samos que não e que também não · 
colhe aduzir, como faz o autor ci­
tado, que "os riscos especiais que 
existem nos pátios e pistas de ta-

(4) FLORIANO AGUIAR DIAS - "D a 
reparação de danos no Código Bra­
sileiro do Ar". in Revista Forense , 
182-35; grifo do original. 

(5) "Serão regulados pelo direito co­
mum os danos causados por aero .. 
nave ém· pouso." 

xiamento ou rolamentos o alcan­
çam (o passa,geiro) porque está 
no local em virtude de um con­
trato de transj>O'rte". Se acolhi­
do ·êsse argumento, poderíamos 
estendê-lo, dizendo, por exemplo, 
que t;:tmbém no ae:r:oporto certa 
pessoa se. encontra por haver ce­
lebrado. contrato de tr:ansporte, 
esperando embarcar em pouco -
e, então, a segunda interpretáção 
aventada por GOEDHUIS se fa­
ria tão lícita quanto a terceira. Em 
suma, não participamos da opini­
ão segundo a qual as operações 
de embarque se iniciariam e se 
complementariam ao iniciar e ter­
minar o passageiro a caminhada 
sobre o pátio do aeroporto, antes 
de ingressar na aeronave e após 
abondona.: la. 

E não nos parece ter razão 
FLORIANO DE AGUIAR DIAS, 
quando deixa dito: 

"Serri a extensão das opera­
ções de embarque ou de de­
sembarque, algumas situa­
ções, que, em nossa opinião 
acima expendida, não ofere­
ceriam dificuldades, passam 
a provocar situações esdrú­
xulas, bastàndo citar, para 
exemplo, a baldeaçãp efe­
tuada no aeroporto, rio inte­
rêsse ou necessidade da 
transportadora. Contratado 
o transporte direto, oi pouso 
forçado de que decorresse a 
troca de aeronave ori.ginaria, 
por sua vez, novas operações 
de embarque. Mas, como es­
tas se originam ou terminam 
na escada, a situação criada 
para os passageiros pela 
transportadora estária 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
rá a qual a operação de em,barque 
se inicia com o passageir9 colocar o 
pé na escada da aoronave; e pare­
cem-lhe esdrúxulas as soluções a 
que tal posição dá lugar. · 

Temos para nós, entretanto, que 
FLORIANO AGUIAR DIAS só 
as vê assim, porque as contempla 
do ângulo em que se acomo_dou, 

(6) FLORIANO AGUIAR DIAS - ar­
tigo e, pág. citados. 
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pois, à luz do princípio que as 
anima, elas são de todo coerentes. 
Não acreditamos, por outro lado, 
feliz o exemplo que o autor pro­
duz em prol de seu ponto: certo 
é que a situação figurada se veria 
regida pelo Direito comum e os 
passageiros compelidos a provar a 
culpa do transportador; não esque­
çamos, porém, que, provando-a, 
fariam jus êsses passageiros à in­
denização em montante ilimitado 
- e isso nos parece largamente 
compensador, especialmente se ti­
vermos presente que nosso Códi­
go limita a responsabilidade do 
transportador, nos casos de culpa 
presumida, à quantia, hoje irrisó­
ria, de cem mil cruzeiros. 

Com as considerações feitas, 
torna-se patente nossa inclinação 
pelo entendimento de que - de 
acôrdo com o estipulado por lei -
a melhor interpreteção do con­
ceito "operações de embarque e 
desembarque" é a que faz a ope­
ração de embarque se m1c1ar 
quando o passageiro põe o pé na 
escada da aeronave e a operação 
de desembarque terminar quando 
êle coloca o pé no solo do aero­
porto de destin o. Propositada­
mente fizemos tal posição surgir 
como aceitável, em conseqüência 
do afastamento das outras possí­
veis; em verdade, acolhemo-la por 
exclusão, por ser ela que, dentro 
da letra da lei, permite aproxi­
mação maior da posição que apre­
ciaríamos ver consagrada pelo le­
gislador, de vez que possibilita 
reduzir-se ao máximo a esfera de 
limitação de responsabilidade do 
transportador aéreo. E tal redu­
ção impõe-se, a nosso ver. 

Se, do ponto de vista ontológi­
co, curvando-nos ao que a lei pro­
clama e procurando ser fiéis ao 
que a linguagem comum traduz, 
optamos pela última das possibi­
lidades sugeridas por GOEDHU­
IS, c~ porque a iulgamos a mais 
vizinha da posição, para nós ideal, 
que insinuamos, ao comêço, e gpe, 
agora, terminando, buscarer'nos, 
ràpidamente, expor e justificar. 

A limitação de responsabilidade 
só encontra razão de ser pelo fa­
to de existirem riscos específicos 
apenas enfrentados pelo transpor­
tador aéreo e só deve prevalecer 
na medida em que êsses riscos efe­
tivamente se façam presentes. Se 
êles não existem, a limitação é in­
justificável; e não se pode ter 
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por compensação aceitável o fato 
de a vítima ver-se desobrigada do 
ônus da prova 

Segundo acreditamos, é .razoável 
admitir a existência de riscos pe­
culiares à aviação, os chamados 
"riscos do Ar", desde o momento 
em que, depois de feitas pelo pilá­
to, na cabeceira da pista, as devi­
das verificações de funcionamen­
to de aparelhos e recebida da tôr­
re de contrôle a permissão de de­
colagem, a aeronave rola para al­
çar vôo; e tais riscos permanecem 
até que cesse a corrida de aterra­
gem. Somente dentro dêsses li­
mites defronta a aeronave condi­
ções peculiares, exclusivas. An­
tes ou depois, inda que com passa­
geiros a bordo, ela se assemelha, 
de todo, a outros veículos de 
transporte coletivo e não se vê 
porque o transporte aéreo, em tais 
circunstâncias, mereça trata­
mento mais favorável e só se veja 
obrigado a indenizar limitada­
mente. 

Não fugimos, entretanto, a reco­
nhecer que a adoção de nosso pon­
to de vista implioq.ria necessidade 
de modificação da lei. 

Dentro do que ela dispõe, o en­
tendimento melhor é, a nosso ver, 
o que interpreta "operações de 
embarque e desembarque", se­
gundo a última hipótese levantada 
por GOEDHUIS. 

O TRABALHO PIONEIRO ... 
(Conclusão da pág 8) 

lhes pareceu uma grande roça e 
um grupo de palhoças, o que, por 
si só, justificava os seus receios. 

No dia imediato todos foram 
evacuados para Parima em um 
helicóptero, e tiveram início os ser­
viços de demarcação e limpeza da 
nova pista de pouso. 

Os sobrevôos realizados pelo he­
licóptero possibilitaram a escolha 
de um nôvo local, onde foi feita 
nova pista. 

O missionário Donald desceu nas 
proximidades de u'a maloca, na 
serra do Surucucu, e o contacto 
estabelecido fêz com que os indí­
genas se prontificassem a ajudar 
na construção de uma pista na­
quela serra, o que foi feito. 

Presentemente o Parima já não 
constitui um mistério, e as pistas 
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do Parima A, Parima B e Suru­
cucu permitiram o pouso de aviões 
transportando gêneros e ferramen­
tas necessárias à consolidação das 
posições conquistadas. 

À Aeronáutica do Brasil e ao 
Comando da 1.• Zona Aérea cabem 
os louros da brilhante conquista 
e o reconhecimento de tôda a nação 
brasileira, cumprindo agora à "Co­
missão Demarcadora de Limites" o. 
aproveitamento das posições con­
quistadas, que permitirão o esta­
lecimento e a demarcação de 
nossas fronteiras naquele setor. 
~~ 

DEVER, HONRA .. . 

(Conclusão da pág 10) 

ORAÇÃO PELA PAZ 

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

Soam-nos, porém, nos ouvidos, 
::ts proféticas palavras de Platão, 
o nw.is sábio de todos os filósofQs : 
"Só os mortos vêem o fim da 
guerra''. 

As sombras se aproximam de 
mim. O crepúsculo já se faz pre­
sente. Os dias do meu passado se 
desvanecem - o colorido se lhes 
esvai. Sua lembrança se apaga de­
bilrnen te na recordação das coisas 
que passaram. Sua memória é de 
imperec1vel beleza banhada pelas 
lágrimas e acariciada pelas ale­
grias do passado. Procuro ouvir 
em vão, com ouvido ávido, a mú­
sica encantada de cornetas tocan­
do alvorada e de tambores ao lon­
ge, executando a marcha batida. 

Em meus sonhos ouço novamen­
te o tro&r dos canhões, o matra­
quear da metralha e os estranhos e 
lúgubres sons do campo de batalha. 
No ocaso de minhas memórias, po­
rém, retorno sempre a West Poin~, 
onde se repete sem cessar o eco 
destas palavras: dever, honra, pá­
tria. 

Hoje respondo .à minha última 
chamada convosco. Desejo, porém, 
que tenhais a certeza de que, 
quando atravessar o rio, o meu 
último pensamento estará voltado 
par:1 o Exército, o Exército, sem­
pre o Exército. 

ADEUS. 
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IM MANUEL K A N T Êle próprio, Kant, jamais espe-

' 
- . rou que o mundo Tecebesse, pelo 

_ modo como o fêz, a sua Crítica; 
' dizia êle, certa vez: 

Brig do Ar Eng JOAO MENDES DA SILVA 

PRIMEIRA PARTE 

Quem foi Immanuel Kant? 

Kant nasceü em Kõnisberg, na 
Prússia, em 1724. 

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

Nasddo pobre, em uma família 
escocesa que emigrou para a Prús­
sia, teve educação muito rigorosa, 
pois sua mãe era membro de uma 
seita que segue estritamente e com 
profundo rigor as exigências reli­
giosas. 

Dêsse modo, Kant viveu sob 
preceitos religiosos, de manhã à 
noite, na ·sua meninice e na sua 
adolescência, e, provàvelmente, 
isso provocou nêle uma reação que 
o afastou da Igreja durante tôda 
a sua vida de adulto; por outro la­
do, isso contribuiu para que êle 
conservasse permanentemente _ a 
sombria figura do puritano ale­
mão, sentindo-se escudado, à pro­
porção· que envelhecia, para pre­
servar, não só para si próprio co­
mo para o mundo, a essência da 
fé que lhe havia sido tão profun­
damente inculcada por sua mãe. 

Sua geração sofreu o ceticismo 
de Frederich "o Grande" e Vol­
taire; Kant foi muito influencia­
do, durante sua adolescência, pelo$ 
homens, cujas idéias mais tarde 
êle viria a refutar, incluindo aquê­
le que se transformou no seu mais 
acirrado inimigo, Hume. 

Em meio ao seu trabalho de res­
tauração religiosa, pode-se notar 
um Kant que tem ~uita semelhan­
ça com Voltaire. 

Schopenhauer chegou mesmo a 
dizer que: 

"era quase inacreditável pudes­
se Kant publicar, sob o reinado . 
de Frederico, O Grande, o seu 
trabalho, A crítica da razão pu­
ra, o que, certamente, não teria 
sido possível, sob não importa 
qual outro ·govêrno, por um pro­
fessor-funcionário". 

REVISTA DE AERONÁUTICA 

Reconhecendo essa liberalidade, 
Kant dedicou sua Crítica ao Mi­
nistro da Educação de Frederico, 
o avançado e progressista Yedlitz. 

Em 1755, Kant começou seu. tra­
balho como professor na Umver­
sidade de Kõnisberg; entrementes, 
havia êle passado quinze anos em 
funções obscuras, vendo, por duas 
. vêzes, serem rejeitados seus re­
querimentos para ser aproveitado 
como professor, 

Afinal em 1770, Immanuel Kant 
- ' . , . foi nomeado professor de Log1ca 

e Metafísica. Lógica e Metafísica 
são duas das cinco componentes 
da Filosofia. Já então Kant havia 
escrito um livro sôbre Pedagogia, 
absolutamente teórico, pois, no 
seu próprio entender, continha êle 
inúmeros bons preceitos, mas o 
próprio Kant jamais os havia apli­
cado. 

De acôrdo com o seu livro de 
Pedagogia, Kant ensinava que se 
devia dar tôda a atenção aos . alu­
nos da larga faixa dos médips em 
inteligência e cultura, pois aquê­
les sem base não vão mesmo para 
adiante, enquanto que os mais ri­
cos das dádivas da inteligência e 
da memória não têm necessidade 
dos esforços dos mestres, apren­
dem por si próprios. 

Cremos que · tais preceitos com 
duzentos anos são tão válidos hpje 
como o eram ontem e anteontem, 
pois o próprio Platão os pregou em 
sua Utopia. 

Que homem devemos exaltar em 
Immanuel Kant? - O professor 
que teve · a coragem de lançar pre­
ceitos por todos reconhecidos -:­
embora não os praticasse - pois 
êle era melhor professor que es­
critor, na opinião de muitos estu­
diosos e críticos abalizados de es­
tudos filosóficos, ou o escritor que 
deixou o mundo estarrecido com 
o seu nôvo sistema metafísico, pois 
espantar o mundo seria, . possivel­
mente, o último crime que êsse 
tímido professor poderia cometer, 
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"Tenho a fortuna de ser um 
amante da metafísica, mas mi- · 
nha amada, até hoje (tinha êle 
então quarenta e dois anos de 
idade), poucos favores me cqn­
cedeu." 

Referindo-se ao seu 'trabalho, 
dizia êle que "a metafísica é um 
abismo sem fim, um oceano escuro 
sem praias ou faróis". 

Jamais teve êle qualquer _ pala­
vra indicando a previsão da imen­
sa tempestade metafísica desenca­
deada pelas suas palavras. 

Durante o período 1755-1770, 
Kant demonstrou mais interêsse 
em cousas físicas que nas metafí­
sicas. Escreveu sôbre planêtas, tre­
mores de terra, incêndios, ventos, 
o éter, vulcões, geografia, · etnolo­
gia e mais uma centena de outras 
co usas. 

Sua Teória .de céus, de 1755, pro­
pôs algo muito semelhante à Teo­
ria de Laplace sôbre as nebulosas, 
procurando estabelecer uma expli; 
cação da mecânica dos rnovimen-r 
tos siderais. Todos os planêtas, 
pensava Kant, são ou ser,ão habi·­
tados; aquêles mais afastados do 
Sol, tendo, por isso mesmo, mais 
longos períodos de cres,cimento, 
têm, igualmente, espécies . i:nais 
avançadas dé organismos inteli~ 
gentes que as existentes na Terra; 

' • ~ • + - • ' - • ' ' 

Atualmente, estamos bem mais 
aproximados de saber a verdade, 
pelo menos com referência a Mar~ 
te, do que se encontrava Kant em 
1755; com Vênus, o problema é 
mais difícil de ser resolvido, pelas 
próprias condições físicas nesse 
planêta. Mas, é admirável que tais 
problemas hajam preocupado a 
Kant. 

A Antropologia de Kant já su- ' 
geria uma origem animal para o 
homem. Kant djzia qué se a crian­
ça, às origens da vida humana, 
quando o homem , se encontrava 
ainda à mercê dos animais, tivesse 
gritado tanto ao nascer como o faz 
hoje teria sido encontrada fàcil­
mente e devorada imediatamente; 
daí concluir Kant que o homem 
era, naquela época, bem diferente 
do que é hoje, no q11e tange ao 

(Conclui nà pág 63) 
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PIRAJÁ DA SILVA 
ANTONIO REZENDE DE CASTRO MONTEIRO - Ten Cel Med Aer (*) 

Em todos os sectores da atividade 
humana, encontram-se incompre­
ensões, injustiças, inveja e vontade 
em desmerecer o trabalho alheio. 

No campo científico, não só da 
ciência pura, como da aplicada, 
encontnnn-se essas fraquezas pró-: 
prias da natureza humana. 

Sábios, pesquisadores e cientis­
tas sempre pagaram tributo ele­
vado ao negativismo dos invejosos 
e ignmantes. 

Pirajá da Silva não fugiu a êsse 
pesado e triste tributo, mas ven­
ceu como sábio e homem de ci­
ência. 

Na: gloriosa Bahia dos Governa­
dores Gerais, nasceu, nos idos de 
1873, Manuel Augusto Pirajá da 
Silva e, em 1894, colava grau na 
pioneira Faculdade de Medicina da­
quela províncià, ondé, mais tarde, 
seria seu glorioso lente. 

Embora orientado no sentido da 
Clínica Médica, desde cedo se ma­
nifestaram seus ·pendores pela Pa­
rasitologia, especialidade nova na 
época, sendo mais tarde nomeado 
assistente da cátedra da 1.• Clíni­
ca Médica da mesma Faculdade. 

Interessado nas investigações de 
laboratório, lança-se com todo o 
ardor e entusiasmo no ramo da 
pesquisa, com apoio de seus mes~ 

tres. 

Nessa época, preocupava aos 
meios parasitológicos o estudo da 
esquistossomia, verminose desco­
berta por Bilharz, no Egito, e gran­
de causadora de óbitos, na Bahla. 
Acreéiit"ava-sé que a espécie "Man­
soni" fôsse a mesma "Hemato­
bium", 

Pirajá da Silva, estudando as 
fezes de ·.doentes, consegue a gran­
de descoberta, no domínio da Me:. 

. ( ,;, ),. Alocução. feita na Rádio JV[inistério 
da Educaçã o e ·Cultura, em 25 d e novembro 
de 1961, sob patrocinio do .. Instituto Brasi­
leiro de História da Medicina, em 2.a Se ­
mana da· História d a Medicina. 

REVISTA DE AERONÁUTICA 

dicina Exótica: a individualização 
de nova espécie- o esquistossomo 
mansoni- e, após 4 anos de acura­
dos e árduos trabalhos, publica, no 
"Brasil Médico" de agôsto de 1908, 
o fruto de sua memorável desco­
berta, intitulada "A contribuição 
para o estudo da esquistossomíase 
na Bahia", descrevendo o parasito 
da fase de ôvo até a perpetuação 
da espécie, apresentando microfo­
tografias dessas diversas fases do 
verme, "documentos até então ine­
xistentes .na literatura médica do 
assunto", escrito textual do autor. 

Erri seguida, envia documentação 
para os "Archives de ParasitoJo­
gie", do Prof. Blanchar, de Paris, 
e para o "The J Oúi;f-al o f Tropical 
Medicine", ' de Londres. 

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

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

Cientistas de renome, como Le 
Dantec, Blanchard, Henry e ou­
tros, reconhecem o valor científico 
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 Pirajá da Silva, reconhe­
cendo, porém, a sua memorável 
deE: coberta, ísto 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 nôvo 
estudo sôbre. "A esquistossomose 
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na Bahia", de real valor para O· co­
nhecimento dêsse terrível flagelo 
que assola as populações rurais da 
nossa Terra. 

Sua produção científica jorra 
como cascata através das revistas 
médicas nacionais e estrangeiras. 
Seus trabalhos sôbre o emprêgo do 
tártaro emético na leishmâni são 
conhecidos e apreciados. Publica, 
também, trabalhos outros de inte­
rêsse na especialidade como no do­
mínio da Higiene. 

Sua vida, dedicada ao estudo e 
à ciência, trouxe-lhe a admiração 
de Oswaldo Cruz, Gaspar Vianna, 
Adolpho Lutz e Vital Brazil. 

Ao lado. de estudos de profun­
da investigação científica no ter­
reno da Parasitologia e da Higie·­
ne, Pirajá da Silva não se esque­
ceu de cultuar as letras, entre as 
quais a "Notícias do Brasil" de Ga­
briel Soares de Souza, que êle co­
mentou e anotou. 

Aposentado de sua cátedra em 
1935, após firmar seus estudos .· pa­
rasitológicos como um dos pionei­
ros no Brasil, continua· sua luta em 
prol do desenvolvimento científico 
e cultural da nossa Pátria. 

Fundador da Academi3. Baiana 
de Letras,· membro honorário do 
Instituto Brasileiro de História da 
Medicina, fazendo parte de inúme­
ras organizações científico-cultu­
rais pátrias e estrangeiras, contri­
bui, dessa maneira, para engrande­
cimento e prestígio das mesmas 
instituições. 

Para culminar esta carreira bri­
lhante, o Instituto de Doenças Tro­
picais ("Tropeninstitut") de Ham­
burgo outorgou-lhe a medalha Ber­
nhard Nocht, em 1954, láurea de 
alta significação e valor científico, 
como prêmio aos trabalhos sôbre 
o "Schistosomum Mansoni", a qual 
lhe foi entregue solenemente no 

(Conclui n~t pág 40) 
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Equipamento de sobrevivência para 
salvamento 

, 
equtpes aeroterrestres de 

Dr. ROBERTO CARVALHO DA MOTTA TEIXEIR.(\ 

- 1.0 Ten Med Aer - Médico de Esquadrão do 
2.0/ 10·0 G AV 

O presente trabalho faz parte de um estudo rea­
lizado pelo autor para a padronização do equipamento 
da Equipe Aeroterrestre de Salvamento do Esqua­
drão de Busca e Salvamento da Base Aérea de São 
Paulo, 2. 0 /10. 0 G AV. 

Uma Equipe de Salvamento Aeroterrestre com­
põe-se, como a concebemos no Serviç"o de Busca e 
Salvamento da Fôrça Aérea Brasileira, predominan­
temente de Enfermeiros Pára-qu;edistas e, se pos­
sível, de um Médico Pára-quedista, além de outros 
elementos treinados naquele tipo de atividade. 

É acionada quando se torna necessário dar apoio 
médico, a alimentar ou transportar indivíduos aci- 'r 
dentados ou perdidos em locais sem recursos pró­
prios e inacessíveis aos meios usuais de locomoção. 

Se a área em questão permite o salto de pára­
quedas, serão lançados nela. Se não, serão lançados 
ou transportados até o local, mais próximo possível 
dela, deslocando-se, daí em diante, pelos próprios 
meios . 

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

Considerando que a Equipe é lançada em um 
ponto conhecido e que seu deslocamento em terra 
pode e deve ser acompanhado do ar, é preferível rea­
lizar-se o re~suprimento alimentar periódico pelo ar, 
ao invés do transporte de grande quantidade de ali­
mentos desde o início da missão. 

O cálculo a seguir refere-se a 72 hs (três dias) 
de autonomia da Equipe de Salvamento. Poderá ser 
dilatado com os recursos loeais de caça, pescoa e 
vegetais. 

Para efeito do cálculo dEC_) calorias da caça inge­
r ida, lembramos que, em linhas gerais, 100 g de car­
n e magra contêm: 

20 g de proteínas 

O g de glicídios 

5 g de gorduras 

O resto corresponde à água. 

Fornece cêrca de 15'Ü cal. 

RAÇÃO DE SOBREVIVÊNCIA 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 dei tipo 
e da · intensidade desta atividade. Esta energia é for­
necida ao organismo pelos alimentos ingeridos. 

A quantidade de energia que cada substância 
alimentar pode fornecer é própria e constante para 
cada alimento por unidade de pêso. 

Mede-se em calorias. 

Quantidade calórica n ecessária para os 1hdiví-
duos normais por dia, segundo a atividade : 

: 

Trabalho Pesado: cal kg de pêso 
I 

50 por co~poral 

Trabalho Mediano: 44 cal por kg de pêso corporal 
I 

Trabalho Leve: 35 cal por kg de pêso corporal 

Repouso em Casa: 30 cal por kg de pêso corporal 

Repouso na Cama: 28 cal por kg de pêso corporal 

Podemos considerar que uma dieta bem organi­
zada deverá constar de quantidades iguais de PRO­
TEíNAS e LIPíDIOS, e, cinco vêzes essa quantidade, 
de GLICíDIOS. 

58 km de caminhada equivalem a uma perda de 
pêso de 500 g. 

PÊSO CORPORAL BASICO PARA EFEITO DE 
CALCULO: 70 kg 

Cada componente de uma equipe de salvamento 
necessita, por dia de 24 hs: 
I 

Trabalho Pesado: 50 x 70 

Trabalho Mediano: 44 x 70 

3 500 cal 

3 080 cal 

Trabalho Leve: 35 x 70 2 450 cal 

Considerando o trabalho realizado como de me­
diano para pesado, temos que a ração diária deverá 
fornecer cêrca de 3 500 calorias. 
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Levando em conta a importância da relação 
entre o valor calórico, o pêso e o volume do alimento 
transportado por uma equipe de salvamento aero­
terrestre, bem como a proporção entre proteínas, 
gorduras e glicídios, a ração seguinte foi a que re­
uniu, dentre . várias estudadas, o maior. valor caló­
rico com um mínimo de pêso e volume, além da 
fácil utilização. 

Compõe-se de: 
CALDO DE GALINHA 
LEITE CONDENSADO 

ALMôNDEGAS 
CHOCOLATE 
VITAMINAS E SAIS MINERAIS 

V alo r calórico: 
Um prato de caldo de galinha: 
Um lata de leite condensado, 

açucarado: · 
Uma lata de almôndegas de 

535 g: 

10'Ü gramas de chocolate: 

200 cal 

1 200 cal 

532 cal 
345 cal 

As rações de vôo da Base Aérea de São Paulo 
utilizam o chocolate "DIAMANTE NEG::.O" ao pêso 
de 25 g por barra. 

Um tablete de caldo de galinha concentrado, 
"A VECREM" ou KNORR-SUíÇA", dissolvido em 
1/2 litro d'água, corresponde a dois pratos de caldo, 
ou sejam, 400 cal. 

Uma lata de leite condensado, açucarado, 
"MOÇA", fornece 1_200 cal. 

Uma lata de Almôndegas ao Môlho "ANGLO" 
ou "SWIFT" contém 10 a 12 almôndegas num total de 
532 cal. 

Produtos comerciais como o "UNICAP T" do 
Laboratório UPJHON fornecem, por cápsula, as ne· 
cessidades diárias de vitaminas e sais minerais. 

RAÇÃO DE SOBREVIVÊNCIA PARA TRÊS DIAS: 

Para os 1.0 e 3. 0 dias: 
03 tabletes de caldo de galinha 

(01 caix:} e 1/2) 
01 lata de leite condensado 
12 barras de chocolate (25 g cada) 
UNICAP T (01 cápsula) 

TOTAL: 

Para o 2.0 dia: 
o 

01 lata de almôndegas (10 a 
12 por lata) 

01 lata de leite condensado 
'Ü2 tabletes de caldo de galinha 

(01 caixa) 
12 barras de chocolate (25 g 

cada) 
UNICAP T (01 cápsula) 

TOTAL: 

1 200 cal 
1 200 cal 
1 035 cal 

3 435 cal 

532 cal 
1200 cal 

800 cal 

1 035 caY 

3 567 cal 

TOTAL PARA TRÊS DIAS: 

08 tabletes de caldo de galinha 
(04 caixas) 

03 latas de leite condensado 
01 lata de almôndegas 
36 barras de chocolate de 25 g 

UNICAP T (03 cápsulas) 

TOTAL: 

PÊSO 

320 g 
1295 g 

535 g 
900 g 

3 050 g 

Cêrca de 01 kg de alimentos por dia 

PREÇO (no varejo, em casas comerciais) 
01 lata de almôndegas "ANGLO" 

ou "SWIFT" Cr$ 100,00 

01 lata de leite condensado 
"Moça" Cr$ 80,00 

01 caixa de "A VECREM ou 
"KNORR-SUíÇA" 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. 

UTILIZAÇÃO: 

Yi Ferver 1/2 litro d'água. 

Esquentar nessa água a lata de almôndegas, 
aberta, em banho-maria. 

Retirar a lata e, quando a água estiver fervendo 
há já 30 minutos (prazo mínimo), tirar do fogo e 
dissolver 01 tablete de caldo · de galinha. · 

Deve constar do material individual do com~o­
nente da equipe de salvamento, além de colher e 
faca, um ABRIDOR DE LATAS, para utilização das 
almôndegas e do leite condensado. 

As latas de almôndegas devem estar sem o Ró­
TULO, para serem esquentadas em banho-maria. É 
conveniente que o mesmo seja retirado antes de a 
equipe sair para a . missão. 

DISTIÜBUIÇÃO: 

1.0 e 3.0 dias 

PELA MANHÃ 06 hs. 

01 tablete de caldo de galinha 
:Y2 lata de leite condensado 
04 barras de chocolate de 25 g 

Total: 

ALMôÇO: 12 hs. 

01 tablete de caldo de galinha 
1h lata de leite condensado 
04 barras de chocolate de 25 g 

Total: 

400 cal 
600 cal 
345 cal 

1 345 cal 

400 cal 
600 cal 
345 cal 

1 345 cal 

REVISTA DE AERONÁUTICA -24- NOVEMBRO -DEZEMBRO - 1962:. 



JANTAR: 18 hs. 

01 tablete de caldo de galinha 

04 barras de chocolate de 25 g 
UNICAP T (01 cápsula) 

Total: 

400 cal 

345 cal 

745 cal 

TOTAL DIÁRIO: 3 435 cal 

Para o 2.0 dia 

PELA MANHÃ 06 hs. 

01 tablete de caldo de galinha 400 cal 
lj2 lata de leite condensado 600 cal 

04 barras de chocolate de 25 g 345 cal 

Total: 1 345 cal 

ALMôÇO: 12 hs. 

01 tablete de caldo de galinha 400 cal 

01 lata de almôndegas 532 cal 

04 barras de chocolate de 25 g 345 cal 

Total: 1 277 cal 

JANTAR: 18 hs. 

lfz lata de leite condensado 
04 barras de chocolate de 25 g 
UNICAP T (01 cápsula) 

Total: 

600 cal 
345 cal 

945 cal 

TOTAL DIÁRIO: 3 567 cal 

SOCORRO DE URGÊNCIA 

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

Cápsulas, comprimidos e pomadas serão sempre 
preferíveis aos líquidos. Recipientes de plástico, po­
dendo ser apertados para produção de gôtas, são pre­
feríveis aos de vidro com conta-gôtas. 

A escolha dêste ou daquele produto comercial 
não implica nenhum compromisso com qualquer 
Laboratório Farmacêutico. 

U sarnas os que, dentro dos requisitos necessários, 
fazem parte do fornecimento periódico efetuado "pela 
Diretoria de Saúde da Aeronáutica às Organizações 
que lhe estão afetas. Podem ser substituídos por pro-
dutos similares. O 

EQUIPAMENTO INDIVIDUAL MíNIMO 

(Levado por todo componente da Equipe para uso 
próprio) . 

