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"Os dirigentes estão empenhados 
nos resultados dos estudos das 
estrêlas, empregando na indústria 
a potência das quedas d'água, 
aperfeiçoando remédios para a 
cura de várias doenças, realizando 
experiências cirúrgicas em ani­
mais, procurando novos modos de 
enxertia em plantas e animais. 
Voam os homens como os pássaros; 
têm os dirigentes navios que via­
jam submersos nas águas". 

Será êste um parágrafo sôbre 
um país do nosso sééulo, Estados 
Unidos, França, Inglaterra ou 
Rússia? Não! É uma página ' de 
Francis Bacon no seu "A Nova 
Atlântida". 

N esse Liv ro, Bacon dá um es­
quema de uma sociedade na qual 
a ciência tinha o higar supremo, 
pondo-a sob o contrôle da ordem 
social; 1·epete êle a "Utopia" de 
Platão em outras bases, com apoio 
científico. 
Continua êle : 

"Havia comércio, mas de produ­
tos diferentes dos de hoje, pois, 
na Atlântida, era consumido tudo 

u o que se produzia e não se ia à 
guerra por mercados estrangeiros 
em ouro, prata, jóias- ou sêda; co­
merciava-se, somente em conheci­
mentos, a primeira criação de 
Deus. Os MERCADORES DE CO­
NHECIMENTOS, . membros da 
Casa de Salomão, eram enviados 
aos outros países de todos os pon­
tos civilizados do globo para 
aprenderem línguas e estudarem 
as ciências, indústrias e literatu­
ras; ao voltarem, no fim de doze 
anos, entregavam seus relatórios · 

o -aos Chefes da Casa de Salomao, 
enquanto seus lugares, no est rlj.J?-­
geiro, eram ocupados por out~os 
MERCADORES DE CONHECI­
MENTOS. Assim, não admira que 
em pouco tempo a Atlântida dis­
pusesse de tudo o que havia de 
melhor no mundo". 

Eram então os homens guiados 
pelos seus compatriotas de maior 
soma de conhecimentos, em paz e 
com uma abundância que Lhes su­
pria -as n ecessidades. 
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.EDITORIAL 

de 
O sonho de cada pensador é o de 

substituir o poLítico peLo cientista; 
por que isso continua em sonho 
após tantas gerações de pensado­
res , políticos e cientistas ? Será 
porque o pensador é um intelectual 
muito profundo e não desce à pe­
rigosa arena da vida para trans­
formar suas concepções em reaLi­
dade? Será porque a ambição do 
"Lutador político vence sempre as 
escrupulosas aspirações dos filó­
sofos e santos ? Ou será porque a 
ciência não tem ainda a maturi­
dade de seu poder consciente ? 

E Wili Durant responde, dizendo: 
"Somente em nossos dias, os cien­
tistas e técnicos começam a ver o 
importante papel que a ciência e 
a tecnologia desempenham na 
guerra, dando uma posição de pivô 
na estratégia e indicando o mo­
m ento no qual séh poder é reco­
nhecido como um todo-poderoso". 

Nesses nossos atribulados dias, 
todos procuramos compreender 
uma trajetória de satélite, uma 
reação nuclear, uma informação 
científica qualquer que seja sua 
imvortância, e verificamos que não 
é fácil nos apercebermos daquilo 
que os mais estudiosos estão pro­
curando traduzir em linguagem 
simples. 

A evolução da ciência e da tec­
nologia está forçando o homem a 
concentrar-se dia a dia, mais e 
mais, procurando no seu íntimo, 
na sua cultura., na sua erudição a 
solução dos inúmeros problemas 
com que êle se . defronta. 

A tarefa de criar não fácil; 
até mesmo a de reproduzir ou de 
imitar - está-se tornando mais 
difícil pelos refinamentos conti­
dos nas obras originais; a de criar, 
então, é infinitamente mais difícil. 

Criar torna-se dia a dia a obra 
dos homens privilegiados, com 
vontade, inteligência, memória e 
uma base indispensável à percep­
ção dos problemas. 

Um amigo nosso dizia, certa vez: 
"Faz-se necessário que eu me pre­
pare para sentir quando a oportuni­
dade está ao meu alcance; do con­
trário, não o sq_berei e ela escapará". 
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Estamos certos de que não será 
fácil às novas gerações compreen­
derem o mundo de 2000 sem uma 
sólida base matemática e física. 

Somos criaturas saídas de uma 
mistura de raças com qualidades e 
defeitos, mas precisamos impor-nos 
aos nossos filhos, pela nossa ânsia 
de deixar algo de concreto, de rea­
lizado, algo que lhes sirva de boa 
referência na dura e difícil trilha 
que deverão palmilhar. 

Particularmente aos aviadores, 
essa responsabilidade é infinita­
mente mais cara, pois a ciência e 
a t ecnologia ao seu comando são 
das mais difíceis e de problemas 
que se avolumam, dia a dia, mais 
numerosos e não resolvidos . 

Hoje não se pode mais, como 
outrora, em um curso de engenha­
ria aeronáut ica, aprender tudo sô­
bre motores, célrulas, botes, héli-< 
ces, instrumentos, acessórios e ain­
da eletrônica, infra-estrutura e 
manutenção . Nenhum pilôto po­
derá bem dirigir, indistintamente, 
qualquer aeronave e nenhum me­
cânico atenderá com eficiência a 
qualquer tipo de equipamento 
existente. 

Dessarte, faz -se necessário se­
guir uma das trilhas da ciência e 
da tecnologia aeronáuticas, a fim 
de poder dominá-La com eficiên­
cia e dm· um grande rendimento. 

Para um país como o Brasil, sem 
ciência e sem tecnologia aeronáu­
ticas, deve-se repetir o que preco­
nizava Bacon em "A Nova Atlân­
tida": os "Mercadores de Conheci­
mentos", buscando, nos demais 
países onde se pode aprender ae­
roná1itica, tudo o que venha a 
acumular novas Luzes em aero­
dinâmica, aero-eLasticidade, aero­
termodinâmica, resistência dos 
materiais, fadiga, construção, quí­
mica e metalurgia especializadas 
etc . e talvez, um dia, tenhamos 
uma aeronáutica à altura dêsse 
nome, respeitada pelo mundo in­
teiro pelo que êle significa, quan­
do o pronunciam povos que fize­
mm dêsse ramo da ciência aquela 
varinha de condão que significa 
"sobrevivermos ou sermos aniqui­
Lados". 
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lntroducão 
' 

SINONíMIA. DEFINIÇÃO. CONCEITOS. 

Há uma rica terminologia para 
designar-se o que se convencionou 
chamar de g u e r r a psicológica: 
guerra fria, guerra velada, guerra 
subversiva, guerra mental, guerra 
dos espíritos, guerra marginal e 
outras expressões são correntes pa~ 
ra caracterizar êste tipo de guerra. 

Conquanto essas designações só 
tenham surgido no decurso da Se­
gunda Conflagração Mundial, o 
emprêgo da ação psicológica data 
já das primeiras lutas em que se 
empenhou o homem. Na lenda, na 
mitologia, na própria história, va­
mos encontrar exemplos altamente 
elucidativos, comprovando que, já 
no passado, os povos que se di­
gladiavam tinham a preocupação 
de vencer a resistência do adver­
sário, procurando por todos os 
meios abater-lhe o moral, incutir­
-lhe o desânimo, gerar a descon­
fiança, inutilizar e desprestigiar a 
ação dos chefes. O episódio das 
trombetas de J ericó; o tão ·cele­
brado cavalo de Tróia; a missão 
de Judith, encarregada de sedu­
zir Holoferne; e tantos, e tantos 
outros exemplos, comprovam à 
saciedade o que foi acima dito. 

Mas, nas guerras do passado, a 
contenda estabelecia-se corpo a 
corpo; a fôrça física e a destreza do 
homem que empunhava uma lan­
ça, manejava hàbilmente uma ada­
ga ou dobrava fàcilmente o arco 
de uma flecha, eram o bastante 
para dêle fazer uin bom guerrei­
ro. As dificuldades e a lentidão 
dos meios de comunicações, a ine­
xistência de veículos de idéias ca­
pazes de transmiti-las ràpidamen­
te a longas distâncias, faziam com 
que os exércitos permanecessem 
isólados uns dos outros, até o mo­
mento de se ferir a batalha. As 
populações ficavam na ignorân­
cia do que se passava no campo 
inimigo, não raro até o completo 
desfedw da luta. Assim é que a 
guerra psicológica não tinha prà­
ticamente emprêgo, salvo em ca­
.sos isolados, em condições mui es­
peciais, como se depreende da his­
tória militar. A fôrça física tem 
hoje um papel secundário. O cé­
rebro humano, com a sua infinita 
capacidade inventiva · e criadora 
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superpõe-se a tudo, nas lutas que 
se travam. E' no laboratório e nas 
fábricas que se vencem as bata­
lhas. 

A ciência e a tecnologia vieram 
~ssim, modificar radical e subs~ 
tancialmente a guerra moderna 
não só quanto às armas e enge~ 
nhos de destruição, como também 
no campo mental. Nestes últimos 
tempos, a guerra psicológica assu­
miu capital importância, como um 
corolário das outras armas, pas­
sando a integrar os demais recur­
sos utilizados nas guerras moder­
nas. Empregada . de forma siste­
mática, obedece ']á a umas tantas 
normas técnicas e vale-se de um 
grande número de recursos da 
psicologia, da psiquiatria, da elec­
trofisiologia, da neurofarmacolo­
gia, da antropologia cultural e de 
outros conhecimentos que nos per­
~item hoje melhor aprofundar e 
mterpretar os fenômenos ineren­
tes oà ·dinâmica do pensamento. 

Os meios de ação fazem-se atra­
vés de tôdas as vias utilizadas na 
transmissão de idéias - pela pa­
lavra falada ou escrita e ainda 
pela ~magem - sobretudo' daque~ 
las vias contra as quais a censura 
se mostra ainda ineficiente. 

A_ntes, ~~rante e ~epois das ope­
raçoes militares propriamente di­
tas, a guerra psicológica é utili­
zada pelos gorupos em campos an­
tagônicos, apoiada sobretudo na 
existência de novos engenhos de 
guerra, no poderio militar e no 
êxito das operações militares. A 
ação psicológica se exerce sem 
tréguas, donde a necessidade de 
e:r:npregá-la, neutralizá-la e impe­
dir os seus efeitos. Não se con­
cebe, presentemente, o desenca­
deamento de um ataque militar 
sem ser precedido pela guerra 
fria. 

É evidente que os métodos, as 
técnicas utilizadas e os meios a 
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que se recorre variam ao infini­
to e, conquanto existam regras e 
normas gerais, a guerra psicoló­
gica diverge conforme o caso. Não 
se pode, assim, pretender adotar 
idênticos processos contra .povós 
diferentes. O engenho humano é 
fértil na utilização dos meios de 
engôdo, e os elementos de que se 
dispõe hoje, para agir sôbre a 
mente humana, para · cindi -la de­
sintegrá-la, anular a vontad~, to­
l~er a iJ_;icia!iva e implantar o pâ­
nico, nao tem, por assim dizer 
limites. O derrotismo, o entreguis~ 
mo, o enfraquecimento da ação 
militar e o pânico estabelecido nas 
fileiras do inimigo ajudam a vi­
tória, poupam vidas, constituindo 
a arma menos dispendiosa. 

BASES CIENTíFICAS 

O emprêgo das armas psicoló­
gicas exige, para que delas ~e pos ­
sam colhêr os melhores resultados 
e vantagens, dos oficiais encarre. 
gados ~e planejá-la, organizá-la, 
desfecha-la no momento propício 
e oportuno, um grande número de 
conhecimentos especializados. · 

São, assim, imprescindíveis no­
ções de psicologia, de fisiologia 
nervosa, de psicologia normal e 
patológica, de psiquiatria, de elec­
trofisiologia, de neurofarmacolo­
gia. para bem poder avaliar, inter­
pretar, prever, despertar e neutra­
lizar as diversas reações que se 
processam na esfera psíquica, num 
dado momento, sob a ação de fa­
tôres emocionais, que condicionam 
a atitude e o comportamento do 
homem. 

Os encarregados da divisão psi­
c?lógica das fôrças armadas pre­
Cisam ter conhecimento: da dinâ­
mica cerebral; dos instintos, so­
bretudo de conservação, .de defe­
sa, de agressividade; dos reflexos 
condicionados; de psicanálise; dos 
mecanismo de defesa, das lutas que 
se estabelecem entre o consciente 
e o inconsciente do homem. Sem 
êsses elementos, impossível se tor­
na agir sôbre os seus semelhantes 
sobretudo quando se trata de de~ 
cidir entre a vida e a morte · o 
cumprimento do dever ou a de­
serção, a g\ória ou a desgraça. 
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Ao demais, cumpre amda, aos 
responsáveis pela divisão psicoló­
gica, conhecer perfeitamente a 
psicologià do adversário, a sua 
mentalidade, o caráter nacional, 
os preconceitos, os usos e costu­
mes, a língua, a tradição históri­
ca, a mística, as crendices, a ideo­
logia dominante, o grau de sen­
sibilidade, a capacidade de resis­
tência, a convicção de estar ou não 
lutando por uma causa nobre e 
justa, a fim de se utilizar de to­
dos êsses elementos e dêles tirar 
o melhor partido operaciônàl. 

Os psicólogos e psiquiatras mi·· 
litares deverão estar, também, a 
par do homem e das suas condi­
ções psicológicas, das próprias fôr­
ças, do seu povo, do moral da re­
taguarda, a fim de estarem prepa­
rados a agir de forma rápida e 
drástica contra a ofensiva psicoló­
gica porventura desencadeada pe­
lo inimigo, buscando anular os 
seus efeitos e impedir os objeti­
vos visados, pela propaganda e 
contra propaganda. 

O mundo não se acha dividido 
apenas por duas ideologias dife­
rentes, mas também por duas 
grandes escolas psicológicas e suas 
variantes, cujo conhecimento é 
indispensável para se compreen­
der e interpretar a guerra psico­
lógica. Sem o seu conhecimento, 
não se pode planejar uma guerra 
psicológica. 

A escola americana, di ta psico­
dinâmica, fundada nos conceitos 
de Freud, baseia-se nas fôrças an­
tagônicas, representadas pelo cons­
ciente e inconsciente. Pàra man­
ter um equilíbrio na vida mental 
e estabelecer harmonia c o m o 
mundo exterior, sem que se veri­
fiquem entrechoques e sem que 
se formem complexos, o cérebro 
humano realiza um trabalho con­
tínuo, num esfôrço de autodefesa, 
que s~ convencionou chamar de · 
dinamismo. 

Vejamos os principais dentre 
êles: 

a) Identificação. Por identifi­
cação designa-se o mecanismo pe­
lo qual o indivíduo se capacita de 
que fatos ocorridos com outras 
pessoas se referem a êle próprio. 
São inúmeros os casos em que pa­
cientes, sobretudo jovens, se iden­
tificam com artistas de cinema, 
com atores célebres, imitando-os 
em tudo: na aparência física, no 
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vestuário, nos hábitos e costumes. 
A identificação não é um meca­
nismo puramente individual; as 
coletividades também reagem atra­
vés dêsse mecanismo. Daí a im­
portância do seu estudo nas mas­
sas e nas fôrças armadas. As tra­
dições militares, o culto aos he­
róis, a exaltação da resistência 
oferecida a um inimigo muito su­
perior, as glórias conquistadas em 
batalhas ante ri ores por determi­
nado batalhão ou regimento levam 
os soldados a com elas se identi­
ficarem e a integrarem-se dentro 
dêsse espírito. 

b) Projeção. É o inverso da 
identificação. Neste caso a pessoa 
projeta sôbre as demais os senti­
mentos que a sua própria cons­
ciência condena e repele, parti­
cularmente no que concerne às 
suas próprias faltas, os erros em 
que tem incidido, os atos pelos 
quais se julga culpada. Os juízes 

. mais severos, os fiscais mais in­

. transigentes, os professôres mais 
rigorosos, os chefes mais autori­
tários e rancorosos são exatamen­
te aquêles que mertos podem exi­
gir. Entretanto, assumem atitudes 
intransigentes, buscando aparen­
tar a maior correção. Na vida mi­
litar são extremamente freqüen­
tes os casos de projeção. 