Band-Aid 12 unidades 
Pomada Cutânea de Antibiótico (N e­

bacetin-Piofrenina) 

Pomada Oftálmica (Com Terramicina 
ou Cloranfenicol) 

REVISTA DE AERONÁUTICA 

01 tubo 

Ü'1 tubo 

Pomada de Picrato de Butesin 
Analgésico (Paralon-Beserol) 
Antitérmico (A .A.S. - Melhorai) 

Anti e s p as m 6 di c o ( Buscopan-
-Baralgin) 

Sulfadiazina (Enterosan) 

Antimalárico (Daraprin) 

E s ti m u 1 ante Cardio-Respiratório 
(Remeflin) 

Solução Otológica (Ciloprin) 
Descongestionante nasal (N oselit­

-Rinos bon-Rinisone) 
Antinauseoso (Bonamina- Diuremin) 
Antialérgico (Tacaryl-Piribenzamina-

-Avil) 
Repelente Contra-insetos 

Alazone (Laboratório Abbot) 

Garrote para membros 
Algodão (Pacote de 50 g) 

EQUIPAMENTO COLETIVO 

01 tubo 
12 comp. 
12 comp. 

12 comp. 
20 comp. 

12 comp. 

08 comp.· 
01 frasco 

01 frasco 
12 comp. 

12 comp. 

01 vidro 
20 comp. 

01 pacote 

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

ESTôJO PARA GUARDAR MATERIAL 

ESTERILIZADO DE 20x10x4,5 em 01 

Contém: 

Agulha para injeção intramuscular 
(30x8) 

Agulha para injeção intravenosa 
(25x6) 

Agulha para infiltração local 
( 40x10) 

Garrote de borracha para injeção 
intravenosa 

Tesoura reta 

Tentacânula 
Pinça dente de rato 
Pinça de dissecção 

Pinça de Kocher 
Porta-agulha 
Bisturi (Cabo com três lâminas) 
Agulha de sutura atraumática 
(Fundo falso, meio círculo, cilíndrica) 

Agulha de sutura atraumática 
(Fundo falso, meio círculo, triangular) 

Tubo de sêda cirúrgica branca 
Tubo de sêda cirúrgica branca 
Tubo de catgut médio cromado 

06 

06 

02 

02 

01 

02 

02 

06 

01 

01 

N.0 .2,5 
N.o 4 
N.0 . 5 

N.o 2,5 
N.o 4 
N.o 5 

N.o 3- 0 
N.O o 
N.o o 

03 .. 
03 
03 

()3 

03 
03 

01 
01 
01 

NOVEMBRO -DEZEMBRO- 1962. 



Tubo de catgut simples 

Tubo de catgut simples 

Tubo de catgut simples 
Pêso total do estôjo com seu conteúdo: 

Seringa de nylon de 10 cm3 
Estôjo para esterilização da seringa 

de 10 cm3 
Pêso do estôjo mais as seringas: 

Esparadrapo (12 milímetros 
de largura) · 02 rolos 

Gaze hidrófila (12 centíme-
tros de largura) 10 rolos 

Atadura de crepom (0,15x4,5 
metros) 06 rolos 

N.o 2- 0 02 
N.o o 01 
N.o 1 02 

740 g 

02 

01 
150 g 

Pêso 75 g 

Pêso 160 g 

Pêso 410 g 

Algodão hidrófilo (Pacote 
de 50 g) 04 pacotes Pêso 200 g 

Anestésico local sem Adre-
nalina (N ovu tox -Sinalgan) 
Ampolas de 5 cm3 · 20 amp. 

Manual de Sobrevivência 
(Min da Aer - Diretoria 
de Rotas Aéreas - MMA-
-64-1-Parte VII - Títulos 
A e B) . . . . . . . . . . . . . . . . . . 01 

Pês0r 160 g 

Pêso 245 g 

Pêso total do material acima: 2 140 g 
Sôro Antiofídico 

(Polivalente) Ampolas de 10 cm3 10 amp .. 
Neutraliza: 10 mg de veneno crotálico 

(cascavel) 
20 mg de veneno bothrópico 

(jararaca) 

Verificar na caixa o número de mg de veneno 
que o sôro neutraliza, pois há ampolas com doses 
menores, que não satisfazem. 

Quando a missão fôr realizada na zona de flo­
restas dos estados do centro e norte do País (Minas 
Gerais, Goiás, Mato Grosso, Maranhão, Pará e Ama­
zonas), além do sôro antiofídico, deverão constar da 
bôlsa coletiva de emergência: 

Sôro Antilaquésico 
(surucucu) Ampolas de 10 cm3 10 amp. 

Sôro Antielapídico 
(coral) Ampolas de 10 cm3 10 amp. 

MODO DE USAR · 

Deve-se injetar sempre~ o m.iis cedo pos­
sível em relação ao moment~ da picada, uma dose 
de sôro capaz de neutralizar 100 mg de veneno. 

Assim: 

Cascavel 
- 10 amp. de 10 cm3 de sôro antiofídico polivalente 

Jararaca 
- 05 amp. de 10 cm3 de sôro antiofídico polivalente 

Surucucu 
- 10 amp. de 10 cm3 de sôro antilaquésico 

REVISTA DE AERONÁUTICA · 

Coral 
- 10 amp. de 10 cm3 de sôro antielapídico 

Metade da dose será injetada na veia e metade 
subcutânea. 

TÉCNICA 

Encher a seringa de 10 cm3 com o sôro indicado. 

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

Se ocorrer aumento acentuado da circulação san­
güínea no local (vermelhidão), fazer a dessensibili­
zação com doses subcutâneas de: 01, 1,5, 02, 2,5, e 
03 ml, com intervalo de 15 min entre cada uma. 

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

Feita a dessensibilização ou no caso de não ter 
havido vermelhidão do globo ocular, injetar metade 
da dose total de sôro calculada, subcutânea (sob a 
pele das coxas, antebraços e entre as espáduas, nas 
costas). 

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

Na dúvida, quanto ao tipo de cobra responsável 
pela picada, use-se o sôro antiofídico polivalente. 

'r O uso de um tipo de sôro não contra-indica a 
aplicação de outro, se o paciente não estiver me­
lhorando. 

CONSERVAÇÃO 

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

É conveniente tê-las guardadas num pacote em 
geladeira, indo para o bôlsa de equipamento coletivo 
apenas no momento de sair a missão. 

Segundo observação do Prof. Gastão Rcisenfeld, 
Chefe da Seção de Fisiopatologia e Médico-Chefe do 
Hospital Vital Brasil do Instituto Butantan, basta 
levar numa equipe a dose de sôro necessária para 
uma pessoa. · 

Pràticamente não ocorrem dois acidentes ofídi­
cos num mesmo grupo de indivíduos, na mesma 
missão. 

Cada ampola pesa, com a caixa, 30 gramas. 

UTILIZAÇÃO DOS MEDICAMENTOS 
INDIVIDUAIS 

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

1 -Limpeza com água fervida 
2 -Leve camada de pomada de antibiótico 
3 - Band-aid. 

Contusões ou ferimentos nos olhos: 

1 - Limpeza com água fervida 
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2- Puxar a pálpebra inferior para baixo até 
aparecer o ângulo em que ela se une ao 
globo ocular 

3 - Colocar nesse ângulo pequena quantidade de 
pomada oftálmica 

4- Fechar o ôlho, movimentando o globo ocular 
para cima, para baixo e para os lados 

5- Ligeira massagem sôbre a pálpebra para 
espalhar a pomada. 

Dôres musculares ou ósseas conseqüentes a con­
tusões, entorses ou distensões: 

l-Tomar 01 comp. de A.A.S. ou Melhorai cada 
04 hs, até obter alívio duradouro. 

Dor de cabeça, gripe ou febre: 

1 - Tomar 01 com. de A.A.S. ou Melhorai cada 
04 hs, até obter alívio. 

Dôres intestinais, de estômago, vesícula (sob a 
Costela direita): ou rins (nos quadris): 

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

Cólicas intestinais com diarréia, com ou sem 
vômitos: 

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

2 - Suspender o chocolate da Ração 

3 -Não melhorando, solicitar soc~rro por via 
aérea. 

Tonteiras, desmaios, mal-estar com náuseas e 
sensação 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 gôtas de Ciloprin no ouvido "afe­
tado cada 03 hs, vedando em seguida com um 
tampão de algodão. 

o 
Missão na selva ou zona conhecida como afetada 

pelo impaludismo· (Malária): 

1-Tomar 01 comp. de Daraprin antes de seguir 
para a· missão, repetindo a dose cada 07 dias 

2 - Continuar o tratamento por mais 04 sema­
nas após ter saído da região suspeita 

3- Tratamento semelhante para paciente já com 
impaludismo. 

REVISTA DE AERONÁUTICA 

Estedlização da água para beber, se não puder 
fervê-la: 

1 - Encher 01 cantil com água (01 litro) 

2 - Colocar dentro 02 comp. de Alazone 

3-Agitar o cantil durante 10 minutos 

4- Deixar em repouso por 30 minutos após os 
quais se pode beber. 

Nariz entupido ou com forte corrimento (Coriza): 

1-Pingar 03 gôtas de Noselit, Rinosbon ou Ri­
nisone em cada narina, quatro vêzes ao dia. 

Reação alérgica (inchação com prurido em qual­
quer parte do corpo, inclusive produzida por 
picadas de insetos): 

1-Tomar 02 comp. de Piribenzamina, Tacaryl 
ou A vil, três vêzes ao dia. 

Enjôo (náuseas com ou sem vômitos) em terra 
ou em vôo: 

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

Queimaduras: 

1 -Limpeza suave com água fervida 

2 -Leve camada ·de pomada de Picrato de . Bu­
tesin em tôda à região ·queimada. 

Contra picadas de insetos: 
' I 

1-Molhar um pouco de algodão em s:olução 
Repelente (Rhódia) e passar nas parte~ do 
corpo expostas às picadas. I 

j_[]_(D 
Ohl Sombra! 

Oh! Essência! 
Oh! Espírito! 

Bondade! 
Soberano de todos soberànos, 
Esperança dos míseros humanos, 
Jesus - Misericórdia e Caridade; 

Cristo - Aimor! 
Cristo - Luz! 

Cristo - Piedade! 
Divino apagador dos desenganos, 
Tu que te fôste há quase dois miL anos, 
Sacrificado pela Humanidade, 

Prometeste voltar! Não voltes Cristo: 
Serás prêso, de nôvo, às horas mudas, 
Depois de novos e divinos atos, 

Porque, na Terra, deu-se, apenas, isto: 
Multiplicou-se o número de Judas 
. .. E vai crescendo· a prole de Pila tos! 

Vespasiano Ramos. 
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IV ASAS ou ALGEMAS 

único regime compatível com a 
dignidade humana, a democracia, 
fundada na livre representação 
popular, assemelha-se a uma ár­
-vore cujas raízes mergulham na 
vida do povo e vivem da seiva do 
seu civismo. 

Quando essa é rica, a democra­
cia frondeja, floresce e frutifica. 
Mas qu,ando é pobre; ela definha, 
esteriliza-se e se predispõe final­
mente a um golpe ditatorial, po­
dendo até ensejar a supressão de 
todos os meios de felicidade huma­
na, inclusive a sagrada instituição 
da Família - vestíbulo sublime 
pelo qual Jesus penetrou na vida, 
para redimir a humanidade. 

Quando contemplo um Presépio, 
nada me 'comove mais que os bra­
ços abertos do. Menino - abertos 
para a humanidade como em 
tôda a vida de Jesus, abertos 
no Nascimento, Entre os Doutores, 
no. Sermão da Montanha, no Am­
plexo às Criancinhas, na Apoteo­
se de Jerusalém, na Ceia Eucarís­
tica, na Crucificação, . na Ressur­
reição - sempre a configurar, no 
gesto largo e esperançoso corri que 
o pescador lança á rêde, a excelsa 
visão de um pescador de éorações. 
e consciências, pelas malhas . de 
luz de Sua Infinita Bondade., .. _ 

Desça sôbre nós essa rêde ine­
fável. Desça ~( .TI frustração, para · 
que todos poss&~<l ·festejar o Natal ·· 
com verdadeira alegria cristã, por­
que epleados por Cristo. 

Rara é a paisagem brasile'l'ni. 
€m que pontos mais próxirpos do ·. 
céu não ostentam a Cruz de Cris­
to - a conclamar o povo . no . sen -· 
tido de também lhe dar relêvo em 
-outras paisagens de sua vida, · so­
bretudo nas mais íntimas, nas 
mais interiores;··nas mais profun- · 
das, de tal modo que ninguém ouse 
solicitar de brasileiro retirá-la de 
qualquer lugar, salvo para preser-
var-lhe- a . ·sáiitidade; .. · 

REVISTA DE AERONÁUTICA 

J. MENEZES MOURA 

Mas êsse não foi o objetivo dos 
que a retiraram, recentemente, de 
um carro fúnebre, satisfazendo à 
intolerância herética e totalitária 
da Embaixada Russa. 

A marca inconfundível da sin­
ceridade é a coerência. 

Não me sai da mente a necessi­
dade - cada vez mais imperiosa 
- de os cidadãos observarem essa 
lição da vida, em todos os setores 
da atividade humana, notadamen­
te no cenário político, onde não ra­
ro se agitam falsos idealistas, to­
dos empenhados em lhes explo­
rar a credulidade cívica. 

~'1 

De fato, aos que são indiferentes 
à sabedoria dessa advertência vi­
tal, falta aptidão para verificar se 
apresentam a marca da sincerida­
de- que é a coerência- as pala­
vras e atitudes dos que lhes dispu­
tam a confiança. 

Essas considerações são suscita­
das .pela complacência desumana, 
pela simpatia ostensiva e, portan­
to, pela cumplicidade moral e po­
lítica com que muitos dos que se 
dizem democratas -- ai de quem 

·os desmentir! - assistem ao sa­
crifício daqueles heróis que tudo 
empenharam em Sierra Maestra, 
pela ' libertação de Cuba, na acep­
ção democrática do idealismo traí­
do. 

' Alenta-nos ·· a certeza de que 
ássistimos apenas a .um eclipse da 
revolu,ção redentora, pois nunca 
se vence definitivamente a Liber­
dade. 

Os ditadores são sempre sofísti­
, co~, notiJ.damente quando tratam 
de explicar os fracassos sociais do 
:egime gue encarnam. 

Há meses, o czar Nikita atribuiu 
às despesas militares as enormes 
deficiências da produção agrope-
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cuária, 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 tôda a plenitude de sua 
definição etimológica, p0rmite à 
nação norte-americana ser gran­
de potência em todos os vdlores 
respeitáveis - inclusive a produ­
ção agropecuária, cuja abundân­
cia, sem precedentes na evol ~1ção 
econômica do mundo, atenua a fo­
me de muitos povos subdesenvol­
vidos. 

Recentemente, comprel~ndendo, 
em face dessá pujança democráti­
ca, o efeito inverso do argumento 
sofístico, pois os fatos falam por 9i 
mesmos, o czar Nikita , en.1 mais 
um desabafo contra a memória de 
Stalin, não hesitou em lançar .sô­
bre o seu ídolo de ontem a respon­
sabilidade pelo referido atraso eco­
.nômico, ao discursar perante ope­
rários ucranianos, certamente ' já 
desiludidos da decantada justiça 
social do comunismo - de cujos 
domínios fogem heroicamente, nu­
ma advertência de sangue e luto 
aos cidadãos livres, multidões de 
trabalhadores, de técnicos, de es­
tudantes, todos ansiosos por alcan­
çar a liberdade dignificada pela 
democracia representativa - de 
cuja vigência ninguém foge! 

No intento táctico de apagar a 
fé no coração da humanidade, re­
movendo assim um dos mais for­
tes obstáculos à universalização do 
comunismo, cuja filosofia é o ma­
terialismo histórico, o ditador rus~ 
so vociferou· recentemente, com 
sarcástica imp~edade, que os astro­
nautas soviéticos não encontraram 
anjos nos espaços etéreos, como se 
fôsse possível a hereges ver que­
rubins - faculdade sôbre~humana 
com que Deus distingue os piedo­
sos, os justos, os puros, . após a 
morte. 
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CONSIDERAÇõES INICIAIS 

Designado que fui pela Portaria 
Ministerial n. 0 1198-G, de 15 de. de­
zembro de .I961, para fazer o CURSO 
DE MEDICINA ESPACIAL na Base 
Aérea de Brooks, Texas, Estado 
Unidos, julguei ser de alguma utili­
dade para os cCYmpanheiros que· ser­
vem em nossas Unidades, e·sparsas 
pelo Brasil, a tran,scrição dos princi­
pais dados constantes de nosso Rela­
tório Oficial. 

Assim sendo, fugindo ao máximo 
de apreciações pe_ssoais e considera­
ções muito técnicas, reunimos neste 
artigo o que pudemos ver e ouvir 
durante a estada de 12 dias no gran­
de país amigo do c-ontinente norte­
-americano. 

Inicialmente, descreveremos as 
principais pesquisas reaLizadas no 
Centro de Medicina Espacial; na par­
te final, discriminaremos as Unidades 
do Serviço de Saúde· da Fôrça Aérea 
Americana localizadas próximo a San 
Antonio. 

1- PESQUISAS ATUAIS REA· 
LIZADAS NO CENTRO DE 
MEDI.CINAL ESPACIAL 

·- Estudos e Pesquisas reali­
zadas em cabinas espaCiais simu­
ladas 

Êstes estudos são realizados com 
o intuito de se obter o microclima 
satisfatório e ideal das cabinas es­
paciais. V ári9s experimentos têm 
sido feitos a fim de serem colhi­
dos dados fisiológicos _ e reações 
psicológicas dos homens encerra­
dos nas cabinas espaciais simu­
ladas. As cabinas empreg~das, 
seja para um só homem (prova 
dos 7 dias e prova das 30 horas), 
seja a mais moderna para dois e 
mais indivíduos (prova de 14, 17 
e 30 dias), dispõem de tôdas as fa­
cilidades para coleta ' das · respostas 
fisiológicas e psicológicas ante fa­
tôres adversos; experiências têm 
sido feitas, sendo anotadas a fa­
diga, as perturbações visuais e au­
ditivas e as alucinações. 

REVISTA DE AERONÁUTICA 

Dr. WILSON DE OLIVEIRA FREITAS - Cel Med Aer 

Estudos sôbre o metabolismo 
dêstes indivíduos têm sido feitos 
e publicados nos boletins periódi­
cos do "Aerospace Medicai Center" 
e na Revista da "Aerospace Asso-
ciation". ' 

- Estudos sôbre o metabolismo 
hídrico no homem sujeito a via­
gens espaciais 

Também pesquisas no interior 
de cabinas espaciais simuladas, con­
tendo voluntários submetidos a 
estas experiências, foram executa­
das no intuito de verificar o con­
sumo d'água pelób mesmos. Várias 
conclusões foram tiradas dêstes 
.estudos pela Seção de Biofísica e 
Fisiologia; como exemplo podemos 
citar que os homens submetidos a 
experiências eliminam mais 10% 
que a água ingerida e isto porque 
parte do alimento ingerido se trans­
forma em água através da oxida­
ção.: Vários outros estudos estão 
sendo procedidos com o fim de -se 
obterem conclusões sôbre o con­
sumo da água pelo astronauta em 
vôo pelo espaço cósmico. 

- Estudo de ambientes de ou­
tros planêtas 

As Seções de Biologia e Micro­
biologia vêm procedendo a estu­
dos e conclusões de certas bacté­
rias da Terr_:a que, sob as condi­
ções simuladas semelhantes ao 
ambiente de Marte, se multipli­
cam fàcilmen te. 

- Imponderabilidade aparente 
- ausência aparente de pêso ou 
zero G -

Êste é um dos temas que fêm 
merecido estudo analítico e expe­
rimental da equipe do Departa­
mento de Medicina Espacial. As 
aeronaves T-33A, F-94C e F-100F 
têm sido empregadas por pilotos, 
a fim de criarem situações de zero 
G. Durante- estas manobras em 
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parábola, foram verificadas, ver­
dade que por pouco tempo (um 
minuto), as reações fisiológicas e 
psicológicas dos indivíduos sub­
metidos às experiências. Traçados 
vários têm sido obtidos, inclusive 
Electrocarqiogramas, conforme nos 
foram mostrados durante o curso 
de Medicina Espacial. Problemas 
de deglutição, coordenação mus­
cular e desorientação espacial têm 
sido objeto de estudos, com o fim 
de proporcionar ao astronauta o 
maior confôrto possível em sua 
viagem pelo espaço. 

- P~squis.as sôbre algas 

Com o intuito de proporcionar 
ao futuro homem do espaço o oxi­
gênio de que necessita par~ sua 
vida e absorver o CO', que elimina 
2,3 quilogramas de algas em· meio 
úmido deverão satisfazer às ' exi­
gências respiratórias ·do homem 
colocado no interior da cabina es­
pacial. Procura-se, dêste modo, 
transportar para o microclima da 
astronave um vegetal que, à custa 
da fotossíntese, permita reprodu­
zir o mesmo ciclo biológico (ani­
mal vegetal) que encontramos na 
superfície da Terra. Em câmara 
experimental, um macaco perma­
neceu durante 30 horas respirando 
o oxigênio fabricado por algas à 
custa da fotossíntese. 

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
sões iniciais são favoráveis ao apro­
veitamento de grande parte dos 
produtos finais do metabolismo 
humano. As pesquisas prosseguem 
de modo intenso neste campo. 

- Radiações cósmicas 

Conforme sabemos, as fontes de 
radiação são de duas naturezas: 
partículas :radioativas e electro 

NOVEMBRO - DEZEMBRO- 1962 



magnéticas. As primeiras ·dotadas 
de alta velocidade podem possuir 
ou não carga elétrica. As partí­
culas alfa, beta e os prótons são 
dotados de carga elétrica, ao passo 
que os nêutrons possuem energia 
cinética sem carga elétrica. As ra­
diações electromagnéticas são os 
Raios-X, raios gama e radiações 
cósmicas secundárias. As explora­
ções do espaço cósmico permitiram 
a descoberta dos cinturões de ra­
diação que envolvem o globo ter­
restre, desde 400 km até 2 000 km, 
passando por um máximo de in­
tensidade a 3 000 km, diminuindo 
posteriormente. Começam a cres­
cer a 15 000 km, atingindo um se­
gundo máximo a 25 000 km. 

No primeiro cinturão, a intensi­
dade é de 20 000 partículas por 
cm3 e por segundo; em seguida, a 
2 000 partículas por cm3 por se­
gundo, atingindo novamente a ... 
20 000 no segundo cinturão. Êstes 
dados integrantes dos cinturões de 
Van Allen foram obtidos pelas ex­
plorações do "Explorer III", "Ex­
plorer IV", "Sputnik III", "Pio­
neer III", "Pioneer IV" e "Lu­
nik I" . 

Estudos experimentais têm sido 
feitos pela Seção Bioastronáutica 
no intuito de verificar o comporta­
mento da "N eurospora" e das cé­
lulas nervosas colocadas em ba­
lões e foguetes ante a partículas 
cósmicas. Também nos laborató­
rios, à custa de aceleradores ob­
tendo partículas radioativas, pes-

• quisas estão sendo feitas para ve­
rificar a reação dos tecidos ani­
mais frente às radiações. Até ago­
ra as conclusões têm sído parcial­
mente animadoras; acresce a cir­
cunstância que, para cada partí­
cula, meios de proteção adequados 
têm sido obtidos com sucesso. 

Sà_mehte as mais potentes radia­
ções''cósmicas poderão produzir le-· 
sões severas no organismo. Feliz-­
mente elas não predominarfi' nc,. 
espaço cósmico. 

- Experimentos e pesquisas 
com animais 

Câmaras apropriadas foram cons­
truídas para obtenção de dados em 
animais submetidos às condições 
adversas as mais variadas; ratos, 
macacos "rhesus" e chimpanzés, 
completamente isolados do ambi­
ente exterior, foram submetidos a 
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acelerações, vibrações e situações 
de imponderabilidade aparente (ze­
rc. G), durante períodos de tempos, 
obtendo-se traçados referentes a 
pulso, pressão arterial, electrocar­
diograma, respiração, consumo de 
oxigênio e eliminação do C02 ; fo­
ram estudados o metabolismo hí­
drico e as exig!~ncias alimentares. 

- Pesquisas sôbre lentes de con·· 
tacto e novas armações de óculo;., 
para o aeronavegante 

Com o advento dos avdões da 
era atual, tornou-se ·necessária a 
prote,ção ·do aeronavegante militar 
por meio de máscaras, capacetes e 
t rajes pressurizados. Aquêles que 
usam obrigatoriamente óculos com 
lentes para correção da sua acui'­
dade visual ficam prejudicados 
pelo deslocamento das armações 
dos óculos e mesmo embaciamento 
das lentes, ao usarem estas prote­
ções atuais. 

A Seção de Oftalmologia encar­
regou-se de realizar testes, não só 
com lentes de contacto, como com 
novas armações d'e ó"culos pará o 
aeronavegante. 

- Testes para avaliação da acui­
dade auditiva 

A Seção de Otorrinolaringologia 
mandou construir e está aperfeiço­
ando um audiômetro automático 
de fácil manejo gravando os resul­
tados do exame em fita magnética. 

- Pesquisas _feitas durante os 
vc)os com o F-100 

Aparelhamento moderno foi co­
locado a bordo do F-100, a fim de 
coletar dados das reações cardiovas­
culares ( vectocardiograma, elec­
trocardiograma, registro do pulso) 
e respiratórias . durante os vôos 
parabólicos, colocando o pilôto em 
condições de imponderabilidade 
(zero G). A Seção de Medicina, 
utilizando os mesmos aparelhos, 
tem feito pesquisas em indivíduos 
sob as mais variadas condições de 
exercício e "stress", colhendo as­
sim dados preciosos para estudo. 

- Embolia gordurosa 

Os vasos pulmonares e de outros 
órgãos nos feridos de guerra e nos 
traumatizados em geral ficam su­
jeitos à embolia gordurosa, agra­
vando o quadro clínico dê:;tes in­
divíduos. Indivíduos que têm fa­
lecido em ·conseqüência da des-
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compressão em câmaras de baixa 
pressão ou em aeronaves apresen­
tam também quadros variados de 
embolia gordurosa. A Seção de 
Anatomia Patológica tem estudado 
e prossegue em suas pesquisas a 
respeito do assunto. 

- Irradiação e Invasão bacte­
riana 

Conforme sabemos, a irradia­
ção determina baixa de resistên­
cia orgânica aos agentes infeccio­
ws, sej a os que estejam no meio 
ambiente, seja os que se encon­
tram no organismo. A Seção de 
Microbiologia e Biologia verifi­
cou, em macacos que r eceberam 
dose letal de radiação gama, uma 
invasão pronunciada de bactérias 
no estômago e nódulo linfático in­
fram:mdibular, indicando que a 
bôca e trato gastrintestinal podem 
constituir fontes de infecção após 
a exposição às r adiações. 

- Estudos sôbre as funções da 
supra-renal em indivíduos sob con­
dições de "stress" para estimativa 
das capacidades e limitações hu­
manas 

As dosagens bioquímicas foram 
feitas obtendo-se o material das 
parótidas para análise, ao invés da 
coleta habitual do sangue. f Êste 
processo empregado pelas $eção 
de Patologia e Seção de Odonto­
logia Experimental permite uma 
coleta mais adequada e contínua 
do material de indivíduos submeti­
dos a experiências em cabinas es­
paciais simuladas ou mesmo em 
aeronaves. 

- Lesões da retina conseqüÉm­
tes aos fenômenos . nucleares 

Além dos já conhecidos efeitos 
do calor, sôpro e radiação conse­
qüentes ao emprêgo das armas 
nucleares, torna-se necessária a 
proteção do pessoal contra a in­
tensa luminosidade nestas contin­
gências. 

A Seção de Oftalmologia tem 
estudado os meios de pro,teção dos 
olhos por meio de filtros, a fim de 
que a retina não sofra os eEei~ JS 

da intensa luminosidade, quando 
por ocasião das explosões das bom­
bas atômicas. 

- Aspectos clínicos dos efeitos 
das radiações 

A Seção de Radiobiologla pros­
segue nos estudos de sua especiali-
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dade, ·coletando dados da exposição 
dos sêres vivos às várias doses de 
radiações, com o intuito de S'~r ob­
tida uma proteção eficiente e tra­
tamento adequado, quando fôr o 
caso. 

2- UNIDADES DO SS DA FôR­
ÇA -AÉREA NORTE-AMERI­
CANA LOCALIZADAS PRó­
XIMO A SAN ANTONIO 

- Em 1.0 de outubro de 1959 a 
Fôrça Aérea dos Estadós Unidos 
reuniu em San Antonio organiza­
ções de pesquisas e ensino médicos 
que lhe são subordinadas. Assim, 
a Escola de Medicina de A viação, 
o Hospital de Lackland, o Labora­
tório Epidemiológico da USAF e 
a Escola do Serviço de Saúde fi­
caram reunidos e subordinados ao 
único Comando do Centro de Me­
dicina Espacial, pertencente ao 
Comando de Treinamento Aéreo. 

- Em 1.0 de novembro de 1961, 
foi criada a Divisão de Medicina 
Espacia l, com seu Comando sedia­
do na Base Aérea de Brooks, das -
seguintes Unidades: -

- Cen tro de Medicina Espacial 
-'- Comandante atual : Briga-
deiro-Gener a 1 Médico Theo­
dor e C. Bedwell Junior. 

- Escola de Medicina Espacial 
- Comandante atual: Co.ro-
nel-Médico Robert Blount. 

. - Hospital de Lackland da 
USAF: com 1 000 leitos. 

- 4.a Unidade de Trânsito de 
EVAM. 

- Comando do 6570. 0 Grupo de 
Base Aérea. 

- Dispensário n.0 6570 da USAF. 

- Laboratório Epidemiológico 
n .0 6570 da USAF. 

- Em 1. 0 de janeiro de 19 62, 
três outras organizações foram 
transferidas para a Divisão de Me­
àicina Espacial: 

- O Laboratório de Medicina 
Espacial da Base Aérea de 
Wright - Patterson, Dayton, 
Ohio. -

- O Laboratório Aeromédico da 
Base Aérea -de Holloman, 
New Mexico. 
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- O Laboratório de Seleção de 
Pessoal de Lackland. 

--:-- Os principais Estabelecimen­
tos do SS da Fôrça Aérea dos Es­
tados Unidos situados próximo _ a 
San Antonio ficam, dêste modo, 
distribuídos pelas 4 Bases Aéreas: 

- Na Base Aérea de Brooks es­
tão localizados: 

- O Centro dé Medicina Es­
pacial. 

- A Escola de Medicina Es­
pacial. 

- A 4.a . Unidade de Trânsito 
de EVAM. 

- O dispensário n.0 6570 da 
-USAF. 

- Na Base Aérea de Lackland 
encontram-se : 

- O maior Hospital da Fôrça 
Americana - Hospital de 
Lackland com 1000 leitos. 

No Hospital, além das Pesquisas 
feitas - nas Clíniêils Cardiológicas, 
Tisiológicas, Cirúrgica e Renal são 
admitidos como residentes médi­
cos nas especialidades abaixo dis­
criminadas. Acentue-se ·que os 
médicos residentes após o estágio 
_são titulados pelo Conselho de En­
sino e Hospitais da "American 
Medicai Association" e respectivas 
"Boards" ou Conselhos de cada es­
pecialidade. As especialidades para 
residentes são as seguintes: 

- Cirurgia Geral - Programa 
de 4 anos; cada ano são 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. 

- Clínica 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. ' 
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- Obstetrícia e Ginecologia 
Programa de 3 anos; 2 por 
ano. Total: 6. 

- Oftalmologia - Programa de 
3 anos; 2 por ano. Total: 6. 

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

- Urologia - Programa de 4 
anos - 1 por ano. 

- Adniinistração Hospitalar 
1 ano. 2 por ano. 

_:_ Lab0ratório Epidemiológico 

Ao laboratório estão afetas: as 
investigações epidemiológicas, o 
serviço de supervisão para labora­
tórios de análises clínicas, as aná­
lises tox icológicas, o contrôle lo­
gístico de produtos biológicos des­
tinados a exames especia1izados e, 
finalmente, o.s estudos e levanta­
mentos epidemiológicos. Em seu 
âmbito de investigação, pr ocura 
manter no mais alto_ nível de saúde 
o pessoal da F ôrça Aérea sediado 
nos EE. UU., Alaska, Canadá, Gro­
enlândia, P ôrto Rico e Ilh as do 
Oceano Atlântico. Êste Estabeleci­
mento est á capacitado para exe­
cutar qu alquer exame de Labora­
tório ultra-especializado, e seu . Di­
retor é o consultor do Diretor~Ge­
ral de Saúde da Fôrça Aérea dos 
EE. UU. no campo epidemiológico. 

- Labora tório de Seleção do Pes­
soal 

Do qual faz parte o Centro de 
Seleção Psicológka, onde são rea­
lizados os Testes Psicométricos 
usados na Fôrça Aérea N arte­
-Americana. 

Temos promessa de que a do­
cumentação técnica referente a 
êste Laboratório e os testes em­
pregados na USAF nos serão re­
metidos oportunamente pelo Dou­
tor Erice Hartman, chefe do Ser­
viço. 

- Na Base Aérea de Kelly, en­
contra-se o -Centro de Con­
trôle de Evacuação Aero­
médica . . 

:_ Na Base Aérea de Randolph 
está situado o Laboratório de 
Pesquisas para Treinamento ­
e A vaÜação das Tripulações. 
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FLAGRANTE DO CAN 

"Criança com caroço de ingá no 
pulmão necessita transporte .ur­
gente Belém" - foi rádio inter­
ceptado a bordo do Catalina voan­
do a meio caminho entre Santa­
rém e Belém. Não seria desta vez 
que o utilíssimo CAN AMAZO­
NIA arribaria a Belém, regressan­
do de um daqueles · "correios" de 

dez diéis fora de sua Base: Tg pu­
lação 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 águas de rios, la­
gos, igarapés dos. dois milhões de 
quilômetros molhados que repre­
sentam a Amazônia. 

Fôsse como fôsse, a mística do 
CAN de EDUARDO GOMES -
não se afastar da missão do cor­
reio - não sofreria mossa face à 
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Nonat 
Texto de ALOíSIO NóBREGA -Maj Av 
Ilustração de ó DE ALMEIDA - Maj Ay 

MMI que, na linguagem de "Bus­
ca e Salvamento" ou SAR, signifi­
ca missão de misericórdia. Aquêle 
CAN "Amazônia" fôra o avião em 
condições de mais prontamente 
atender ao apêlo e o faria dentro 
do espírito do Correio Aéreo Na­
cional. 

. "Informo regressaremos Santa-

rém cumprir MMI"; mais ou me­
nos assim o comandante do "Ama­
zônia" se dirigiu ao Centro de Con­
trôle de Belém. 

Pachorrentamente a "pata cho­
ca" inclinou suas imensas asas, 
íniciando curva de regresso p'ro 
lado da confluência do Tapajós 
com o Amazonas. 

Pernudo e desengonçado, mais 
parecia egresso de algum "HIGH­
-SCHOOL"· o guri. Seus sete anos 
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de vida e de sol equatorial haviam­
-lhe amaciado, na postura mansa 
de paraense, os contrastes de raÇas 
impressos por TIO SAM nalgu­
ma praia do Tapajós. . . Tapajós 
que, em Santarém, faz esquina com 
o Amazonas, juntando-se sem se 
tocar. Fugindo ao abraço turvo 
com que, fatalmente, o enlaça o 

rio-mar. Secular protesto o do Ta­
pajós que exprime sua repulsa na­
quela separação menos de leitos 
que de almas, e o proclama ao olhar 
do aviador que observa o encon­
tro das águas dos dois rios que não 
se misturam: Há um divórcio de 
tons - gêlo e barro - em fímbria 
permanente, marcando um irreme­
diável desapontamento. 

· Justifica-se a incompatibilidade. 
Nos seus dois mil quilômetros de 
curso, drena o Tapajós, de sul pa-

NOVEMBRO -DEZEMBRO- 1962 
• 



ra norte, um sem número de fon­
tes de águas imaculadas. Engros­
sa-se com o claro Jamachin e vai­
-se alargando até quase trinta qui­
lômetros à foz. Acalentando a es­
perança de um casamento nobre 
com o oceano . . . p'ra depois ... 
ir-se prostituir no barro môrno que 
o Amazonas carreia. 

Quando Ford se lançou à em­
preitada da borracha na Amazô­
nia, plantou seringueiras pouco ao 
sul de Santarém, no Tapajós. Dali 
saiu o pai americano de Raimundo 
Nonato. 

Caboclinha cheirosa a patichuli 
foi quem registrou a criança. 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 meninão 
que fazia inveja à roda: RAIMUN­
DO NONATO DA ANNUNCIA­
ÇAO. Ou simplesmente Nonat co­
mo o tratava pastor presbiteriano 
das redondezas e que os acompa­
nhara ao aeroporto de Santarém. 
Onde os encontraríamos em crise. 

O guri, louro sujo, olhos claros, 
encolhia-se de encontro ao seio da 
franzina paraense que era: tôda re- · 
gaço, casulo aflito por trazer de 
volta à segurança do berço aquêle 
gurizão tão frágil quanto diferente 
dela. O pastor, americano como o 
pai desconhecido, ora os consola­
va, ora andava de um lado para 
outro, nervoso. 

- É filho dêle?" - perguntou 
o Sargento Barreto, radiotelegra­
fista, negão boa praça, dirigindo-se 
ao grupo do qual era parte o pas­
tor. 

~-- "Não, seu sargento. Êle veio 
p'ra cá faz um ano!" - acudiu a 
dona do bar do aeroporto, e con­
tinuou: 

-- "É homem sério, coitado~ Aju­
da aquela mulher (que não pres­
ta) com aquela criança por nada 
dessa vida! .. _ Eu sei ... " 

Chegavam-se os passageiros 
gente de todos os cantos da Ama­
zônia - enquanto ià sendo rea­
bastecido de gasolina o avião. 

Criança e mãe aprestavam-se 
para embarcar, o pastor perto, 
sério. 

REVISTA DE AERONAUTICA 

- "Coitadinho! Em Belém tem 
uma médica que tira o caroço num 
instante ... Casou-se aqui mesmo, 
reverendo?" 

Babava-se D. MARIA das MER­
CÊS, faladeira de Manaus, parti­
cipando da conqU;ista americana 
de Rita, sua igual e mãe de Nonat... 

Moço nôvo, desconcertou-se o 
reverendo: 

- "Non... non... casar se­
nhora! ... " 

- "Ué! E a criança? Padre ame­
ricano pode casar. . . Tô cansada 
de ver êles com . família_ . . Não é 
só comer a carne, tem de roer os 
ossos também ... " 

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

- "Nón casar, non ... " - já 
SE: sentindo envolvido por desapro­
vação que contagiava a turba. 

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

-- "Quem vai, vai! Chega de 
comício D. Maria!" 

Foi bom que o Catalina deco­
lasse logo. Um camarada de Rio 
Branco já se referia ao "imperia­
lismo americano", identificando-o 
no reverendo como o espião "a·sôl­
do" do Departamento de Estado" . 

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

- "Besteira! Que é . que o ho­
mem3 tem com isso! Não vê que 
J ÂNIO está fazendo a barba nêles 
todos? É só 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 não sei em que 

·partido o enquadrariam'!. E olhou 
para o Cap CUNHA, Comandante 
do "Amazônia", buscando apro­
vação. 

Sorriso cansado, o Comandante 
encarou o · velho professor: 
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--- "Depois que decolarmos leve 
o "russo" p'ro compartimento do 
artilheiro p'ra conversarmos ... " 

As três horas e tanto da etapa 
Santarém-Belém foram gastas no 
papo do Cmt, que se encostara em 
u'a maca, com o professor de Be­
lém, e o "russo" de Rio Branco. 
Êste meio desconcertado por ter 
conhecido da bôca de Rita a ver­
dade sôbre o pastor, mas, sem dar 
o braço a torcer, desancava os 
"dois metros de homem" america­
no que "abusara de Rita" como 
''Ford abusara da Amazônia" ... 

Próximo a Curralinho despertou 
Nonat com os sacolejos do Cata­
lina. Sentindo falta de ar, chorou. 
Chorinho de pouca fôrça, lamento 
contínuo de mêdo. 

O Cap voltara a seu pôsto, o 
professor modorrava. 

Só o inquieto do "russo" perma­
necia aceso e já observava: 

"Garôto já se vê que não é nos­
so. . . engasgar-se com caroço de 
ingá. . . menino paraense nenhum 
se engasga ... " 

Rita não engoliu a ofensa: 

· - "Pedaço de homem pequeno! 
Raimundinho é mais brasileiro que 
tu, que só serve p'ra levar 'recado 
de mulé-dama! ... " 

O "russo" ia-se encrespando 
quando o Sgt Barreto terminou 
com aquilo: - "Ei você!. Muda de 
lugar! Passa p'ra aquêle banco!" 

E concluiu: - "Seu chato!" 

DECOLAGEM VERTICAL: 

NOVA AERONAVE EXPERIMENTAL -

Um nôvo avião experimental britâni­
co, dotado de uma asa invisível, consti­
tuída de bases de escapamento, está sen­
do submetido a provas sôbre o terreno 
do aeroporto de Luton, em preparação 
para seu primeiro vôo. Trata-se do H-126, 
construído pela Huting Aircraft, de acôr­
do com especificações do Ministério da 
Aeronáutica. Destina-se a estudar, de ma­
neira prática, o emprêgo dós gases de 
escapamento .dos motores a jato como 
meio de sustentação e, dessa maneira, 
melhorar as características de decolagem 
e aterragem dos aviões. O motor propor- . 
cionará fôrça à frente para a sustenta­
ção. A maior parte dos gases de esca­
pamento será dirigida para as asas e 
será expulsa como fina película 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 Brístol Siddeley Orfeus. 
Mede 16m70cm de comprimento, tendo 
uma enverg<)dura de 13m86cm. (BNS) 
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'ASPECTOS POSITIVOS DE ADMINISTRAÇÃO 

INTERNACIONAL 

CORPO E ALMA DA ORGANIZACÃO DAS NACõES UNIDAS 
' ' 

JORGE ABIGANEM . ELAEL - Cap Int Aer 

(Conclusão~ 

X 

FôRÇA DE EMERGÊNGIA 
DAS NAÇõES UNIDAS 

Como ex emplo de medida pre­
ventiva através da Fôrça Material 
(de Paz), instituída peld Assem- · 
bléia-Geral das Nações Unidas, por 
recomendação do Conselho de Se­
gurança, para patrulhar uma re­
gião sempre conturbada e :fértil 
de incidentes armados, qual seja 
a fronteira entre Israel e a Repú~ 
blica Árabe Unida, temos a cha­
mada Fôrça de Emergência das 
Nações Unidas (FENU). Em se 
tratando de uma tropa "sui gene­
ris" até hoje instituída no inundo, 
quer por sua composição, quer por 
sua finalidade e, principalmel).te, 
porque dela fazemos parte inte­
grante, achamos por bem trans­
crever o folheto que traz o mesmo 
título acima e diz: · 

" ... assegurar e controlar a ces­
sação das hostilidade e a reti­
rada das fôrças armadas no ter­
ritório egípcio, além de manter 
condições pacíficas na região". 

Eis o duplo mandato confiado, 
em npvembro de 1956, à Fôrça de 
Emergência das Nações Unidas, a 
primeira "tropa de paz" cri~.~a, 
organizada e mantida pela ONT::T, a 
fim de ajudar a preservar a paz 
numa região especialmente sensí­
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 êxito, a 
singular missão que lhe coube, de 
garantir a tranqüilidade numa zo- · 
na do Oriente Médio conturbada 
por agitações constantes . . 

REVISTA DE AERONÁUTICA 

Sob · o comando supremo do Te~ 
nente-General E. L . M. Burns, 
do Canadá, a FENU é uma tropa 
militar experimentada, integrada 
por contingentes pertencentes a 
sete nações e prestando serviço ao 
longo de uma fronteira que se es­
tende por mais . de 240 quilômetros, 
separando, primeiro, Israel da Fai­
xa de Gaza e, mais adiante, já na 
agreste região da Península do Si­
nai, Israel do território egípcio da 
República Árabe Pnida. A FEI'JU 
mantém ainda u:á1 pôsto avançado 
em Sharm el Sheikh, à entrada do 
GôHo de Ácaba. 

Equipada apenas por armamen­
tos leves e com a autoridade moral 
que lhe foi atribuída pela Assem­
bléia-Geral das Nações Unidas, em 
nome de seus 82 Estados-membros, 
a FENU tem-se mostrado, segundo 
palavràs do Secretário-Geral, Dag 
Hammarskjold, "credora de acei­
tação como um esfôrço pioneiro 
expressivo na evolução dos méto­
dos de promoção da paz". 

A experiência tem demonstrado 
que um corpo militar como a 
FENU "pode ser um fator decisi­
vo na prevenção de hostilidades e 
na restauração da tranqüilidade 
numa zona conturbada". 

Presentemente, a fôrça militar 
da FENU compreende um efetivo 
de cêrca de 5 400 homens, perten­
centes a sete países: o Brasil ( "Ba­
talhão Suez" ), o Canadá, a Dina­
marca, a índia, a Noruega, a Sué­
cia e · a Iugoslávia. Inicialmente, 
integravam-na igualmente contin­
gentes da Colômbia, da Finlândia 
e da Indonésia. · 

Os contingentes nacionais que 
pl·estam serviço na FENU foram 
escolhidos dentre os espontânea­
mente postos à disposição pelos 
Estados-membros. De saída, foram 
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exdui.das tropas dos membros per­
manentes do Conselho de Seguran­
ça -- a China, os Estados Unidos, 
a França, a Grã-Bretanha e a 
U.R.S.S. -e de qualquer outro 
país com possíveis interêsses no 
conflito que suscitou a constitui­
ção da Fôrça. 

Os integrantes da FENU usam 
os seus uniformes nacionais, mas 
se identificam pelos distintivos da 
FENU que portam e pelas boinas, 
CJUépis, turbantes e capacetes de 
côr azul-claro. 

De modo geral, todos os compo­
nentes dos contingentes naciçmais 
servem juntos numa unida~e e 
são substituídos, em rodízio, : após 
cada seis ·ou doze meses de / ser­
viço. 

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

Em Gaza, uma trincheira de 
quase um metro de largura por um 
de profundidade- cavada à época 
do armistício, em 1948 - serve co­
mo linha de demarcação entre Is­
rael e a Faixa de Gaza, esta admi­
nistrada pela República· Árabe 
Unida. Ali servem unidades bra­
sileiras, dinamarquesas, indianas, 
norueguesas e suecas, · em guarda 
à fronteira, numa série de postos 
de observação. 

O cont:rôle da fronteira interna­
cional ao sul, desde Gaza até o 
Gôlfo de Acaba, está a cargo de 
unidades de reconhecimento, mu­
nidas de er1uipamento leve, do Ca­
nadá e da ·Iugoslávia. ' 

NOVEMBRO - DEZEMBRO- 1962 



Um pelotão reforçado, de cêrca 
de cinqüenta homens, dá serviço 
em Sharm el Sheikh, onde há um 
pôsto de observação, localizado nu­
ma zona pràticamente desabitada, 
a 400 quilômetros ao sul de Gaza, 
o qual permite controlar perfeita­
mente o estreito canal que leva ao 
Gôlfo de Ácaba. 

POUCOS INCIDENTES 

O Comandante da FENU com­
parou a operação da Fôrça à do 
policial em serviço: "O mero fato 
de sua presença evita a desordem." 

Isto se tem confirmado, pois, 
desde a entrada em ação da FENU, 
poucos incidentes de violação de 
fronteira ou escaramuças têm sido 
registrados. 

Cabe às patrulhas e sentinelas 
da FENU coibir que quem quer 
que seja cruze ilegalmente a linha 
de demarcação ou fronteira, comu­
nicando imediatamente ao coman­
do qualquer ocorrência capaz de 
ocasionar uma perturbação da paz. 
Embora lhes seja vedado fazer uso 
de suas armas em primeiro lugar, 
os soldados da FENU têm autori­
zação de utilizá-las para defender­
-se - e o ·fazem; quando preciso. 
Sua autoridade é muito respeitada. 

Na hipóte?e de uma violação de 
fronteira, essa é prontamente le­
vada ao conhecimento do coman­
do; imediatamente seguem obser­
vadores militares das Nações Uni­
das para o local, a fim de realizar 
investigações. As conclusões des­
sas investigações são, em seguida, 
comunicadas às autoridades com­
petentes da República Árabe Uni­
da ou de Israel e, em casos im­
portantes ou urgentes, são igual­
mente transmitidas à sede das Na­
ções Unidas, em Nova Iorque. Ele­
mentos suspeitos que se infiltram 
e são interceptados na vizinhança 
da fronteira são entregues às auto- · 
rídades policiais . locais. 

As operações da FENU lim,itam­
-se ao território que está sob a 
jurisdição da República Árabe Uni­
da (Israel não permitiu a localiza­
ção de tropas da FENU em terri­
tório israelense). O contato com 
as autoridades da República Ára­
be Unida é mantido através de um 
pessoal de ligação egípcio, em Ga­
za, e de ·funcionários de ligação 
da FENU, estacionados no Cairo. 
A FENU também conta com ele­
mentos de ligação em Tel-Aviv, 
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em Beirute e no pôsto central de 
abastecimento da FENU, localiza­
do em Pisa, na Itália. 

Cêrca da metade ·. do efetivo da 
FENU - ou sejam aproximada­
mente 2 700 homens, inclusive ofi­
ciais e suboficiais - prestam ser­
viço ativo; os demais cuidam dos 
serviços auxiliares e do planeja­
mento. 

Durante o dia, a linha de demar­
cação fica sob a vigilância direta 
dos postos de observação da 
FENU, localizados junto à trin­
cheira, do lado de Gaza. Os postos 
si'ío geralmente guarnecidos por 
dois homens, que se rendem, no 
máximo, de seis em seis horas. Da 
maioria dos postos avista-se o 
pôsto seguinte e todos êles se co­
municam entre si por telefones de 
campanha. 

Quase todos os postos de obser­
vação não são mais que simples 
buracos redondos cavados na areia, 
guarnecidos lateralmente por sa­
cos de areia e cobertos, à guisa de 
teto, por uma chapa de ferro cor­
rugado ou simp~es lona, que ser­
ve de proteção contra o sol e as 
chuvas. Durante a noite, quando 
se torna impossível vigiar dos pos­
tos fixos a linha de demarcação 
em tôda a extensão, pequenas tur­
mas, de cêrca de cinco homens ca­
da, patrulham incessantemente a 
fronteira, quer em jipe, quer a pé, 
caminhando muitas vêzes com, di­
ficuldade na areia sôlta. 

Patrulhas em carros de reconhe­
cimento ou jipes percorrem a zona 
não habitada da fronteira inter­
nacional ao sul, entre Gaza e o 
Gôlfo de Ácaba. A ronda é feita 
durante o dia; vários postos de 
observação e pelotões estão loca­
lizados em elevações estratégicas 
ou em importantes entroncamen­
tos de estradas. 

O patrulhamento aéreo está a 
cargo de uma unidade de trans­
porte canadense, que conta com 
aviões Otter, operando de uma 
base aérea em El Arish, na parte 
setentrional da Península do Si­
nai. Além disso, a Fôrça Aérea Ca-' 
nadense pôs à disposição da FENU 
três aviões Dakota, utilizados no 
·transporte de tropas e víyeres en­
tre os vários postos da zona. 

O grosso dos fornecimentos que 
se destinam à FENU chega por 
mar, via Port Said. O que tem 
mais urgência vem via aérea da 
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Europa ou de ultramar, desembar­
cando em El Arish, trazido por 
aviões da Fôrça Aérea Canadense, 
procedentes das bases do Canadá 
e da Europa. A Dinamarca, a No·­
ruega e a Suécia revezam-se no 
envio semanal de um avião que 
vem da Escandinávia e leva car­
ga, correspondência e tropas para 
o pôsto central de abastecimento 
da FENU em Pisa, de onde sâo 
posteriormente recambiados para 
a FENU. 

HIERARQUIA DE COMANDO 

Hieràrquicamente, 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 ocasião 
da instituição da Fôrça; a êle es­
tão diretamente subordinados os 
oficiais-comandantes de cada um 
dos contingentes nacionais. A Fôr­
ça atende exclusivamente às or­
dens e instruções do Comandan­
te-em-Chefe e, através do mesmo, 
às determinações emanadas do Se­
cretário-Geral das Nações Unidas; 
a quem cabe a responsabilidade 
de a FENU exercer a sua missão 
em consonância com os métodos 
e princípios administrativos que 
norteiam as Nações Unidas. 

A atuação militar e a adminis­
tração da FENU são determinadas 
na 'sede da Fôrça, localizada na 
cidade de Gaza, na parte norte da 
Faixa, a pouca -distância apenas do 
Mediterrâneo. Trabalham aí: um 
Chefe do Pessoal; um corpo de 
funcionários, distribuídos pelas 
Seções do Pessoal, de Operações 
e de Logística; e um quadro es­
pecial de funcionários para tratar 
dos assuntos jurídicos, de inten­
dência, de polícia militar, de en­
genharia, de sinalização, de avia­
ção e de serviços médicos. · 

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

As comunicações entre a FENU 
e a sede das Nações Unidas, em 
Nova Iorque - por sifl.al, bastan­
te volumosas - estão ,a cargo do 
pessoal de comunicações do Corpo 
de Guardas das Nações Unidas. A 
rêde de comunicações da FENU 
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fc;nciona em perfeita coordenação 
com o sistema estabelecido de co­
municações da ONU. 

Assistência médica e hospitalar 
é prestada num hospital-base em 
Rafa, onde serve uma equipe mé-
dieé, norueguesa. Na sede da FENU, 
em Gaza, há uma policlínica; e, 
quando se torna necessário, pes­
soal médico é destacado para pres­
tai serviço junto aos contingentes 
nacionais e nos postos avançados. 

FINANCIAMENTO DA FENU 

Os gastos com a manutenção da 
FENU em operação montam a cêr­
ea de dez milhões de dólares nor­
te-americanos por ano, ao câmbio 
corrente. Por determinação da 
Assembléia-Geral, essas despesas 
são distribuídas por todos os Es­
tados-membros numa proporção 
equivalente à participação dos 
mesmos no orçamento ordinário 
da Organização internacional. 

A questão do futuro financia­
mento da Fôrça foi objeto de es­
tudo especial apresentado à XIV 
Assembléia-Geral Ordinária da 
ONU por parte do Secretário-Geral. 

RECREAÇAO E MORAL 

O serviço de guarda no deserto 
inclemente - .distante do lar e da 
família - é, ao mesmo tempo, ár­
duo e monótono. Por isto, faz-se 
o possível para quebrar a monoto­
nia e aproximar entre si os solda.:. 
dos dos vários países, a fim de que 
compartilhem a experiência cO­
mum por que passam e se conhe­
çam melhor uns aos outros. 

Os licenciamentos são aguarda­
dos ansiosamente, vencendo os in­
tegrantes da Fôrça três dias de 
folga por mês de serviço. Ao cabo 
de cada três meses completos de 
serviço, são-lhes concedidos sete 
dias 0 de férias suplementares por 
conta das Nações Unidas. Durante 
o inverno, funcionam, no Cairo, 
centros de férias e recreação, .e; de 
maio a outubro, as montanhas do 
Líbano, nas proximidades de Bei­
rute, proporcionam uma agradá­
vel mudança 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 cêrca de trezentos soldados 
de cada vez. Aí, além de alojamen-
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to e refeições completas, organi­
zam-se amplas excursões turísti­
cas, eventos esportivos, bailes e 
outrãs distrações. 

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 Fôrça a 
par das atividades e de tudo o que 
ocorre tanto na própria unidade 
como nas demais. 

--o-· - · 

Com a FENU há mais de três 
anos em operação, os incidentes 
ao longo da linha de demarcação 
do armistício e na fronteira inter­
nacional têm sido reduzidos em 
número, o que o General Burns 
explica, dizendo que "geralmente 
nada ocorre porque a sentinela 
está presente". 

Idêntica Fôrça foi organizada 
para atuar no Congo, em virtude 

Em que pesem as dificuldades 
de ordem jurídica, financeira e 
administrativa, os povos vão pau­
latinamente se acostumando a res­
peitar tais fôrças de paz, que já 
deixaram de ser utópicas, e feliz­
mente, e graças a Deus, hoje já 
não mais podemos, nem devemos, 
élfirmar com Tobias Barreto que 
"o Direito Internacional reside na 
bôca de um canhão". 

--o--· 

Críticas, sugestões e informações 
constituirão, para nós outros, a 
recc..;mpensa e o melhor estímulo 
daqueles que tiveram a paciência 
de ler êste modesto e despreten­
sioso trabàlho, quase todo calcado 
em pesquisa e compilação, nada 
tendo de pessoal. 

BIBLIOGRAFIA 

a) Carta das Nações Unidas 

b) Estatuto da Côrte Internacional de 
Justiça 

Publicações , diversas da ONU, com 
transcrições autorizadas pelo Centro 
de Informações das Nações Unidas 
do Rio de Janeiro 

das perturbações internas havidas . e) 

em conseqüência,, de sua recente 
independência, também com a par­
ticipação do Brasil. É outro tento 
positivo visando à paz mundial 
através da ONU, providência essa d) Notas de Aulas da Cadeira de Admi-

nistração Internacional, da Escola 
Brasileira de Administração Pública 
da Fundação Getúlio Vargas - Rio 
- · 1955 - (Cleanto de Paiva :yeite) 

que exige, antes de mais nada, de­
cisão, energia, ponderação. Da boa­
-vontade e colaboração dos países-
-membros em atendimento aos 
compromissos internacionais, inte­
grando::.se em um exército de paz 
que vise à repressão à desordem, 
dependerá o êxito da missão. 

É de se notar que, na referida 
Fôrça, não devem participar os 
EE.UU. nem ·a U.R.S.p., a fim 
de se evitar a influência das duas 
maiores potências 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 República 
do Congo. Juntamente com tropas 
de outros países-membros, estão 
integrados na Fôrça de Emergên­
cia ou de Apaziguamento da ONU. 
Nada mais nada menos, estão nes­
te mister atendendo aos compro­
missos .internacionais. 

Muito embora alguns incidentes 
tenham ocorrido, face às constan­
tes agitações e aos inconformismos 
de alguns setores separatistas, tudo 
indica que se caminha para mais 
urna solução pacífica. 

c) História Universal - III To~o -
2.• Edição - H . G. Wells 

f) Imprensa do Rio de Janeiro e São 
Paulo. 

A LUFTHANSA divulga um da­
do interessante: em 1961 a grande 
emprêsa alemã transportou 13 510 
crianças de colo (menos de dois 
anos de idade) em seus aviões. 

- <O>-

Os jatos "Boeing 707" e suas ver­
sões já transportaram mais,de vin­
te e cinco milhões de passageiros 
em dois anos. Vinte e sete emprê­
sas internacionais adotaram os 
quadrimotores Boeing. 

- <0>-

A F AB vai gastar 170 milhões 
na pista auxiliar do Santos Du­
mont. A concorrência foi. aprova­
da e tudo deverá estar pronto em 
15 de janeiro. 
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Sôbre un1 Transporte Aéreo SupersônicO 
Ou um Vôo para a Europa em 1975 

As razões para se viajar talvez 
progridam pouco... Encontraremos 
provàvelmente o mesmo homem 
d~ négóc;ios que vai assinar um 
contrato, a mesma família que vai 
gastar na Europa a economia de 
tôda uma vidfl e o mesmo "patrí­
cio" qiJe vai rever seu Portugal! 
A maneira de fazê-lo é que será di­
ferente ... 

O preço da passagem terá varia­
do conforme a inflação ou defla­
ção, mas será apenas superior ao 
de hoje. · 

Com os 4 cartões necessários 
o da passagem, o Passaporte, o da 
Polícia e o da Saúde - lá está o 
passageiro (classe econômica) no 
Aeroporto Santos Dumont, um 
pouquinho antes da hora indicaqa. 
Os vários funcionários no balcáo 
da Companhia já se lhe apodera­
ram das malas e informaram sôbre 
seu lugar no helicóptero - infor­
mações suplementares serão rece­
bidas depois; seguindo o sorriso da 
recepcionista, lá vai nosso amigo 
sentar-se meio nervoso - afinal 
vai voar ou "andar" de avião su­
persônico .. . 

Quase na hora-limite, ou um 
pouquinho depois, chega o último 
passageiro · (l.a classe), e com o ar 
usual de "habitué" espera que lhe 
peçam os cartões e as malas e seja 
informado de que todos já o espe­
ram. 

Toma seu lugar no helicóptero 
- de chapéu "gelô" e tudo - e 
vai recebendo da aeromoça gentil 
o CQrtvite para um prematuro 
"cocktail" na "lounge" automóvel 
assim que chegarem ao Galeão.~e­
cebe o número de seu assento e os 
oferecimentos prestimosos das 
"Public Relations" da emprêsa. 