Exemplo clássico é representado 
por um caso ocorrido com Napo­
leão. Depois de repreender um 
oficial faltoso, foi com êste, após 
uma batalha, percorrer os postos 
avançados, onde de p a r a r a m 
com uma sentinela que, exausta, 
adormecera, deixando cair o fuzil 
que tinha nas mãos. O oficial pre­
cipitou-se para sacudir o soldado. 
Napoleão impediu-o, repreenden­
do-o: "Não obrigues uma pobre 
sentinela, · vencida pelo cansaço, a 
pagar as tuas culpas." Tomou, en­
tão, do fuzil e substituiu a sen­
tinela. Pela manhã, ao despertar, 
a sentinela ficou atônita ao ver o 
Imperador, e exclamou: "Sa Ma~ 
jesté!" Essa cena foi reproduzida 
em um quadro célebre, que figu­
ra em muitos quartéis da França. 

c) Repressão. Neste dinamis­
mo, a operação mental leva o in­
divíduo a recalcar no subconscien­
te tôdas as suas lembranças ou 
experiências pessoais desagradá­
veis, para delas se libertar. As 
idéias reprimidas ou recalcadas, 
ao atingirem ,.certo grau de com-
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preensão, explodem e geram rea­
ções incontroláveis. 

Exemplo individual de repres­
são: agressão inopinada de um in­
divíduo contra outro, desencadea­
da por um fator sem maior im­
portância (gota d'água), em situa­
ção que, após longo tempo de 
repressão, alcançou o ponto de 
ruptura. Êsse mesmo fato ocorre · 
nas reações coletivas. A recente 
revolução húngara foi desencadea­
da por um mecanismo típico de 
repressão. Embora sabendo da im­
possibilidade de lutar contra o do­
minador, sem medir conseqüên­
cias, o povo lançou-se à luta, por 
se ter extinguido a sua capacidade 
de repressão. 

d) Compensação. Neste caso o 
indivíduo se esforça, constante­
mente, para aparentar exatamen­
te o contrário do que é, a fim de 
disfarçar a sua vaidade, o seu or­
gulho desmedido, o seu amor-pró­
prio exagerado. 

Exemplo individual: os que vi­
vem a desculpar-se, a apresentar 
justificativas excessivas, a ex­
cusar-se com exagêro, no fundo 
estão compenetrados da sua culpa. 

A sabedoria popular tem expres­
sões em tôdas as línguas para ca­
racterizar a compensação: "Quem 
usa, cuida", dizemos nós; "Qui se 
excuse, ça acuse". dizem os fran­
ceses; e os inglêses visam o mesmo, 
quando recomendam "Never ex­
plain, never complain". 

o- fenômeno de compensação 
como manifestação coletiva é so­
bremodo freqüente: os dirigentes 
soviéticos, que exercem a maior 
compressão de que há memória 
sôbre o seu próprio povo, quando 
atacam as · democracias, insistem 
na opressão de que estas exerce­
riam sôbre os que vivem sob o re­
gime liberal, para compensar a 
falta de liberdade e a opressão im­
postas aos que estão sob o seu 
domínio. 

e) Regressão. Dá-se êsse no­
me ao mecanismo que leva um 
adulto, em situação difícil, a pro­
curar, instintivamente, regredir à 
infância, procurando, destarte, exi­
mir-se das responsabilidades dos 
seus atos e da acusação dêsse tri­
bunal interior que é a própria 
consciência. A regressão é muito 
mais freqüente entre as mulheres 
que entre osi homens, quando se 
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querem inocentar. Não obstante, 
têm-se registrado freqüentes casos 
de regressão entre homens que an­
tes haviam revelado inaudita fe­
rocidade. Criminosos de guerra na­
zistas, na prisão, entretinham-se 
com jogos e diversões infantis, ma­
nifestando reações peculiares às 
crianças e mostrando-se cândidos 
e inofensivos, a fim de desperta­
rem maior indulgência dos seus 
juízes. 

f) Deslocamento. Através dês­
se dinamismo, as emoções e a re­
volta, provocadas por determinada 
pessoa, contra a qual o paciente 
não pode reagir, são descarregadas 
sôbre outra, que nada tem a ver 
com o caso e que, por vêzes, se 
surpreende com a maneira insó­
lita e intempestiva com que é tra­
tada. Essa carga afetiva negativa 
acumulada é descarregada, na 
maioria das vêzes, sôbre . um su­
bordinado ou pessoa da família, 
a quem o paciente diz uma série 
de impropérios, que gostaria de 
ter dito àquele que o irritou an­
teriormente, sem que lhe fôsse pos­
sível reagir. 

O caso humorístico, relatado por 
um psicólogo americano, é típico: 
o diretor de uma grande emprê­
sa, mal-humorado por ter acaba­
do de se divorciar e ter sido obri­
gado a pagar uma indenização à 
mulher, chamou o gerente e cen­
surou-o sem razão; por uma ques­
tão sem a mínima importância. O 
gerente desloca sôbre o chefe do 
escritório a sua ira. Êste, por sua 
vez, adverte a datilógrafa, que 
transmite o mau humor ao "offi­
ce-boy". Êste deixa irritado o es­
critório, desce as escadas corren­
do e, ao depara r em caminho com 
um gato, desfecha-lhe um ponta­
-pé, encerrando a reação em ca­
deia. 

Na vida coletiva, os casos de 
deslocamento da carga emocional 
são freqüentes: determinando país; 
que não pode reagir contra a Qro­
vocação de outro mais forte, des­
loca o seu ódio contra o mais fra­
co. Muitas agressões sofridas in­
justamente por certos povos, para 
as quais não há explicação apa­
rente, são motivadas por fenôme­
nos de deslocamento. 

g) Sublimação. Pela sublima­
ção, o paciente procura derivar os 
seus impulsos, os seus sentimen­
tos, os seus propósitos, a sua ten-
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são emocional, em outra direção, 
quando se vê compelido, por qual­
quer razão, a renunciar aos seus 
primitivos desejos e anseios. 

Muitas vêzes a sublimação é fru­
to de um defeito físico. O caso do 
nosso "Aleijadinho", que, enfêr­
mo e estropiado, encontrou na 
arte uma derivação para a sua 
desdita, é característico. 

O Século de Péricles, em que 
floresceram tantos artistas, e o pe­
ríodo da Renascença Italiana são 
casos de sublimação coletiva. 

As tentativas que se fazem nes­
te momento, entre os blocos an­
tagônicos, no sentido de cessar o 
fabrico de armas atômicas e ter­
monucleares e derivar para fins 
pacíficos o emprêgo da energia 
atômica, num propósito nobre e 
humanitário, não deixam de cons­
tituir um fenômeno de sublima­
ção. 

h) Conversão. Quando um in­
divíduo não consegue exteriorizar 
uma poderosa carga afetiva, esta 
pode convergir para um ponto 
qualquer do orga:vismo e aí se lo­
calizar provocando múltiplas de­
sordens. São as chamadas doenças 
psicossomáticas ou doenças da ci­
vilização. 

Êsse fenômeno é também ver­
dadeiro no que respeita às nações. 
Frustradas por não conseguirem 
realizar os seus objetivos, lutan­
do contra países adversários, fre­
qüentemente sua carga afetiva 
contida gera convulsões intestinas. 

A ESCOLA RUSSA 

A escola psicológica soviética 
assenta-se nas descobertas do 
grande fisiologista russo Pavlow, 
dos chamados reflexos condiciona­
dos. 

A primeira e clássica experiên­
cia de Pavlow, que serviu de pon­
to de partida para a sua teoria, 
consistiu no seguinte: num cão, 
portador de uma fístula gástrica, 
o pesquisador colocou um tubo li­
gado a uma ampola de vidro, na 
qual era recolhido o suco secre­
tado pelo estômago. Tôda vez que 
Pavlow apresentava ao cão um pe-

-d~ço de carne, observava um au­
mento da secreção gástrica, dita 
psíquica, despertada pela visão, 
pelo olfato e pela expectativa de 
comer a carne. Certo dia teve êle 
a idéia de, ao mesmo tempo em 
que apresen,tava a carne ao cão, 
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tocar uma campainha. Repetiu 
êsse ato várias vêzes. Posterior­
mente, limitou-se a tocar a cam­
painha sem apresentar a carne, e 
verificou que, não obstante, a se­
creção se processava corn a mesma 
intensidade. 

A êsse fenômeno, da possibili­
dade de se provocar, por associa­
ção de idéias, a mesma reação, 
denominou Pavlow- reflexo con­
dicionado. Partindo daí, por outras 
experiências em animais e no pró­
prio homem, chegou à conclusão 
de que tôdas as nossas funções, 
tôda a nossa vida mental, subor­
dinam -se a reflexos condicionados, 
resultantes de associações que se 
formam entre os diferentes cen­
tros nervosos, criadas pelo am­
biente e pelas impressões colhidas 
através dos sentidos. Assim é que 
o comportamento humano seria o 
resultado de reflexos condiciona­
dos, formados na cortiça cerebral. 

Os continuadores de Pavlow 
prosseguiram os seus estudos e 
criaram uma grande escola refle­
xológica. A educação, a instrução, 
o trabalho, a ciência, a tecnologia, 
os hábitos, a medicina, a propa­
ganda, a preparação militar dos 
russos, tudo se baseia nos princí­
pios de Pavlow. 

Uma vez formado o reflexo con­
dicionado, tanto o animal como o 
homem agem automàticamente, de 
acôrdo com o condicionamento es­
tabelecido. 

Verdade é que, empiricamente, 
já sem conhecer a existência dos 
reflexos condicionados, o homem 
já havia reconhecido a importân­
cia do ritmo, dos brados de guer­
ra, das marchas militares, no des­
pertar da coragem e no desenca­
deamento da ação. 

A estratégia psicológica russa 
funda-se, também, nos reflexos 
condicionados, tanto na ofensiva 
como na defensiva. Na ofensiva, 
procurando despertar o mêdo, o 
pânico, através da chamaqa estra­
tégia do terror, submetendo o po­
vo russo a um preparo reflexoló­
gico prévio, para evitar que se 
atemorize ante o ataque do ini­
migo, qualquer que seja a arma 
empregada. 

GUERRA TOTAL E GUERRA 
PSICOLóGICA 

A guerra moderna transformou­
-se em guerra total, da qual todos 
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participam, sofrendo igualmente 
tôdas as conseqüências e tôdas a's 
vicissitudes. A ação que se de­
senvolve implica, por isso, numa 
perfeita e harmônica coordenação 
entre as fôrças armadas e o ele­
mento civil, para que se não ve­
rifique desconexão e efeitos con­
traditórios. 

Além das armas convencionais, 
a guerra química, a guerra bacte­
riológica, a guerra atômica e ter­
monuclear, e a guerra psicológica 
consubstanciam a guerr? tot<ll. 
Assim é que, ao lado de armas 
altamente destruidoras e mortífe­
ras, agregam-se os fatôres intimi­
dativos, que infundem pavor, jus­
tificando a expressão estratégia 
do terror. 

TÉCNICAS E MEIOS DE AÇÃO 

E DESENVOLVIMENTO DA 

GUERRA FRIA 

As técnicas utilizadas na guerra 
psicológica visam iludir, enganar, 
aparentar, disfarçar, ameaçar, sur­
preender, intimidar, convencer, 
persuadir, sugestionar o adversá­
rio. 

A escolha dos métodos e pro­
cessos a empregar, o momento 
oportuno para dêles lançar mão. 
as técnicas mais adequadas cons­
tituem tanto uma c1ência como 
uma arte. A psicologia de guerra, 
como tôda psicologia, depende em 
grande parte da intuição daquele 
que a ela recorre, que deverá ter 
sagacidade, visão clara dos fatos, 
senso da realidade e utilizar-se de 
argumentos lógicos e de uma re­
dação convincente. Só 'assim lo­
grará abrir uma brecha na resis­
tência psíquica do inimigo e nela 
introduzir idéias, despertar emo­
ções, capazes de desintegrar-lhe a 
mentalidade, provocando comple­
xos, dúvidas, angústia, idéias de­
pressivas e obsidentes. Tais rea­
ções (emocionais, quando intensas 
e incontroláveis, inibem a -vonta­
de, perturbam o raciocínio, imJte­
dem a coordenação de esforços e 
geram a anarquia. O contágio 
mental que então se estabelece 
contamina todos os espíritos, pro­
voca a desordem e o pânico. 

· O objetivo é, assim, o de causar 
ul.na verdadeira .neurose experi­
mental coletiva, que traga como 
conseqüência o colapso das fôrças 
·inimigas, que são muitas vêzes 
vencidas, sem que haja um só com-
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bate, sem violência, sem perdas de 
lado a lado. 

A guerra mental ou subversiva 
criaria, destarte, um clima de in­
quietação, um estado de tensão 
emocional intensa e incoercível 
difícil ou mesmo incapaz de se; 
contida, quando desencadeada em 
condições propícias e com boa téc­
nica e habüidade. 

Para bem se compreender e ana­
lisar a guerra fria, é interessante 
recordar-se c o m o ela nasceu. 
Quando, ao término da ú ltima 
Guerra, os dois grandes blocos re­
presentados pelos mundos oCiden­
tal e oriental se dividiram, incon­
ciliáveis ante ideologias e princí­
pios diametralmente opostos, sepa­
rados pela "cortina de ferro", sur­
giu a atual guerra fria . 

Derrotada a Alemanha, as ne­
gociações para a paz processaram­
-se em ambiente de grande tensão. 
Ambos os blocos se capacitaram 
desde logo da impossibilidade de 

· firmar um tratado redigido nos 
moldes clássicos, dada a diversi­
dade de propósitos' :e interêsses em 
jôgo. Surgiu daí uma luta surda, 
de usura psicológica, latente e lar­
vada. com altos e baixos, nas re­
lações diplomáticas, com períodos 
críticos, e outros de acalmia, mas 
sem treguas. 

A ameaça de novas armas se­
cretas, as experiências atômicas e 
termom.icleares, a corrida dos te­
leguiados, o lançamento do "sput­
nik" russo em primeiro lugar, têm 
dado largas a uma propaganda de­
senfreada e alarmista, que se de­
senvolve cada vez com maior in­
tensidade e profundidade. 

Outros fatôres, além do aumen­
to do potencial militar, das novas 
armas nao convencionais, têm fa­
vorecido e entretido a guerra fria: 
o desequilíbFio econômico-social 
que se verificou no mundo intei­
ro após a última Guerra; a revol­
ta. dos nativos contra os coloniza­
dores brancos na África e na Ásia· 
a divisão da Alemanha; a luta pe~ 
lo petróleo, pelos metais não fer­
rosos e materiais radioativos -
têm alimentado a guerra velada. 

Ambos os blocos se empenham 
na captação dos espíritos, reali­
zam intenso trabalho de proseli­
tismo, procuram fazer valer a sua 
vontade, ostensiva ou dissimula­
damente, qmquanto guardando 
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respeito. um pelo outro. Por isso, 
ainda que em luta dissimulada, 
procuram evitar a criação de uma 
situação irremediável, evitando 
que as dissenções atinjam um pon­
to de ruptura, que force uma guer­
ra quente, generalizada, total. Pe­
riodicamente a situação se agra­
va, há lutas armadas restritas a 
certas áreas, aqui e ali, seguidas 
de ações diversificadas, desembar- · 
que de tropas, pequenas ocÚpa­
ções, ameaças recíprocas, acompa­
nhadas de transigências, tolerân­
cias e acordos parciais. Uns e ou­
tros prestam ajuda e assistência 
dissimulada aos seus simpatizan­
tes, sob a forma de empréstimos, 
auxílio técnico e fornecimento de 
armamentos. 

I 

Os russos, de acôrdo com a orien­
tação da estratégia comunista, que 
confunde a ação política com a 
militar, entendem não ser esta se­
não a continuação daquela. De 
acôrdo com êsse conceito, lança­
ram uma ofensiva conjugada con­
tra o bloco ocidental no terreno 
político e econômico. Buscam êles 
se infiltrar sutil, lenta e ardilosa­
mente em todo o mundo, sobretu­
do nos países subdesenvolvidos, de 
infra-estrutura social, onde a pro­
paganda é mais fácil e de ação 
mais eficaz, dada a receptividade 
revelada pelos que vivem num cli­
ma de insatisfação, em virtude do 
baixo padrão de vida e do senti­
mento de inferioridade que os do­
mina. Trata-se da chamada sovie­
tização indolor ou pacífica. 

Na sua ação, os russos recorrem 
a uma estratégia psicológica no 
entretenimento da guerra fria, dis­
pondo para isso do concurso de 
uma série de elementos: contam 
com a colaboração forçada dos paí­
ses-satélites que vivem sob o seu 
jugo, para não se exporem aberta 
e ostensivamente. Utilizam-se, e o 
fazem largamente, dos adeptos do 
regime comunista, que os há es­
palhados no mundo todo, conheci­
dos ou encapotados, os q u a i s 
atuam como 5.a colunas, auxilia­
dos pelos simpatizantes, pelos ino­
centes úteis. Valem-se nas demo­
cracias, sobretudo nas repúblicas 
latino-americanas, dos políticos de­
magogos, interesseiros e sem es­
crúpulos, que não se pejam em 
cortejar os chefes comunistas, com 
êles se aliando nas pugnas e lei to­
rais, em atitudes inconfessáveis, 
pondo em risco a estabilidade do 
regime, em 

1 
seu benefício pessoal. 
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Na sua luta, os soviéticos agitam 
o mundo com duas bandeiras - a 
do pacifismo e a do nacionalismo. 
Exploram, assim, de forma velada 
e inteligente, o sentimentalismo 
popular. Apelam para as massas 
proletárias de tôda a parte, inci­
tando-as a lutar contra o que de­
nominam a opressão do capitalis­
mo, sob promessas falazes de uma 
melhor e mais equitativa distri­
buição de riquezas. 

Nesse trabalho de solapa~ento 
da estrutura social do ,bloco oci­
dental, os comunistas empregam 
uma técnica manhosa, hábil e dis­
farçada, atuando sôbre o espírito 
público, de forma sorrateira, co­
mo que por uma ação subliminal, 
em que as idéias são inculcadas 
sem que muitas vêzes o indivíduo 
disso se aperceba e até sirva, co­
mo sucede aos inocente úteis, de 
instrumento para a realização dos 
seus objetivos. No emprêgo des­
sa técnica de penetração, os rus­
sos contam com um corpo de téc­
nicos experimentados, com cursos 
especializados, os quais agem de 
preferência no seio da classe es­
tudantil, das massas operárias e 
nos meios rurais atrasados e sub­
desenvolvidos, que mais se pres­
tam à penetração e à conversão, 
porquanto se deixam conduzir 
muito mais pelas emoções, do que 
pelo raciocínio frio e objetivo. 
Assim é que exploram com gran­
de provei to os anseios nacionais 
de cada povo, deturpam os fatos, 
distorcem a verdade, lançam as 
classes · umas contra as outras, fo­
mentam a cizânia entre os parti­
dos políticos, incitam greves e sa­
botagens e atos . de destruição, 
numa atividade maquiavélica, com 
o objetivo de enfraquecer o poder 
e a segurança nacionais. 

Segundo Megret, "os russos em­
preendem a guerra com duas preo­
cupações dominantes: uma a de 
conQ;uzi-la através de ações espe­
cíficas por organismos próprios de 
caráter secreto; outra que cog-sis­
te em nunca separar a ação psi­
cológica da ação estratégica ou tá­
tica geral, e jamais agir senão 
quando o aparelhamento da fôrça 
soviética estiver em plena forma". 

Os Estados Unidos, à frente do 
bloco ocidental, enfrentam deci­
didamente a guerra fria desenca­
deada pelos russos, contra-atacan­
do nos diversos setores: Propor­
cionam assistência financeira, téc-
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nica e militar aos países do mundo 
ocidental, particularmente a os 
que, pela sua posição geográfica, 
se encontram mais expostos à ação 
comunista. Organizam trabalhos 
de propaganda do regime demo­
crático, através de serviços de in­
formações, departamentos técni­
cos, culturais e agrícolas, pro­
curando demonstrar as vantagens 
de um regime de liberdade. Cria­
ram o Conselho Nacional de Se­
gurança, ao qual cabe também a 
tarefa de delinear um plano de 
ação psicológica, com o concurso 
do P. S . B. (Psychological Strate­
gy Board). Tomaram a iniciativa 
de estabelecer o Pacto do Atlân­
tico, que reúne em federação de­
fensiva os principais países da 
Europa. Criaram o Plano Mar­
shall, o Ponto IV e outros orga­
nismos de amparo e de assistên­
cia, nos mais variados campos -
milita r, econômico, cultural, téc­
nico e sanitário, que se encontram 
espalhados pelo mundo t'odo. 

Nos Estados Unidos, as opiniões 
estão divididas no tocante à técni­
ca psicológica tlflais adequada a 
ser adotada na atual conjuntura 
internacional: uns são adeptos · da 
posição defensiva, de mera con­
tenção, que tem por objetivo ta­
par as brechas abertas pela pro­
paganda comunista, pela contra­
propaganda e pela neutralização 
dos seus efeitos e destruição dos 
argumentos apresentados e propa­
lados. Outros são partidários de 
uma ação mais decisiva e ostensi­
va, visando obrigar os russos a um 
recuo até a linha de onde parti­
ram quando iniciaram a guerra 
fria. Trata-se do denominado "roll­
-back", que teria por finalidade 
reconduzir o caudal ideológico 
russo ao seu primitivo leito. · 

A tática americana. na realida­
de, tem sido eclética, . variando de 
acôrdo com · as circunstâncias do 
momento e com as reações exigi­
das pela situação internacional. 
Assim é que tem sido ora defen­
siva, calma, acomodativa, transi­
gente, outras vêzes, pelo contrá­
rio, resoluta, decisiva, enérgica e, 
por vêzes, mesmo agressiva, do 
que nos dá exemplo o recente de­
s-embarque de tropas . americanas 
no Líbano, desprezando as amea­
ças russas. 

Alcançará a guerra fria um es­
tado de ebulição, que venha a de­
sencadear uma terceira e catastró-
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fica conflagração internacional, 
ameaçando destruir a atu:::. l civi­
lização? Esta é a grande incógni­
ta, que traz o mundo suspenso, ge­
ra a inquietação em todos os es­
píritos e a ansiedade em todos os 
povos, sem que se saiba se a hu­
manidade poderá suportar p o r 
muito tempo êsEe clima criado pe­
la guerra fria. 

A GUERRA PSICOLóGICA 

E AS OPERAÇÕES MILITARES 

Travada a luta armada, a guer­
ra psicológica desenvolve-:::e então 
com maior intensidade, em perfeita 
articulação com a ação e os objeti­
vos militares. Os contendores pro­
curam tirar o maior partido das 
vantagens obtidas nos combates, 
das derrotas infligi das ao inimi­
go, das perdas materiais e huma­
nas que lhe foram causadas, alar­
deando vantagens e superioridade 
capazes de influenciar o moral do 
inimigo. Grande importância tem 
a habilidade revelada na utiliza­
ção das informações, na redação 
dos boletins e comunicados, na 
orientação da propaganda e da 
contrapropaganda. Os resultados 
obtidos dependem da organização 
e dos encarregados da divisão psi­
cológica, aos quais cabe descobrir 
e atuar sôbre os pontos sensíveis 
do inimigo, solapar a resistência 
mental, a fim de facilitar o con­
tágio às demais unidades, minan­
do-lhe o moral , infundindo-lhe 
mêdo, pavor e terror. Há pre­
ocuação de incutir no espírito do 
adversário a convicção da inutili­
dade da continuação da luta, àlar­
deando ser a sua causa perdida, e 
todo e qualquer sacrifício de vidas 
humanas em pura perda ante a 
derrota total que se aproxima. 

RECURSOS UTILIZADOS 

Na luta dos espíritos, todos os 
meios, todos os recursos, todos os 
processos, todos os subterfúgios 
têm sido empregados e 'julgados 
lícitos, desde que favoreçam a der­
rota do inimigo. A espionagem, a 
traição, a intriga, o subôrno, a ca­
lúnia, a infâmia, a delação, a in­
timidação, a corrupção, a capta­
ção, a tortura física e mental, o 
emprêgo de substânciãs químicas 
com ação sôbre o cérebro, os mais 
variados processos de dissociação 
psíquica, a hipnose, a narcoanáli­
se, os modElrnos processos di tos de 
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lavagem cerebral têm sido empre­
gados sem escrúpulos e sem hesi­
tações, sem o menor respeito pela 
consciência humana, que tem sido 
violentada, forçada, descontrolada, 
perturbada, anulada, desintegra­
da. Nesse campo, a técnica rus­
sa chegou a requintes de perver­
sidade e de desumanidade, como 
jamais a história registrou desde 
os tempos mais obscuros, ultra­
passando mesmo os processos na­
zistas. 

Na ação que se exerce de um 
espírito sôbre o outro, há que se 
distinguirem dois métodos funda­
mentais, dos quais derivam várias 
técnicas: a persuasão e a sugestão. 

Na persuasão, recorre-se a uma 
série de argumentos, que, pela 
sua clareza, encadeamento lógico, 
dialética, fôrça de expressão, va­
lor dos exemplos e habilidade na 
ação e entonação da voz, riqueza 
de mímica, convencem o próxi­
mo. 

Na sugestão, a argumentação 
passa para um segundo plano. Pro­
cura-se agir pela fôrça sugestiva, 
inculcando a idéia no espírito 
alheio, que fica sem fôrças para 
resistir ao sugestionador, que o 
domina e o obriga a aceitar a idéia 
que lhe é imposta, seja boa ou má, 
sem que o indivíduo possa sequer 
analisá"la. O método sugestivo tí­
pico é representado pela hipnose 
o,y. hipnotismo. O indivíduo não só 
cumpre as ordens recebidas du­
rante o período em que permane­
ce hipnotizado, como vai ainda 
executar as ordens então recebi­
das, quando já fora da ,hipnose, 
sem saber porque assim procede, 
movido por uma fôrÇa irresistível. 

O MORAL DAS MASSAS 

Um dos principais objetivos da 
guerra psicológica é o de abater 
o espírito do adversário e fortale­
cer o moral das suas próprias fôr- · 
ças. P );ira tanto se faz necessário 
o emprêgo de uma série de me­
didas, a difusão de conselhos e tre 
advertências, como fizeram os 
americanos durante a última 
Guerra. A ansiedade, em tempo 
de guerra, pode atingir tôda a CO'­

letividade, sobretudo quando o 
cansaço, a desnutrição e os sofri­
mentos físicos e morais ameaçam 
quebrar a resistência. O desassos­
sêgo insuflado pelo inimigo cons­
titui parte da moderna técnica da 
guerra de nervos. 

REVISTA DE AERONÁUTICA 

Vejamos alguns exemplos colhi­
dos na última Guerra: os alemães, 
durante o bombardeio de Londres, 
logo após os reides aéreos, blaso­
navam "Isto é apenas o comêço! 
Só usamos uma pequena parcela 
de nossas fôrças! O pior ainda não 
veio."; "Queremos evitar a des­
truição total da cidade, mas o go­
vêrno insiste em resistir, lamen­
tamos não ter outro remédio." 
etc 

A ansiedade das massas é con­
seqüente à ansiedade individual, 
que se vai propagando, pouco a 
pouco, a tôda a coletividade. 

Os cansados tornam-se pessimis­
tas, tristes e derrotistas. Quando 
os chefes se deixam dominar pelo 
desânimo, a tropa tôda disso se 
apercebe e fica desmoralizada. De­
ve-se, assim, substituir imediata­
mente todo chefe que denunciar 
fadiga exagerada e esgotamento 
das energias nervosas. 

A saúde psicofísica abalada, a 
desnutrição deprimem o povo que 
se torna abúlico, pessimista, en­
treguista, preparançl.o o terreno 
onde medra fàcilmente a semente 
do pânico. Por conseguinte, a me­
lhoria das condições alimentares 
constitui um problema de saúde 
pública de grande relevância para 
elevar o moral do povo, ameaça- · 
do de claudicar ou de entrar em 
colapso. 

A v,erifícação dêsses fatos leva 
a uma série de conclusões. Assim 
é que as sentinelas de reides aé­
reos devem ser escolhidas entre 
os que revelam boa estabilidade 
emocional. Há testes relativamen­
te simples para se apurar os que 

· são portadores de constituição hi­
peremotiva. Os indivíduos ansio­
sos, agitados e aflitos devem ser 
recusados, porque b seu estado de 
ânimo é contagioso e pode com­
prometer tôda · a coletividade. 

Os encarregados da divisão psi­
cológica, os indivíduos escolhidos 
como observadores e os chefes dos 
serviços de informações devem 
ser, por isso, rigorosamente esco­
lhidos entre pessoas de expedien­
te, diligentes, decididas, resisten­
tes, dotadas de grande energia psí­
quica, capazes de não só manter 
elevado o moral coletivo, como 
ainda de restabelecer o curso nor­
mal da vida o mais depressa pos­
sível, por uma ação decisiva e co­
rajosa, sem se .. deixar intibiar pelo 
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ambiente por mais carregado que 
seja. 

O meio mais eficiente para do­
minar o pânico é aproveitar a ten­
dência natural do povo para se 
reunir nos momentos graves, para 
canalizar as suas energias, de ri­
vando-as para fins úteis e defini­
dos. A mente deve estar constan­
temente ocupada com algum tra­
balho, para impedir que a imagi­
nação deforme a realidade e agra­
ve a situação. Por isso, a divisa 
"segurança acima de tudo" deve 
ceder lugar à de "trabalho acima 
de tudo" . 

PSICOLOGIA DO BOATO 

Durante os períodos de guerra, 
os boatos adquirem papel de re­
levância e chegam a constituir 
um sério problema nacional, co­
mo aconteceu nos Estados Unidos, 
durante os anos tensos de 1942 e 
1943. 

O boato surge em duas circuns­
tâncias diametralmente opostas -
quando há escassez e quando há 
profusão de notícias. 

Para combater o boato, deve-se 
primeiro lançar água fria na fer­
vura: "Pare, olhe, escute." Per­
gunta-se, então, de onde partiu -o 
boato e desmente-se a notícia ao 
invés de aceitá-la. Não se deve 
ajudar. a divulgação do boato: faz­
-se ver que êle está auxiliando o 
inimigo pela propagação de n qtí­
cias sem confirmação oficial. Em 
resumo, deve-se fazer com que o 
boateiro se intimide. 

Na linha de ação contra os boa­
tos, pode-se adotar, de um modo 
geral, o seguinte critério; empre­
gado nos Estados Unidos: 

1. 0
) O boato não merece fé, é 

quase sempre falaz. Nenhuma pes­
soa sensata deveria nêle acreditar. 

2.0
) O boato pode ser um ins­

trumento de propaganda inimiga. 
3. 0

) Os boatos destroem o mo­
ral do povo. E' antipatriótica e 
condenável a sua difusão. ·· 

4.0 ) As pessoas que propalam 
boatos são tôlas e perniciosas. 

5. 0
) Difundir boatos é uma for­

ma de descarregar em pessoas 
inocentes as próprias fraquezas. 

PSICOLOGIA E MORAL 

De grande relevância, nos con­
flitos da atualidade, tanto na fase 

(Conclui na pág. 21) 
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Geopolítica 

Escolas Geopolíticas 
1. O'JNCEITUAÇAO E 

DEFINIÇAO 

Ao ter consciência de sua exis­
tência, o homem viu em tôrno de 
si o espaço - que está sôbre todo 
o globo terrestre - os oceanos -
que cobrem 75% da superfície da 
Terra - e o solo que cobre os 
25% restantes do geóide. 