Com · lO minutos de vôo -pena 
que a vista, a não ser o "Minas 
Gerais" um pouco à direita, não 
apresente nada de bonito: Refina­
ria, favela, "sapucaia" - po.uso 
suave no Galeão, perto de 5 gran­
des ônibus meio esquisitos, com a 
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ó DE ALMEIDA - 1\'Iaj- A v 
Adaptação baseada em estudo de um 

"Grupo de Trabalho" internacional 

porta lateral de entrada, mas apre­
sentando uma "sanfona" à frente 
e o motorista meio de lado -
quase como os célebres "Camões" 
do Rio. Por dentro, então, a coisa 
mais diferente é! Não há trocado­
res que não dão 050 cts. de trôco e 
o interior luxuoso é disposto como 
sala de estar, bar e tudo. O "bar­
tênder" e a "aeromoça" sorridentes 
estão já servindo o gim tônico ou 
um martini para a senhorita, com 
o acompanhamento devido. 

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

É a equipe de pista. 

O Engenheiro-Chefe supervisiO­
na o término da rigorosa inspeção, 
e, de fàto, a máquina brilha no es­
tacionamento. Duas escadas moto­
rizadas ainda estão abandonando 
seus lugares, cada qual com seus 
dois ou três homens de "macacão" 
e máterül.l de limpeza. . 

Umà viatura grande, parecendo 
ter dois motores, está ligada ao 

---

- 37 ~ 

aviao por grosso cabo elétrico, 
perto das rodas do nariz. Perto do 
trem esquerdo ainda opera o con­
tador-bombeador que pôs a bordo 
85 000 kg de cómbustível; à razão 
de 1 800 galões americanos por 
minuto, extraídos do sistema de 
hidrantes do aeródromo, que com­
preende microfilmagem >do quero­
sene e capacidade de bombeamen­
to e débito, bem como estocagem 
bastante à tal operaÇão. Um carro­
-tanque acaba de separar as m~m­
gueiras que bombearam água para 
os "toilletes" do "bicho" e outro 
<;arro esquisito, com· u'a mangueira 
ridiculamente grossa, continua re­
frigerando o fnterior do avião. 
Uma fila de .4 ·carrinhos se afasta, 
tendo cada um concluído seu "che­
que" específico - hidráulica, elé­
trica, eletrônica e instrumentos -
enquanto . outra fila um pouco mai­
or continua por baixo do avião, e, 
bem ali~hada com seu eixo, , per­
mite a ligação dos cabos dos ele­
vadorep dos porões térmico::;, 1 onde 
viajarão a bagagem e as malas 
postais. ' 

O comandante do avião, aco~pa­
nhado do seu primeiro oficial, 
deixa a Sala de Informações d~ 
Vôo, antiga Sala de Tráfego, onde 
recebeu a aprovação de seu plano 
de vôo padronizado e as últimas 
informações me~eorológicas, inclu­
sive o corte vertical da rota mesmo 
e os informes gerais e previsões 
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dos terminais e aeródromos ope­
ráveis por tal tipo de avião. O Pri­
meiro Oficial sobraça a pasta com 
o questionário meteorológico a ser 
preenchido em rota e transmitido, 
a seguir, às estações previsoras, a 
carta isobárica e isotérmica e o 
resultado das sondagens feitas 5 
minutos atrás. 

O Segundo-Oficial, acompanhan­
do o engenheiro de vôo e o enge­
nheiro-chefe, aproxima-se com as 
fichas de "manutenção integrada" 
já com os testes e as inspeções con­
cluídas. 

Faltam 20 minutos para a hora 
de decolagem e o "enxame" de ho­
mens perto do avião começa a to­
mar uma disposição diferente, co.., 
nhecida como "postos de partida" 
- o engenheiro-chefe e mais 5 me­
cânicos de pista, de fones aos ou­
vidos, orientarão a partida dos 8 
reatores -enquanto que mais uma 
dezena de homens está nos "cal­
~os", "travas do trem", etc. 

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

A tripulação em seus postos já 
fêz o teste de comunicações exter­
nas e as 4 aeromoças dão os últimos 
retoques na cabina agradàvelmen­
te refrigerada. 

Os 5 ônibus começam a mover-se, 
. lentamente, em direção ao avião 

esquisito. Comprido, reluzente, alto 
sôbre 6 pneus em cada "trem" -
fora as 4 rodas do "nariz", com uma 

·asa ridiculamente pequena e muito 
atrás, 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 atrás do 
aviãÇJ, uma estrutura alta, de me­
tal escuro e motorizada também, 

o 

' 
~L--.Jl___--~- - - - - - -

-~-.------"-... - - ' -- - _, 

REVISTA DE AERONÁ UTICA 

é o "defletor" dos jatos, que com- A 
plementa os silenciadores das tur-
binas. Quatro portas se abrem, . ~, ' 
como por mágica, e 4 dos ônibus 
encestam seus "foles" às portas, ve-~ ~ 
dando-as perfeitamente. · -

No interior das "lounges", as . c::=; =====--
gentis "public r elations" convidam · 
os passageiros a passarem ao avião 
e, através do "fole", entram na ca­
bina e ·no convívio das aeromoças 
de bordo. que lhes indicam os lu!­
gares . e fazem mil outr:as gentile~ 
~as. A operação repete-se com 0 
último ônibus e as portas são fe­
chadas. As luzes de advertência no 
painel da pressurização indicam 
que o último porão também já foi 
fechado e o engenheiro começa a 
"pressurizar" a cabina - no caso, 
diminuindo-lhe a pressão interna 
- na razão de 150 metros por mi­
nuto, usando a "fôrça auxiliar" das 
duas "free wheel turbine" . 

A música suave interrompe-se 
um momento e uma voz feminina, 
baixa e agradável, dá as boas-vin­
das aos passageiros e convida-os a 
uma boa e rápida viagem. Nova­
mente a música, suave e "naquele 
ponto" de fundo agradável... 

Mas nem tudo a bordo é essa 
calma ·de sonho. Na cabina de co­
mando, o 2.0 Oficial já está atare­
fado com a pressurização que o 
engenheiro comandou. O 1. o Oficial 
lê os últimos itens de "preparação 
da partida" e o engenheiro e o <;o­
mandante completam as manobras. 
O pessoal do chão dá informes e de­
clara livres as turbinas - o nave­
gador já introduz no computador o 
"plano de vôo" previsto e aprovado, 
e entrega-se a suas telas-radar. 

Lá fora, o carro de "dois moto­
res" -um dêles é uma verdadéi­
ra usina . de fôrça - trabalha mais 
barulhentamente para atender ao 
débito necessário à partida simul­
tânea de 2 tl;trbinas. 

O assobio típico da sucção é me­
nor que nos jatos de ontem, já que 
a "tomada" comum, de geometria 
variável, amortece o ruído. Tam­
bém os silenciadores são de primei­
ra e, aliados aos silenciadores-defle­
tores externot=:, absorvem quase 
todo o ruído de escapamento. 

. Assim que "queimam", o 1.0 Ofi­
cial passa a estabilizar as turbinas 
e o comandante começa a embalar 
outras duas, auxiliado pelo enge­
nheiro. Em 3 minutos, as 8 turbi­
nas funcionam e começam a afas-
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tar-se o carro de partida e os mecâ­
nicos ajudantes, nos seus capacetes 
de som. 

O Comandante inicia com a Tôr­
re as comunicações codificadas, é 
liberado para rolagem e decola­
gem e recebe as informações per­
tinentes. O Engenheiro já tem cal­
culado o pêso de decolagem, o ro­
lamento necessário na pista, as 
distâncias para atingir VI e V2 e os 
graus de "flap" desejados. 

O Navegador já pôs em movi­
mento o seu complexo e seguro 
sistema de navegação "Doppler­
Inertial" e faz os últimos testes do 
sistema central de contrôle que 
compreende o pilôto-automático 
eletrônico. 

Alinhamento com a pista ---:· a 
voz suave da "public relations"' já 
pedira que todos amarrassem seus 
cintos - freios aplicados, motores 
acelerados, últimos cheques, hora 
prevista e lá se vai o supersônico 
de transporte. 

A aceleração é ligeiramente mai­
or que nos jatos atuais, mas não 
chega a incomodar. Em compensa­
ção, em menos tempo se decola e 
a música suave continua apesar do 
funcionamento dos 8 reatores num 
total de 128 000 kg de empuxo es­
tático. 

Os amigos que ficaram no chão, 
entretanto, tapam os ouvidos, pro­
tegendo-se do nível de ruído da de­
colagem, mas os habitantes das 
imediações não são prejudicados, 
pois o nível máximo permissível 
por dia é previsto e respeitado e 
a . freqüência das decolagens limi­
tada por tal fator. 

A velocidade é mantida subsô­
nica durante a subida e apenas o 
ângulo · do piso é um tanto maior 
à decolagem e nessa etapa, como 
sê-lo-á também na descida e no 
pouso. Não chega a incomodar, en­
tretanto, e em poucos minutos é 
atingida a altitude de cnizeiro de 
20 000 metros. Nova aceleração, 
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àpenas perceptível, e em segundos 
- como se se atravessasse uma 
zona de turbulência - atinge-se à 
velocidade supersônica. Na cabina, 
o comandante e o 1.0 Oficial apenas 
acompanham o funcionamento au­
tomático dos comandos, desde a 
variação de potênc_ia e estabiliza­
ção, até a variação da geometri~ 
da tomada dos motores, que ocorre 
para o vôo supersôni<:_o. 

A voz da aeromoça anuncia esta­
rem em vôo de cruzeiro e a 4 ho­
ras de Paris! 

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

Após a decolagem, onde as ve­
locidades e ângulos de ataque e 
de subida - todos fatôres críticos 
- foram observados atentamente, 
o cérebro eletrônico passa a diri­
gir o avião, com os dados nêle in­
troduzidos pelo navegador. Quando 
é atingido o nível de cruzeiro, o 
nivelamento é automático e a po-

. tência controlada, em função da 
temperatura, para a transição. Du­
rante essa transição, cêrca de 230 
km são percorridos e 28 000 kg de 
combustível consumidos. 

O contrôle central vai compu­
tando a mudança de pêso e adap­
tando a potência e a estabilização 
às novas condições. 

' 
Enquanto as sorridentes aeromo-

Ças oferecem um lanche fino, qjira­
vessa-se o Atlântico. 

As comunicações automatizadas 
- embora possa-se ~sar "fonia" a 
qualquer tempo - facilitam sobre­
maneira a tarefa. Com o apertar de 
um botão, são transmitidos, à terra, 
posição, hora, velocidade, altitude e 
todos os outros dados pertinentes, 
que são computados nos Centros e 
nos Contrôles de Area. 

REVISTA DE AERONAUTICA 

Para as emergências, há também 
botões que transmitem u'a mensa­
gem de segurança, Pane ou Perigo, 
em décimos de segundos, com tô­
das as informações necessárias. 

Ao mesmo tempo; boletins me­
teorológicos são transmitidos de 
bordo e para bordo, também por 
código, e assim as estações previso­
ras estão bem informadas e as 
tripulações à vontade. 

O radar de bordo, para condições 
meteorológicas, com alcance de 70 
milhas, detecta formações pesadas 
e gêlo, a tempo de permitir o des­
vio necessário. A única limitação 
do supersônico de transporte é o 
granizo que tem sido encontrado 
até a 15 000 metros e, assim mesmo, 
quando está supersônico. 
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Êsse desvio é automático, através 
do contrôle central, ou pode ser 
manual, comandado pelo pilôto -
que, no caso, tem que mostrar sua 
"finesse", pois a tal velocidade só 
manobras suaves são possíveis. A 
limitação prevista de 3 G, por 50 se­
gundos, é bem alta para o passa­
geiro comum, embora seja "re­
fresco" para os pilotos de caça. 

Um alarme central, e bem à vis­
ta, na nacela, indicará qualquer 
pane em qualquer sistema, imedia­
tamente, permitindo ao comandan­
te decisão rá"pida e acertada. Êsse 
alarme abrange desde o contrôle 
das turbinas à pressurização, ao 
radar e todo o equipamento eletrô­
nico, ao equipamento de navegação, 
aos sistemas elétrico· e hidráulico, 
etc. 

A ·alternativa dêsse vôo para 
Paris é ACCRA, na Costa Este da 
Africa. Asim as condições são 
examinadas adiantadamente e far­
se-á um pouso prematuro em 
ACCRA, o que permite a redução 
do combustível de reserva para 

."7' 39 -,.. 

10 % após o destino, com grande 
economia de operação. Ter-se-á de 
alijar combustível, de qualquer 
forma, para permitir uma estabili­
zação ideal para o pouso. 

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

Em Paris, o centro de contrô}e 
sabe desde a decolagem, a hora 
prevista de chegada do supersônico 
e está preparado para recebê-lo. 
Não que seja necessário preparo 
especial; o Supersônico mescla-se 
bem com o tráfego normal de um 
aeródromo de hoje. Apenas uma 
separação maior é necessário no 
circuito e pouso, em virtude do 
elevado número Reinolds desen­
volvido. 

As posições-padrão, fixas, em 
tôda a rota, são de imediato conhe­
cidas em todos os centros interes­
sados, pela automatização das co­
municações, também no solo, per­
mitindo u'a melhor distribuição 
do tráfego. 
. Ainda· automàticamente o nariz 
baixa ligeiramente e a proa ·é alte­
rada para interceptação da radial 
ideal para o ILS de Orly. Na na­
vegação curta o VOR, o ILS e o 
GCA serão empregados perfeita-
mente pelo supersônico. ! 

A uns 13 000 metros, novam~nte 
aquela como que turbulência anun­
cia a volta ao vôo subsônico, mas 
desde muito antes a cabina vinha 
"baixando", já que o avião atinge 
até 1 500 metros por minuto des­
cendo, embora a cabina desça ape­
nas a 100 metros por minuto. 

A aproximação final e _o pouso, 
afora as ligeiras diferenças nos ân­
gulos de ataque, serão pràticamen­
te padrões. 

c:=---,-29 
o 

NOVEMBRO - DEZEM~R() -1962 



...-_·:.::_:--------- ---

O uso de pára-quedas de aproxi­
mação e pouso introduzirá uma 
nova nota a quem assiste o pouso 
do supersônico. A reversão de em­
puxo é nossa conhecida,_ embora 
nesse avião cheguem a ser usados 
40 % da potência. A pista necessá­
ria ao pouso não difere muito, em 
comprimento, das existentes, hoje, 
para a operação dos quadrimotores 
a jato, mas foram reforçadas em 
cêrca de 30 % de espessura, e estão 
demarcadas com tinta amarela, 
tarjada -de vermelho, inclusive as 
pistas de rolagem (também refor­
çadas e com seus raios de curva 
maiores) . 

Na cabina, o Comandante volta 
à fonia e recebe do Centro de Con­
trôle e da Tôrre de Or ly as infor­
mações necessárias. 

Os "auxílios visuais" são mais 
numerosos agora e o ILS aperfei­
çoado tem alcance maior e é mais 
preciso. Inevitàvelmente "acompa­
nhando os indicadores de ângulo 
de ataque, planeio e _potência, o 
pouso é quase "instrumentos". 

Poderia, inclusive, ser totalmen­
te automático, através do GCA e 
do radioaltímetro. 

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

PIRAJA .. . 

(Conclusão da pág 22) 

Departamento de Parasitologia da 
Faculdade de Medicina da Univer­
sidade de São Paulo. 

Mas, infelizmente, o "Schistoso­
mum Mansoni" não ficou batizado 
com o nome! 

Prof. Manuel Augusto Pirajá da 
Silva, cientista de escol, profundo 
pesquisador, sucumbe aos -- 88 anos 

de idade, deixando aos estudiosos 

REVISTA DE AERONÁUTICA 

Logo após o estacionamento, o 
m·esmo "enxame" se aproxima do 
avião. A equipe de "decontamina­
ção" dá o "OK" e são abertas as 
portas do supersônico, onde encos­
tam os conhecidos ônibus esquisi­
tos, e o avião é assaltado pelos 
equipamentos especiais. Os nossos 
passageiros são embarcados, mo­
mentos depois, em jatos quadrimo­
tores, ou bimotores, para a distri­
buição secundária. 

O mesmo trenzinho já sai levan­
do a bagagem dos passageiros para 
a Alfândega que, em virtude da 
simplificação do processo, pouco 
demora em suas pesquisas. 

Cêrca de· 1 hora e meia mais 
tarde, já novamente outro coman-

- dante recebe do engenheiro dé 
terra as informaçõ--es sôbre o esta­
do da aeronave, preparada para o 
retôrno, via New York. A "ma­
nutenção integrada", permitindo a 
utilizaç'ão necessária de 8 horas por 
dia, cêrca de 3000/3500 horas por 
ano, é feita aos poucos, em vôos, 

e pesquisadores do Brasil uma ver­
dadeira escola, sendo êle um dos 
expoentes máximos, a que tanto 
deve a Medicina Experimental de 
nossa Terra. 

Suas contribuições, como as de 
Lutz, Vital Brazil, Oswaldo Cruz e 
Carlos Chagas, vieram marcar ru­
mos na ciência médica brasileira 
no campo experimental da pesqui­
sa centífica. Novos horizontes 
abrem-se na evolução histórica da 
arte de curar, impulsionados por 
novas escolas e institutos de inves-
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e nos intervalos de pouso. O equi­
pamento é maior e mais variado, 
mas ganha-se grandemente em eco­
nomia de operação. 

Afora a observação de que pro­
vàvelmente a tripulação que voará 
para New York tenha nacionali­
dade diferente da que pousou em 
Orly, visto que, seguramente, os 
supersôniCos serão operados em . 
"pool" possivelmente internacional, 
assim como também as equipes de 
terra pertencerão a uma única em­
prêsa ou operação em "pool", ainda. 

Os hábitos dos passageiros não 
estarão, como vemos, muito muda­
dos - foram, até, obedecidos o 
mais possível, e pesaram mesmo 
no planejamento do supersônico 
desde o desenho. Foi, em verdade, 
talvez o primeiro avião a ser cons­
truído, desde a prancheta, com 
vistas a seu emprêgo comercial -
pelo menos nos tempos atuais. 

O preço do avião? É um pouco 
"salgado". Tão "apimentado" que 
certamente o capital privado não 
se lançará à empreitada. Os Go­
vernos terão de arcar com êsse 
ônus. A temperatura? Chega / a 
200°C em vôo num Mach 2, mas 
não é problema : tudo é refrige­
rado ... 

Será, enfim, que valerá a pena'? 

tigação médica, dando alma às ge­
rações de médicos e pesquisadores, 
inspirados no exemplo dignifican­
te dêsses professôres. Os proble­
mas médicos e sanitários serão do­
~avante encarados sob novos ân­
gulos e o sentido humanitário e 
prático terá sua mais alta ex­
pressão. 

Sua vida honesta, brilhante e de 
larga e rara qualidade de lutador 
serve como estímulo e padrão para 
os que desejam ser úteis .à Patria 
e à Humanidade. 
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{Bases para a organização de um-.. 

''Sistema de 

CEZAR CHEDE - Cap Esp Met 

O completo vazio surgido entre 
os Serviços de Meteorologia atu­
ais, da maneira corno são execu­
tados, e o aumento sempre cres­
cente de volume e complexidade 
das necessidades meteorológicas o­
peracionais, causados pelo ernprê­
go de novas armas e novos méto­
dos de estratégia militar, criaram 
urgência premente para urna a­
proximação aos problemas meteo­
rológicos de natureza militar.. O 
ernprêgo operacional da Aviação 
a Jato; a complexidade cada vez 
maior das operações aéreas de ca­
ráter militar; o advento, em futu­
ro próximo, das operações classi­
ficadas corno espaciais; e a de­
manda sempre crescente de apoio 
meteorológico específico para tô­
das essas operações - exigem urna 
reorganização completa dos atuais 
Serviços de Meteorologia Aero­
náutica. Essa reorganização não 
deve ser apenas de estrutura, mas 
sim de métodos e de função. 

A doutrina de Serviço, com a 
idéia básica de aplicação de sim­
ples cobertura meteorológica às 
operações aéreas, não mais satis­
faz às exigências militares com 
relação àquilo que hoje se enten­
de por "Apoio Meteorológico". É 

. preciso que seja criada urna nova 
doutrina sôbre o ernprêgo militar 
da Meteorologia. 

Essa nova doutrina deve aban­
donar completamente a finalida­
de de Serviço, e instituir o con­
ceito de ernprêgo de urna orgq;_ni­
zação mais complexa e eficiente, 
caracterizada por um , Sistema ou 
Complexo. 

Essa organização - ou Sistema 
- teria por finalidade aplicar o 
' ~Apoio Meteorológico" em tôda a 
sua plenitude, tanto às operações 
aéreas convencionais, corno às o­
perações de balísticos interconti­
nentais, e às operações classifica-

REVISTA DE AERONÁUTICA 

Meteorologia 
das corno espaciais, empregando 
métodos que atendam, no tempo e 
no espaço, as necessidades ope­
racionais das.diferentes missões de 
natureza militar. Um SISTEMA 
DE METEOROLOGIA AERO­
NÁUTICA, assim organizado, te­
ria por finalidade a integração 
total de todo o equipamento, téc­
nica e facilidades meteorológi­
cas, a fim de proceder à coleta, a­
nálise, exposição e disseminação 
de informações meteorológicas, 
para uso de uma Fôrça Aérea nas 
suas decisões operacionais. Treze 
razões principais, que obrigam à 
organização de um Sistema de 
Meteorologia Aeronáutica, podem 
ser aqui selecionadas. São elas: 

1 - Utilização de novas armas 
e métodos de em.prêgo na Fôrça 
Aérea, que demandam a criação 
de novos métodos meteorológicos. 

2 - Deficiência dos métodos a­
tuais em ··uso na Observação e 
Previsão meteorológicas .. 

3 _:_ Deficiência nos sistemas de 
comunicações destinados às infor­
mações .. meteorológicas 

C· 

4 - Deficiência operacional no 
emprêgo do "Apoio Meteorológi­
co" específico a cada tipo de mis­
são. 

5 - Fato de que tôdas as opera­
ções aéreas de natureza militar 
são afetadas por condições meteo­
rológicas. 

6 - Recuperação segura de ae­
ronaves a jato. O elevado índice 
de consumo e a natureza das mis­
sões dos aviões a jato obrigam­
-nos a retornar às suas bases corri. 
o mínimo de reserva de combus­
tível. A penetraÇão de jatos e a 
aterragem numa base são execu­
tadas sem atraso ou desistência; 
e as condições meteorológicas sô­
bre a r e f e r i d a base devem 
ser precisarnen te · especificadas 
para · tal. Missões que envolvem 
centenas de aviões de diferentes 
tipos exigem maior precisao nes­
sas condições e por períodos mais 
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longos, de tal modo que a seleção 
do armamento, o raio de ação, as· 
reuniões e . recuperações possam 
ser determinadas pelos diversos 
Comandos. 

7 - Operações de Reabasteci­
mento em vôo. O ponto crucial 
das missões de alcance global es­
tá justamente no reabastecimen­
to em vôo· Êsse reabastecimen­
to é dependente do tempo em . si, 
principalmente n.o que concerne 
a turbulência, visibilidade, tri­
lhas, nebulosidade, temperatura e 
correntes de jato. 

. 8 - Operações com Foguetes e 
Teleguiados. . Serão êles, 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 lançamento, de­
tecção e orientação que ainda es­
tão na completa dependência da 
temperatura, umidade, densic;l.ade 
e pressão (ernprêgo do Radar) e 
dos ventos fortes em altitude ., 

f 
I 

9 - Operações de vôo sôbre á­
reas silenciosas. Em condições de 
guerra, grandes áreas do globo 
terrestre tornam-se rneteorolõgi­
camen te silenciosas. Informações 
~eteorológicas sôbre território ini­
migo só poderão ser obtidas por 
meio de reconhecimento aéreo es­
pecializado. Técnicas dêsse reca­
to devem ser desenvolvidas, a fim 
de poderem facilitar operações 
de vôo sôbre essas áreas. 

10 - Operações de t ransporte. As 
operações atuais de transporte ré­
querem tipos convencionais de 
informações meteorológicas para 
vôos troposféricos; e informações 
específicas para níveis estratosfé­
ricos, quando se tratam de vôos 
de longo alcànce, a grandes· altitu­
des. Previsões para altitudes ex­
tremas passam a ser, pois, de vi­
tal importância. 

l1 ...:.....: Operações para · altitudes 
consideradas além da estratosfe-' 
ra. o advento, em futuro próxi-
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mo, de aeronaves e foguetes con­
trolados, supersônicos, de alcan­
ce global e de altitudes extremas, 
prevê a necessidade de obtenção 
e fornecimento de informações 
meteorológicas de natureza diver­
sa. 

Assim: os fortes ventos acima 
de 20 quilômetros, o efeito oxidan­
te da ozonosfera, as ondas de cho­
que ionizadas, a densidade míni­
ma do ar em altitude, etc. consti­
tuem problemas aos vôos prolon­
gados em regiões de ar rarefeito 
e de grande teor de ionização. 

12 - Planejamento de Operações 
Aéreas para missões de alcance 
global . Exige informações me­
teorológicas precisas e específicas 
sôbre áreas hemisféricas, até os 
níveis mais elevados. 

13 ----:- Operações . específicas de 
transporte (desembarque de tro­
pas, lançamento de fôrças aero­
transportadas, apoio logístico, etc.) . 
Necessitam de informações meteo­
rológicas específicas a cada tipo de 
operação, o que acarreta certo des­
dobramento nos métodos de for­
necer as informações meteorológi­
cas. 

Um Sistema de Meteorologia 
Aeronáutica - da mesma forma 
que um Serviço de Meteorologia 
Aeronáutica - deve basear-se na 
utilização de informações meteo­
rológicas, ocorrendo a diferença tão 
somente nos métodos dessa utili­
zação e na obtenção das informa­
ções. Essa diferença se torna pa­
tente dentro do seguinte conceito: 

"Quanto mais importante se 
torna · uma informação meteoro· 
lógica, destinada a certa decisão 
operacional, ou certo planejamen­
to, maior valor militar terá essa 
informação"~ Tal conceito encer­
ra uma verdade, tanto para um 
:;;imples vôo local, çomo para uma 
missão global de centenas de ae­
ronaves supersônicas, ou para o 
lançamento em massa de fo.gue­
tes balísticos de alcance intercon­
tinental. -Daí - o · seguinte princí­
pio básico: "O valor militar das 
informações meteorológicas cresce 
proporcionalmente com a impor­
tância que essas informações a-

. presentam para as decisões ope­
racionais e para os planejamentos 
em geral; e êsse valor militar, 
por sua vez, passa a ser uma fun­
ção direta da velocidade, flexibi-
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lidade, especificação e economia 
da forma de utilização e obtenção 
das informações referidas". 

O valor militar de uma infor­
mação meteorológica, por conse­
qüência, assim se caracteriza: 

1 - Velocidade - A max1ma 
rapidez na feitura, coleta, trans­
missão e exposição de informa~ 
ções meteorológicas deve ser ob­
tida para utilização nas missões 
operacionais. Consideram-se aqui 
as informações meteorológicas co­
mo sendo compostas do maior 
número possível -de dados meteo­
rológicos, e sem limite de altitude 
ou camada atmosférica. 

O emprêgo operacional de uma 
informação meteorológica começa 
a perder valor, imediatamente a­
pós a observação dos dados que 
a compõem. Para as operações 
de Jatos e Foguetes, a unidade de 
tempo empregada deve ser o se­
gundo. Uma informação meteoro­
lógica, em função do fim a que se 
destina, pode perder totalmente o 
seu valor em cinco, dez, quinze ou 
vinte minutos, ,rdependendo das 
condições reinantes, razão por que 
o seu período de valor máximo é 
aquêle do momento em que é con­
feccionado. Atrasos por motivos 
vários, como sejam: leitura de' 
instrumentos, leitura de registros 
e tabelas, cálculos de correção ma­
nual, deficiência operacional do 
pessoal técnico, transmissão e · re­
cepção convencionais, etc. não 
podem mais ser admitidos como 
normais ou de rotina. Não se de­
vem tolerar margens apreciáveis de 
êrro ou de segurança. A preci­
são deve ser absoluta. É preciso 
que se tenha em mente que o tem­
po que se gasta atualmente na e­
xecução de uma observação me­
teorológica convencional é quase 
sempre maior que o tempo que leva 
um jato operacional a aterrar, ou o 
tempo que leva um foguete balís.­
tico a completar su.a missão de 
longo alcance, ou um satélite ar­
tificial a -percorrer distância su­
perior a 5 000 quilômetros. 

2 - Especificação - A cada ti­
po de operação deve ser fornecida 
a informação a p r o p r i a d a e 
específica, na qual devem en­
trar os elementos mais importan­
tes, com o máximo de precü;,ão. 

Assim, as informações destina­
das ao lançamento, vôo ou impac-
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to de um balístico não podem ser 
as mesmas destinadas a uma mis­
são estratégica de longo alcance, 
ou missão de patrulha anti-sub­
marino, ou de reconhecimento ou 
de lançamento de tropa aerotrans­
portada. 

3 - Flexibilidade - O Sistema 
de Meteorologia Aeronáutica deve 
ser organizado para se adaptar às 
modificações que . se fizerem n·e­
cessárias às exigências de apoio 
meteorológico, por parte de novas 
armas e sistemas que porventura 
venham a .surgir. 

O fornecimento de informações 
meteorológicas deve ser usado pa­
ra facilitar decisões sôbre uma va­
riedade imensa de operações, 
quase tôdas 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 mínimo ne­
cessário de p e s s o a 1 altamente 
especializado, e, se possível, na sua 
totalidade, com equipamento ele­
trônico de registro e cômputo con­
tínuos e com equipamentos espe­
ciais de sondagens a grandes alti­
tudes. 

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

1 - Setor de Observação e De-;­
tecção - Que terá por finalidade 
fornecer ao Sistema os meios pa­
ra observação e detecção das con­
dições meteorológicas e dos fenô­
menos de natureza local ou gene­
ralizada, como forma de apoio me­
teorológico. 

2 - Setor de Reconhecimento e 
Vigília Meteorológica - Que de­
verá funcionar paralelamente com 
o setor de Observação, e que de­
verá fornecer os meios de detec­
ção e observação das condições 
meteorológicas sôbre áreas silen­
ciosas, de bordo de aviões especi­
almente equipados para o Reco­
nhecimento Meteorológico. 

A Vigília Meteorológica ainda 
está na sua infância, pois somente· 

(Conclui na pág 58) 
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Problema da Fadiga 
INTRODUÇÃO 

Estatísticas de diversos países in­
dustrialmente avançados demons­
tram que a Fadiga é responsável 
por mais de 80% das rupturas de 
peças metálicas ocorridas em ser­
viço, o que explica o surto de de­
senvolvimento nas pesquisas efe­
tuadas, em todo mundo, sôbre esta 
matéria . . Tais estudos são difun­
didos em relatórios, revistas, livros, 
congressos, etc. que aumentam, dia 
a dia, o grande conhecimento exis­
tente sôbre o assunto. 