De seus interêsses individuais e 
de sua associação com os outros 
homens, resultando as aspirações 
do grupo social humano, surgiu a 
ciência e arte da política. A polí­
tica é velha como o próprio ho­
mem. 

Quando aos grupos nacionais e 
à política associou-se a geografia 
com suas imposições, surgiu a geo­
política. 

Do solo e dos oceanos o homem 
tirava o alimento, obtinha a pro­
teção, realizava o deslocamento; 
nêles se processavam as atividad,es 
dos grupos nacionais. Aprendendo 
a voar, duas novas e importantes 
dimensões foram adicionadas às 
atividades dos indivíduos e grupos: 
altitude e tempo. 

De Platão e Aristótelas - em 
citações transcritas por Everardo 
Bacheuser, na "Geografia Geral e 
do Brasil", pág. 50 - a William 
Borden, a Joseph· Roucek (1956), 
passando por Karl Ritter (1817), 
Ratzel (1844-1904) e outros, en­
contra-se a geopolítica citada na 
história humana, direta ou indi-
retamente. · 

Os escritores sôbre geopolítica 
citam Karl Ritter como o primeiro 
a configurar um "indivíduo geográ­
fico" . Depois, Goethe ( 1827c)), a 
profetizar a abertura de canais, o 
do Panamá pelos norte-america ~ 
nos, do Pacífico ao Atlântico, e o 
de Suez, que os inglê:ses enc~rre­
gariam Ferdinand de Lesseps de 

· construir. 
Friederick Ratzel - um sábio, 

criador da "Antropogeografia" ... _ 
foi o primeiro a definir os princí­
pios da geopolítica, mas em seu 
trabalho, embora determine as leis 

REVISTA DE AERONÁUTICA 

Brig do Ar Eng JOÃO MlÉNDES DA SILVA 

de crescimento dos estados --· co­
mo veremos adiante - no jornal 
'·Petermanns Misterlugen" (18~•5) 
e no seu livro "Politische Geogra·· 
phic", não chegou a definir a geo­
política. 

Foi o sueco Rudolph Kjellen 
(1864-1922) quem disse : .· 

"Geopolítica é o estudo do Es­
tado como organismo mundial, 
isto é, como fenômeno localiza­
do em certo espaço da terra, logo 
do Estado comq país, como ter­
ritório, como régião ou, mais ca .. 
racteristicamente, como Reich 
(Estado-Nação)." 
Era natural que Kjellen assim 

definisse a geopolítica, pois, sendo 
professor, na Universidade de 
U psala, da cadeira de Teoria do 
Estado, viu na ingerência da geo­
grafia um meio - real, aliás -
de processar, à época, um ressur­
gimento dessa ciência, associan­
do-as. 

Outra definição é dada pelo Ge­
neral Mário Travassos: 

"A geopolítica é o processo in­
terpretativo dos fatos geográfi., 
cos, em seus aspectos posi tívos 
e negativos, de cuja soma algé­
brica deve resultar um juízo da 
situação de um país, no momen­
to considerado, não como um 
julgamento definitivo, fruto de 
uma predestinação de caráter 
determinista e, muito menos, . de 
uma forma de sedução ·coletiva, 
visando a objetivos , políticos 
nem sempre confessáveis." 
Esta definição parece acomodar 

um maior volume de estudos que 
q de Kjellen; êle não se limita à 
ação do Estado e dos reflexos que 
éste sofre da geogrqfia. 

Derwent Whittlesey, em um ca­
pítulo sôbre os geopolíticos, no Ji.., 
vro de Edward Mead Earle "Ma .. 
kers of Moçlern Strategy", diz; 

.. - :.9-

"A Geopolítica é uma criação 
de militarismo e um instrumen­
to de Guerra. Como o seu nome 
deixa antever, ela é ramo, ao 
mesmo tempo, da Geografia e 
da Ciência Política, gêmea da 
Geografia Política." 
Todavia, nesse 1959, não nos pa­

rece que a Geopolítica seja ape­
nas aquilo que geógrafos, políti­
cos e militares tentaram definir 
em palavras cujo valor evolui com. 
a ação dos Grupos Sociais: faz-se 
necessário incluir os progressos da 
ciência e da técnica que tanto afe­
tam, modernamen te, tôdas as re-­
Ú1ções entre aquêles Grupos. 

W eigert nos ensina: 
"Não existe, em absoluto, uma 

Ciência Geral da Geopolítica que 
possa ser aceita por tôdas as or­
ganizações estatais. Existem tan­
tas geopolíticas quantos sistemas 
estatais em conflito, em luta sob 
cond:lções geográficas as mais 
diversas." 
Face às possibilidades da Ciên­

cia e da técnica na ação dos gru­
pos sociais - no fundamento dês­
tes, o homem - e a importância 
da geografia, poderíamos talvez 

dizer: 
"A geopolítica é a ciência que 

nos conduz ao estudo das rela­
ções especiais dos fatôres polí­
tico, geográfico e militar do Po­
der N acionai, influenciados pe­
los ~écnico e científico; e que 
vem a dar às Diretrizes Gover­
namentais, internamente e no 
âmbito externo, os elementos 
que assegurem ao Estado-Nação 
sua sobrevivência --. especial­
mente no que se refere à fixa­
ção do homem ao solo, espaço 
vital, pressão demográfica, emi­
gração, imigração e migração .--
contribuindo para gar.antir uma 
Política ~acionai vitoriosa.'~ 
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Geopolítica 

Escolas Geopolít • 1 c as 
1. CONCEITUAÇÃO E 

DEFINIÇÃO 

Ao ter consciência de · sua exis­
tência, o homem viu em tôrno de 
si o espaço - que está sôbre todo 
o globo terrestre - · os· oceanos -
que cobrem 75% da superfície da 
Terra - e o solo que cobre os 
25% restantes do geóide. 

De seus interêsses individuais e 
de sua associação com os outros 
homens, resultando as aspirações 
do grupo social humano, surgiu a 
ciência e arte da política. A polí­
tica é velha como o próprio ho­
mem. 

Quando aos grupos nacionais e 
à política associou-se a geografia 
com suas imposições, surgiu a geo­
política. 

Do solo e dos oceanos o homem 
tirava o alimento, obtinha a pro­
teção, realizava o. deslocamento; 
nêles se processavam as atividades 
dos grupos nacionais. Aprendendo 
a voar, duas novas e importantes 
dimensões foram adicionadas às 
atividades dos indivíduos e grupos: 
altitude e tempo. 

De Platão e Aristótelas - em 
citações transcritas por Everardo 
Bacheuser, na "Geografia Geral e 
do Brasil", pág. 50 - a William 
Borden, a J oseph · Roucek ( 1956), 
passando por Karl Ritter (1817), 
Ratzel (1844-1904) e outros, en­
contra-se a geopolítica citada na 
história humana, direta ou indi­
retamente. 

Os escritores sôbre geopolítiça 
citam Karl Ritter como o primeiro 
a configurar um "indivíduo geográ­
fico" . Depois, Goethe (1827 b a 
profetizar a abertura de canais, o 
do Panamá pelos norte-america­
nos, do Pacífico ao Atlântico, e o 
de Suez, que os inglêses encarre­
gariam Ferdinand de Lesseps de 
.construir. 

Friederick Ratzel - um sábio, 
criador da "Antropogeografia" -·­
foi o primeiro a definir os princí­
pios da geopolítica, mas em seu 
trabalho, embora determine as leis 

REVISTA DE AERONÁUTICA 

Brig do Ar Eng JOÃO MENDES DA SILVA 

de crescimento dos estados -- co­
mo veremos adiante - no jornal 
'· Petermanns Misterlugen" (18r•5) 
e no seu livro "Politische Geogra­
phic", não chegou a definir a geo­
política. 

Foi o sueco Rudolph Kjellen 
(1864-1922) quem disse: 

"Geopolítica é o estudo do Es­
tado como organismo mundial, 
isto é, como fenômeno localiza­
do em certo espaço da terra, logo 
do Estado comq país, como ter­
ritório, como régião ou, mais ca .. 
racteristicamente, como Reich 
(Estado-Nação) . " 
Era natural que Kjellen assim 

definisse a geopolítica, pois, sendo 
professor, na Universidade de 
Upsala,. da cadeira de Teoria do 
Estado, viu na ingerência da geo­
grafia um meio - real, aliás -
de processar, à época, um ressur­
gimento dessa ciência, associan­
do-as. 

Outra definição é dada pelo Ge­
neral Mário Travassos: 

"A geopolítica é o processo in­
terpretativo dos fatos geográfi­
cos, em seus aspectos positivos 
e negativos, de cuja soma algé­
brica deve resultar um juízo da 
situação de um país, no momen­
to considerado, não como um 
julgamentó definitivo, fruto de 
uma predestinação de caráter 
determinista e, muito menos, .de 
uma forma de sedução coletiva, 
visando a objetivos políticos 
nem sempre confessáveis." 
Esta definição parece acomodar 

um maior volume de estudos que 
a de Kjellen; êle não se limita à 
a·ção do Estado e dos reflexos que 
éste sofre da geografia. 

Derwent Whittlesey, em um ca­
pítulo sôbre os geopolíticos, no li­
vro de Edward Mead Earle "Ma., 
kers of Moqern Strategy", diz; 
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"A Geopolítica é uma criação 
de militarismo e um instrumen­
to de Guerra. Como o seu nome 
deixa antever, ela é ramo, ao 
mesmo tempo, da Geografia e 
da Ciência Política, gêmea da 
Geografia Política." 
Todavia, nesse 1959, não nos pa­

rece que a Geopolítica seja ape­
nas aquilo que geógrafos, políti-· 
cos e militares tentaram definir 
em palavras cujo valor evolui com 
a ação dos Grupos Sociais: faz-se 
necessário incluir os progressos da 
ciência e da técnica que tanto afe­
tam, modernamente, tôdas as re .. 
lações entre aquêles Grupos. 

W eigert nos ensina: 
"Não existe, em absoluto, uma 

Ciência Geral da Geopolítica que 
possa ser aceita por tôdas as or­
ganizações estatais. Existem tan­
tas geopolíticas quantos sistemas 
estatais em conflito, em luta sob 
condições geográficas as mais 
diversas." 
Face às possibilidades da Ciên­

cia e da técnica na ação dos gru­
pos sociais - no fundamento dês­
tes, o homem - e a importância 
da geografia, poderíamos talvez 

dizer: 
"A geopolítica é a ciência que 

nos conduz ao estudo das rela­
ções especiais dos fatôres polí­
tico, geográfico e militar po Po­
der Nacional, influenciados pe­
los técnico e científico; e que 
vem a dar às Diretrizes Gover­
namentais, internamente e no 
âmbito externo, os elementos 
que assegurem ao Estado-Nação 
sua sobrevivência ___, especial­
mente no que se refere à fixa­
ção do homem ao solo, espaço 
vital, . pressão demográfica, erni­

·gração, imigração e migração--
contribuindo para gar.antir urna 
Política ~acionai vitoriosa.'l 

MARÇO -ABRIL~ 1959 



2 . As escolas possibilista e 
determinista 

e suas dimensões podem afetar 
muitas de suas decisões. 

A definição acima, que oferece- .. c) Clima - Indiscutivelmente 
mos à meditação dos estudiosos, a saúde do homem está na depen­
parece conciliar as duas grandes dência do clima; certos recursos 
escolas que, desde fins do século naturais são por êle influenciados. ' 
passado, vêm dividindo os estudio­
sos da geopolítica e mais uma ter­
ceira, moderna, que apresénta 
princípios muito ponderáveis. 

Há uma "escola francesa" ou 
"possibilista"' ou uma "escola ale­
mã" ou "determinista". Todavia, 
Bacheuser diz que há uma escola 
antopogeográfica francesa e uma 
escola antropogeográfica alemã, ou 
melhor di to germânica. A última 
tem como base os princípios apre­
sentados por Ratzel, isto é, a in­
fluência marcante dos fatôres geo­
gráficos quer do espaço, quer da 
posição e situação características 
que são da localização, essência do 
fenômeno geográfico, isto é, a Geo­
grafia Humana nos seus aspectos 
social, econômico e político, o que 
vale dizer estratégico. 

A escola antropogeográfica fran­
cesa aceita como bases o gênero 
de vida e a ocupação produtiva e 
improdutiva do solo. Essa escola 
não inclui a geografia política e, 
conseqüentemente, a estratégia, na 
Geografia Humana, e, moderna­
mente, esta contém, inexoràvel­
mente, aquela. 

Essa escola é qualificada como 
"possibilista" porque a expressão 
da atividade é o resultado da ini­
ciativa do homem, sua mobilida­
de, operando dentro do quàdro das 
forcas naturais. Ela vê as limita­
ç:õe; impostas às am:bições do ho­
mem, mas encarece o valor de sua 
ação continuada. 

Os fatôres primordiais da: Geo­
política em ambas as escolas (fran­
cesa e alemã) são: · 

o 

. a) A localização do Estado, com 
referência a terras e mares, a Rt­
tôres astronômicos, à sua acessi­
bilidade central e marginal e a 
suas facilidades em têrmos de Po­
der Militar, quanto a bases, quar­
téis, apoio logístico e inexpugna­
bilidade. 

· b) . Forma e Dimensão ___..:_ Elas 
têm grande importância nO âmbi­

. to internacional. Um Estado pode 
ter fron tEüras. curtas ou . extensas 

REVISTA DE AERONAUTICA 

d) População - A população 
é, em nossa opinião, o fator maís 
importante desde que a êle este­
Ja associado um grau elevado de 
instrução e cultura, resultando em 
grande percentagem de pessoas 
capazes de criar e usufruir a ciên­
cia e a técnica. 

e) Recursos naturais e capaci­
dade industrial - Sem recursos 
naturais. e sem capacidade indus­
trial, nenhum Estado pode aspirar 
~ gran<;les . realizações. 

f) Organização política e so­
cial - As instituições com o ho­
mem e a terra formam a base da 
própria vida; nêles repousam os 
objetivos permanentes do Estado­
-Nação. 

g) Ciência e té9;üca, incluindo 
pesquisas, capazes ae dar à nação 
um avanço em realizações mate­
riais de tôda sorte. 

3. A escola da Geopolítica 
Integralizada 

Em nossa opinião, a geopolítica 
deve incluir mais que o estudo do 
hom'em e do território e as águas 
que o circundam; urge levar-se em 
conta o ar por onde perigos, ja­
mais sonhados, que seriam enca­
minhados por terras e águas, po­
dem ferir rápida, avassaladora e 
implacàvelmente qualquer Estado­
-Nação, do mais possante ao mais 
fraco. 

Outrossim, tão grande é hoje a 
influência da ciência e da técnica 
na política dos povos que não se 
pode estudar a geopolítica sem 
que nela sejam incluídos junto à 
Geografia e ao Grupo Nacional, 
os progressos científicos e tecnoló­
gicos. A vida das nações é . fàcil­
mente aniqüilável pelo poderio 
destruidor que hoje o· homem con­
trola: Na verdade, êsse perigo 
aproxima-se ràpidamente de um 
vulto onde êle estará constituído 
ei:n "espada de Damocles", sempre 
presente na vertical do coração de 
cada 'naÇão. Daí a necessidade de 
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uma política nacional vitoriosa 
capaz de afastar essa a m e a ç a 
constante. 

Essas considerações conduzem 
ao início dos estudos de uma ter­
ceira escola, em que as relações 
homem-terra-ar são integralizadas 
para um estudo único. E' a escola 
da geopolítica integralizada e que 
o Cel Golbery chamou de "Aeropo- · 
lítica". 

4 . Escola an tropogeográfica 
francesa (possibilista). Seus 
adeptos. 