Para evitar ou diminuir a ocor­
rência da fadiga, são indispensá­
veis não só um bom projeto e 
execução, como também uma uti­
lização e manutenção cuidadosas. 

Na F AB (e em outros meios, 
evidenrtemente) circulam alguns 
conceitos superados, totalmente di­
vorciados da realidade. O objetivo 
dêste trabalho é apresentar noções 
sôbre êste fenômeno e chamar a 
atenção sôbre os equívocos mais 
comuns. Ilustrando as explanações, 
sempre que possível, serão citados 
exemplos verificados no Parque 
de Aeronáutica de São Paulo. 

Elas serão precedidas de recapi­
tulação de conceitos fundamentais, 
indispensáveis à perfeita compre­
ensão do problema em pauta. ~ 

NOCóES DE METALURGIA . . 

MetaL -:- O metal pode ser defi­
nido como um elemento químico 
que, no ;estado sólido, existe como 
um cristal, ou, na maioriâ' dos 
casos, urri agre,gado de cristais, ca­
racterizado por duas propriedades 
distintas: plasticidad~, ou seja, ca­
pacidade de sofrer deformação sem 
ruptura, e relativamente altas con­
dutibilidades térmica e elétrica. 

Ligas metáLicas - São substân­
-cias que possuem propriedades me­
tálicas, e são compostas de dois ou 
mais elementos químicos, dos quais 
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um pelo menos é metal. Neste 
artigo, a não ser em casos especi­
ficados, o têrmo metal será empre­
gado no sentido amplo, abran­
gendo todos os produtos metalúr­
gicos: metais e ligas. 

A palavra cristal geralmente 
traz à mente um sólido com faces 
externas planas, situadas em ân­
gulos definidos umas com as ou­
tras. Cientificamente, no entanto, 
a palavra cristal refere-se a uma 
disposição interna de átomos, a 
qual se repete em 3 direções de­
terminadas, e é sômente em cir­
custâncias especiais que ela é acom­
panhada de facrs externas. 

Quando se aquece um m:::tal 
uniformemente a certa tempera­
tura, êle começa a fundir. Se se 
continuar a aquecer, a temperatura 
permanecerá constante até que tô­
da a massa do metiü esteja comple­
tamente fundida; êste é o ponto 
de fusão. 

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

Quando um metal está fundindo, 
os átomos estão dispostos irregu­
larmente; ao solidificar-se, o me­
tal cristaliza-se ou, em outras pa­
lavras, os átomos se dispõem de 
um modo geométrico regular, ca­
racterizado por faces mais ou me­
nos perfeitamente formadas, inter­
ceptando-se em ângulos precisos. 
Se vários cristais começam a for­
mar-se no líquido, êles crescem até 
·que encontram eontacto em .al­
gum ponto; nesses pontos, o cres­
cimento necessàriamente pára; êle 
continua; no entanto, em outras 
partes, até que o contacto se com­
plete em todos os pontos, como é 
visto esquemàticamente na fig. (1) 

O contacto de uns cristais ' com 
outros ou com paredes de recipi­
ente onde se realiza a solidificação 
impede geralmente perfeição de 
forma, resultando cristais de forma 
irregular em contacto em to.dos os 
pontos com outros cristais. ' Êsses 
cristais passam então a denomi­
nar-se grãos. 

O resultado, portanto, da solidi­
ficação normal, é u'a massa de 
grãos poligonais, como se pode ver 

Fig 1 - Cristalização 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 dúteis são aquêles capazes de 
sofrer apreciável deformação per­
manente (x), antes de se rompe­
rem sob a ação de esforços de tra­
ção. Se, pelo contrário, romperem 
pràticamente sem deformação, são 
chamados frágeis. Metais dúteis: 
ouro, prata; ferro. Metais frágeis: 
estanho e zinco. 

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

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

RUPTURAS 

Pràticament~, 3 são as possíveis 
causas da ruptura de uma peça em 
serviço: 

ruptura estática/fluência 
(creep); 

x) - É oportuno distinguir aqui duas 
classes de defor.mação que os metais podem 
sofrer, as elásticas e as permanentes: 

I) , - · Deformações elásticas são aquelas 
que existem apenas enquanto existe esfôrço; 
quando êste cessa, elas desaparecem por 
completo, voltando o . material por si (:~ sua 
fpn:nã. primitiva. como no caso de u•a.:..mola. 

II) - As deformações permanentes, tam­
bém chamadas deforll\ações plásticas, ocor­
rem quando o material é submetido a esfor­
ços superiores ao seu limite de elasticidade, 
e então, quando cessam os esforços, o ma­
terial não volta mais por si à sua forma 
primitiva, conservando-se deformado. 

xx) - Denomina-se e~cruamento ao e ­
feito da deformação a frio de uma liga, ge­
ralmente afetada na temperatura aml:íiente , 
ou em qualquer temperatura abaixo da. cris­
talização. O encruamento altera profunda­
mente quase tôdas as propriedades do mate­
r ial; aumenta a resistência à tração , a dureza, 
a fragilidade , e diminui .a permeabilidade 
magnética, a resistência à corrosão , a den ... 
s idade, etc . ! · 
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ruptura por impacto; 

ruptura por fadiga. 

- Ruptura estática é aquela que 
resulta da aplicação de uma carga 
crescente, que vai aumentando até 
causar o rompimento de peça. Em 
laboratórios, pode ser obtida em 
testes de tração/compressão/flexão 
/torção e cisalhamento. 

O ensaio de tração, pór exem­
plo, é efetuado em máquina seme­
lhante à da figura 3. Neste ensaio, 
o corpo de prova-cdp (x) é prêso 
nas g,srras que, ao afastarem-se, 
provocam um esfôrço de tração no 
mesmo, que só pára com a ruptura 
do cdp. Dividindo-se a carga que 
causou a ruptura (marcada no 
mostrador à direita), pela área 
original do cdp, obtém-se a resis­
tência (estática) à· tração, dada ge­
ralmente em psi · (lb/pol2") oU: 
kg/mm2 • 

Fig 3 - Máquina de ensaios de tração 

Juntando os dois pedaços e me­
dindo o comprimento obtido, veri­
ficar-se-á á um aumento do mesmo 
em rel:.tção ao comprimento origi­
nal, bem como a diminuição da á­
rea da seção fraturada; o primeiro 
é chamaqo alongn:;.nento e o se­
gundo estrição. 

·Quanto mais dútil o material, 
maior o along9-mento e .a estrição, 
e, inversam~Jite, quanto maiol' a 
·fragilidade, menor o alongamentCt 
-e -a estrição. O ' aço extradoce 
(menos de ' 0,15 % de carbono) 
e o aço doce (entre 0.,15 e 0,30% de 
carbono) apresentam grande alon­
gamento na ruptvra; porém o ferro 
fundido (carbono de 2,5 a 3,5 % ) 
rompe pràticamente sem estrição e 

x) - Na impossibilidade de efetuar o e n ­
saio na p r ópria peça, por questões técnicas e 
ecônomicas, utilizam-se amostras do mate ­
rial, cujas propriedades se querem medir, as 
quais devem possuir formas e dimensões de­
terminadas. 

A essas amostras do material se d á o nome 
de -CGr po de p r ov a-cdp. 
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alongamento. A fratura apr esenta 
aspecto áspero e irregular, e com 
uma única côr. 

Na pratica, é difícil a ocorrência 
àe uma ruptura estática. No en­
tanto, um exemplo não muito raro 
é o rompimento de um prisioneiro 
por esforços de torção/tração está­
tica, causado por um . momento­
torçor ("torque") - demasidamente 
elévado. Êste é o motivo pelo qual 
as T. C. especificam os limites má­
ximo e mínimo para tais momen­
tos, os quais só podem ser obede­
cidos rigorosamente com o auxílio 
de um torciômetro. 

Fluência (" creep") é, de certo 
modo, uma ruptura estática em 
temperaturas elevadas. Se solici­
tarmos um vergalhão de aço com 
uma carga qualquer (de tração, 
compressão, flexão, etc.), abaixo 
da sua resistência estática e à 
temperatura-ambiente, êle se de­
formará e ficará indefinidamente 
com a mesma deformação, sem 
rclmper. 

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

Êste fenômeno é a Fluência, à 
qual estão sujeitos todos os m'etais, 
variando, contudo, de metali para 
metal, a temperatura na qual co­
meça o "creep". O ·chumbo e o 

F ig 4- Manicacaníío :usa torciômetro 
porque tem a mão "calibrada" 

estanho fluêm na temperatura­
ambiente, enquanto o molibdênio 
flui a 8l'6°C. 

A razão do "creep", isto é, o 
aumento da deformação na uni­
dade de tempo, de determinado 
metal, d epende de 3 fat6rés: . 
Temperatura Tempo - SoliCita­
ção aplicada. 

As rupturas e deformações das 
palhêtas da turbina d~ :tJll1_ Turbo­
jato, Turbo-hélice ou 'Qúplo-Wxo 
(Turbofan : ou By~Pass) ,sãQ '~eyi~ 
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das, geralmente, ao "creep"; é por 
esta razão que é tão crítica a tem­
peratura e rotação das turbinas 
dos motores acima. 

A aparência da fratura por flu­
ência é semelhante à da ruptura 
estática. 

- Impacto - A prática mostra 
que, em geral, as cargas. aplicadas 
às diversas partes de um maqui­
nismo são aplicadas, de certo modo, 
repentinamente. 

A ruptura por tal tipo, de solici­
tação se dá o nome de ruptura por 
impacto. O choque por u'a massa 
dotada de certa velocidade implica 
realização de um trabalho, e, após 
o choque, a diminuição da veloci­
dade indica uma transferência de 
energia ao corpo que recebeu o 
golpe. 

Na figura 5, vê-se um tipo de 
máquina de ensaio de laboratório, 
no qual o pêndulo P, elevado a 
uma altura h em relação ao cdp, 
após o choque, eleva-se apenas 
à altura h'. Se w fôr o pêso do 
pêndulo, a energia absorvida no 
choque será igual a W (h-h'). 

Fig 5 - Pêndulo para teste 
de resistência ao impacto 

A fratura por impacto é seme­
lhante à da solicitação estática: 
quanto mais dútil fôr o material, 
maior a deformação permanente. A 
seção de ruptura também apre­
senta semelhança: seção áspera, 
irregular e com uma única côr. 

O rompimento de um trem de 
pouso numa aterragem placada 
é um exemplo prático da ruptura 
por impacto. 

- Fadiga - A fadiga é a rup­
tura de um metal sujeito a ten­
sões ~c~cl!}cas (repetidas), cujos 
valores estão consideràvelmente 
abaixo de sua resistência estática. 

A resistência à 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 característico, 
a partir do qual pode ser prev!sto 
seu comportamento quando soli­
citado por tensões cíclicas. 

r epresenta, pràticamente, uma vi­
da infinita. 

Para tensões iguais ou menores 
que o limite de fadiga, a vida da 
peça será infinita, e, para tensões 
maiores que êste limite, ela será 

Fig 6a - Dia gra ma S-N d a liga de alumínio 2024 ST i 

O trecho horizontal é o limite 
de. fadiga, que é definido como a 
tensão que o metal pode suportar 
um número infinito de vêzes, sem 
que ocorra a ruptura. Para o aço 
e o ferro, o limite de fadiga é b,em 

60 

Sou o T./l('$o 
kj . mm~ 4(0 1040 

50 \ 

~ .,~ 

40 

finita, e tanto menor quanto maior 
fôr a tensão, e vice-versa. I 

I 
O limite de fadiga guard~ uma 

relação com a resistência à tração 
l 

(Rt); para os aços, por exemplo, 
o limite de fadiga à flexão ! varia 
de 40 a 60% da Rt; para sdlicita­
ções de tração/compressão, êste 
limite cai para 30 a 35% da Rt, e, 
para a torsão, o limite de fadiga 
é de 20 a 25% da ·Rt. 

Para as ligas não-ferrosas, o li­
mite de fadiga à flexão varia entre 
20 e 50% da Resistência à tração. 

30 

'l!MJTt:DE: 
-

FA0!6A 
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~~~ 
A curva S-N para um material 

é obtida em máqulinas especiais 
(como a da figura 7) que devem 

1o· ter quatro partes essenCiais: 

NdMCRO i 

DE CICIOS l 
j 

to• 
Fig 6b Diagrama S-N para 

o aço 1040 

definido, com o trecho horizontal 
da curva S-N; para as ligas não 
ferrosas (ligas de alumínio, de 
magnésio, cobre, etc.), não existe 
o trecho horizontal, de forma que 
a vida útil cai continuamente, 
como pode ser visto no diagrama 
do 2024. Nas ligas não ferrosas , 
o limite é definido para um nú­
mero elevado de ciclos (550 000 000 
para as ligas de alumínio), que 
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a) - um equipamento que 
transmite ciclos repetidos. da soli­
citação; 

b) - dispositivo para . medir ·o 
máximo e o mínimo de solicitação 
de um só ciclo; 

·c) - um contador que indica 
o número de ciclos aplicados à 
amostra; 

d) -um mecanismo que pára 
automàticamente a máquina no 
momento çia fratura da amostra. 
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'tensões). O cdp B realmente rom­
peu cb:rp·. a .. tensão de 40 000 psi, 
que é" a .. resistência à tração do 
ferro fundido; · a tensão local foi 
aumentada, pela mudança brusca 

R da seção, para tal tensão. Logo, · o 
fator de concéntração de tensões do, 
cdp acima é de f=40 000/ 20 000=2: 

Fig 7 - Máquina de ensaio de Fadiga 

A concentração de tensões é fun~ 
ção não só da forma do cdp, ·como 
também da matéria-prima do mes­
mo, pois os metais dú teis sofrem 
menos o efeito da mudança 
brusca de seção que os frágeis, e 
um exemplo prático de tal fato é 
o número de aviões; se o Alclad 
2024 T3 fôsse uma liga frágil, fa­
talmente romperia em funciona­
mento, em virtude da concentração 
de tensões. 

O procedimento adotado para a 
obtenção da curva em aprê.ço é o 
seguinte: 

1) - Toma--se certo número de 
cdp padrões, 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 tensão muito acima do li­
mite de fadiga, sem chegar, evi­
dentemente, próximo à resistência 
estática do material.. 

3) - Os outros cdp são testados 
com tensões decrescentes : é obviÕ 
que com o decréscimo de tensão, 
haverá um acréscimo do número 
de ciclos .. 

4) - Para as ligas ferrosas, o 
teste atinge 10 000 000 de ciclos; 
para ligas não--ferrosas, poderá che­
gar ·· a 550 000 000 de ciclos, sendo 
necessário um número maior de 
cdp .. 

Concentração de tensões - To-­
memos dois cdp de ferro fundido 
(um material extremamente frá­
gil), com as dimensões vistas na 
figura 8. 

Testando--se à tração, verifica­
remos que o cdp A romperá com 
uma carga de 20 OOOlb (tensão de 
40 000 psi).. Como ambos possuem 
a m~sma seção reta (0,5 in2) e 
são fabricados da mesma matéria­
-prima, qual a razão da difere:pça 
de valores encontrados? 

A resposta a essa pergunta é: 
concentração de terisões .. 

As tensões num -cdp como A, 
que . apresenta suaves mudanças de 
seção, ·· distribuem--se uniforme- · 
mente; em qualquer ponto situado · 
na seção AA ou BB,_ por exemplo, 
a tensão local é de 40 000 psi. No 
~ntanto, quanto _hou,ver . urna mo--

REVISTA DE·_ ·AERONÁUTICA ;· 

dificação brusca de seção, ocorrerá 
uma mudança na distribuição, que 
deixará de ser uniforme, como se 
vê nos cdp da fig. 9. 

A concentração de tensões é me­
dida pelo fator de concentração de 
tensões, que é a relação entre a 
tensão máxima dividida pela ten­
são nominal (tensão que existiria 
se não houvesse concentração de 

'Í 
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A mudança brusca de seção tem 
influência mais pronunciada na di-­
minuição da resistência à fadiga 
que na diminuição da resistência 
estática de uma peça metálica. . 
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F'ig 9 - Concentração de tensões 

Causas da fadiga - Como já 
foi visto, os metais são constituídos 
de cristais. Quando é aplicado um 
esfôrço a uma peça metálica, o­
corre escorregamento sôbre os pla­
nos no cristal individual; a con­
tínua aplicação de esforços, repe­
tidos centenas, milhares ou milhões 
de vêzes, poderá causar o apare­
cimento de ~issuras d/iminutas, 
diminuindo-se gradualmente a á­
rea útil do metal. 

Os cristais são sujeitos à defor­
mação por escorregamento. Su­
ponha-se um cristal individual, 
submetido a l).m esfôrço que o 
alongue ligeiramente; nota-se o 
aparecimento ao seu redor de uma 
linha indicando o deslocamento de 
uma parte do cristal em relação 
à outra.. Logo . em_ s_eguida, o alon­
gamento pára. Aumentand\o-se o 
esfôrço; aparece outra linha para­
lela à primeira, indicando ouiros 
deslocamentos e, imediatamente, 
o alongamento pára de nôvo. 

Cada alongamento sucessivo do 
cristal 'requer um esfôrço 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-

!;tEVISTA DE AERONÁUTICA 

seção de um plano de escorrega­
menta, situado no interior do 
cristal, com a superfície dêste. A 
figura 10 esquematiza a deforma­
ção por escoamento. 

Quando uma tensão suficiente­
mente alta foi aplicada, .o desliga­
sarnento acontece ao longo dêste~ 
planos dentro do cristal indivi­
dual. Inicialmente, êst'e desliza-.. 
menta não precisa ser suficiente~ 
mente forte para causar prejuízo 
a uma peça. No entanto, uma ten­
são que provoca o deslizamento 
causa, quando repetida continua­
mente, uma grandeza · saficiente.~ 
mente alta, fissuras finas que se 
espalham e reduzem gradativa~ ­
mente a secção transversal do 
metal s2.o, restante. Um dos pro­
blemas ainda não resolvidos na 
fadiga dos metais é a determinação 
exata da transformação de desli­
zamentos não-perigosos em desli­
zamentos perigosos, provocando a 
formação duma fissura destrutiva 
que acaba numa fratura por 

elo esjõ'rco 

t. t t t--------- ' 
c-/Jrt?çào áo 

e.rcorr~amen é. 

Fig· 10 - DefQrmação por esÇorrega-
mento ; 
a) cristal antes dá. defo·rin.ação 
b) cristal depois da deformação 

fadiga. Um a tal fissura produz 
área mínima com àlta tensão lo­
cal, de modo que existe a tendência 
de crescer. A fratura final acon­
tece com muito pouca deforma­
ção ou estrição da seção transver­
sal. A ruptura por fadiga é, pois, 
uma ruptura trailscristalina, ou 
seja, . atravessa os cristais (en­
quanto as outras rupturas vistas 
até aqui - estática/creep/ünpado 
- são rupturas intercristalinas, 
pois não atravessam o cristal). 

Duas são as características prin­
cipais da fratura por fadiga: 

a) - não apresenta deformação 
permanente, mesmo em materiais 
dúteis; 

b) - a seção fraturada apre­
senta duas zonas diferentes: uma 
áspera, irregular, igual à dàs rup­
turas estáticaj impacto/ "creep" , 
que é a zona instantânea, e outra 
lisa, brilhante, geralmente ria di­
reção da seção reta (para ruptu­
ras por flexão e tração/compres­
são), ou a 45° com a mesma, para 
as rupturas por torsão; esta região 
é chamada zona de fadiga propria­
mente dita, e às vêzes apresenta 
anéis concêntricos. 

A fissura ou rachadura P,ropa­
ga-se através da zona de f~diga; 
uma peça sujeita à flexão, por 
exemplo, antes de romper, ~~- mi­
lhares de vêzes 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 posição da zona instantânea 
e a relação entre as áreas das zonas 
instantâneas e de fadiga dão indi­
cações precisas sôbre a solicitação 
que rompeu a peça: quanto maior 
a zona instantânea, em pre­
sença da zona de ·fadiga, maior a 
solicitação que provocou a ruptura, 
e uma zona instantânea colocada 
no centro da peça indica solicita­
ções elevadas, e, conseqüentemen­
te, uma vida útil pequena. -

O gráfico da figura 12, tirada da 
referência 7, é bem sugestivo: · 
quanto menor a relação d l r, ou 
s€ja, quanto mais próximo do cen­
tro estiver a zona instantânea:, 
maior a solicitação que sofreu a 
peça, e vice-versa. 

Quando a relação acima fôr_ zero;­
a vida útil da peça terá sido da. 
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NA ATTERRAGEM 

TRINCA FECHA ABRE 

pera do) , possmra a resistência 
m áxima à fadiga. 

Uma liga de alumínio tratada 
por solução e envelhecimento pos­
sui maior resistência que uma liga 
apenas recozida. Os tratamentos 
superficiais - cementação e nitre­
tação - também aumentam a re­
sist ência de um aço. 

2) - Composição química 
quanto mais elevado o teor de car­
bono no aço, maior a resistência ; 
nas ligas de aluminío, esta aumenta 
com o teor de cobre e magnésio. 

Fig 11 - Formaçã o d a Zona de Fadiga De dois aços de mesmo teor de 
carbono, terá maior resistência o 
aço liga (x), principalmente se 
os elementos adicionados forem 
vanádio e molibidênio. 

ordem de 300 000 ciclos apenas; no 
outro extremo, quando uma peça 
rompida por fadiga apresenta o 
aspecto indicado na fig. 13, pode-se 
concluir, com segurança, que a 
mesma resistiu milhões de ciclos 
a~Jtes de fraturar. As marcas con­
cêntricas (" b each marks") tam­
bém indicam elevado número de 
ciclos. 

im
. 

D 

. 

0.1 0.2 0.3 0.1 o.s 
.:!. ' " 

F ig 12 

F, 

.. 
"!7''----.ZDN.If INS T.I/NTANF" 

Fig 13 

Algumas vêzes, as zonas instan­
tân~as e a de fadiga n ão são muito 
definidas, de forma que pode ha­
ver sôbre a ruptura de uma cpeça : 
fadiga ou impacto/ estática/" cre­
ep". Será fácil constar, com abso­
luta segurança, · a causa por meio 
de Micrografia. Resumidamente, 
êste proceso é o seguinte: a peça 
a ser estudada é cuidadosamente 

· polida, atacada com um reativo 
químico adequado, e , com o auxí-. 
lio de um microscópio, fotografada 
c om ampliações de 400 vêzes. A 
r uptura que seguir o ccintôrno dos 
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grãos (fig. 14) será conseqüente 
de cargas estáticas, fluência ou 
impacto, e a que atravessar os 
grãos, será conseqüência da fadiga. 

Fatôres que influem na fadiga : 
1) - Tratamento térmico - de 

modo geral, quanto maior a r esis­
tência estática, maior a resistên­
cia à fadiga. Assim, do ponto de 
vista da fadiga, um aço no estado 
normalizado será mais resistente 
que no estado n rcozido, e, quando 
temperado e revenido (ou austero-

3) - Fabricação - Um mate­
rial fundido é menos resistente 
que o laminado de mesma compo­
sição química e tratamento térmi­
co. O material forjado é mais re-

x ) - Aço carbono é composto apenas de 
fer r o , carbon o e impurezas . Os aços -ligas 
cont êm , além d e fer ro e carbono, outros me­
tais ou metalóides que lhe foram adiciona­
dos intencionalmente , com o f im de comu­
nicar-lhes certas p r opriedades. 

Fig 14 
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sistente que o fundido de mesma 
composição química. 

4) - Encruamento - O encrua­
mento aumenta a resistência à fa­
·diga do metal. É por êsse motivo 
que m olas, pinos de pistões e hé­
lices de aviões são " shot-peened". 
(x). 

5) - Concentração de tensões­
Qualquer modificação brusca de 
área (entalhes, furos de lubrifi­
,cação, etc.) diminui a resistência 
de uma peça. Quanto mais frágil 
o metal, maior o efeito da concen­
tração de tensões. 

6) - Acabamento de superfí­
.cie - Quanto mais perfeitamente 
polida fôr a superfície, mais ele­
v ado será o limite de fadiga. 

7) - Corrosão - Diminui gran­
demente a resistência do metal. 

8) - Subcarr egamento - Um 
cdp solicitado milhões de ciclos 
.com uma tensão igual ou m enor 
que o limite de fadiga t erá sua r e­
s istência grandemente aumentada. 
A refer ência (3) cita um exemplo: 
2 cdp de m esma composição qu í­
mica (0,45 % de carbono) , r ecozi­
dos, com limite de fadiga de 36 000 
psi, foram solicitados a 40 000 psi. 
O primeiro, virgem , r ompeu com 
70 000 ciclos. O segundo, que foi 
primeiramente solicitado vinte e 
cinco milhões de ciclos com 36 000 
p si , quan do solicitado a 40 000 psi, 
rompeu com 700 000 ciclos, in di­

cando que o subcarregamen to mul­
t iplicou por 10 a vida ú til da peça. 

9) - Super carr egam ento -
Quando o cdp fôr solicitado mn 
número relativam ente pequeno d2 
ciclos, com uma tensão acima . do 
limite de fa diga, t ambém aumen­
tará sua resistência à fadiga. No 
ITA, efetuaram-se as seguintes ex­
periências (refer ên cia 15): 2 cdp 
de aço 1040, com limite de fa diga 

x) - " Sh ot -peen ing'' - É u m processo de 
projetar esfe r as per m eio d e um bico 'ãe ar 
ou u m ar o de r oda giran d o ràpidamente 
contra a peça a ser t :-a tada . Êsse m étodo 
produ z ten~ões residuais de compressão na 
suuerfíc ie. ca3o os esf:>rços de tração resi­
du ai s estej am p resentes. A lém d isso, aumen­
ta a r esist ência à fadiga p el o alív io dos es­
fo r ços r esidu ais . O aumento p ode ser atr i­
bu ído, t ambém, a o encru ament o do material 
na Eu p erfície e à tensão r esidu al de com­
pressão . O "shot -pcenjng" pode ser apli­
cado à--; peças acabadas, tais como: m olas, 
eix os, engrenagens , ou às áre as especificas 
de grandes estrutur a s cu p eças · de máqui­
nas. As v ariáveis principais são : dim ensão e 
velocidade d as esfe r as, e t empo de exposi­
;;ão. 

R 2 V1STA DE A ERONÁU TICA 

de 29 kg/mm~, 10 000 a 31 kmm~, 
etc., até 34 kg/mm'. Após êsse car­
regamento prévio, êle foi solicita­
do, até a ruptura, com 35 kg mm~, 
rompendo com 143 000 ciclos. 

Com pr ocedimento semelhante, 
um cdp previamente solicitado 
atingiu 939 000 ciclos; enquanto ou­
tro cdp virgem atingiu apenas 
130 000 ciclos. O supercarrega­
m ento aumentou, portanto, em 
620% a vida do metal. 

ERROS COMUNS DIVULGADOS 
SôBRE A FADIGA 

1) - "A fadiga é causada pela 
cr istalização do m aterial ", como 
já foi visto: 

a ) - todos os m etais apresen­
tam estrutura cristalina no estado 
sólido; 

b) - a fadiga é causada por 
deslizam entos ocorrid1os n o inte~ 
i erior dos cristais. 

Conclusão : êrro grosseiro de 
Metalurgia. 

2) - " O m aü:;r ial em uso há 
muito tempo está " cansado" e 
" cristalizado" e, conseqüentemen­
te, com a resistên cia · diminuída" . 

Como já foi visto, t em:ões iguais 
ou pouco m enores (subcarrega­
mento) ou pouco maiores que o 
limite d e fadiga de um material 
( supercarregamento ) , judiciosa­

m ente aplicadas, aumentarão a 

r esistência do m esmo. Logo, é­
possível que peças estruturais de 
um avião, com muitos - anos de 
funcionamento, estejam mais resis­
tentes que as de um avião nôvo. 

Um exemplo poderá corroborar 
essa afirmativa: em 1960, o Parque 
enviou, a uma base da F AB, equipe 
para inspecionar o RB25 5120, que 
sofrera acidente. A equipe consta­
tou que o referido avião apresenta:. 
va enrugamento nos lados direito e 
esquerdo da fuselagem, na altura 
do bordo de ataque da asa ; no lado 
direito, onde o enrugamento fôra 
mais p ronunciado, a chapa rom­
pera em alguns pontos. 

Os danos foram causados po.F u'a 
manobra infeliz do mecânico, ao 
fazer o pré-vôo do avião. Alguns 
m embros da unidade supunham 
que, caso tal manobra tivesse sido 
feita com um avião nôvo, êle não 
sofreria a r uptura e o enrugamento 
Etpresent ados, pois, no 5120, o mate­
rial já estava " cansado". A equipe 
r·etirou am ostras de chapa de par­
t es não afetadas, próxim as aos 
enrugamentos, preparou 7 cdp e 
enviou-os ao Instituto Tecnológico 
de Aeronáutica, para ser em testa­
das à tração e comparados os r e­
sultados obtidos com os índices 
exigidos pela especificação dd m a­
terial nôvo: " QQ-A-362a - Alumi­
num Alloy , Clad 24S - plate ían d 
sheet". A tabela abaixo relacion a 
os resultados: 

I 
Especificação .I cdp 

----I I ! 
A I B I I 

I I 
I i I 

Resistência à t ração (psi) • • • • o • • • o o •• 63 500 I 65 500 I 66 500 
I 

I 
I Limite de "escoamen to (psi) ... . . . .. .. . . 46 000 I 48 000 I 57 200 
I I I 
I I I Alongamento 7o (mínimo) . .. •• • o . o. o. I 15 I 15,2 

A- Valor mm1mo que deve 
ter a liga para aten der à esp ;:: ::: ifica­
ção. 

B) - Valor médio qu e t em o 
m ater ial correspondente à especifi­
cação. 

Os r esultados mostram que o 
m aterial em estu do possuía não só 

-49 -

I I 
I 

resistência acima do m ínimo per­
missível pela especificação, com o 
chapas n ovas. A especificação n ão 
prevê testes de fadiga ; n o entanto, 
não h á dúvida de que o limite de 
fadiga da chapa dever ia t er sido 
aumen tado, dada a r elação exis­
tente entre êste limite e a resis­
t ên cia à tração. 
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3) - "Quando uma peça rompe 
por fadiga , é sinal de velhice". 

Em alguns casos, tal suposição 
poderá ser correta; no entaríto, na 
maioria dos casos verificados no 
Parque, a fadiga foi provocada por 
dgum procedimento incorreto, le­
vando à fratura peças que pode­
riam continuar em func ionamento 
longos anos. Abaixo são citados 
dois exemplos: 

· a) - Em 1960, terminou o esto­
que de tubos de liga de alumínio 
3052SO, de 318"x. 042, utilizado no 
sistema hidráulico do C-47. O en­
genheiro encarregado do setor de 
aviões autorizou, após os cálculos 
necessários, o uso do tubo de 
5052SO de 318"x. 35". Os primeiros 
aviões que sofreram tal modifica­
ção tiveram que trocar alguns tu­
bos, por vasamentos conseqüentes 
de rachaduras, na base dos flanges, 
que apareceram com menos de 5 
horas de vôo de ensaio! · 

Para verificar a possibilidade de 
a matéria-prima não possuir a re­
sistência prevista, foram testados 
diversos tubos novos, na máquina 
de ensaios de sistemas hidráulicos 
(" Greer Hydraulics-Model 10SE3V 
-20V), a pressões crescentes, até o 
rompimento; a pressão calculada 
foi de 5 400 psi -+- 5%. (x), e os 
resultados obtidos variaram de 
5 250 a 5 550 psi, o que eliminou 
qualquer dúvida sôbre a qualidade 
da matéria-prima. O aspecto da 
fratura foi inteiramente diferente 
do das verificadas em serviço; as 
obtidas em serviço foram sem de­
formações permanentes, enquanto 
as do teste apresentavam grande 
deformação permanente. O aspecto 
das fraturas mais os resultados do 
ensaio indicaram, . claramente, que 
as rupturas em serviço foram 
conseqüentes da fadiga. Verifi­
cou-se que o flange deveria ter um 
raio de c;urvatura entre . 036" I . 056" 
e possuía apenas .010". Eliminada 

x) - A tensão provocada num tubo de 
paredes. finas, submetido a uma pressão <!_!f­
terna, e: 

f - tensão do tubo; 
f = d x p p - pressão interna do tubo ; 

t - espessura do tubo; 
2 x t d- diâmetro do tubo. 

Quando a pressão interna fôr aumentada 
at é p r ovocar uma tensão no material igual 
à resistência à tração (no caso do 5052SO = · 
= 29,000 psi), ocorre a ruptura, 
ou : Prup = 2xtxf = 2x. 035x29.000 = 5,400 psi. 

d 3/8 
Como a pressã o de trabalho do sistema hi­

dráulico do C-47 é 900 psi, e •como a especi­
fiCação AN-H-2 prevê u'a margem de segu­
rança de 4, é claro que tal tubo pode 
ser usado no sistPma hidráulico do avião 
acima, sem restrições. 
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esta e mais algumas pequenas de­
ficiências, foram revisados mais 9 
aviões, sem que tal pane se r epe­
tisse. Os tubos de 3/ 8"x. 42" não 
apresentaram, anteriormente, tal 
deficiência, porque a espessura do 
mesmo diminuía a tensão do tra­
balho, de forma que esta, mesmo 
aumentada pela concentr acão de 
tensões, não atingia valore; críti­
cos. 

b) - Em 1957, um B-25, de uma 
das bases do N ardeste, efetuou uma 
aterragem de emergência, pois o 
braço 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 
característicos, inclusive os anéis 
concêntricos. A seção de ruptura 
não foi a de maior solicitação, dis­
tando da mesma 3 .10". 

OS PROBLEMAS DA FADIGA 
NO FUTURO 

Os futuros aviões da F AB se­
rão equipados com motores a tur­
bina a gás (Turbojatos, Turbo-hé­
lices e Duplo-fluxos) , terão maio­
res velocidades e cabinas pressu­
rizadas. Vejamos, sucintamente, a 
influência de cada rnodificação na 
fadiga. 

- Motores a turbinas 

Comparemos o ruído produzido 
pelo Turbojato, observando as fi­
guras 15 e 16. 

MOTOR 4LTCRNAT!VO 

~ 
~ ~ 

JQ 
A fadiga foi provocada por uma ~ 

mossa, produzida, provàvelmente, ~ 
na montagem do braço, que causou lili 
uma ·concentração de tensões, e 
aumentou de 50 a 100% a tensão 
local. Em situação normal, a rup­
tura não se daria'i nesta seção, e 
sim na de maior solicitação. 

~ 

"'--... 

F.:{'EQPc/VC/# 

Fig 15a 
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Após o estudo dêste caso, nunca 
mais houve acidente com tal peça, 
o que demonstra, claramente, que a 
fadiga não foi conseqüência da 
velhice, e sim provocada por êrro 
de manutenção. 

4 - O uso de solda para recupe~ 
ração . de peças com rachaduras. 

Como já foi visto, a rachadura 
por fadiga não só diminui a área 
sã da peça, que resiste às solici­
tações, como também provoca con­
centração de tensões. 

Algumas vêzes, dependendo da 
extensão da trinca e da responsa­
bilidade da peça, é usada a solda 
para aumentar-lhe a vida. Tal pro­
cesso só será seguro quando: o me­
tal não estiver.€ncruado ou tratado 
termicamente (pois o calor da sol­
da eliminará o tratamento e o en­
cruamento), a solda fôr bem feita 
(sem impurezas ou falhas entre os 

passes, depósito poroso e óxidos), 
forem eliminadas as tensões resi­
duais, etc. Na maioria dos casos, 
quando não houver dados sôbre o 
mater.ial, nem m eios de inspeção 
(Raio X, Ultra-som, etc.), será 

mais seguro simplesmente eliminar 
a concentração de tensões produ­
zidas pela trinca, limando e arre­
dondando os cantos vivos. 
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Verifica-se: 

1- O nível de intensidade alcan­
çado pelo Turboj ato é sensivel­
mente maior que o alcançado pelo 
motor alternativo. 

2 - O nível de intensidade da 
hélice é elevado, pràticamente, nu­
ma única freqüência, caindo dràs-
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ticamente nas outras, o que não 
acontece com o Tuborjato, que 
possui u'm nível elevado numa 
grande gama de freqüências. Como 
conseqüência, o projetista de um 
avião não poderá impedir que es­
truturas secundárias do mesmo en-
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trem em ressonância com o ruído 
produzido pelo Turbojato, princi­
palmente as partes achuriadas da 
figura 16. 

Essa ressonância produz a cha­
mada fadiga sônica ou ressonante, 
que é tanto mais impotante quanto 
maior a tração, e torna-se crítica 
quando o ruído em alguma parte 
do avião atinge um nível igual ou 
maior que 145 db. 

Nos aviões equipados com mo­
tores a pistão, não existe a fadiga 
sônica, porque o nível de intensi­
dade dos ruídos não atinge valores 
muito elevados, e é possível pro­
jetar o avião de forma que a fre­
qüência natural da estrutura se­
cundária seja bem diferente da 
íreqüência na qual o ruído do mo­
tor atinge o pico. 

Fig 16 - Rc g·t õe s m ais a fe tada s p e la 
fadiga sônica 

O ruído do jato é conseqüência 
da· turbulência produzida ao ser 
misturado o jato de descarga, em 
alta velocidade e temperatura, com 
o ar ambiente, frio e em baixa ve­
locidade. Na superfície entre o jato 
e o ar atmosférico, o cisalhamento 
na camada misturadora ·é o meca­
nismo que estabelece a turbulência, 
e, em conseqüência , produz o som. 

É óbvio, do acima exposto, que o 
ruído será maximo para os moto­
res turbojatos com post-combustão, 
caindo para os turbojatos, turbo­
fans e turbo-hélices, nesta ordem. 

A fadiga sônica é, atualmente, 
responsável pela maior parte das 
rupturas por fadiga ocorridas nos 
modernos aviões equipados com 
turbojatos. Alguns aviões da USAF 

(1 
requerem 10 hh para reparar os 
danos provocados por uma hora de 
vôo (ref. 12). 

Inúmeros meios são usados para 
combater a fadiga sônica: uso de 
silenciadores, proteção, com "elas­
tomers", das superfícies críticas, 
uso generalizado de "honeycomb"; 
tensões de montagem em painéis, 
evitados, tanto quanto possível, fu­
ros, descontinuidades, cantos vivos, 
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rasgos, etc., tudo porque a vibração 
:r,.ão pode ser impedida. É interes­
sante notar que a FAB já teve urna 
:pequena amostra dêste problema. 

Em 1960, o inspetor que acompa­
nhava o vôo de ensaio do C-47 
n.0 2011, após a revisão geral rea­
lizada no Parque, observou enru­
gamento intermitente num painel 
àa asa direita; não era o enruga­
mento comum de uma chapa tra­
balhante, pois apresentava uma 
vibração. Tal fato foi comunicado 
ao engenheiro encarregado do se­
tor de aviões, o qual efetuou um 
vôo no referido avião, e achou, 
após constatar que não havia de­
formação permanente no painel, 
nem nervuras ou reforçadores sol­
tos, etc. que o mesmo não oferecia 
perigo; no entanto, quis fazer nôvo 
vôo no 2011. O segundo vôo foi 
efetuado com a tripulação da uni­
dade que deveria receber o avião, 
o qual foi aprovado. Na volta à 
sua unidade, o pilôto deixou duas 
pessoas verificando as asas, e essas 
constataram que o problema es­
tava piorando, p()iS a própria asa 
esquerda já apresentava um painel 
vibrando. Na unidade de origem, 
o 2011 foi recusado pela Manuten­
ção, que quis devolvê-lo ao Parque. 

O engenheiró que o aprovara fi­
zera-o pelas seguintes razões: 

a) - O painel não apresentava 
deformação permanente, o que 
indica que a tensão procada pela 
vibração não alcançava 45 000 psi, 
e não era superior à prevista no 
projeto. 

b) - No cálculo de uma asa, só 
é considerada completamente efe­
tiva a chapa compreendida entre 
o centro do rebite e 15 vêzes a es­
pessura da chapa do extradorso da 
asa; do restante, é considerada a­
penas parte da espessura, por causa 
da flambagerh produzida pelo "ten­
sion field" (ref. 8). 

c) - Se, em virtude dos enru­
gamentos, alguns rebites cisalhas­
sem, tal fato seria constatado ràpi­
damente, em conseqüência do 1:::>­
cal, o mesmo acontecendo se hou­
vesse o rasgamen. to :la r:hapa. A­
liás, "uma rachadura não deve ser 
temida simplesmente porque e­
xiste". 

Faz pouca diferença a causa da 
rachadura: fadiga, dano externo, 
corrosão ou tensões residuais. Ela 
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é uma rachadura, e deve ser tra­
tada como tal. 

O que realmente conta é a pro­
pagação da rachadura, · em quanto 
tempo ela será localizada e quão 
ràpidamente a resistência será afe­
tada pela . rachadura. Unia trin:::a 
pode produzir uma catástrofe se 
não fôr localizada antes de causar 
uma drástica redução na resistên­
cia, ou pode ser apenas um aviso 
que force um reparo antes que se­
já afetada a segurança (ref. 9). 

d) - É permissível uma vibra­
ção na região central da asa (re­
ferência 10). 

O CA7 2011 não voltou ao Parque 
nem foi reparado, e, até março de 
1962, estava com 1.276:45 hs, sem 
rachaduras, empenos, deformações 
ou rebites cisalhados. 

- Elevadas velocidades 

O acréscimo de velocidades au­
menta as fôrças aerodinâmicas, de 
inércia, etc. Por outro lado, quanto 
maior a velocidade do avião, maior 
o número de rajadas (" gusts") que 
êle encontra numa hora de vôo. 
A grosso modo, pode-se admitir 
que um avião receberá uma rajada 
ascendente e urna descendente ca­
da 20 milhas (referência 13) .' Con­
seqüentemente, a estrutura de um 
Boeing 707-420, com velocidade de 
cruzeiro de 524 nós, sofrerá, apro­
ximadamente, 30 rajadas descen­
dentes por hora de vôo, enquanto 
o Gloster F-8 receberá a metade de 
rajadas, no mesmo intervalo de 
tempo. 

- Pressurização 

A referência (10) apresenta uma 
estimativa em 50 000 horas de vôo, 
o número de cargas de significa­
ção ocorridas num avião de trans­
porte, conseqüentes de manobras/ 
pressurização, varia de 303 a 5x1o• 
vêzes, que se somará às outras so­
licitações mencionadas. 

CONSIDERAÇõES FINAIS 

Como foi visto, os problemas de 
:fadiga serão grandemente aumen­
tados com o progresso da aviação. 
Os projetistas e fabricantes estão 
preparados para êsse desafio, mas é 
necessário que todos os técnicos 
que trabalham com os aviões, na 

(Conclui na pág 64) 
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REAÇÕES-EM-CADEIA SOCIAIS 
(Tradução e apresentação ele DOUG.LAS 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. 

É, sem dúvida, um trabalho da 
época em que vivemos, pois o au­
tor mostra interessantes analogi­
as entre os fenômenos da física 
atômica e determinados aconteci­
mentos sociais. Não só a termi­
nologia nuclear é contemporânea, 
tomo também os conceitos apre­
sentados bem poderiam ser apli­
cados em forma de remédios, pa­
ra se tentar um saneamento das 
convulsões sociais dos nossos dias. 

Os fenômenos de reação-em-ca­
deia -jogam com os grandes núme­
ros. No meio social os g1randes 
números são representados pela · 
massa do povo. De acôrdo com 
José Ortega y Gasset, o povo com­
põe-se de dois fatôres dinâmicos: 
"minorias" e -'\massas". E êle faz 
lembrar que "massa" aqui não se 
refere à classe operária e, sim, 
ao homem médio do povo. O que 
define o grau de cultura ou de adi­
antamento de uma nação é, por­
tanto, o padrão do homem médio 
·que representa a massa . Na de­
mocracia, onde o. voto é liv re, o 
homem médio é quem dirig\e a 
nação, porque é a massa 
quem vence as eleições. Mas, 
num país em que a massa, ou ho­
mem médio, tem padrões social, 
cultural e econômico baixos, vem 
a ser o que h oje se denomina "pa­
ís subdesenvolvido" , apesar de 
possui:ç, uma minoria de elites. 
Nas eleições, a opinião das elites 
perde sistemàticamente diante elo 
voto da massa. Aos poucos, o pa­
drão dos homens eleitos nivela-se 
ao do homem médio, pois êstes 
procuram normalmente elege r 
seus semelhantes. Como os valores 
médios são de n ível inferior aos va­
lores das elites, o processo é dege­
nerativo. 

A esperança de PLATT é que 
surja um gênio inventiva, que 
.dispare uma reação-em-cadeia so-
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cial no seio da massa, levando es­
ta, por interêsses individuais, a 
modificar, talvez até inconscien­
temente, os padrões sociais exis­
tentes, em favor de outros diri­
gidos para a perfeição. A pre­
mência destas transformações é 
grave. Basta ver o que se passa 
na atualidade. Um grupo de ci­
entistas foi capaz de dominar a 
energia do átomo, numa demons-

-tração evidente de inteligência 
bem dirigida. Enquanto isto, ou­
tros, sem o mesmo preparo de pa­
drão social, utilizam a mesma e­
nergia atômica para intimidar 
nações e espalhar o pânico entre 
os povos, por meio de explosões 
atômicas descontroladas . Acom­
panhemos, agora, o . raciocínio de 
PLiATT. '' 

"Tôda revolução foi, primeiro, 
um pensamento na mente de 
um só homem... Tôda refor­
m a foi, uma vez, uma opinião 
privada." 

Emerson. 

Se não nos injuriássemos e não 
nos desafiássemos uns aos outros, 
poderíamos fazer do mundo um 
lugar seguro · e agradável de se 
habitar. Isto nos parece tão óbvio, 
tão simples e tão inteligente! 
Contudo, não é fácil de se perce­
ber como a inteligência nos trans­
portará disto para aquilo. Ho­
m ens de bom -senso e mesmo de 
boa-vontade discordam violenta­
mente sôbre qual o caminho a se­
guir; é assim como se qualquer 
passo inicial fôsse mais perigoso 
ou m enos perigoso que a situação 
em que nos encontramos. 

Você e eu, naturalmente, tal­
vez concordássemos racionalmen­
te no melhor caminho. Porém, 
nossos podêres pessoais parecem 
tão frágeis! E não está claro co­
mo nós dois poderíamos persua­
dir ou impor, a todo êste mundo 
heterogêneo ou m esmo ao nosso 
país, a ver com a m esma luz que 
nós vemos e a segui-la . 
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Parece-me que êste é um pro-­
blema fundamental para a raça 
humana e o continuará sendo ain­
da por muito tempo. Entre su­
gestões de bom-senso em conflito, . 
qual é o melhor senso? E como 
poderíamos traduzir o melhor sen-­
so, em bom-senso, ou em ações de· 
boa sensibilidade coordenadas de 
certo modo, mesmo através de fron­
teiras de grupos e fronteiras na-­
cionais? Temos que descobrir como· 
antecipar conseqüências com mais 
precisão e como amplificar as ener­
gias delicadas e incertas da nossa 
mais elevada inteligência, em atos: 
dirigidos e efetivos, que reduzirão 
nossas tensões coletivas e atende­
rão às nossas necessidades · gerais. 

A coisa esperançosa e importan-· 
te que çlesejo frisar aqui é que es;· 
ta espécie de amplificação da inte:. 
ligência não é impossível . Os ne­
gócios e as organizações militares 
já empregam métodos, tais como• 
as "análises de operações" e a "teo­
ria da probabilidade", a fim de 
multiplicarem a eficácia da inte­
ligência em situações de negócios 
e em situações de conflito. Êstes~ 
são problemas com um limitado 
gabarito de referência. Gostaria 
de sugerir que, se analisarmos ca­
deias sociais e motivações sociais, 
poderemos descobrir ou inventar 
métodos ainda m ais poderosos que 
nos ajudem a lidar com os maio­
res e, quiçá, os mais intratáveis 
prolemas da nossa sociedade. 

A palavra-chave a que me que­
ro refer ir é a . palavra amplifica­
ção. Acredito que êste conceito 
ainda não foi suficientemente con­
siderado quando se pensa em co7 

mo tornar a inteligência realmen­
te efetiva. Vemos sua importân­
cia, logo que considerarmos como,. 
no mundo biológico, o cérebro di ­
rige as atividades de um animal 
ou de uma pessoa. O cérebro é 
um ór gão relativamente pequeno. 
Contudo, recebe informação dos 
sentidos e faz decisões que são · 
amplificadas e levadas através 
dos caminhos metabolizantes dos: 
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nervos, até que são amplificadas 
novamente nos músculos, e ser­
vem para disparar tôdas as ener­
gias físicas do corpo para adquirir 
aquilo que o cérebro decidiu ser 
necessário. 

Da mesma forma se passa com 
uma nação. O grupo que faz de­
Clsoes numa nação é, freqüente­
mente, um grupo relativamente 
pequeno, esteja êle no tôpo da pi­
râmide oficial ou trabalhe indire­
tamente por trás dos bastidores. 
Contudo, tal grupo, freqüente­
mente, canaliza todos os podêres 
econômicos e militares do país 
numa direção, algumas vêzes com, 
e outras vêzes sem, o consenti­
mento total dos indivíduos envol­
vidos. 

Numa democracia, mesmo fo­
ra dos canais oficiais, há oportu­
nidades para pequenos grupos se­
rem surpreendentemente efetivos. 
Um grupo que deseje reformar a 
sociedade - a obter a emancipa­
-ção feminina ou banir a bomba 
atêmica -freqüentemente inicia 
.com bem poucas pessoas, às vê­
zes apenas uma. Julgando que 
êles vêem um melhor modo de 
fazer as coisas, algumas vêzes são 
capazes de arregimentar e guiar 
.as fôrças adicionais dos outros 
homens, n1-1m processo tremendo 
de auto-amplificação, até que o 
resultado seja atingido. É - àbvia­
mente importante, para qualquer 
grupo de reforma, possuir alguma 
idéia de quando e como podem 
·contar com o início de um proces­
so de auto-amplificação e quando 
não poderão. 

REFORMA PELA REAÇAO-EM 
-CADEIA SOCIAL 

De fato, acredito que a mera 
reenunciação do problema de re­
-forma em têrmos de auto-amplifi­
cação o coloca sob nova luz. Pois, 
por amplificação quero dizer o 
que tecnicamente se poderia cha­
mar de "uma reação-em-câ deia 
social com um "feedback" (*) po­
süivo". 

:N. do T. - C*): "Feed)J,ack" é ainda u ­
ma palavra sem tradução em português. 

Pierre de Latil define-a como sendo 
·simplesmente um mecanismo que faz re­

troagir um efeito sôbre uma de suas 
·causas e permite, assim, a êsse efeito, 

atingir um fim determinado. Os desvi­

os entre o efeito real e o efeito ideal 
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Muitos dos processos na socie­
dade podem ser encarados como 
reações-em-cadeia multiplas e in­
terligadas. Os bioquímicas há 
muito consideraram êste aspecto 
ao descreverem os processos num 
organismo biológico. Ocasional­
mente, vê-se a noção de uma rea­
ção-em-cadeia aplicada a tais pro­
cessos sociais, como o crescimento 
da Ciência e da Tecnologia, mas 
os socialistas e os cientistas polí­
ticos parece que não deram, até 
agora, muita ênfase ao conceito. 

Certamente, parece, não perce­
beram tôdas as implicações da a­
nalogia, com seus conceitos ricos 
e sugestivos, tais como "dimensão 
crítica", "fatôres de multiplicação", 
"estabilidade e instabilidade" -
dependendo do "feedback" nega­
tivo ou positivo - "decadência 
exponencial", "crescimento expo­
nencial", e o conceito importante 
de manipulação e contrôle por 
meio de "bastões de contrôle" 
(*':'). 

A teoria monetária faz uso de 
certo número dêstes conceitos in­
cluindo o con~éito de contrôle, e 
alguns dos conceitos são emprega­
dos casualmente na descrição do 
crescimento exponencial da po­
pulação ou do crescimento da be­
ligerância entre Estados podero­
sos, até o ponto de uma explosão 
de fuga. Acredito que a analogia 
da reação-em-cadeia, incluindo o 
problema c':e contrôle, deva ser 
explorada muito m;;tis pormeno­
rizadamente nestes casos. Tam­
b{m creio que possa ser aplicada. 
a fenômenos sociais menos espe­
taculares, tais como o crescimen­
to e o declínio de culturas inteiras, 
ou a formação de escolas de arte, 
ou de reformas sociais e mudan­
ças sociais em geral. 

O ponto-de-vista da reação-em­
-cadeia dá--nos uma compreensão 

são 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 a tômicas 

de urânio e carbono, empregam-se co­

mo elemento moderador dos neutrônios 
·bastões de cádmio que são introduzidos 

mais ou menos nas · pilhas, conforme se 
necessitar de maior ou menor absorção 
da energia cinética dos neutrônios. Por 

isso, são chamados de "b astões de con­
trôle". 
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especialmente clara da relação en­
tre a função do indivíduo e a fun­
ção do determinismo na História. 
Um sistema estabili-zado de rea­
ção-em-cadeia, tal como o sistema 
econômico ou mesmo o subsistema 
associado com um organismo go­
vernamental, tem, dentro dos seus 
limites de estabilidade, certo ca­
ráter "indomável", certa inevita­
bilidade sôbre suas operações. ·Há 
uma inevitabilidade de uma espé­
cie diferente na explosão ou no de­
clínio de uma reação-em-cadeia 
instável. Vemos tal coisa em cir­
cunstâncias sociais, como o declí­
nio de reis ou o surgimento da 
revolução industrial, numa infla­
ção de f;_.Jga ou no crescimento de 
beligerância entre podêres em, 
competição, ou no aparecimento 
simultâneo e inesperado de inven.: 
ções similares em muitos laborató­
rios diferentes. Todos êstes fenô­
menos, estáveis e -i:nstávei~, têm 
uma aparência determinista, por­
que parece haver muito pouca coi­
sa que alguém, ou algum grupo, 
possa fazer diretamente para ace­
lerá-los ou decelerá-los, uma vez 
que tenham ultrapassado certo 
ponto critico de estabilidade ou 
instabilidade. 

Por outro lado, fica igualmente 
I 

claro que, sob certas condi,Ções, a 
menor das causas - um acidente 
a um ditador, uma nova inv'enção 
ou idéia convincente - pode ser 
amplificada por reações-em-cadeia 
sociais, até que ela mude tôda a 
estrutura do mundo. Gandhi so­
nhou e a índia foi libertada. 
Hahn e Strassmann descobriram 
a fissão em alguns átomos de u­
ramo, e o cenário político inter­
nacional foi invertido. É isto que 
torna · numa fôrça poderosa a pe­
quena quantia despendida nas 
pesquisas. 

À luz de tais possibilidades, o 
futuro torna-se bem indetermina­
do e imprevisível, exceto para os 
homens com a intuição para ante­
cipar tais resultados. A menor flu­
tuação, perceptível apenas para 
um só homem -um vazamento 
nos freios ou um sonho da Pan­
-Germânica - -poderá ampliar-se 
em efeitos tão grandes como a 
maior produção de energia que 
as espécies podem controlar. A 
sociedade é pirovàvelmente ca­
paz de muitas amplificações de 
alternativa, em determinado mo-
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mento. Muitas vêzes poderá a­
contecer que aquilo que "venceu" 
foi decidido pela amplificação dos 
esforços de uma só pessoa. O ato 
particular, de um só indivíduo, 
torna~s,e então de suprema impor­
tância, e o descobridor ou visio­
nador, aquêle que é capaz de a­
pontar o caminho que muitos se­
guirão com satisfação pessoal, te­
rá a História na sua mão. 

Para tornar tal análise mais 
precisa, temos de dar ênfase à dis­
tinção que fizemos entre _dois ti­
pos diferentes de situações de rea­
ção-em-cadeia. Uma destas é co­
mo a pilha atômica controlada· A 
outra é como a bomba atômica 
subcrítica ou supercrítica. A pri­
meira é representada na socieda­
de por organizações auto-estabili-

. záveis e situações auto-estabilizá­
veis. Estas são caracterizadas por 
"feedbacks" negativos internos ou 
externos, isto é, por um retôrno 
ao equilíbrio primitivo, quando 
perturbadas. 

A segunda categoria é repre­
sentada por organizações ou situa­
ções auto-amplificáveis ou au­
todestruiveis. Estas caracteri­
zam-se por um "feedback" positi­
vo; portanto se afastam do equi­
líbrio, tanto para a direção do 
crescimento indefinido, como na 
outra direção, para o ponto de de­
saparecimento. É esta segunda 
categori~ - que oferece as mais ób­
vias possibilidades para a amplifi­
cação da inteligência. Voltaremos 
mais adiante para vermos o que 
se pode fazer para mudar situa­
ções auto-estabilizáveis. 

OPERAÇõES DE MOTIVAÇÃO 

A linha mais direta das possi­
bilidades de amplificação é o que 
chamei de "operação de motiva­
ção" - um simples telefonema 
que produzirá resultados no va­
lor de bilhões de dólares. Uma 
nova invenção técnica, tal como 
foram · a do dír;ar:hO, do telefQne, 
do avião, freqüentemente tem ês­
se caráter auto-amplificador. Mas 
existem também muitas espécies 
de operações motivadoras sociais. 
Certo número de indivíduos na 
História já demonstraram que êles 
podem apresentar tais lampejos 
de inteligência várias vêzes. Leo 
Snilard, · por exemplo, executou 
motivações conscientes, não apenas 
como cientista em radioquímica e 
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biologia, mas também como um 
político-cientista. Êle auxiliou 
Einstein na carta escrita a Roose­
velt, que iniciou o projeto da bom­
ba atômica, e, mais tarde, o rela­
tório de Franck, que sugeria da 
conveniência de se demonstrar a 
bomba antes de ela ser emprega­
da na guerra. Êle atuou recen­
temente de maneira destacada 
com seus estudos de contrôle da 
população e desarmamento. 

Vemos a importância da inteli­
gência e da iniciativa individual 
em tais assuntos, quando compa­
ramos o projeto da bomba atô­
mica americana com o dos ale­
mães, que o iniciaram antes dos a­
mericanos e não deram continui­
dade, felizmente para nós outros, 
porque êles não tinham um Szi­
lar ou Wigner para motivá-los 
num projeto de suficiente enver­
gadura. 

Bernard Baruch e V annevar 
Bush são outros que em nosso 
tempo tentaram disparar uma sé­
rie de motivações sociais. Mas 
tais tentativas nãp são novas na 
História. Benjamin Franklin é 
bem comparável a Szilard nos seus 
esforços conscientes <e bem su­
cedidos, para iniciar projetos mo­
tivadores, pelo progresso da ciên­
cia e melhoramento da sociedade. 
Êle fundou uma impressora, um 
periódico, uma associação de de­
bates, uma ·sociedade filosófica, 
uma biblioteca e muitos outros ser­
viços de valor. E, pela sua reor­
ganização do serviço postal para 
a, entrega rápida de jornais, au­
mentou, de um só lance, o núme­
ro de cidadãos informados e criti­
camente maduros para a indepen­
dência. 

Os golpistas e os revolucioni.>-. 
tas, naturalmente, sempre soubê­
ram atacar na jugular, isto é, o 
'"foco do pod~r" no aparato admi­
nJstrativo, onde seus esforços po­
dem ser ampliados pelas opera­
ções no<m.aí::: do próprio 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
xemplo magnificente foi a criação 
de uma Constituição e um Govêr­
no estáveis, no meio de uma situa­
ção caótica, por um pequeno gru-
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po de Federalistas. Nêles houve 
uma operação motivadora consci­
ente, com efeitos longínquos e pla­
nejada admiràvelmente bem. A 
Hora Civil foi adotada principal­
mente por causa dos esforços de 
um homem, Charles Dowd. O 
subvencionamento de pesquisas. 
para a busca de an ticonc'epcionais 
via oral, iniciadas depois da Se­
gunda Guerra Mundial, foi uma · 
operação de motivação social' que 
poderá pagar-se por si mesma. 

Exemplos mais convencionais de 
amplificação são encontrados nos 
"multiplier projects" do Plano 
do Ponto Quatro, que são destina­
dos para demonstrações que seriam 
imitadas extensivamente logo que 
seu sucesso fôsse verificado. E­
videntemente, motivações de ope­
rações são possíveis sempre que 
grandes energias intelectuais ou 
soc1a1s estiverem disponíveis e 
maduras para a troca. 

INVENÇõES 
TÉCNICO-SOCIAIS 

Um segundo tipo de possibilida­
de auto-amplificadora que sería 
importante para o reformador, as­
sim como para o administrador, é a 
cadeia de comportamento associa­
da com uma invenção técnica.: 

A alteração do comportamento 
de grupo em tais reações-em-ca­
deia pode ser tão dramática e ex­
tensiva, que se chega a pensar que 
todo problema social poderia ser 
resolvido por uma daquelas in­
venções técnico-sociais, especial­
mente se ela fôr amparada por um 
caráter prazeroso no "feedback" e, 
portanto, com um caráter auto-am­
p lificador em cada etapa de utili­
zação individual. 