4. 1. P. Vidal de la Blache 

P. Vidal de la Blache (1860-
-1918), no livro "Geographie Hu­
maine", publicado por Emmanuel 
de Martaine, em 1921, de acôrdo 
com notas do professor, faz uma 
profunda análise das relações ho­
mem-geografia e dá inúmeros 
exemplos tirados de países os mais 
variados, penetrando-os profunda­
mente, rebuscando-lhes a história 
(porque a geopolítica também se 
apóia na História), e inspira o exa­
me, a dissecação, a classificação e 
a explicação de todos os fatos. 
Procura de la Blache ver o pas­
s.ado e o futuro; ex:amina a pré­
~histór-ia: de terripos idos e esque­
Cidos, para · nós. O professor vê o 
progresso das eras antigas, pois 
não se pode deixar de considerar 
o homem como o têrmo de uma 
evolução das espécies vivas. Êle 
explica os fenômenos os mais or­
dinários que formam a trama da 
vida: habitação e coabitação, meios 
de subsistência, transporte, migra­
Ções etc., dando a impressão de 
um espírito contemplativo, que se 
colocou fora da hÚmanidade para 
àpreciar e julgar seus feitos. 

Analisando o homem como fa­
tor geográfico, diz de la Blache que 
"a repartição dos homens foi guia­
Cla pela aproximação e a conver­
gência das massas terrestres" e a­
junta "as solidões oceânicas divi­
diram por muito tempo ecúmenos 
ignorantes uns dos outros"; . mais 
ainda, "os grupos nacionais encon­
tram entre si obstáculos físicos que 
só a muito custo conseguiram 
transpor montanhas, florestas, de­
sertos, pântanos, rios, lagoas etc., 
e. fiJ?.aliza dizendo: 

"A civilização resume-se na 
luta contra êsses obstáculos." 

MARÇO -ABRIL- 1959 

I' 



Hoje tôdas as partes da Terra 
estão em contacto: o isolamento é 
uma anomalia que parece um de­
safio e não se aplica a Grupos Na­
cionais vizinhos, mas aos que se 
Pncontram muito distanciados e 
para os quais os recursos da ciên:­
cia e da técnica não provêm ainda 
os meios de ligação direta. 

Por sua enorme cópia de traba­
lho o homem se tem agigantado, 
através dos séculos, com ousadia 
e decisão em seus empreendimen-
. tos, . como um dos mais poderosos 
agentes na modificação da super­
fície terrestre; essa é a parte que 
êle desempenha na geografia. No 
último meio século, êle vem bus­
cando desbravar os espaços side­
rais, partindo da superfície da ter­
ra e a ela ligando seus novos co­
nhecimentos, integralizando solos . 
e águas ao ar, um ambiente qtte 
poderá influir poderosamente na 
modificação da superfície terres­
tre, isto é, do papel que ela desem­
penha na atividade social. 

Um geógrafo russo, M. Weeikerf 
(em 1901), disse que "estão sob 
a ação do homem os chamados 
"corpos móveis" - as águas cor­
rentes, as geleiras, os ventos, as 
plantas por suas raízes, os animais, 
tudo o que seja suscétível de mo­
dificar-se e acolher formas novas : 
êle é sem ação sôbre a carapac;~1 
calcárea na terra endurecida e es­
terilizada, sem o auxílio da ciên­
cia e da técnica". 

A terra, ela é também viva, nos 
ensina la Blache: "a vida trans­
forma-se ao passar de organismo 
em organismo; circula por entre 
uma multidão de sêres, aqui ela­
borando a substância que alimen­
ta a uns, ali transportando os ger­
mens que podem destruir outras 
espécies, e assim prossegue". 

Estudando a ação do homem sô­
bre a terra, a geografia humana 
colirl{!.a num duplo fim: o balanço 
das destruições das grandes espé­
cies animais e o conhecimeNto 
mais íntimo das relações que u;:J:em 
o conjunto do mundo vivo, procura 
o meio de distinguir 'as transfor­
mações atualmente em curso e as 
que se podem prever: · 

Finalizando sua "introduction", 
de la Blache, com grande descor-. 
tino, diz: 

"A ação presente e futura do 
homem, modernamente, senhor 
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das distâncias, armado com os 
progressos da ciência, ultrapas­
sa de muito a ação dos seus 8n­
tepassados. Felicitemo-nos que 
assim seja, pois a colonização 
que assistimos não seria possí­
vel se a natureza pudesse impor 
quadros rígidos, ao invés de dar 
margem às obras de transforma­
ção e de restauração que o ho­
mem pode realizar." 

E para finalizar, sôbre o traba­
lho de la Blache, lamentamos que 
êle não houvesse sobrevivido à 
época da aeronáutica, a fim de ana­
lisar, como fêz com os meios de 
transporte de superfície, as pro­
fundas modificações que ela está 
trazendo às relações entre os Gru­
pos Nacionais nos cinco campos 
das atividades de um Estado-Na­
ção. 

4 . 2 . Jean Brunhes 

O trabalho de Brunhes, um geó-
, grafo francês, é menos poderoso, 
do ponto-de-vista de geopolítica, 
que o de De la Blache, mas é igual­
mente rico em Ge'Ografia Humana. 
Éle classifica os fatos essenciais 
da Geografia Humana em três as­
pectos: 

-da ocupação improdutiva do 
solo (casas e estradas); 

-da conquista vegetal e animal 
(cultivo de plantas e criação 
de animais); 

-da exploração destrutiva (de­
vastação de plantas, matança 
de animais e exploração mi­
neral) : 

Brunhes centralizou seu interês­
se nos fatos da ocupação da terra 
pelo homem, independentemente 
da preocupação de mostrar qual 
dos dois exerce influência sôbre 
as condições locais. Éle estabelece 
um elo de união entre o homem 
e a terra, e pesquisa a aproxima­
ção entre os fatos físicos e os des­
tinos humanos. 

Os elementos geográficos do 
meio ambiente são fixados ape­
nas pelo sentido restrito e especial 
do vocábulo. Desde o momento em 

· que êles são associados ao grupa­
mento humano, sofrem alterações 
próprias da humanidade. 

Os fatôres terrestres condicio­
nam mas não determinam a for .. 
ma e a natureza da sociedadf' hu-.. 
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mana em desenvolvimento. :Novos 
fatôres terrestres são continua­
mente descobertos, e os velhos fa­
tôres dão nova significação aos co­
nhecimentos existentes sôbre o de­
senvolvimento da ação e pensa­
Dtento humanos. Há uma recipro­
cidade nas relações. 

Essas possibilidades não são em 
EÚ.mero ilimitado e as influências 
r1aturais manifestam-se pará res­
ü·ingi-lo. 

E Brunhes diz: 

"O poder e os meios que o ho­
mem têm à sua disposição são 
limitados; êle encontra na natu­
reza delimitações insuperáveis . 
A atividade , humana pode, den·· 
tro de certos limites, variar . sua 
acão e seus movimentos, mas 
nho pode fugir às condições do 
rneio; tem possibilidade fre­
oüente de modificá-las, mas não 
de suprimi-làs e há sempre o seu 
condicionamento." 

Os limites fixados pela natureza 
para ação do homem variam de 
lugar para lugar e de um período 
histórico para outro. O homem 
defende-se como pode, mas, por 
mais habilidade que tenha, nunca 
poderá libertar-se completamente 
da natun;za. 

Diz-se mesmo, entre os possibi­
listas: 

"Há uma espécie de contrato ri­
goroso, em têrmos draconianos, 
em que as relações do homem com 
o globo estão explícitas de manei­
ra bem clara." 

Quanto à História, Brunhes v ê 
a história da humanidade profun­
damente arraigada às coisas ma­
teriais do mundo, mas não acredita 
que tôda a história possa ser ex­
plicada pela geografia, e afirma: 

"A História evolui na super­
Jície da terra, mas é determina­
da por fatôres complexos que 
afastam para muito longe as con­
dições geográficas elementares." 

4 . 3. lsahiah Bowman 

Isaliiah Bowman pertence à es­
cola possibilista no ramo norte­
-americano. Êle tem muita profun­
didade em suas observações. 

Sôbre as condições físicas, por 
exemplo, êle diz: 

I 
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"Embora as leis físicas, a que 
está sujeita a natureza huma­
na, sejam variáveis em suas apli­
cações e na intensidade de seus 
efeitos, é também verdadeiro 
que todos os homens, em tôdas 
as partes do mundo, são afeta­
dos, de certo modo, pelas condi-
ções físicas. · 

A sêca de 1930, nos EE. UU., 
.deu :acentuado relêvo ao fato de 
que é âpenas nas regiões de óti­
mas condições climáticas qus o 
homem pode dizer: - "~stou · li­
vre dessas condições extremas 
que exercem efeitos mais con­
tin]Jados sôbre o homem, em 
qualquer parte." Muito limita­
elas são as áreas em que prev3 ·· 
lecem tais condições ótimas, re­
sultando relações culturais pro­
fundas de contraste entre as 
regiões bem favorecidas e as 
malfavorecidas." 

É, entretanto, sôbre ó papel da 
terra e do homem e das relações 
recíprocas de ambos, como fatô­
res ela Geografià· Humana, que êle 
se detém, dizendo: 

0 

"Poderia ser demonstrado qm~ 
nunca uma c; vilização declinou 
por estarem exaurida~: as possi­
bilidades da terra. Neuhur,·~a na..: 
ção jamais desenvolveu plena­
mente sua base física. A te1 ra 
nunca recuou ante o homem, 
mas êsse tem-se achado enre~ · 

·dado nos efeitos imprevisíveis 
de seu próprio sistema. O que 
realmente acontece é que o co­
nhecimento humano, em cada 
momento da civilizaç~o, não é 
suficiente para o contrôle das 
fôrças da na turezà." 

Essas são as· bases fundamentais 
dos estudos da escola antropogeo­
gráfica francesa, a chamada pos­
sibilísta. 

. Podem ser examinados outros 
estudíosos pertencentes a essa es­
cola, e suas pesquisas, observa­
ções, meditações e seus escritfos 
conduzem sempre a um estudo da 
Geografia Humana, por vêzes 
avançando um pouco na outra par­
te da geopolítica, como definimos. 

, Os trabalhos de Demé).nge~~ (A 
Planície da Picardia), de Blan~ 
char (Flandres), de V ache r ( Ber- · 
ry), de Gallois t Regiões naturais · 
e denominação - das regiões), de 
Miss Semple, · de Whittlesey, de 
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Jorge Renner: e de Vallaux são 
todos da Geograf_ia Humana .. 

Ésses trabalhos não chegam a 
examinar a .verdadeira geopolíti­
ca, pois que não há as diretrizes 
que caracterizam a política e nem 
a estratégia que é empregada pe­
la política do Estado-Nação para 
que sejam atingidos os Objetivos 
Nacionais Atuais. 

5 . Escola Antropogeográfica 
alemã ou escola determinista 

· Nessa escola, a Geografia Huma­
na é examinada sob outros aspec­
tos. A tese do determinismo puro, 
sem quaisquer cOndições com o 
possibilismo, é difícil de defender. 
O exame dos trabalhos do homem 
na face da terra revela muitos fa­
tos para os quais as fôrças do meio. 
sozinhas, não podem dar explica-­
ç!io satisfatória. Ambientes senlE:­
Jhantes nem sei:npre condicionam 
<.~s mesmas reações. 

Essa é a razão por .que o meio 
indubità.velmente influencia o ho­
mem .e êste, por sua vez, modifica 
o ambiente que o ,~ircl,llda, sendo 
á interação tão complexa que é di­
fícil precisar quando cessa uma 
influência e quando começa a ou­
tra. 

O Homem não é um autômato 
sem determinação ou vontade pró­
pria. A liberdade é cOncedida ao 
homem em uma proporção que 
aumenta em cada avanço da ciên­
cia e da técnica (possibilismo J, 
embora tal liberdade seja de cer­
to modo engenhosamente domina­
da pela natureza (determinismo). 

Como o progresso da civilização 
implica numa . crescente explora­
ção de circunstâncias naturais fa­
voráveis e no desenvolvimento de 
íntimas relações entre a terra e a 
gente que a utiliza ( possi bilismo), 
só aparentemente pode o homem 
pensar em emancipar-se do con­
trôle das imposições da natureza, 
estabelecendo, ao mesmo tempo', 
os fundamentos e as condições de 
suas atividades (determinismo). 

· A escola puramente determinis­
ta começa em, Friederick Ratzel, 
precursor, embora êle não fôsse 
um geopolítico. 

Ela insiste em dizer: "o homem 
não é um agente livre." Mas, mui­
tp poucos defendem essa tese, hoje 
ern dia. 
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5 . 1. :Friederick Ratzel (18M­
-19M) 

O professor Ratzel, da Universi­
dade de Dantzig, constítuiu, co­
mo pedra angular de sua Antro­
pogeografia, a concepção de que 
a Geografia Integral é, na verda­
de, o ponto alto dos estudos geo­
gráficos. A idéia dominante no 
progresso da geografia é a de .uni-; · 
dade terrestre. Él,e concebe o mun...: 
do como um todo, cujas partes são 
coordenadas, no qual os fenôme­
nos se sucedem numa seqüência 
definida e obedecem a leis gerais, 
nas quais cada caso particular es­
tava relacionado no domínio dos 
matemáticos. 

Na sua obra "Geografia Políti­
ca", Ratzel faz a geografia pene­
trar na noção do Estado - do Es­
tado-Nação. Ela passou a influir 
na Ciência do Estado e esta é sua 
definição de Estado: 

"um pedaço de terra organi­
zada". 

No prefácio de seu trabalho, Rat­
zel diz: 

"Chega-se à conclusão de que 
o que resta a fazer para trazer 
tôda a geografia política a um 
alto prestígio consiste em reali­
zar pesquisas comparadas das 
relações entre o estado e o so­
lo. " 

Para Ratzel, o Estado é, primaci­
almente, função do solo. O Estado 
era, para êle, um organismo. É sô­
bre êle, no "espaço político" ou 
"território" (e poder-se-ia acres­
centar, hoje em dia, espaço verti­
cal), que o homem exerce suas 
atividades, as quais, quando for­
tes, podem propiciar o crescimen­
to e, quando fracas, facilitam a 
extinção do mesmo 

No conceito de Ratzel, cresci­
mento de Estado é aumento de 
base física; hoje, as concepções 
variam um pouco, como veremos 
mais adiante. 

Os estudos sôbre a formação e 
o desaparecimento dos estados le­
varam Ratzel à formulação das 
leis de crescimento de estado e 
q~e são: 

1: - "O espaço dos estados 
deve crescer com a cultura." 

2: ~"O crescimento do ·Esta­
. do -Nação ~egue a outras mani-
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festações de crescimento do po­
vo e deve necessàriamen te pre­
ceder o crescimento do Estado." 

3.' - "O crescimento do Es­
do manifesta-se pela adição de 
outros estados, no processo de · 
amalgamação." 

4.' - "A fronteira é o órgão 
periférico do Estado." 

5.' - "Em seu crescimento, o 
Estado luta pela absorção de se­
ções politicamente importantes." 

6.'- "O primeiro ímpeto para 
o crescimento territorial vem de 
outra civilização superior." · 

7.'- "A tendência geral para 
a anexação territorial e amalga­
mação transmite o movimento 
de Estado a Estado e aumenta 
sua intensidade." 

Essas leis foram deduzidas da 
evolução da situação mundial, na­
turalmente, desde Felipe da Ma­
cedônia, e, em particular na Ale­
manha, desde Bismark. 

Sempre o mesmo processo de 
crescimento: um Estado forte 
avança e procura amalgamar ou­
tros povos, embora de hábitos, cos­
tumes, língua, religião e de espí­
rito de nacionalidade às vêzes to­
talmente diversos. 

Outrossim, essas leis eram fun­
ção das armas de que dispunham 
os homens parà emprêgo estraté­
gico em sua luta pelo "aumento 
espacial". 

Essas leis são claras e far-se-á 
necessário muita meditação e es­
tudo para modificá-las. 

Essas leis consubstanciam a con­
cepção fundamental dos estudos 
de Ratzel que, sem ser um geopo­
lítico, lançou as bases da geopolí­
tica. 

Tais concepções são: 

- Há semelhança entre as es­
truturas biológicas e . políticas de 
um 'lado e os organismos biológi­
cos, de outro. o 

- A conceituação de "espaço" 
· ocupado pelos grupos políticos, 
posteriormente apresentada como 
"espaço vital". 

5 . 2. Rudolph Kjellen 

Rudolph Kjellen, sueco, foi pro­
fessor de Teoria de Estado na Uni­
niversidade de Upsala. Procuran­
do projetar a cátedra de que era 
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. muito estudioso e aceitando que o 
Estado exerce, na realidade, fun­
ções inexistentes até então e de­
pendentes de conjuntura (nacio­
nal e internacional), escreveu qua-­
tro obras que se completam e de­
vem ser consideradas como as 
bases do seu Sistema. 

Êle era um arrojc;tdo e fêz cô­
ro com Ratzel na nova concepção 
da Teoria do Estado. 

Seus estudos o levaram a várias 
conclusões sôbre a ação do Esta­
do: 

- O Poder Públíco apareceu 
para forçar o restabelecimento da 
ordem preestabelecida para pro­
teger e garantir o cidadão. 

- O Estado atua diretamente 
sôbre o indivíduo. 

- O Estado é um realizador. 

- O Estado toma a si iniciati-
vas de cultura política, de previ­
dência social e de gerência de em­
prêsas mistas. 

Dessas conclusões, os estudos de 
Kjellen levam go Estado-Nação, 
com govêrno, área, forma, frontei­
ras, povo. E aí penetra a geogra­
fia e daí a definição: 

"O Estado é um pedaço de hu­
manidade e um pedaço de terra 
organizada." 

Lembra Kjellen que Ratzel, no 
prefácio de sua "Geografia Polí­
tica" dá ensejo à Teoria do Estado 
de imiscuir-se na Geografia Polí­
tica. 

"Os Estados, valendo-se das 
próprias fôrças, com o favor de 
determinadas circunstâncias, es­
tão em permanente concorrência 
entre si, lutando pela existência, 
evidenciando, de certo modo, a 
seleção natural. Êles nascem e 
crescem; fenecem e morrem. São 
formas de vida. O Estado é um 
organismo vivo." 

A classificação de subdivisão de 
Teoria do Estado dada por Kjellen 
é a seguinte: 

- Geopolítica - não geografia 
humana e geografia física, mas só 
e exclusivamente o território como 
organismo político, isto é, o Reich. 

- Cratopolítica - política de 
forma de govêrno. 

Etnopolítica ou Deinopolítica 
~ ..... 
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- estudo da massa humana poli­
ticamente órganizada. 

- Ecopolítica - a vida da nacão 
em trabalho. , 

- Sociopolítica - estudo do E:> 
tado como sociedade. 

A Geopolítica, êle a divide em: 

- Topopolítiéa, política oriunda 
da situação geográfica. 

-· Morfopolítica, isto é, política 
do espaço territorial ocupada pelo 
país. 

- Fisiopolítica, política do que 
o território encerra em riquezas 
naturais exploráveis. 

Kjellen acompanhou a corrente 
antropogeográfica ratzeliana bus­
cando nas noções de "espaço" e 
"situação" a base da Política, no 
que concerne aci Estado-Nação. 

Não temos dúvidas em aceitar 
na figura de Kjellen o maior geo­
político da história até 1945. Êle 
foi o inventor de vocábulo geopo­
lítica, a que deu uma definic;ão 
dentro da ciência política e foi 
tambÉm - o que Ratzel não havia 
podido ser, devido, provàve]men­
te, ao fa,to de ter sido um precur­
sor e, normalmente, os precurso­
res não têm ainda assentadas tô­
das as bases sôbre as quais se 
apoiará o monumento a ser erigi­
do - o orientador seguro e firme 
dêsse . novo ramo do saber: suas 
obras são monumentais~ 

Em nossa opinião, os geopolíti­
cos da escola francesa não eram 
realmente geopolíticos: eram mes­
tres de Geografia Humana; não 
provaram êles as relações entre o 
território e a política, mas estu­
daram as interações entre o solo 
e o homem. 

Geopolíticos foram Ratzel e 
Kjellen - e seus adeptos, entre 
êles: Haushofér, Otto Maull, Erich 
Obst, H. Lantensach, W. Siewert, 
I. Marz e outros. 

Assim, os estudiosos dêsse grupo, 
que seguiu a orientação de Ratzel 
e Kjellen, passaram em nossa opi­
nião de geopolíticos a geoestrate­
gistas, usando a terminologia em 
nossos dias. Na realidade. êles bus­
caram . na união terra (ou água)­
-Estado-homem uma fôrça para 
realizar os objetivos nacionais do 
Estado-NaÇão, isto é, para aplicar 
a estratégif . Note-se que o mais 
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~dente defensor dessa nova ciên­
a foi um general alemão, Hau­
tofer. 

Aliás, essa concepção geoestra­
,gista vem aos geopolíticos de 
)Ssos dias, Fifield, Pearcy, Spyk­
an, J oseph Roucek e William 
orden. 

Derwent Whittlesey diz: 

"A Alemanha foi a primeira 
nação a compreender o valor da 
estratégia política co.mo auxiliar 
da guerra e a reconhecer que 
ela tinha suas raízes na geogra­
fia. A geopolítica teve como fi­
nalidade pôr a geografia a ser­
viço de uma Alemanha milita­
rizada." 

Veremos, posteriormente, como 
I anos após a guerra contra a Ale­
anha novas concepções surgem, 
utos da ciência e da técnica, pon­
) à margem, para certas diretri­
~s políticas, uma grande depen­
~ncia da geografia. 

Examinemos o mais típico dês­
's geopolíticos da antropogeogra­
a , alemã - escola determinista 
que é mais geoestrategista que 
~opolítica: 

5, 3. General de Divisão Karl 
Haushofer . 

O Gen Haushofer nasceu em 
:unique e cedo abraçou a carrei­
L das armas, na qual conheceu 
da a Europa e Asia. Foi oficial 
~ Artilharia. Era considerado um 
ilitar exemplar e fêz estudos sô­
~e o Exército Imperial Japonês. 
o voltar à . Alemanha, em 1910, 
·tornou à Escola de Estado-Maior, 
1de lecionava. Publicou nessa 
)Oca um livro sôbre o Japão e 
n outro sôbre "Geografia, GeO­
gia e História". No primeiro, 
aushofer começa seu estudo cien­
fico da geografia japonêsa com 
na citação de Heráclito: 

o 
"A guerra é mãe de tôdas as 

causas." 

Após a I Grande Guerra, o exér­
to alemão foi reduzido a pouco 
ais que uma fôrça de polícia. 
aushofer, então General de Bri­
tda, retornou da frente para re­
rar-s~ do serviço ativo, 

Na realidade - e como é sabi­
)- o Estado-Maior Alemão con­
nuou a funcionar sob a chefia 
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do General Von Seecht, cujos asso­
ciados eram muito numerosos e " 
entre êles se encontrava Oskar 
Von Nierdermeyer, amigo de Hau­
shofer. A::sim, os dois amigos pas­
saram a trabalhar juntos e com 
muita intensidade, pois novos es­
tudos faziam-se necessários, de na-­
tureza geográfica, tática e estraté­
gica, em virtude da contribuição 
da ciência e da técnica à arte 
militar. 

Haushofer voltou à sua cidade 
natal associando-se a um •grupo de 
geógrafos, cientistas e publicistas 
políticos, para a fundação da Geo­
política. No fim de uma década, 
muitos dêsses colaboradores ha­
viam sido substituídos por jovens 
que adotavam integralmente, sem 
qualquer discussão, as idéias do 
general. 

Êsse grupo escreveu obras, im­
primiu jornais e procurou difundir 
os seguintes conceitos: 

1.0
) Autarciu - Ideal de au­

to-suficiência nacional no sentido 
econômico. Com a autarcia visa­
va-se à preparação para a guerra: 
"Canhões em vez de manteiga." 

2. 0
) Espaço Vital - Direito de 

uma nação a ampliar o espaço para 
a sua população. Além da simples 
área, o "Liebensraum" leva em 
conta todos os recursos naturais 
e humanos a serem encontrados 
em qualquer áre~ reivindicada por 
um Estado, como seu justo espa­
ço vital. 

3.0
) Pan-Regiões (Fig. 1) 

As Pan-Regiões exprimem as 
aspirações territoriais dos geopo­
líticos germânicos - grandiosas 
aliás - e em substituição ao ideal 
do domínio mundial autárcico. 
Cada uma delas combina latitu­
des médias e baixas, provindo uma 
diversidade de produtos e de re­
curs0S minerais. 

Três são as Pan-Regiões propos­
tas por Haushofer: 

1. ') A Pan-América, que é o 
Hemisfério Ocidental, por si mes­
ma separada dos outros continen­
tes por vastos oceanos. Os Esta­
dos Unidos são o país "controla­
dor" . Os geopolíticos a l em ã e s 
sempre se confessaram admirado­
res da Doutrina de Monroe e a 
idéia nela contida era a da Pan­
-Região. 
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2.' ) A Euráfrica, reg1ao que 
compreende quase tôda a Europa, 
a Africa e o Oriente Médio. Essa 
Pan-~egião seria para ficar sob o 
ccntrôle da Alemanha. Não foram 
incluídas a Inglaterra e a Rússia 
pois isso criari'il embaraços. 

Uma solução para o proble­
ma da União Soviética era que 
fôs::e estabelecida uma pan-área 
juntamente com a índia. Tal área 
não teria terras na latitude sul, o 
que complicava um pouco os teó­
ricos . . Outra solução, a que mais 
agradava a Haushofer, era que a 
Alemanha tomasse a si a respon­

·sabilidade da Rússia e entregasse 
a índia ao J apã6. 

3.") A Pan-Asia, que compreen-­
de o leste do continente asiático, 
a Austrália e as ilhas adjacentes : 
O J ;:pão seria o país controlador. 
O J 2pão foi o único país, fora da 
Alemanha, onde os geógrafos ade­
riram ràpidamente à geopolítica e 
à geoestratégia. A influência pes­
soal de Haushofer nesse país pa­
rece ter aberto os olhos dos seus 
diriqentes para á íaplicação da geo­
grafia de que infelizmente - ou 
felizmente - não souberam fazer 
o uso conveniente. 

Esse mapa (Fig. 1) é uma có­
pia do existente no famoso Insti­
tuto de Geopolítica de Munique. 

O objetivo dessas Pan-Regiões 
erac obtenção, pela Alemanha, do 
espaço-vital, à fôrça das armas. 

Naquele Instituto preconizava­
-se: 

"Geopolítica é a doutrina do 
poder do Estado-Nação na ter­
ra." "Geopolítica é o fundamen­
to científico da arte da ação po­
lítica, na luta de sobrevivência 
do estado, para "Liebensraum". 

E sôbre os trabalhos em Muni-
que, Fifield · conclui: 

"Evidentemente a escola ale­
mã de geopolítica conduzia à 
Guerra. " 

Naquela escola não se aceitava a 
geopolítica como a ciência do es­
tudo do aspecto geográfico das re­
lÇtções internacionais; não assume 
ela determinados aspectos que ho­
je se fundem com os de outras es­
colas, como as de White, Reumer 
e Van Alkemburg - que objeti­
vavam o estudo dos ajustamentos 
político-geográficos dos grupos so-
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c1a1s ao meio natural, com inter­
pretação das relações internacio­
nais. Defendia Haushofer uma 
união da Rússia com a Alemanha · 
para a dominação do mundo (Fig. 
l). 

É a geopolítica de Haushofer a 
única a incluir o estudo da estra­
tégia nacional e da estratégia rni­
litar, embora os geopolíticos da 
outra escola examinem, como não 
poderiam deixar de fazer, o pro­
blema das áreas. 

Não cabe, neste artigo, estu­
dar em detalhes os trabalhos do 
Instituto de Munique, mas, nos 
dias que correm, êles continuam 
assumindo forma e vigor. Hoje, 
alguns estados já são superestados 
e sua fôrça quase chega ao incon­
cebível. Todavia, não há o eixo 
Berlim-Moscou como houve o ei­
xo Berlim-Roma, de triste memó­
ria. 

Pas~emos, agora, ao . apologista 
do PODER TERRESTRE: 

5 . 4. Si r Halford Ma c Kinder 
(1861-1946) 

Mac Kinder era um geógrafo 
britânico, professor da Universi­
dade de Oxford, em Londres, ho­
mem de muito saber e que ocupou 
cargos muito importantes da In­
glaterra. Examinando o mapa­
-múndi e observando que 75 % da 
parte do território d; globo são 
constituídos pela Europa, Asia e 
Africa, e nêles vivem mais de 
9/10 da população mundial, con­
cebeu e tomou pública no livro 
"The Geographical Pivot of His­
tory" a idéia da "ilha do mundo" 
que considerou a área-pivô e, den­
tro dessa "ilha". o coração do 
mundo", a Eurásia (Fig. 2). 

Mac Kinder, em 1904, interpre­
tava a história como cohfli tos en­
tre "Fôrças Terrestres" e "Fôrças 
Navajs'" e mostrava-se particular­
mente jnteressado nas condições 
em que umas tinham supremacia 
sôhre as outras. Pondo em dúvida 
a superioridade das fôrças navais, 
êle preconizava que o poder naval 
estava a ponto de ceder a supre­
macia ao terrestre. 

Considerando inexpugnável e 
auto-suficiente a "ilha do mundo", 
êle preconizava: 

"Quem domina a Eu r o p a 
Oriental comanda o coração do 
mundo. 1 
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Quem domina o coração do 
mundo comanda a ilha do mun­
do. 

Quem comanda a ilha do mun­
do domina o mundo." 

Assim escrevia naquela época o 
ilustre geógrafo, porque, utilizan­
do. sàmente o raciocínio da popu­
laç'lo, o centro de gravidade geo­
gráfica do mundo deveria ser 
aquela região. 

O que nos admira· é que em 
1943 houvesse Mac Kinder confir­
mado é:eus trabalhos, estendendo 
o seu fulcro de poder do J anessei 
até o Mississipi, e abandonando, de 
um lado, a parte oriental da Asia 
e, do outro, a parte ocidental da o . 
América, aliás já fora de impor-
tância. O mais incompreensível é:"l 
que ê::!':e fulcro de poder deixasse~ 
de lado outros pontos de poder do 
mundo (Fig. 3). 

Os trabalhos de Mac Kinder ti­
ver<;J.m repercussão à época da pu­
blicação e mesmo depois, mas, até 
hoje - a despeito do formidável 
progresso científico e técnico dos 
russos, havendo já pôsto 2 satéli­
tes artificiais e testado várias 
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THE WORLD ACCdRDING· TO MACKINDER 
Fig. 2 

bombas temonucleares -- não con­
seguiu a Eurásia, coração do mun­
do,· dominar o mundo e nem nun­
ca o fará. 

O "coração do mundo" é isolado 
dos oceanos; em sua maior exten- · 
são, os rios dessa região ou correm 
para o Oceano Artico ou se per­
dem em mares e solinas interiores. 
Bordando o coração do mundo a 
oeste, sul e leste fica um crescen­
te de terras marginais com acesso 
aos oceanos.. Tôdas são, de certo 
modo, marítimas e separadas en­
tre si por montanhas, desertos e 
mares. Além dêsse crescente, o 
oceano mundial · é interrompido 
por um crescente de ilhas conti-

.nentais: as Américas, a Africa e 
a Austrália. 

Bàsicamente, o "coração do mun­
do" fundamenta-se na inviolabili­
dade do poder terrestre. 

Mac Kinder viu que, no conflito 
entre as nações que controlavam 
o mar e as que dominavam o solo 
na luta pelo poder. certamente 
venceriam as que dominassem o 
solo, fonte de todos os recursos. 