O tipo de coisa que tenho 'em 
mente foi a eliminação dos negó­
cios de permuta e a criação do co­
mércio com a invenção da moeda. 
O princípio 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
ll!eira animal: de acôrdo com 
certa teoria, esta invenção técni­
ca, êste projeto multiplicador, foi 
o que ampliou as fazendas medie­
vais e criou uma superprodução,. 
tornando possível a Renascença. 
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. Evidentemente, se alguém dese­
jar criar um nôvo mundo, deverá 
iniciar-se com um túnel de vento 
e inventar o aeroplano. Se desejar 
reduzir a população, deverá inven­
tar uma compensação pessoal, um 
incentivo pessoal, e não um dis­
positivo médico complexo. Para 
educar bilhões ràpidamente inven­
te programas de ensinamento por 
meio de livros ou máquinas, mas 
com "feedback" individual ime­
diato. Para alimentar-se o mun­
do com algas - aquêle vegetal­
zinho verde e horroroso - mude-o 
num aperitivo fácil, isto é, descu­
bra um meio de torná-lo delicio­
so e desejável. 

Agrupei êstes exemplos porque 
êles têm uma coisa em comum. 
Cada um depende de um disposi­
tivo técnico-social, que torna ca­
da etapa in dividual do processo 
social em uma etapa desejável e, 
portanto, garantida. É isto que 
torna possível uma cadeia de am­
plificação inevitável. A energia 
social tende a correr através dos 
canáis de satisfação pessoal, mor~ 
ro-abaixo, por assim dizer. A 
causa e a direção do progresso 
são explicadas pela regra que diz: 
"A natureza premeia tôdas as su­
as etapas", conforme já disse Ba­
gehot. A fim de se levar a cabo 
qualquer projeto de envergadura, 
o benefício final do grupo deverá 
ser antecipado e tornado atual, em 
benefício individual, com uma re­
compensa para cada etapa que seja 
tomada na direção correta. 

Para se obter uma nova fábrica 
ou uma nova rodovia, será neces­
sário emprestar-se dinheiro, pagar 
juros, pagar trabalhadores, antes 
que surjam os bens ou benefícios 
antecipados. A moeda de pagamen­
to é uma subdivisão simbólica do 
benefício antecipado, mas com um 
poder aquisitivo corrente e tangí­
vel. Que vastos e, contudo, quão 
fáceis êstes projetos podem ser, 
comparados com a ineficiência in­
desejável de uma construçã0 co­
letiva ou compulsória, onde cada 
indivíduo tem apenas a esperança 
de uma futura recompensa. O pro­
jeto deverá, portanto, arrastar-se 
sôbre o morro a'cima da relutância 
e da desatenção, levado apenas 
por um fio de entusiasmo! A fé 
que move as montanhas sociais é 
uma fé de reação-em-cadeia auto­
catalítica, com vantagem pessoal 
atuante. 
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FICHAS DE "FEEDBACK" 

Creio que, se nos concentrarmos, 
poderemos inventar novas peças 
de valor, como as fichas, que sir­
vam em outras áreas, para tradu­
zir necessidades a longo prazo, em 
aquiescência ou esfôrço individual 
corrente. 

Talvez as organizações e grupos 
devessem oferecer recompensas pa­
ra estimularem invenções técnico­
-sociais que liderassem na direção 
desejada. Para usarmos uma ana­
logia bioquímica, tais "fichas" se­
riam como "enzimas" que nos leva­
riam aos nossos "goals" por uma 
série de caminhos e etapas fáceis, 
ao invés de sôbre uma "barreira de 
ativação" psíquica e organizacio­
nal. Pode ser que não tenhamos se­
quer arranhado a superfície daqui­
lo que se poderia fazer para mani­
pular e coordenar fàcilmen te nos­
sos esforços sociais, em canais mu­
tualmente satisfatórios, pelo em­
prêgo das "fichas de feedback" e 
outros dispositivos de recompensa 
individual. 

Há uma outra possibilidade de 
reação-em-cadeia importante que 
também deve ser mencionada, a­
pesar de ser muito complexa para 
ser explorada aqui com detalhes. 
É a possibilidade de se utilizar um 
processo de amplificação social pa­
ra combater outro, indesejável, 
processo de amplificação. Êste é 
um dos princípios importantes do 
contrôle biológico. Podemos im­
pedir a raiva, depois de se ter es­
tabelecido a infecção, pelo injeta­
mente de uma vacina que desen­
volva ràpidamente anticorpos. A 
reação-em-cadeia reprodutiva da 
perniciosa môsca varejeira pode­
rá ser extinta, pela introdução de 
machos estéreis, de modo que a 
môsca é completamente erradica­
da de grandes áreas, em acôrdo 
preciso com a teoria das previsões 
de população. A analogia social 
de se empregarem cadeias para o­
porem-se a cadeias merece estudos 
cuidadosos, pois êste método não 
reQ,_uer antecipações laboriosas co­
mo requerem os planos antecipa­
dos de "feedbacks", podendo ser, 
em última análise, um método po-

. deroso de contrôle. 
Finalmente, desejo levantar a 

questão de se qualquer dêstes mé­
todos de amplificação pudesse ser 
aplicado mais inteligentemente 
para controlar nossas reações-em-
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-cadeia e auto-estabilizar as ten­
sões internacionais de hoje. (A 
beligerância é auto-amplificadora, 
mas as tensões são auto-estabiliza­
doras; uma produz o perigo, a ou­
tra a dificuldade). Poderia algu­
ma invenção técnico-social ou 
qualquer operação motivadora se­
rem idealizadas para evitar que 
essas tensões crescessem a ponto de 
uma explosão? Provàvelmenté a 
reação-em-cadeia da corrida espa­
cial e a corrida para o auxílio dos 
países subdesenvolvidos tenham 
ajudado um pouco, ao sangrarem 
parte das energias em forma de 
competição. Mas, parece-me que 
iremos necessitar de uma nova 
forma de "enzima", de uma no­
va ficha de pagamento ou vanta­
gem visível, cuja procura tenda a 
levar cada ato individual dos sú­
perpoderosos, através dos canais 
mais fáceis, em direção a um bem 
antecipado de um mundo menos 
perigoso. 

Não há dúvida que tal solução 
social seria difícil de se inventar. 
Mas, situações de tensão auto-esta­
bilizadora são também muito di­
fíceis de serem mudadas na nossa 
sociedade, por meios convencio­
nais. Elas diferem de organiza­
ções auto-estabilizadoras, i que 
compreendemos mais ou menos 
como manipular e compelir, por­
que não t êm entidade central .na 
qual possamos pôr tôda a clilpa ou 
a responsabilidade pela · troca. Para 
usar a analogia da reação-em-ca­
deia, não sabemos "introduzir" os 
"bastões de contrôle" numa situa­
ção de tensão, porque não há uma 
pirâmide organizacional familiar 
ou estrutura para os "bastões de 
contrôle"; e não vemos os múlti­
plos "bastões de contrôle" que 
possam, eventualmente, existir. 

Ao considerarmos êste proble­
ma, ·seria ele boa ajuda para nós 
levarmos em conta que nem tô­
das essas situações de tensão,. são 
más ou perigosas. Num _paí~ .. éêímo 
a Inglaterra ou os Estados Unidos, 
que possuem eleições majoritári­
as e outras garantias políticas, e­
x iste uma tensão auto-estabiliza­
dora que tende a manter. dois. p.a:r=. 
tidos políticos e os centraliza, 
mantendo-se, contudo, em vigilân­
cia. (A especialização e a cen­
tralização dos partidos é fàcilmen­
te compreendida olhando-se as o­
portunidades ditadas pelas proba-
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bilidades teóricas de líderes à pro­
cu,ra qe eleição) . A maioria de nós 
agora pensa que esta tensão mu­
tualmente corretiva é uma das 
partes ·mais valiosas do processo 
democrático. Podemos ver, real­
mente bem, , a sabedoria dos Pa­
triarcas Fundadores (***) ao in­
cluírem esta e outras tensões 
no nosso sistema, logo que com­
pararmos êste sistema com os go­
vernos instáveis e facções limi­
tadas, comum nos países com ou­
tros dispositivos constitucionais, 
tais como representação proporcio­
nal (onde as escolhas de probabi­
lidades teóricas levam ao faccio­
sismo). 

CONVERTENDO TENSÕES 
INTERNACIONAIS 

Isto sugere o pensamento de 
que poderíamos reduzir tensões 
internacionais perigosas, conver­
tendo-as em tensões parciais, des­
de que estas fôssem do tipo bene­
ficiai e não desruptivo. . Por e­
xemplo, que aconteceria se os re­
p.resentantes das · Nações Unidas 
pudessem ser eleitos pelos Distri­
tos de cada país, ao invés de indi­
cados pelos governos nacionais? 
Com eleições majoritárias, um sis­
tema de dois partidos provàvel­
mente cresceria muito ràpidamen­
te, cruzando linhas nacionais, da 
mesma forma que o sistema bi­
partidário americano cruza as li­
nhas estaduais. A necessidade de 
cada bloco obter apoio para si 
mesmo em outros países mitiga­
ria, então, os perigos de votação 
em bloco e ação unilateral em blo­
co. E ainda mais, cada ·um dos 
superpoderosos poderia ser per­
suadido de que teria muito a ga­
nhar com tal mudança no méto­
do de representação nas Nações 
Unidas - cl-e::Ym ··-lado porque po­
deria obter apoio de minorias em 
outros países; -e por outro lado 
porque~ aumentaria a democracia 
da repr esentação. A menor pro­
posta eleitoral dêste tipo poder~:;t 
·ter grandes conseqüências políti­
cas. 

Esta ilustração foi muito simpli­
ficada, mas serve para mostrar 

N. ao T.- ('''*'''): Os Patriarcas Funda­

dores, a que se refere o autor, são os 
Federalistas Thomas Jefferson, George 

Washington, Henry Adams e James Mon­
roe, que foram os elaboradores da Cons­
tituição americana. 
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que, com mudanças .. um tanto su­
tis nas regras, . especialmente se 
suas cadeias de "feedbacks" .em 
interação fôssem melhor adapta­
das às realidades do mundo, ha­
veria uma . bela possibilidade de 
sucesso. Um sistema de "feed­
back", no qual as ações nacionais 
autocentralizadas se dirigem au­
tomàticamente, por assim dizer, 
às boas finalidades coletivas, é 
mais simples e mais efetivo do 
que ameaças, guardas e inspe­
ções. Se aos grupos fôssem da­
dos métodos de satisfação, ao in­
vés de ameaças a fim de obterem 
suas partes nos direitos e privilé­
gios do mundo - incluindo o di­
reito de ser livre de ameaças 
êles também não precisariam a­
meaçar. 

É obviamente importante para 
_os políticos teóricos, legisladores 
e idealizadores de instituições 
mundiais, pensarem tão claramen­
te como os Federalistas fizeram 
com os "feedbaks" nos nossos siste­
mas sociais e políticos, a fim de que 
êles compreendam,. tanto como 
criar tensões auto:é;;tabilizadoras 
numa sociedade, como destruir e 
redirigi-las quando se tornam pe­
rigosas. Creio que, se cientistas 
inteligentes e homens de negóci­
os passassem a encarar as situa­
ções de tensão, tendo em mente 
processos estabilizadores e deses-

tabilizadores, êles poderiam in-­
ventar novos dispositivos técni-· 
co-sociais e operações motivado­
ras, que tornarão possível a ma-­
nipulação de tais situações em di­
reções que todos nós desejamos, 
e nos beneficiariam. 

Há, obviamente, um elemento 
perigoso na advocacia de tais mé­
todos tão poderosos de auto-am­
plificação, como os que estou des­
crevendo. Tal como qualquer 
princípio de operação, êles pode­
riam ser empregados para fins 
bons ou maus. Mas isto o torna 
duplamente necessário para os ho­
mens de boa-vontade, para o· 
olharem de perto com um in te rês­
se analítico, para ver se os pro­
cessos de amplificação, agora em 
andamento, não nos estão levan­
do - seja proposítalmente ou se­
ja por acidente - pata fins vir­
tua:mente maus. Principio a crer 
que em qualquer empreendimen­
to social, é a análise de processos 
reagindo-em-cadeia que nos pos­
sibilitará a escolher o melhor cur­
so e indicará os caminhos mais e­
fetivos para a nossa inteligência 
multiplicar suas energias tênues / 

. . 

O futuro aguarda responder a url1 
toque, se fôr o toque certo. , É 
de engenhosidade que precisarrjos 
e não de lamentações. O futLi.m 
do mundo torna-se quase pl'ásti­
co sob a luz destas possibilidadés. 

Como a coisa é diferente na Comercial. .. 

(Contribuição do: Major ó de Almeida.)· 
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Automatização e Novas Doutrina~ c no 
Contrôle: ·do Tráfego Aéreo).~i:." · " 

· De que nos adianta saber que em 
·tal país a aviação evoluiu a um 
nível que não esperamos igualar, 
por exemplo, nos próximos anos? 

A pergunta surge sempre que 
nos inteiramos, direta ou indireta­
mente, do que há de mais nôvo em 
nosso campo de trabalho profissio­
nal. E deve haver várias respostas. 
Uma delas seria que o conhecimen­
to de uma situação julgada ideal 
nos fornece um alvo a atingir. No 
seu livro "How we think", o ame­
ricano J ohn Dewey estabeleceu, 
como básica, a necessidade de pes-. 
quisarmos situações em busca de 
problemas. Em certa Organização, 
o papel do Chefe é administrar -

·O que inclui, seguidamente, "resol­
ver problemas". Êsses são-lhe apre­
.sentados ou êle os tem que desco­
brir. Daí o meio indicado de com­
parar situações entre o órgão que 
d~rige e aquêles que a autoridade 
-competente julga estarem mais 
-evoluídos, tecnicamente. 

Não há dúvida, portanto, que nos 
é ' útíl conhecer o que há, na téc­
nica, de mais nôvo e melhor. Tal­
vez seja u'a meta a atingir. 

O presente trabalho tem essa fi­
nalidade. É uma adaptação do ar­
tigo "F AA prepares to test moder­
nized ATC", publicado na edição 
especial de 13 de março de 1961, de 
·"Aviation Week", págs. 228 a 236. 
Talvez meia dúzia de trabalhos se­
melhantes possamos apreciar, em 
cada ano, nesse semanário. Daí a 
s ua importância, incluindo-se as 
doutrinas básicas e os conceito~ que 
servirem de apoio ao projeto, que 
merecem um estudo comparativo . 
com as nossas próprias dÔutrinas. 

Os inglêses. consideram-se como 
tendo o serviço de contrôle de t rá­
fego aéreo da mais alta qualidade 
no Mundo (Flight, 25 de maio de 
1961 pág. 713). Não estão tentando 
-o que os americanos já iniciaram: 
autoniatização do contrôle do trá-, . 
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fego aéreo. Como os inglêses estão 
adiantados nas operações experi­
mentais de pouso automático, tere­
mos, em breve, um sisfema com­
pleto de vôo automátic'o, onde o ho­
mem entra como coordenador. 

Tratando, então, do objeto des­
tas considerações e falando em lin­
guagem técnica, o que se está ex­
perimentando é um "sistema de 
apresentação visual e processa­
mento semi-automático de dados . 
para o contrôle de tráfego él.'éreo". · 
Em outras palavras, trata-se de um 
equipamento ql}~ permite o regis­
tro e a atualizaÇão de informações 
e respectivas apresentações em te­
las de RADAR, tudo de maneira 
semi-automática. O órgão responsá­
ITel pelo projeto é a Agência Fede­
ral de Aviação (FAA), com am­
plas atribuições dentro do poder 
executivo americano e a quem com­
pete ditar as regras no que diz res­
peito oao Serviço de Tráfego Aéreo. 

Vamos considerar as doutrinas 
que serviram de base ao projeto 
e aproveitar as lições que daí pos-
samos tirar. · 

.. Em primeiro lugar, situa-se o 
conceito de "função" aplicado ao 
sistema. Compreende-se por "fun­
ção", no caso, o conjunto de opera­
ções independentes que devem ser 
executadas, · isto é, a cada função 
corresponde uma série de ações 
pessoais e correspondente exe­
cução pela máquina. Por exemplo, 
a funç 2.o 1 compreende o processa-­
mento automático dos planos de 
vôo e registro em..,. fichas de pro­
gressão usadas pelos controlaâores. 
Explicando melhor : o plano de vôo, 
depois de preenchido pelo pilôto, 
vai ter a .um Centro de Contrôle. 
As informações ali contidas, em lin·­
guagem clara, são codificadas e 
introduzidas, manualmente, no sis­
tema. Essas informações permane-

. . ~ ' 

cerão arquivadas em fita magné­
tica em uma unidade que é capaz 
de "se lembrar", a qualquer ins­
tante, de tôdas as informações re­
cebidas de centenas de planos de 
vôo. A primeira ação é, portanto, 
do controlador. Em seguida, a má­
quina trabalha . Um processador de 
d.ados calcula as horas estimadas 
da aeronave nos . dois fixos mais . 
próximos e · registra ·na fiêha os . 
dados necessários. Uma unidade 
duplicadora faz o mesmo serviço 
da Tôrre de Contrôle. 

Ao necessitar da aprovação do 
plano, o controlador aciona o . sis­
tema novamente. As · eorreções' são. 
introduzidas e as fichas serão .ktua­
lizadas. Se houver conflito de trá­
fego em potencial, o control~dor é . 
alertado: a máquina informa onde 
se pode dar o conflito e Óferece 
soluções. O controlador alivipise de 
vários cálculos e trabalha c'om os 
dados fornecidos pela m~quina; 
tem que decidir o que fôr anormal; 
trabalha descansadamente. 

Falamos de "função" aplicada ao 
sistema. Uma divisão de trabalho 
nos órgãos que controlam o tráfego 
aéreo nos daria uma série de fun­
ções, que a F AA classificou e to­
mou como verdadeiras metas para 
serem atingidas progressivamente· 
Interessa-nos conhecer essas fun­
ções porque aí temos um ponto de 
partida, assunto já estudado por 
aquêle órgão, o que o torna digno 
de consideração. 

As funções seriam em número 
de 10, a saber: 

Função L Processamento auto­
n1.ático dos planos de vôo e registro 
nas fichas de progressão de vôo. 

Função 2: Atualização automá­
tica das f ichas. 

F unção 3: Previsão automática 
de conflit~s de tráfego. 
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Função 4: Apresent~ção das in­
formações em telas de RADAR 

Função 5: Contrôle do tráfego 
em rota. 

F unção 6: Definição de rotas 
pelo r adar . . 

Função 7: Contrôle de seqüência 
em área t erminal. 

F unção 8: Verificação dos sinais 
emitidos por meio de radar-faróis. 

Função 9: Cômputo de dados 
para operações militares. 

Função 10: Contrôle de seqüên­
cia em pequenos aeródromos. 

Essas funções podem ser combi­
nadas. Adotou-se uma doutrina de 
construir unidades que podem ser 
acresc·entadas às existentes, para 
uma transição fácil. Dessa maneira, 
iniciando-se nas funções 1 e 2, o 
Sistema poderá prosseguir no pro­
cesso de completamento, receb~ndo 
unidades que executam a função 3. 
E assim por diante. 

Os problemas de transição dos 
antigos para os novos procedimen­
tos são típicos em todo o serviço 
de contrôle de tráfego aéreo . O 
princípio fundamenta1, no caso, re­
fere-se a que "o tráfego não pára 
e, portanto, não pode haver espaço 
vazio entre a adoção de um nôvo 
procedimento e o abandono do an­
,tigo". Aplica-se, então, a doutrina 
de ativação por partes, podendo-Se 
voltar atrás a qualquer momento. 
Cada fase resulta em experiência 
para um avanço maior. 

A automatização do · processa­
mento de dados parece ser um ide­
al. em vários carp.pos de atividade 
or iginados no conhecimento huma­
no. "A máquina no lugar das mãos 
e (lo cér ebro" é uma t eoria que 
tanto conseguiu adeptos como ad­
versários. Não há dúvida que vi­
m os observando a introducão de 
equipamento automático :na· indús­
tria e no comércio, em r itmo c:r,:_es­
cente; os problemas sociológicos 
que produz devem ser considera-

'" qos; Por essa razão, quando se pre­
--fênde dotar os órgãos do Serviço 

de Tráfego Aéreo com equipamen­
to que vai substituir o homem em 
algumas de suas ações, o próprio 
cóntrolador deve opinar a r espeito. 
A F AA selecionou uma equipe dos 
melhores controladores . para um 
exame e operação das n ovas unida-
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des e pretende levar em conta o 
que disserem. 

Um ponto básico na questão, per­
tencente, aliás, a todos os sistemas 
de processamento automático de 
dados, é a sistematização das ações, 
porque a máquina não raciocina. 
As regras de tráfego, por exemplo, 
não oferecem oportunidade para 
uma classificação fácil. Nem sem-

- pre são lógicas e claras como dese­
jaríamos que fôssem. Podemos reu­
nir certo número de regras que não 
sofrem alteração quando executa­
das e podemos atribuir à máquina 
a· função de controlá-las. Certas 
situações, porém, são resolvidas de 
momento; oferecem variantes le­
gais que o controlador, em virtude 
de .sua experiência, resolve na 

· hora; em outras palavras, há um 
subjetivismo que não podemos 
atribuir à máquina. Daí a dificul­
dade inicial de um sistema que se 
baseia em cálculos e pretende "de­
cidir" algumas coisas. Como con­
tornar êsse primeiro obstáculo? 
Evidentemente tornando objetivas 
as resoluções. Isso requer um estu­
do de tôdas as regra,s e procedimen­
tos e uma revisão geral, estabele­
cendo-se coisas novas, mais infle­
xíveis e rígidas, ' que a máquina 
pode resolver. O contrôle perde na­
quilo que tem de arte. Mas, não 
será essa uma tendência geral na 
vida moderna? 

Essa experiência merece certa 
consideração. Conviria, por exem­
plo, que as soluções a que chega­
ram os americanos fôssem divul­
gadas entre os que têm por obri­
gação o trato dos problemas do 
contrôle de tráfego aéreo no Bra­
sil. De qualquer maneira, algumas 
doutrinas e princípios ficaram esta­
belecidos e permitem uma análise 
comparativa. São fontes de onde 
tiramos apoio para as idéias seme­
lhantes. 

---o---

. BASES PARA A ... 
(Conclusão da pág- 42) 

agora, nos USA e URSS, é que 
foi ela iniciada experimentalmen­
te, com o emprêgo de satélites me­
teorológicos. É p revisto ainda o 
uso do Reconhecimento Meteoro­
lógico, por meio de aviões, no âm­
bito das chamadas Grandes Fôr­
ças Aéreas, por um período míni­
mo de dez anos, após o que ser á 
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permitido aventar-se a possibili- ­
dade da substituição integral'~ 
do Reconhecimento Meteorológico 
com aviões, pela vigília Meteoro­
lógica por meio de satélites. 

3 - Setor de Sondagem - Que ­
deverá funcionar . paralelamente · 
aos setores de Observação e ae Re­
conhecimento, e que deverá forne- ­
cer os meios de detecção e obser­
vação das condições meteorológi- · 
cas nas grandes altitudes e nas . 
altitudes extremas. Rádio-son­
dagem, Dropsondagem, Transon­
dagem, e Radar-Vento continua­
rão em uso efetivo; e, com o decor- ­
r er do tempo e avanço da técnica, . 
sondagens por meio de foguetes 
e satélites permitirão obter-se da- · 
dos sôbte a radiação espacial, con- ­
dições da Ozonosfera e Ionosfera 
que servirão como instrumentos 
preciosos na composição de pre- · 
visões futuras . 

4 - Setor de Análises e Previ-­
sões - Que deverá dispor de tôdas . 
as informações meteorológicas pa-­
ra fins de análises e preparo de ­
previsoes. O acêrto de previsões . 
não mais poderá ficar na depen- ­
dência do acaso não-matemático: 

5 - Setor de Pesquisas - Que, 
deverá forcecer os meios neces­
sá rios à continuação dos estudos ~ 
e·· das pesquisas meteorológicas e ­
ao entrosamento da técnica me­
teorológica com tôdas as ciênéias .: 
e técnicas que lhe são correlatas. 

Deverá, além disso, desenvol-­
ver técnicas e equipamentos para 
o emprêgo de dados, a fim de a- · 
t ender às necessidades operacio­
nais. 

. A atender o atual progresso da . 
Tecnologia e o muito que ainda 
resta à Meteorologia para se tor- · 
nar uma ciência verdadeira, o 
emprêgo de um Sistema de Me- ­
teorologia Aeronáutica, como o · 
que foi aqui exposto, poderá, den­
tro dos recursos à sua disposição, . 
satisfazer à evolução da Aeronáu- ­
tica durante os próximos dez a­
nos. Deverá, logicamente, tornar- " 
-se obsoleto e ceder lugar a uma . 
organização mais perfeita e com- -
pleta, por volta de 1970. 

Até lá a doutrina de emprêgo · 
da Previsão a base de Análises, .. 
com 98%' de acêrto, poderá ser 
considerada satisfatória do pon-­
to-de-vista operacional. 
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Dt\ AEftOI'lt\UTJCA 
FAB TRANSPORTA: VACINA 

SABIN 
Atendendo à solicitação da Se­

·-cretaria de Saúde Pública de San­
tos, o helicóptero da F AB, H-19, 

_:n -0 8. 505, transportou, para os mu­
nicípios de Peruibe, Sete Bar~as, 

·:Iguapé e Cananéia, doses da vacma 
"Sabin". 

-PARAGUAI PEDE PLANOS DE 
AEROVIAS 

A Fôrça Aérea do Paraguai so­
-licitou a colaboração da F AB, no 
sentido de lhe ceder o seu plano 
,de Aerovias, naturalmente porque 
-o considera em condições de ser 
adotado naquele País, como um 
trabalho perfeito e que bem de­

:monstra o alto grau de eficiência 
-dos técnicos da Aeronáutica. 

CONTROLADORES 
VIANOS 

BOLI-

Autorizou a Diretoria de Rotas 
_Aéreas o estágio, em suas diversas 
:seções, de dois controladores de 
vôo da Fôrça Aérea Boliviana, que 
já havia adotado o Plano de Des-
cida elaborado pelos técnicos da 

.:nossa Aeronáutica. 

FAB LOCALIZOU NAVIO 
ITALIANO DESAPARECIDO 

Aviões do Serviço de Busca e 
Balvamento da F AB localizaram 
o petroleiro italiano "NICOLET.A 
"MONT.AN.ARI", que saíra do Rio, 
-dia 14/ 8, com destino a Imbituba, 
·santa Catarina, e que se encontra­
va desaparecido. O S.AR, por soli­
•citação da FRONAPE, entrou em 
.ação e, após a efetivação de inúme­
ras missões de busca, na rota do 
navio, localizou-o na enseada das 
Tijucas, junto à Ponta dos Zim­
-bros. As autoridades da Aeronáu­
tica deram conhecimento do encon­
tro do "NICOLETA MONTA­
_NARI" ao comando do 5,0 Distrito 
Nava:L 

:REVISTA DE AERONAUTICA : 

SOCORRO MARíTIMO FEITO 
PELO SAR 

No dia 10 de agôsto, o Serviço 
de Busca e Salvamento da FAB 
movimentou o avião C-82, N.0 2202, 
tendo êsse aparelho levantado vôo 
de Salvador com destino a Vitória, 
a fim de socorrer o navio sueco 
"PANTALSR" que emitira S.O.S. 
nas coordenadas 18:56 S e 38:51 W. 

O referido navio lançara o pedido 
de socorro às 09 :18 horas, silenci­
ando imediatamente. A mensagem 
foi interceptadÇJ. pela estação do 
Arpoador, tendo sido determinado 
manter o avião da F AB P-16 em 
estado de alerta, O avião 2202 da 
F AB localizou o navio, informando 
que o mesmo se encontrava ader­
nado, com as máquinas paradas e 
a tripulação acenando com a ban­
deira branca com cruz vermelha. 

Dbis ' navios holandeses se acha­
vam nas proximidades do navio 
sueco, tendo sido desativado o aler­
ta do avião P-16, aterrando o C-82 
em Vitória, no dia 10, às 12:57 ho­
ras. O Serviço de Busca enviou no­
tificação ao Primeiro Distrito Na­
vaL 

OFICIAIS DA USAF VISITARAM 
A BASE AÉREA DE SANTA 

CRUZ 

Chefiado pelos coronéis W est­
brook e Beatt, um grupo de Logís­
tica da Fôrça 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. Após as continências do 
·estilo, foi oferecido um coquetel 
aos visitantes, os quais, logo depois, 
foram conduzidos aos diversos ór­
gãos sediados naquela unidade. A 
comissão de recepção acompanhou 
os visitantes ao Primeiro Esqua-
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drão de Contrôle e Alarme e, de­
pois dessa visita, teve lugar um al­
môço, oferecido no Cassino dos Ofi­
ciais. Em seguida, dirigiram-se os 
visitantes ao 1.0 Grupo de Aviação 
Embarcada, percorrendo tôda a or­
ganização. O último setor visitado 
foi o 1.0 Grupo de Caça, onde a ofi­
cialidade norte-americana teve a 
oportunidade de conhecer, em to­
dos os seus detalhes, o Museu das 
Operações do Grupo na Itália. Tô­
das as visitas foram precedidas de 
"brieffing", dando ensejo a que os 
integrantes do Grupo de Logística 
apreciassem o alto nível de conhe­
cimentos e disciplina de que são 
dotados os oficiais da Fôrça .. Aé­
rea Brasileira. 