Analisemos, agora, o apologista 
do PODER MARíTIMO: 
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5. 5 Alte Alfred Thater Mahan 
(1840-1914) 

O Alte Mahan foi o primeiro 
geopolítico, ou, melhor, geoestra­
tegista, a estabelecer a ligaçâo do 
Poder Marítimo com a Política 
N acionai. Êle pedia constantemente 
ao Govêrno norte-americano para 
cooperar com a Inglaterra nos fun­
damentos do estabelecimento de 
uma política baseada nos prin cí­
pios do Poder Marítimo: Publi­
cou, em 1890, um .livro denomma­
do "Influence of Sea Power upon 
History". 

Alegando que a dominação dos 
mares havia permitido o curso li­
vre das comunicações marítimas 
e determinando o resulta do de tô­
das as guerras dos 17.0 ao 19.0 sé­
culos, o A~te Mahan considerava 
o poder marítimo intrinsecamen­
te superior ao poder terrestre (Fig. 
4) (Figura do mundo em Merca­
tor). 

As teorias de Mahan tiveram 
influência na formulação da po­
lítica norte-americana e deixaram 
indeléveis marcas na mesma. 

Fazia-se necessário, no entender 
de Mahan, reforçar o Poder Mar í­
timo norte-americano, ajuntando-o 
ao poder marítimo inglês, a fim 
de evitar que, ponforme a opinião 
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de Haushofer, a Inglaterra viesse 
a ficar com as linhas vitais do im­
pério completamente interrompi­
das. 

Mahan tinha um dogma: ·"a dou­
trina da concentração do poder", 
de poder marítimo, aliás ~ · 

A doutrina de Mahan foi acei­
ta quase sem crítica, à época, e só 
nos nossos dias é ela posta nos . têr­
mos exatos, quando o Poder Ma­
rítimo ocupa seu lugar ao lado _do 
Poder Terrestre e do Pode,r Aéreo. 

6 . A escola da GEOPOLíTICA 
INTEGRALIZADA 

Há uma terceira escola em que 
o possibilismo age mas, não raro, 
em função de um determinismo. 

Outrossim, todos os · fatôres são 
considerados e não somente a par­
te humana em uma escola e a 
parte estratégica na outra. 

Iniciemos . pelo apologista da 
Ciência e da Técnica. 

6. 1. Nicho las J oha'n Spykman 

Spykman, na "Geography of the 
Peace", emprega a geopolítica co­
mo método de análise e diz máis 
ou menos o seguinte: "Dada uma 
s i tu a ç ã o geográfica particular, 
qual · a melhor política a ser se­
guida a fim de ser obtida a Se­
gurança Nacional? " 

' Isso dá · a entender claramente 
que, para êle, o vocábulo geopo­
lítico pode ser usado para expri­
mir a parte do planejamento da 
segurança nacional de um país em 
face de seu fator geográfico; e re-
matava: · 

"Seria possível, então, consi­
derar os problemas da seguran­
ça nacional de um país . 'quanto 
ao fator geográfico, de . tal ma­
neira que as conclusões possam 
ser de utilidade para a formula- · 
ção 'das diretrizes p.acionais." 

Segundo Spykman, a geopolí1i-
ca estuda áreas determinadas defi­
nidas: 

- de um. lado, ·pela geografia; 

- de outro lado, pelas altera-
ções dinâmicas do poder. · 

Afetam as conclusões: 

- as condições mutáveis no 
mundo político, isto é, a opinião 
pública, a mudança do govêrno, 
as alianças, as contra-alianças etc; 
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- as condições tecnológicas, is­
to é, o progresso na rapidez das 
comunicações, a evolução , na ci~n­
cia, o desenvolvimento na Índús­
tria etc. 

Assim, não há que fugir de um 
entrosamento completo entre o 
homem, o território e os recursos 
naturais. 

Examinemos, agora, os apologis­
tas do PODER AÉREO E DA 
CIÊNCIA MODERNA: 

6. 2 . J oseph Raucek 

O Prof. Roucek é um dos adep­
tos da influência do Poder Aéreo 
na geopolítica, assim como Mac 
Kinder e Mahan o foram, respec­
tivamente, do Poder Terrestre e 
do Marítimo. 

Considérando-se a geopolítica in­
fluenciada pelos podêres político e 
militar, ela está agora integrali­
zada, pois que, na concepção ante­
rior, faltava analisar-se a · influên­
cia do Poder Aéreo. 

O Dr. Joseph S. R6ucek, da "Uni­
versity of Bridgeport", publicou 
recentemente um trabalho sob o tí­
tulo "Geopolitics and Air Power". 
O trabalho é uma inspiração para 
algumas considerações a propósito 
da renovação dos princípios políti­
cos estabelecidos há séculos atrás, 
pois, além das duas formidáveis 
fôrças armadas existentes, daquela 
época até agora - as terrestres e 
as navais- as quais, desde os pri­
meiros fazendeiros da Arábia, há 
8 000 anos atrás, vinham sendo em­
pregadas pelo homem na sua ân­
sia de dominação - uma tercei­
ra apareceu nos meados. do século 
XX, capa,z de participar na ·alte­
ração · do rumo dos a·contecimen­
tos: a Fôrça . J\érea. 

Diz o Dr. Roucek: 

"Hoje em dia as. guerr;:ts não são 
utilizada~ p9r motivos -sentimen­
tais. O ponto de decisão para adQ­
tar. atitude ofensiva ou defensiva é 
determinado pela geopolítica. 

. De quando em quando aparece 
uma . arma ou um sistema de ar­
ma$ capaz. de influir nessa deci­
são; · normalmente êle muda o 
"convencionalis-mo" da guerra an- _ 
terior, e uma nova e-stratégia tem 
de ser adotada. · . 

Em nosso século é o avião mi­
litar essa artha; sua autonomia 

global e suas velocidades super­
sônicas com bombas 3 F elevou-o 
a. um ponto de poder que abalan­
ça as nações antes dé darem o "sal­
to no vazio". É êle que tem detido 
a mão agressora da Rússia. 

Na geopolítica mundial, ou 
geoestratégica mundial, se preferi­
rem, duas influências dominavam, · 
em função das fôrças que se· de­
frontavam no mundo: as fôrças 

.. -terrestres . e .. as -fôr.ças. .na:~w.is. 

Somente na I Grande Guerra é 
que os EE. UU. estiveram presen­
tes, como grande potência, em uma 
guerra na Europa. Até então, as 
lutas naquele continente e no asiá­
tico eram travadas sem a menor 
participação das Américas, empe­
nhadas em lutas de independência 
ou de incorporação de territórios. 

É necessário assinalar, todavia, 
que somente na I Grande Guerra ~ 
que se pôde chegar a conclusões 
definitivas sôbre os aspectos "glo­
bais" geopolíticos das •relações in-
ternacionais. · 

Os expoentes da geopolítica, co­
mo vimos, põem ênfase em que as 
relações internacionais e internas 
são controladas pela geografia, na­
da tendo a ver com as mesmas as 
ideologias, as idéias e os concei­
tos morais. 

Mas essas são importantes na 
política e agem como fator de do­
minação, e haja visto o aumento 
de território russo, que foi de 
1 140 000 km'. A Rússia tem uma 
população de 220 000 000 habitan­
tes na Europa, além de controlar 
460 000 000 na Asia, numa área de 
11500 000 km'. 

Hoje, a Rússia, através da sola­
pação, da rapinagem e da traição, 
domina tôda . a Europa Central e 
Leste, isto ·é, o eixo transversal 
eurasiano, que constitui o "cora­
ção do mundo", na · concepção de 
Mac Kinder: do Volga ao Yantze, 
do Himalaia aq Oceano Artico. 

A posição russa representa uma 
grande aglomeração de territórios 
contínuos sob um só govêrno e 
com uma relativa invencibilidade 
por ataques vindos dos mares. 

Todavia, não será ainda a Rús­
sia que executará o terceiro pre­
ceito de Mac Kinder, pois o con­
ceito de geopolítica já está ·sendo 
modificado · pela introdução do po­
der aéreo. I 
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A criação do Poder Aéreo é o 
fenômen~ mais importante ocor­
rido nos últimoc; 25 anos. A LJtíli­
~açi'io de aeronc,ves como elerrier:­
to de poder militar e do potencial 
!lacional de uma n l.Ção tem trc­
mer;d::t cllvulgação entre todo:-: os 
oovo.s 0 tende a aumentar: a téc­
,nica . e o. indústri,a . melhoram ,dic~ 
a dia as performances e - o poder 
de d.esü-ui ção dos engenhos aéreos, 
€ncurtando distâncias, aproximan­
do ós horizontes e abatendo o .ini­
migo m ais alto, m;:üs rápido e ,mai.> 
lou~e . 
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011tem, em Mach 0,2, movimen­
tz:vam--;;e as aeronaves sumente 
com bóm tempo e e~ pequenos 
pulos; um vôo de 5 000 km. era 
uma aventura. O tempo era con­
tado em horas. O Serviço Posüll 
Aéreo era lento - comparado 
com os })adrões dP hoje- e o bom·· 
barcleio po~síveL quando se via. o 
objetivo: teto de serviços: 3 à 5 
r. ... il metros. Pêso máximo .dos 
aviões: 15 toneladas. 

Hoje, estamos perto de Mach 3ç 
o tempo é contado em minntos; 
bombardeia-se e faz-se a intercep-

Fig. 5 

·-- :. 19· -

tação sem se ver os objetivos. Pou­
sa-se e decola-se com teto zero. 
A · travessia dos grandes oceanos é 
rotina. Teto de serviço: o tôpo da 
troposfera. Pêso atual máximo dos 
avipes: 150 toneladas. 

Não obstante, estamos apen8s 
na segunda raia do espectro da ve­
locidáde, que vai de O a 885 000 
Mach, velocidade da luz. 

A que velocidade nos levarão 
os motores atômicos? Certamente 
pequena na troposfera e na es­
tratosfera, · was imensa na ionos~ 
.~e r~. 

,. 
l 
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E, o que accntece:rá ao "Cc•ra -;Ao 
do Mundo" ' - e a qualquer outra 
parte da terra - quando . exposto 
ao bombardeio de um "satélite" 
da terra a 2 000 km de distância 
desta última? 

Olhe-se o mapa argumentai ceri­
t rado no polo norte e vej a-se a in­
fluência que deve exercer o Po­
der Aéreo ( F'ig. 5). 

O Poder A0reo tem certas van­
tagens sôbre o terrestre e o ina~ 
rítimo, a despeito da indispensa­
bilidade dêstes, destacando--se :1 li­
berdade de movimento das aero­
naves sôbre terras e águas, cida­
des e vilarejos, desertos e árticos. 
Do ponto-de-vista militar, o fim 
pm1c1pal da ação do poder aéreo 
é o de dominar o espaco a é.: eo sô­
bre o jdmigo e permi.tL· o seu uso 
ao \alante do dominado:!:. 

Todcs reconhecem que 0 tremen­
do desenvolvimento do P·-:Jcler Aé­
reo modificou o conceito tradicio~ 
nal do Poder NacionaL O empré­
go de Grupos Aerotáticos d·~ coo­
per;:;ção com o Exército e a Arma­
da modificou as condiçr'.íe.:> sob a::; 
quais se exerce o contról:- .:h es­
paço terra-mar. A proteção con­
tra as aeronaves inimigas e o apoio 
aéreo nas operações combinadas 
tornaram-se fatôres decisiv:os na 
guerra moderna. 

Não obstante a imensa impor­
tância dos exércitos e armadas, não 
bastam, hoje em dia, essas fôrças 
para dar a vitória final ou mes­
mo a parcial em batalhas isoladas. 

"A missão estratégica, outrora 
função exclusiva das fÔrças na­
vais, tornou-se hoje função pri­
mordial da fôrça aérea pela sur­
prêsa, influindo direta e indireta­
mente em todos os aspectos da 
guerra." Assim diz o Air Marshail 
H.M. S . Sandby, 

Den_tro de curto prazo, o avião 
milita~ revolucionou as estratégi• 
cas política e militar; o aviãó co­
mercial, o movimento de hom~hs 
e coisas sôbre o globo terrestre. 

"Afinal, - disse WINSTON 
CHURCHILL, em seu discurso 

· na " C o m m uns " (BLOOD, 
SWEAT AND TEARS) ~a ra• 
zão principal por que HITLER 
não realizou até o presente (e 
nunca o fêz) a sua prometida 
invasão da Grã-Bretanha é, "of 
course", a sucessão de brilhantes 
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. vitórias ganhas pelo nosso po­
. ' der aéreo sôbre um muito· maior 

e com números 1nais elevados 
'> que o~· do'-·nosso. "That is a tre­

menclous fact". 

6 . 3 . Wimam lLiscum lBorden 

William Borden é um autor que 
estuda çom grande -realismo a mo­
dificação que se processará no 
mundo pela evolução da ciência e 
da tecnica. Êle faz reflexões sôbre 
o crepúsculo das geopolíticas clás­
sicas francesa e alemã pelo adven­
to não só do Poder Aéreo como 
também das bombas nucleares, e 
indica que já há necessidade de 
refundir-se a geopolítica clássica 
em uma geopolítica integralizada, 
onde todos os fatô res participem. 

A "geopolítica integralizada" de 
nossos dias tem de ser examinada 
sob três aspectos da estr'ltégia, dois 
dos quais introduzidos pelo Poder 
A(::reo, no Poder Nacional, das su­
perpotênci<.cs: 

a) a existência de bombas nu­
cleares a serem lançadas por aviões 
e foguetes a velo~~dades supersô­
nicas, causando déstruição inco­
mensurável; 

b) a penetração (accessibility) 
da Fôrça Aérea elas duas super­
potências - e somente delas -
a qualquer ponto do globo, não 
importa se sôbre terra, mar, de­
sertos, geleiras ou zonas popu­
losas: 

c) ' o progresso formidável em 
que prosseguem pesquisas nos 
campos técnico e científico, fazen­
do tornar imprevisível de que ar.­
mas se disporá em 1968, para es­
colher futuro bem próximo. 

. Vejamos algumas sugestões sô­
bre essas revisões na geopolítica 
de superfície; 

i.") Bases militares aéreas e 
marítimas ~para aviões e navios 
de superfície e submarinos mo­
vidos a motores atômicos necessã­
rios eni !lÚmero muito inferior ao 
atual. Isso diminuiu o número de 
pontos fixos importantes e vulne­
ráveis ao ataque. 

2.a) As linhas de suprimento., 
aéreas, terrestres e 'marítimas, te­
rão de multiplicar~se e avolumar­
-.se devidamente protegidas. Exa.­
minem-se os dois mapas. 

3.") A dência e a técnica adqui­
riram valor incomensurável. 

4: 
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Vannevar Bush: diz : 

"Qual será a natureza de uma 
guerra do futuro, se ela acon­
tecer? Ela será · essencialmente 
científica e técnica, rápida e fu­
riosa . Deixará o mundo mutilado 
e em perigo de aniquilação." 

Êsse processo de guerra, que 
atualmente domina o pensamento 
militar das superpotências, não · 
pode parar nunca, seguindo uma 
linha logarítmica, e foi David Li­
lienthal que teve uma palavra de 
aviso contra o perigo de repouso 
na certeza, pois seu país pensava 
ter, em 1949, na bomba A, uma 
arma insuperável. 

"Nem as bombas A nem outro 
qualquer en genho de destruição 
constitui a verdadeira fonte da 
fôrça norte-americana . . . Se 
assim acreditamos, estaremos fu­
gindo à realidade e pensando 
que os americanos estão a salvo 
no mundo porque possuem a 
bomba A, nada mais. Tendere­
mos a tornar-nos descuidados 
quando deveremos estar eterna­
mente em estado de alerta." 
(Michigan State College 5-5-
-1949). 

4.7) Os conceitos da "ilha do 
mundo", "coração do mundo" e 
"fringes" estão caindo em obsoles­
cência. Veja-se a Rússia e suas 
imensas possibilidades. 

Houvesse avançado o espírito de 
Gengis Khan, após a guerra de 
1945, contra o ocidente, e as Amé­
ricas estariam, como o resto do 
mundo, em grave perigo. 

Mas, nas desprezadas "fringes " 
surgiu o poderio capaz de anular 
qualquer veleidade de dominação 
do mundo. 