MAIOR SEGURANÇA QOS 
USUÁRIOS E AERONAUTAS 

Importante reunião dos 10 ad­
ministradores dos Aeroportos Bra_­
sileiros realizou-se na Diretpria de 
Aeronáutica -CiviL Essa reunião re­
presentou nôvo passo no sentido 
de se obter maior segurança para 
os usuários do transporte aéreo e 
para os próprios aeronautas e aero­
viários, que tiveram, recentemente, 
regulamentadas as duas categorias 
profissionais, que há muitos anos 
almejavam. Medidas padronizando 
a fiscalização foram adotadas nessa 
reunião, detendo-se os adrp.inistra­
dores dos nossos aeroportos nesse 
contato coletivo. Para evitar a es­
tafa, por exemplo, a nova regula­
mentação estabeleceu que a dura­
ção de tempo de vôo do áeronauta 
não excederá de cem horas men­
sais, duzentas e setenta horas tri­
mestrais e mil horas anuais. Num 
período de 24 horas, a "duração má­
xima do trabalho do aeronauta, de 
acôrdo com a nova regulamenta­
ção, será de 13 horas, d:;ts quais 10 
de vôo, para a tripulação simples. 
Após a jornada de trabalho haverá 
um intervalo mínimo de· descanso, 
de 11 horas consecutivas, para a 
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tripulação simples. Independente 
do descanso semanal remunerado e 
do descanso intermediário, terá o 
aeronauta, quando regressar à sua 
base, após viagem de mais de 12 
e 18 horas, respectivamente, o des­
conto de 24 ou 36 horas consecuti­
vas. Aos aeronautas serão assegu­
radas férias de trinta dias e inspe­
ções de saúde periódicas para ve­
rificação do estado em que se en­
contram . . 

MODERNAS TÉCNICAS DA 
SEGURANÇA AÉREA 

Antecedendo uma visita dos adi­
. dos aeronáuticos, acreditados junto 
ao Minístério da Aeronáutica, . às 
di versas dependências · da Direto­

. ria de Rotas Aéreas, o Diretor-Ge­
-ral des'sa importante repartição re­
. uniu-os no auditório, ocasião em 
que proferiu palestra sôbre a orga­
nização e o funcionamento ;daquele 

·órgão. O Major-Brigadeiro J oelmir 
Araripe Macedo ilustrou sua pre­
leção com gráficos e organogramas 
elucidativos, detendo-se na parte 
referente ao Serviço de Proteção ao 
Vôo, sua evolução no campo da se­
gurança à aviação em geral, finali-

. zando sua exposição com pormeno­
res dos planos da atual administra­
ção, no sentido de ampliar e dotar 
o SPV das modernas técnicas de 
segurança aérea. Os visitantes, ten­
do à frente o General Umberto Fa­
brini, da Itália, não dissimularam 

, ·a boa impressão colhida, dos esfor­
ços que o Ministério da Aeronáu­
tica desenvolve para oferecer uma 
eficiente segurança de vôo. 

ADMISSÃO A "ECEMAR" 

Vem de ser aprovada pelo Chefe 
do Estado-Maior da Aeronáutica a 
seleção de oficiàis que serão matri­
culados no Curso Preliminar para 
Admissão e no Curso Superio-r de 
Comando da Escola de Comando 
e Estado-Maior da Aeronáutica, em 
1963:. A referida seleção de oficiais, 
que foi organizada pela Subchefia 
de Operações e Informações, cestá 
assim constituída: 

Curso Preliminar para Admis­
são '- 0fi6Iâfs'::'E'\fradores: - Te­
nentes-coronéis Fernando Caggi­
ano Hall, Gilberto Sampaio Toledo, 
Ascendino D'Ávila Melo Júnior, 
Paulo Victor da Silva, Haroldo Co­
imbra Veloso, Alberto Lopes Peres, 
Marcos Baptista dos Santos Júnior, 
Jorge Diehl, R.enato Goulart Pe-
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reira, Silvio Constantino de Carva­
lho, George Soares de Moraes, 
Augusto Cezar Veiga Filho, Luiz 
Carlos dos Santos Vieira, Cláudio 
Nery Correia da Silva, Pedro AJ.I-
gusto Valente do Couto, Diderot 
Colbert Barreto Góes, Sérgio So­
bral de Oliveira, Osvaldo Pena 
Fayão de Carvalho, Protásio Lopes 
de Oliveira, Renato de Paula Ebe­
cken, Walter Estanislau do Ama­
ral, Fernando Salvador Campos, 
Carlos Duarte Neto, Durval de Al­
meida Luz, Cláudio Castelo Bran­
co, Leon Henrique Lanes, New­
ton Bulamarqui Barreira, Ulysses 
Nogueira dos Santos; Majores Fer-

, nando fc:c.rHos Pereira, Maurício 
Martin Seidl, Flávio Marques May, 
Marion de Oliveira Peixbto, José 
de Almeida Borda, W alter Chaves 

. de Miranda, Antônio Henrique Al­
ves dos Santos, Múcio 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 Jú­
nior, Carlos AlbFtrto da Fonseca, 
Maurício Eugênio do Nascimento 
Silva, Aroldo Paim Pamplona, Lu­
zo Ramos da Cunha Lopes, Ivan 
Teixeira Leite, Luiz Partilho An­
tony, Afrânio Augusto Pinto, Fie­
drich Wolfgang Derschum, Paulo 
Gurgel de Siqueira, Manoel Gar­
cia Gonçalves, Octacilio Lupi, João 
Vieira de Souza, Helio Carlos Ca­
panemà Garcia e Geraldo de Quei­
roz Almeida. Oficiais-Médicos: Te­
nentes- Coronéis Lúcio Mendes 
Frota, Walter Pinheiro Curty, An­
tonio Rezende de Castro Monteiro, 
Evaldo Machado dos Santos, José 

. da Silva Pôrto,Duílio Barroso Bel­
trão, Pedro Costa Alves Ferreirá, 
New Lannes de Oliveira, João Ba­
tista de Lima Noce e Herbert Bar­

. bosa Dumans. Oficiais-Intenden­
tes: Tenentes-Coronéis Djalma Flo­
riano Machaoo, Rubem Pires Fan­
co, Eduardo . de Oliveira Bastos, 
Ornar Pereira Leal, José César de 
·Souza Almeida, Zermino A verbach 
e Paulo Guizan Gonçalves. 

CURSO SUPERIOR DE 
COMANDO 

A) Oficiais que satisfaçam às 
condições: Coronel Pedro Alberto 
de Freitas; Tenentes-Coronéis Nas­
cimento Nunes Leal Junior, J oão 
Baptista Monteiro Santos Filho, 
José Carlos Teixeira Rocha, Ro-

-'- 60 c-:-

berto Pinto de Oliveira, Felix: 
Celso Hiendlemayer de Macedo, 
Marcelo Bandeira Maia, César Pé­
reira Grillo, Octavio de Viçoso Jar­
dim, Aroldo Jaromir Wittitz, Wal-· 
ter Feliu Tavares, Aldemar Antu­
nes Pinheiro, Sindímio Teixeira. 
Pereira, Alfeu Alcântara Monteiro, . 
Walter da Silva Barros, José E~ 
varisto Júnior, Averrois Cellular,. 
Ary Saião Caldeira Bastos Filho;. 
.Nkholson Chastenet Halfeld, Al­
berto da Silva Côrtes, José Luiz da. 
Fonseca Peyon e Luiz Carlos A-· 
liandro. 

B) Desde que satisfaça à con­
dição da letra C, número 5, do ar-· 
tigo 8.0 do. Regulamento da Escola. 
de Comando e Estado-Maior da Ae-

. náutica, até 31 de dezembro de-
1962, o seguinte oficial: Ten Cel 
Av João de Araujo Franco . 

OBSERVAÇõES 

Tendo em ' vista o que dispõe o· 
parágrafo 4.0 do art. 11 e o item 2; 
do Art. 21 do Regulamento da Es-­
cola de Comando e Estado-Maior 
da Aeronáutica, têm suas matrí-· 
culas asseguradas para o ano de 
1963 os Ten Cel A v Fernando 
Durval Lacerda e Ten Cel A v 
Ext Gilberto Cordeiro de Miranda, 
no Curso de Estado-Maior, e do· 
Ten Cel Med Milton Guarita, no· 
Curso de Direção de Serviço. · 

Tem sua matricula assegutada:; 
no CSC, o Cel A v João C arriarão· 
Telles Ribeiro, em virtude de já. 
ter apresentado o Estudo de Es-· 
taào-Maior no ano de 1962. 

FAB NO CONGO 

Do Comandante do II Contin-· 
gente Brasileiro no Congo, Ten 
Cel A v Francisco Bachá, o Ga 
binete do Ministro da Aeronáutica 
acaba de receber minucioso rela­
tório das atividades da tropa da 
Fôrça Aérea Brasileira atualmente 
servindo naquele nôvo país, à dis-· 
posição da Organização das Nações 
Unidas. 

O relatório , que compreende o· 
período de 1.0 de abril a 31 de maio· 
do corrente ano, contém dados es­
tatísticos de tôdas as localidades 
de Albertville, Bukavu, Elizabeth­
ville, Luluabourg e Stanleyville: 

Como se sabe, a F AB tem, atuai~ 
mente, a incumbência de .controlar 
tôdas as operações de transporte 
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naquela reg1ao litigiosa da África, 
dispondo, para tanto, de _um es­
quadrão de aviões C-47 pertencen­
tes a diferentes países integrantes 
da ONU. A par dessas importantes 
missões, nôvo contingente efetuou 
reconhecimento aéreo de grande 
vulto. 

Diz o relatório do Cel Bachá: 
"'sentimlos a necessidade de um 
médico brasileiro no contingente; 
sua presença seria essencial, não 
só no aspecto fisiológico, como 
também, principalmente, psicoló­
gico, auxiliando sobremaneira a 
.êste comando na tarefa de melhor 
:conduzir seus comandados". Mais 
adiante, diz o relatório, que é con­
siderado muito bom o estado dis­
dplinar dos brasileiros. No decor­
rer dos meses de abril e maio, nas 
diferentes missões realizadas, os 
pilotos da F AB perfizeram um to­
tal de 1 390 horas de vôo. 

A VIA CÃO EMBARCADA DA 
FAB FAZ SOCORRO EM ALTO 

MAR 

A Base Aérea de Santa Cruz a­
tendeu uma solicitação do Serviço 
de Busca e Salvamento da F AB, 
para socorrer um náufrago que 
fôra avistado por um navio grego, 
a cêrca de 36 quilômetros a leste da 
Ponta de Cabo Frio, em pleno O­
ceano Atlântico. O aviso do SAR 
informava , ainda, que o náufrago 
estava num bote denominado "Ve­
ra Cruz 8". 

Aten'dendo àquela :o~olicitação, 
decolou de Santa Cruz o helicóp­
tero H-34, matrícula 8551, levando 
em sua tripulação o capitão-avia­
dor Cloanto Lima Nogueira, o 1.0 

tenente-aviador Milton Naranjo, 
sargentos Ismael Vieira e João 
Bastos de Freitas. Quase que ao 
mesmo tempo, decolou, também, 
daquela unidade da F AB o avião 
P-16, número 7017, levando em sua 
tripulação os tenente-coronel Ro­
dolfo Becker, capitão Silvio Fer­
nandes, suboficial Aldovah Paes 
àe Oliveira e sargento Luiz José 
Vieira. . O 

As aeronaves, que pertencem ao 

dos ventos fortes, orientou o so­
brevivente na forma do seu salva­
mento. Finalmente içado para 
bordo do helicóptero, o náufrago 
identificou-se como Almir da Costa 
Aráujo, residente à Rua Espe­
rando n. 0 41, em Coelho da Rocha, 
sendo depois transportado para 
Cabo Frio, onde foi hospitalizado. 

A operação de salvamento em 
pleno mar, por meio de helicóptero, 
utilizando o sistema de içamento, 
foi assim realizada com êxito, pela 
primeira vez, na Fôrça Aérea Bra­
sileira. 

ACADEMIA BRASILEIRA 
DE MEDICINA MILITAR 

Expressando o desejo de cünsa­
grar a classe médica, farmacêutica 
e odontológica, estimulando as vo-, 
cações e as pesquisas e, ao mesmo 
tempo, recebendo como aspirantes 
todos os oficiais (ativa) médicos, 
farmacêuticos e dentistas, do Ser­
viço de Saúde da F AB, o Presi­
dente da Academia Brasileira de 
Medicina Militar comunicou à Di­
retoria de Saúde da Aeronáutica 
que se acham vagas cinco cadeiras 
de membros titulares da entidade, 
correspondentes às cadeiras: 48 e 
59, da seção de Cirurgia; 1, da se­
ção de Especialidades; e 8 e 65, da 
secção de Farmácia. Essas vagas, 
ciiz o comunicado da ABMM, deve­
rão ser preenchidas ;por ofioiais 
médicos, farmacêuticos e dentistas o 

da FAB, uma vez que ~?fltisfaçam 
aos seguintes requisitos: 

a) ser oficial médico, farmacêu­
tico ou dentista, com mais de 
dez anos de diplomado; 

b) apresentar requerimento ao 
Presidente da entidade, men­
cionando título, servi·ço pú­
blico, trabalhos científicos pu­
blicados ou qualquer do­
cumento referente à respec­
tiva atiyidade , profissional; 

c) contribuir com seis mil cru­
zeiros e indenizar as despesas 
resultantes da confecção e 
expedição de diploma e dis­
tintivo; e 

d) memória inédita sôbre medi­
cina, farmácia ou odontologia, 
conforme secção onde houver 
vaga. 

1.0 Grupo de Aviação Embarcada, 
atingiram o local' previsto, inici­
ando a operação de salvamento do 
náufrago, que se encontrava .... há .... __ 
três dias naquela pequena embar­
cação em pleno mar. O helicóptero 
parou sôbre o bote, descendo pe­

Os interessados poderão inscre­
ver-se na Secretária Geral da 
ABMM, à rua Rodrigo · Silva, 14, 
4." andar. 

lo guincho o sargento-enfermeiro 
Freitas, o qual, apesar do mar e 
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O ENSINO .... ... . 

(Conclusão da pág 16) 

DADOS COMPLEMENTA­
RES E CONCLUSÃO o 

- A Comissão conseguiu grande 
cópia do material bibliográfico, 
sempre que possível em duplicata. 
Parte dela veio em avião do CAN, 
parte (publicações impressas na 
Academia) ficou de ser encaminha­
da pelo "Military Air Transport 
Command" para a Diretoria do En­
sino. 

As publicações editadas por or­
ganizações . civis foram relaciona­
das para aquisição pela CAB, con-· 
forme autorizado. Estas publica­
ções permitem chegar aos menores 
ietalhes quanto aos cursos minis­
trados. 

- É parecer da Comissão, após 
as observações feitas, principal­
mente na Academia da Fôrça Aé­
rea dos Estados Unidos,- que é pos­
sível e necessária uma alteração 
profunda na formação dos nossos 
oficiais, tendendo a elevar-lhes o 
nível cultural, pelo menos ao equi­
valente ao obtido em 4 anos nas 
nossas escolas superiores. 

A Aeronáutica já possui experi­
ência brilhante neste setor cqm a 
criação do ITA e está convencida 
de que qualquer sacrifício que se 
venha a impor à F AB será ampla­
mente compensado no futuro. ' Pa­
rec~-lh~ iip.portante, igualffi:ente, 
considerando o~ aspectos psicoló­
gicos favoráveis e a repercussão 
benéfica quanto ao conceito que te­
rão os nossos futuros oficiais, que 
se interesse, e, se possível, se inte­
grem mestres civis renomados no 
preparo dos currículos da Escola 
de Aeronáutica e se obtenha o re­
conhecimento, pelo Ministério da 
Educação, dos níveis a atingir, 
comparativamente com as Univer­
sidades civis. Tal medida deveria 
igualmente assegurar a matrícula 
naquelas Universidades, em ano 
correspondente ao nível atingido 
dos nossos oficiais ou cadetes des­
ligados que desejem obter diplo­
mas. Talvez, como resultado de um 
estudo mais profiJ.pdo, se o chegue a 
uma reestruturação dos quadros da 
Fôrça Aérea e se alterem as condi­
ções de duração do serviço militar 
para os incorporados, visando a 
permitir melhor instrução e em­
prêgo do homem na Arma Aérea 
que dêle exige grande cópia de . 
conhecimento e especialização. 
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PROBLEMA N.0
. 6 

HORIZONTAIS 

1 - Moeda de dez réis 
4 - Planta da família das Apo­

cináceas (pl) 
9- Abismo 

12 - Milho torrado 
13 - (Bras.) Cachaça 
14 - N orne de várias palmáceas 

dos gêneros Bactris 
15 - Lista 
16 - Pesar para abater a tara 
17 - 9 mesmo que irós 
18 ·- Abrigada · . 
20 · - Cano'a de casca de madeira 

. · usada pelos índios do Ama­
·zona·s (pl) 

21 _:.,>Pronom~- pessoal da 2." pes-
. scia &:> singular . 

23 - Espaço de '12 .1?-eses 
25 - Elemento químico de pêso 

a'tômico 138,90 
26 - Abelha européia ou domésti­

ca, que, fugindo do cortiço 
em exames, faz o mel no ôco 
das árvores, no mato 

29 - Mau cheiro · 
31 - Vento que sopra do sul 
M- Então 
35 - N orne de uma aranha ama­

zônica 
37' - Patrão 

39 - Medida itinerária chinesa , 
() . 

equivalente a cêrca de 576 
metros 

40 - Expansão membranosa ou 
córnea do tórax de alguns in­
setos 

42 _:__Planta da família das Nin­
feáceàs 

44 - Pe:çso1;1age:r:p. mitológica de 
cem olhos 

46- - -Estudei - . " .__._ 

REVISTA DE _: AERONAUTW ll 

· ;. : ·: ~ 64 ".- Lâmina de ouro que imita 

48 - Aplicação 

50 - Que (conj . antiga) 

51 - Minoria prestigiada e domi­
nante no grupo e constituída 
de individualidades merece­
doras por si mesmas 

54 - Patauá (pl} 
58 - (fig) A plebe 
59 - Temperamento 
61 - N orne masculino 
62 - (fig) Período de felicidade 
63 - Gênero de fungos parasitos, 

.I 

~ 
12 

15 

18 

2G 

um dos ·quais constitui uma 
doença das videiras 

2 .3 4 s 6 

1.3 . 

16 

1.9 

22 

~ 
?.3 

27 28 

~ 
29 

· f?lha d_e palma 
6§: - Mas. 

66 - N orne masculino 
67 - íntegro 

VERTIÇAIS 

1 - Estêva 

2 - O dia 15 de março, maio, ju­
lho e outubro, e o dia 13 dos 
outros meses~ no antigo ca- · 
lendário romano 

3 - (Bras. do Sul) Sozinho 
4 - Pequena vesícula que logo 

se ulcera, tornando-se dolo-
rosa 

' 
5 - (fig) Importante (fem) 
6 - Espécie de morféia cujo sin­

toma· são manchas que la­
vram por todo o corpo. 

7 - Palavra tupi-guarani que en­
tra na composição de muitos 
têrmos prasileiros, e significa 
metal 

8 - N orne feminino 
9 - Mutá. (pl) 

10 - Ancoradouro 
/ . 

7 9 9 /0 /I 

' l-I 
I 
I 

17 

~ 
20 21 

2-1 

~ 
25 

.30 

~ 
.31 .32 33 

34' 

~ 
.35 .36 

~ 
37 .38 ' ' 

~ 
.39 

40 ,41" 

~ 
4? 4.3 ~ 

# +5 

' 
./ô 4'7 

~ 
48 4!) 

~ 
50 

51 .52 ,5.:5 

~ 
54 55 :5'6 57 

58 53 60 6'1 
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11 - Grande quantidade (pl) 
19 - Tumor no joelho de alguns 

animais 
21 - Elemento químico de pêso 

atômico 26,97 

24 - Perfuração redonda nas ro­
das do carro de boi 

26 - Fetiche dos candomblés, que 
consta de uma faixa ornada 
de contas _e conchas 

27- Arrás 
28 •~ Grama rasteira e gorda do 

Norte 

30 - Título dos chefes de alguns 
cantões suíços 

32 ~Gemido 

33 - ·Lírio 
36 - Abelha meliponídea que ni-

difica no chão 

38 ....:._ Vaso de feitio de âncora 
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 cabeça das crianças 
(pop) 

52 - O clarão da lua 
53- Repete 
55 - Sistema 
56 - Côrte (antigo) 
57 - País dos siameses 
~O -- Espécie de dança 

SOLUÇAO DO PROBLEMA N. 5 

HORIZONTAIS 

.1- Educa 
6- Zaico 

11 - Catar 
16- Dunas 
17 - Opiar 
18 - Abita 
19- Imola 
20 -Pasta 
21- Tumor 
22- Las 
23- Dia 
25 - Cotia 
27 - Oró 
28 - Dor 
29 -Valente 
31 - Hurias 
34- Rêde 
35 - Saltar 
39 -Ária 
40- Colo 
41 -Atuária 
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42 - Cis ~-
. 43- Urco 
44-- Alas 
45 ~ Iri 
·45 - Ectasia 
4G- Adir 
49- Anão 
50 -Roeria 
51 -Ária 
52 ·,- Grãos 
53- Endívia 
55- Anu 
56- Tal 
59 - Eólio 
60 - Iró 
61- Usa 
6,:1 - Umiri 
66- Hálux 
68- Manon 
70 - Nadir 
71- Adore 
72 - Orica 
73- Aroma 
74 - Rosas 
75- Naras 

VERTICAIS 

1 - Edil 
2- Duma 
3 - Unos 'Í 

4- Cal 
5 - Asados 
6- Zopa 
7- Apá 
8 - Riscado 
9 - Catolé 

10 - Orate 
11 - Catataus 
12- Abu 
13- Timo 
14 -Ator 
15- Raro 
24- Ir 
26 - Instar 
28- Dia 
29- Velo 
30 -Ela 
31 - Hacer 
3<: -úrico 
33 - Riste 
34- Roca 
36- Trina· 
37- Airão 
38 - Raios 
40 -Criado 
41 -Aliá 
43 - U sineira 
44- Adia 
47- Are 
48 - Aríolos 
4~- Aru 
51 -Aviado 
52- Gnomon 
54 - Ilhar 
55- Ar 
56- Tuna 
57- Amar 

::._ 63 = 

58- Lido 
60- Ixes 
61 - Unir 
62- Soca 
63- Anas 
65- Rim 
67- Ura 
69- Ará 

-<D>-

IMMANUEL ... 

(Conclusão da pág 21) 

procedimento na vida. Todavia, êle 
confessa: 

"Ninguém conhece as causas 
e os meios através dos quais a 
natureza modificou o procedi­
mento do homem no tempo. En­
tretanto, êles nos deixam perple­
xos sugerindo-nos que o presente 
período de história, à ocasião de 
uma grande revolução física, po­
de não ser sucedido por outro 
em que um orangotango ou um 
chimpanzé desenvolverá os ór­
gãos que lhe servem para andar, 
tocar- ou falar; em uma estru­
tura articulada de um ser hu­
mano, com um órgão central pa­
ra a compreensão, avançando, 
gradualmente, para o ex~rcício 
das instituições sociais." 1 

I 

"A vida de Kant passou como 
o mais · regular dos verbos" I dizia 
Reine: levantar, tomar café, :escre­
,yer, ensinar, jantar, passear, tudo 
tinha o seu exato momento. E, 
quando Immanuel Kant, em seu 
sobretudo cinzento, bengala na 
mão, aparecia à porta da sua casa 
e caminhava para a pequena ave­
nida de árvores copadas ainda ho­
je denominada "o caminho do Fi­
lósofo", os vizinhos sabiam que 
eram exatamente 3:30 da tarde. 

Êle viveu 80 anos. 

Que cérebro privilegiado, que 
incomensurável inteligência fazen­
do inveja aos vaidosos que seriam 
incapazes de escrever um ensaio 
l?Ôbre geografia, quanto mais uma 
outra Crítica da razão pura. 

Êle é um exemplo. Um exemplo 
de nobreza, de dignidade, de mo­
déstia, de valor intelectual e tam­
bém de obediência ao pequenino 
nada que tanta importância tem 
na vida, embora isso não seja de 
pronto evidente. 

Que grande homem, que grande 
exemplo! 
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O PROBLEMA ... 

(Conclusão da pág 51) 

parte de operação e na manuten­
ção, também possuam bons conheci­
mentos sôbre tal fenômeno, porque, 
em qualquer campo técnico, a pri­
meira tentativa ao problema é 
compreendê-lo. · 
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CORRESPONDÊNCIA 

FRANÇA JúNIOR- Ten A v 
- Seu artigo "Sentir-se Ho­
mem" será publicado no nos­
so número 18. Gratos pela 
remessa. 

Sr. PAULO ERNESTO TOL­
LE - São J osé dos Campos. 
Recebemos o artigo "Sôbre a 
designação do ramo do Direi­
to relativo às atividades avi­
atórias", de autoria do Sr. Oc­
tanny Silveira da Mota e que 
será publicado no próximo 
número. Agradecemos. 

Cap I Aer Aldo Alvim de Re­
zende Chaves - seu artigo 
"Asas Aquáticas" será publi­
cado no próximo número· 
Gratos pela remessa. 

Sr. Gustavo Adolf W achs­
muth - Hamburgo - Ale­
manha . A Revista será reme­
tida regularmente para o seu 
nôvo enderêço. Gratos pela 
comunicação. 

'Í 

• 
U:.vl AVIÃO ESPACIAL: 

DA TERRA AO COSMOS 

O Ministério da Aviação da Grã-Bre­
tanha está estudando a construção de um 
veículo aero-espacial tripulado, capaz de 
levantar vôo d a Terra, passa r pela atmos- · 
fera, m anobrar no espaço e volta à Terra 
para ser usado novamente. O Sr. Julian 
Amery, ministro da Aviação Civil britâ­
nica, declarou não poder prever as con­
clusões dos estudos em curso ou o ponto 
de vista governamental sôbre os mesmos. 
J!'risou, entretanto, que a indústria britâ­
nica deve fic ar atenta à possibilidade 
assim aventada. (BNS) 

• 
O Primeiro-Ministro Hermes 

Lima baixou decreto alterando a 
regulamentação da venda a cré­
dito de passagens de avião. Os no­
vos planos de venda a crédito pelas 
companhias aéreas deverão · ser 
submetidos e aprovados pela DAC. 
Um limite mínimo de 40 % foi fi­
xado para a "entrada", não se li­
mitando o prazo para as prestações 
do crediário. 

• 
Deverá ser antecipada a chega­

da dos "Caravelles" recentemente 

-64-

adquiridos pela V ASP. A primei­
ra das quatro aeronaves deveria 
chegar em abril, mas talvez este­
ja em operação no início do ano, 
graças aos esforços da Sud Avia­
tion. 

• 
240 MODELOS EM MINIATURA 

Uma exposição de 240 modelos · de 

aviões em miniatura, construídos pelo 
peruano Toribio Tôrres, du rante o lon­
go período de oito ·anos, está sendo apre­
sentada em diversos países sul-america­
nos. A curiosa exposição, que despertou 
enorme interêsse entre grandes e peque­
nos, contém desde o primeiro projeto de 

avião desenhado por Leonardo da Vinci, 

em 1476, até as mais modernas naves es­

paciais, passando pelos mais diferentes 

modelos já utilizados em todo o mundo. 

Há o modêlo usado pelos irmãos Wright, 

durante a Primeira Guerra Mundial, de 

1914 a 1918; o de Bleriot, no qual Jórge 

Chaves atravessou os Alpes, no dia 23 

de setembro de 1910. 

Tôrres iniciou seu trabalho quando 

t rabalhava numa companhia de aviação, 

tendo logo passado a trabalhar nas ofh 
cinas, em terra, onde o trabalho fôra mais. 
eficiente. 

A própria companhia de aviação se 
encarregou, atualmente, de levar sua ex­

posição aos países sul-americanos, já a 

tendo levado ao Chile. 

Os jornais desta capital têm desta­
cado muito a obra de Tôrres, nos últimos 
tempos. 

Na exposição encontram-se os mode­

los das mais modernas máquinas espaciais: 

em que viajaram os cosmonautas sovié­

ticos e norte-americanos, e também os. 
modelos dos veículos que serão enviados 
aos planêtas, conduzindo homens e mu-

lheres, junto com os quais os aparelhos 

científicos, que serão conduzidos aos ou­

tros planêtas. 

Antes d a apresentação da mostra, To­

ribio Tôrres , foi entrevistado duas vêzes: 

pela tv e r ádio peruanos, ocasião em que 

explicara no que consistia o momento· 

vago em seu trabalho, ou melhor, que· 
sua distração, seu "hobby" era justamente 

êste instrutivo programa. Acrescentou 
que continuamente pedia modelos de· 
aviões à Europa, à América e outros Con­

tinentes. 

Os modelos apresentados nesta capital 
exibiam m áquinas soviéticas, alemãs e· 

aviões utilizados na última Guerra Mun­

dial. 
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EXPLICAÇAO 

SÔBRE COLABORACÕES 
A Revista de Aeronáutica é pu­

blicada bimestralmente pelo Clube 
de Aeronáutica; o editor espera 
poder mantê-la nesse ritmo, a 
despeito das dificuldades de tôda 
sorte que às vêzes atrasam a pu­
blicação e a distribuição da revista 

Solicitamos aos nossos leitores 
que enviem suas publicações, pois 
a Revista é o porta-voz dos oficiais 
da Aeronáutica. 

A Revista aceita colaborações em 
primeira mão sôbre: a AERONAU-'í 
TICA e as ciências correlatas, de 
caráter científico, técnico e opina­
tivo; Cultura Geral; Cultura Mi­
litar; Aviação Civil; Literatura e 
Belas Artes; Esportes; Humoris­
mo e N otíciário. A colaboração 
assinada é de responsabilidade 
integral dos seqs autores, não re­
fletindo, em qualquer hipótese, as 
opiniões da Revista ou do seu edi-
tor. · 

Pedimos aos nossos colaborado­
res que cooperem conosco, obede­
cendo às instruções abaixo, . a fim 
de simplificar o nosso trabalho de 
edição e publicação: 

a) as páginas devem ser dati­
lografadas em papel branco, 
de um só lado, com espaço 
duplo ou triplo e com ·mar­
gem de, pelo menos, 3 em · 
de cada um dos quatro 

· lados; 

b) é preferível colocar os sím­
bolos utilizados no texto 

.. , 

I . 

antes do início do do­
cumento; 

c) as iÍaminações devem ser 
bem nítidas, em fotografias 
ou desenhos, e, sempre que 
possível, com largura, no 
máximo de 9 em; quando 
forem maiores, não devem 
ultrapassar 19 em; 

d) as fórmulas e equações de:. 
verão ser escritas nitida­
mente, a fim de que não 
haja necessidade de inter­
pretação por parte do peo:­
soal da composição; 

e) alguma parte que possa ser 
omitida no texto, sem pre­
juízo para a boa compreen­
são do trabalho, deve ser 
marcada a lápis 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 serão 
as suprimidas; 

f) ·os trabalhos a serem usados 
como referência serão rela­
cionados sempre no fim do 
artigo. 

1\s colaborações deverão ser en­
viadas de modo que possam chegar 
à sede do Clube de Aeronáutica 
antes do dia 15 de cada mês, e no 
envelope deverá constar a indica­
ção de que são destinadas1 à 
Revista. 