A geopolítica de Haushofer e 
Mac Kinder atribuíra pequena im­
portância aos EE. UU. e só em 
1943 é que o "Fulcro" de Mac 
Kinder foi ao Mississipi. 

Ora, o empecilho inicial à con­
tensão do desejo russo de avançar 
imediatamente sôbre seus aliados 
de ontem foi o lançamento das 
bombas "A" sôbre Hiroshima e 
Nagasaki: jamais estêve nas pre-­
visões de Mac Kinder. 

A parte do "fulcro" de Mác Kin­
der que vai aos EE. UJ_J . é impor­
tante, mas deve ser estendido não 
pela sua demografia, porém por-
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que ali se fabricavam bombas A 
a urânio e plutônio, e, agora, bom­
bas :3F. 

Esse fator é mais importante, 
g;eopoliticamente, em 1958, que 
uma população euroasiática; o ful­
cro deve ir a S. Francisco e a Los 
Ange!e~ .. e .. não se d~ter. n o Míssis- , 
sipi. · · 

tôrno das Escolas Geopolíticas que 
tanta influência têm tido - e te­
rão ainda - nas diretrizes gover­
namentais de cada Estado-Nação. 

5.') A população, e l emento 
muito importante da geopolítica, 
t ambém necessita de revisão nes­
sa "geopolítica integralizada~) . As 
m assas de população não são m ais 
um fator decisivo sôbre quais po­
vo:; dominarão os negócios do 
mundo. Com o avanço técnico e 
científico, h á possibilidade de do­
minação dos mesmos por popula­
ções, apenas. 

Outrossim, há tendência para a 
r edução dos efetivos militares, en­
quanto há aumento de formação 
de cientistas e técnicos. 

Por outro lado, a formação cul­
tu ral da população cresceu abrup­
tamente de valor; a massa tem 
valor relativo; quanto melhor o 
estado de preparação intelectual, 
de condição de sanidade, de ali­
mentação e de higiene, maior o 
número de homens capazes de des­
frutar dos benefícios da inteligên­
cia e da cultura, maior o número 
de cientistas e técnicos, maior o 
número de líderes, mais conscien­
te o povo de suas responsabilida­
des. 

6:') Em conseqüência, a pró­
pria geografia deve sofrer revisão. 
Poder-se-ia agora considerar um 
fulcro: Califórnia, -Montes Urais 
- China - Japão; cortando a Cor­
tina de Ferro ( Fig. 5). 

7.') O velho e assentado prin­
cípio de equilíbrio do poder tam­
bém deve ser reexaminado. 

Em todos os países, procuram­
-se cOS objetivos nacionais atuais; 
êstes determinam as pressões an­
tagônicas e contra elas é prevista 
a luta. 

Já não há mais lugar para o an­
tiquado conceito de equilíbrio de 
poder impôsto por uma nação a 
outras; há a sobrevivência com 
autodeterminação e, para conse­
gui-la, as nações têm de empe-
nhar-se ao máximo. · 

Estas são as rápidas considera­
ções que desejávamos tecer em 

REVISTA DE AERONÁUTICA 

I N T R O D U Ç Ã O ... 

(Conclusão da pág. 8) 

psicológica como na militar, é o 
entretenimento da vontade de lu­
tar, de tôda a população, mas so­
bretudo do soldado. A vontade 
de combater, a determinação de 
lutar, depende de uma série de es­
tímulos positivos e negativos, que 
atuam sôbre a personalidade hu­
mana, influindo decisivamente sô­
bre a motivação psicológica. 

GUERRA INSURRECIONAL E 

REVOLUCIONARIA 

YÍ 
Assinala, com justo propósito, o 

Coronel Bonnet que a humanida­
de está seriamente preocupada 
com a guerra atômica e com os 
teleguiados. Entretanto, a possibi­
lidade do emprêgo de armas de 
destruição maciça é cada vez mais 
remota, porquanto isso correspon­
deria a um verdadeiro suicídio co­
letivo~ Infinitamente mais perigo­
sa, porque se desenvolve 'de forma 
oculta e sub-reptícia, é a guerra 
subversiva, que se trava em tôda 
parte, alimentada pelos soviéticos. 

A indisciplina, a revolta, a luta 
entre as classes, a exploração das 
massas são hàbilmente exploradas 
com a finalidade de instalar a de­
sorganização, a incompreensão, a 
anarquia, em todos os setores da 
vida de um. país. 

Só os países socialmente robus­
tos têm probabilidades de resistir 
às tentações e aos assaltos da 
guerra revolucionária. Os povos 
subdesenvolvidos, expostos a cons­
tantes privações, descontentes e 
com inúmeras reivindicações a fa­
zer, são os mais expostos e os mais 
visados pela estratégia subversiva 
soviética. Grave ameaça paira sô­
bre êles e urge que se tomem me­
didas severas contra a guerra sub­
versiva, para impedir a desagre­
gação social, a anarquia e o caos. ,. 

Para o Coronel Bonnet, '·No mo­
mento presente, só um país socia l­
m ente robusto tem probabilidades 
de resistir às tentações e aos assal­
tos da guerra revolucionária. Um 
país socialmente doente ficará ine­
vitàvelmente exposto às coortes 
malfeitoras de uma abominável 
guerra civil. A Pátria é antes de 
tudo a paz social, a concórdia de 
tôdas as classes, a união tota l en­
tre as fôrças armadas e a Nação. 
Uma fôrça armada, que não expri­
ma os mesmos pensamentos da 
Nação, que não se abebere · nas 
mesmas fontes e não vise os mes­
mos fins , será hoje uma fôrça per­
dida. Tôda a sua ciência, todo o 
seu potencial militar, contra um 
inimigo exterior ou num conflito 
interno, serão, cedo ou tarde, ine·· 
xoràvelmente condenados ao fra­
casso." 

A arma psicológica é, indiscuti­
velmente, uma das mais perigo­
sas. Menosprezá-la, desconhecer os 
seus efeitos, ignorar as suas pos­
sibilidades, não combater os que 
dela se utilizam, é um perigo dos 
mais graves. Medidas acautelado­
ras devem ser tomadas com a ne­
cessária antecedência, antes da 
instalação de um ambiente hostil 
e irreconciliável, de desentendi­
mentos profundos e irremovíveis, 
que fatalmente conduzirão um 
país à desintegração das suas fôr­
ças defensivas, deixando-o expos­
to aos seus inimigos externos e 
internos. 

SÃO OS SERVIÇOS DE ... . 

(Continuação da pág. 60) 

Um problema de vôo consiste 
das séries de evoluções através 
das quais a aeronave pode ganhar 
a pista, em condições de ·'seguran­
ça, a despeito das condições at­
mosféricas desfavoráveis. 

Quando a visibilidade é normal 
sôbre os aeroportos, pràticamente 
não existe o "problema de vôo". 
Outra coisa que, até certo ponto, 
também deixa o leigo curioso é o 
fato de uma aeronave ' f icar parada 

(Conclui na pág. 62) 
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Após a emancipação da Fôrça 
Aérea, de ela se haver apresentado 
no mesmo nível da Fôrça Naval e 
da Terrestre, aquêles que procura­
vam negar ou ofuscar a existência 
de um Poder Aéreo mudaram de 
tática. 

Negar a existência de um Po­
der que nascia fulgurante a abra­
sador, como um Sol de verão, que 
desponta e resplandece em pou­
cos minutos, ou mesmo tentar 
ocultá-lo, se r i a desconhecer ou 
subestimar a energia com .. que êle 
nos ilumina e revigora, seria per­
der terreno em . cada argumento 
invocado. Um artifício pareceu­
-lhes mais proveitoso: -dizer que 
a Fôrça Aérea, agora emancipada 
como Fôrça Aérea única, girava 
em tôrno das necessidades navais 
e terrestres, que ~e apresentavam 
como o centro de importância; que 
os aviões cortam os espaços como 
meros satélites da Marinha ou do 
Exército. Buscavam, assim, ex­
plorar conceitos firmados no pas­
sado, para ' que ·1:2-inguém percebe$­
se que hoje são as manobras ter­
restres e navais que giram em tôr­
no da guerra aérea. Que a Fôrça 
Aérea única é o Sol do Sistema, 
que age apoiada pelas duas outras 
fôrças. Não adianta, hoje em dia, 
querer dizer ao homem que a Ter­
ra é o centro do universo e que é 
o Sol que em tôrno dela se move. 
Da mesma forma, ninguém pode­
rá negar atualmente que a guer­
ra no Oceano Pacífico girou em 
tôrno das Batalhas Aéreas, em que 
os movimentos dos navios se con­
dicionavam às necessidades das 
Operações Aéreas. Era o Domínio 
do Ar que se disputava, e não mais 
o Domínio do Mar. Êste último era 
obtido, sim, mas como consequen­
cia do Domínio do Ar. Tôda a 
guerra girou, portanto, em. tórno 
da Conquista e Manutenção da Su­
perioridade Aérea. Perdida essa 
Superioridade, o inimigo batia-se 
em i:rB.ediata retirada. 
· Não adianta, pois, tapar o ~ol 
com uma peneira. Um velho ri~ão 
diz que "a Verdade padece mas 
não perece". 

No passado, muita ênfase foi da­
da ao avião como sendo os "Olhos 
da Esquadra". Havia razão para 
isso. Os Almirantes precisavam co­
nhecer com bastante antecedência 
a presença do inimigo, nas proxi­
midades de sua fôrça, para desen­
volvê-la de forma tal a estabelecer 
o contacto da maneira que lhe fôs-
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A Marinha em apoio 
, 

à Fôrça Aérea Unica 
NELSON BAEN..:l DE MIRANJ)A ::- _ Cel A v 

se mais favorável. 6 aviao servia, 
portanto, nesta época, à estratégia 
naval, no desenrolar da operação 
naval. 

O observador aéreo era nessa 
ocasião um elemento indispensável 
à manobra naval. Hoje tal obser­
vação, o esclarecimento aéreo, é 
muito mais ampla, pois a que é 
necessitada pela Fôrça Aérea úni­
ca, para cumprir sua missão, vai 

, muito além do que precisam as 
fôrças de superfície, passando a · 
serem as informações para o Co­
mando Naval e a direção do tiro 
de bordo um ligeiro detalhe. 

A necessidade da Observação 
Aérea, para dirigir o tiro de arti­
lharia entre navios, desapareceu, 
por haver terminado a era dos en­
gajamentos navais de superfície. 

O esclarecimento aéreo visa, 
atualmente, a preparação da Fôr­
ça Aérea, para a Conquista e Ma­
nutenção da Superioridade Aérea. 
É a necessidade da Fôrça Aéreét 
única de conhecer a presença do 
inimigo, para dispor seus aviões e 
aeródromos na posição mais fa­
vorável ao engajamento das Fôr­
ças Aéreas, que dita as posições 
sucessivas que devem ocupar os 
navios . que lhe serve,rn . de base. · 
Como estas posições · têm·· de ser 
ocupadas em momentos oportunos, 
de acôrdo com . as posições relati­
vas das nossas bases e as do ini­
migo, as velocidades e os rumos 
dos navios-aeródromos e de sua 
escolta ficam, única e exclusiva­
mente, condicionados à manobra 
aérea. 

Para melhor compreendermos 
tal dependência dos movimentos 
dos navios aos planejamentos das 
operações aéreas, examinemos al­
guns de seus aspectos. 

Seja um lugar fictício de um 
oceano qualquer, muito longe dos 
continentes, ·em que fôrças de uni 
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país branco se defrontam com as 
de um país prêto. 

Os aviões baseados em terra não 
t êm alcance suficiente para ope­
rar nessa área. 

Não colocamos reabastecimento 
em vôo, para os aviões de ambos 
os paú;:es, pois que assim não ha­
veria mais justificativa de serem 
empregados os navios-aeródromos, 
portanto não atingiríamos a fina­
lidade · de-· provar -que os .navios­
-aeródromos são. parq a Marinha 
apoiar a Fôrça Aérea, e não, como 
muitos pensam, para a Fôrça Aé­
rea apoiar a Marinha. É por isto 
que deve caber só à Fôrça Aérea 
dizer se precisa ou não de navios­
-aeródrÓmos para cumprir sua 
Missão. 

Examinemos o problema de es­
clarecimento. Sabemos que se um 
avião, ao sair para reconhecimen­
to ( Fig. 1) , puder ter sua Base 
movimentando-se a tôda a veloci­
dade na mesma direção e sentido, 
terá de voar muito menos ao re­
gressar de sua missão. Se o vento 
fôr o mais de cauda possível, como 
a perna de ida é muito maior que 
a de volta, o seu raio de ação é 
muito maior. 

Claro está que, se existe esta 
. possibilidade de posição e veloci­
dade, para ampliar as caracterís­
ticas dos aviões da Fôrça Aérea, 
como o objetivo é a Batalha Aé­
rea, têm os navios-aeródromos e 
suas escoltas de ocupar posições 
sucessivas nos tempos convenien-

São inúmeras as pessoas que vivem 
demasiado em função do passado. O pas­
sado deve ser um trampolim, não um . 
sofa. 

- Primeiro Ministro Harold Macmil­
lan. citado por "Atticus", em Sunday Ti­
m es de Londres. (Transcrito de "Seleções" 
de fevereiro dEi 1959) 
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tes, ou seja os rumos e as veloci­
dades desejadas, de acôrdo com o 

.planejament0- da operação aérea. 
Tal distância máxima para ae­

ródromos fixos denomina-se Raio 
Máximo de Esclarecimento (RME). 
Se bem que tal elemento muitas 
vêzes interesse a um Comando A é-

..._ _ ____ __ ___, c,r 
c~J~tt:P~W}t-tc.y 

lOCAi. Do Pouso 

4POS O ;e~c:;R.Esso 

camadas, torna-se possível esco­
lher, dentre as altitudes de vôo 
mais convenientes, a que seja mais 
favorecida pelo vento reinante. Eis 
porque o Comando Aéreo necessi­
ta: do apoio da Fôrça Naval. É pre­
ciso que o navio-aeródromo e, con­
seqüentemente, a sua escolta 

i.OC.4L DA 
lJECOLAÇEM 

Como na prática teríamos difi­
culdade de escolher o melhor RME 
ou AM, dentre os vários calcula­
dos para cada ponto do oceano e 
velocidade dos navios, plotamos 
êstes dados ( Fig. 3) de maneira a 
tirar partido da representação grá­
fica. Nesta Fig. 3, os valores do 
RME e do AlVI foram calculados 
para os ventos nulo, 10, 20, 30 e 
40 nós, de frente e de cauda, para 
cada velocidade dos navios, no 
me:o:mo sentido e em sentido con­
trário, à rota de ida do avião . Des­
ta forma, podemos concluir, pela 
Fig. 3, que o vento de cauda de 
40 nós e o navio-aeródromo e sua 
e~colta, desenvolvendo 35 nós (dis­
tância AB na Fig. 5), no mesmo 
sentido que a rota de ida do avião, 
são os que nos proporcionam maior 
RME e AlVI. Como não podemos 
alterar a direção e a velocidade do 
vento, procuramos colocar nossas 
Bases em posições tais que o ven­
to se nos apresente como o dese­
jamos. 

Fig. 1 
Na Fig. 4, vemos que o reconhe­

cimento sendo radial ou em leque, 
em cada perna, a direção e a ve;­
locidade do vento e do navio não 
podem ser as de maior rendimen­
to, para todos os aviões em reco­
nhecimento. Podemos, no entanto, 
procurar a situação em que resul­
te maior rendimento, para o avião, 

reo que opera de navios-aeródro­
mos, êle não é o mais importan te, 
por se referir ao ponto em que se 
encontrava o navio no momento 
da decolagem, não tendo, portan­
to, maior significado para a "Fôr­
ça Aérea. Realmente, interessa sa­
ber qual será o máximo de dis­
tância a atingir, mas de maneira 
a manter a nossa Base o mais ocul­
ta que se possa. Tra:ta~se; então; 
de utilizar não o RME, pois que 
êle se refere a uma área vazia do 
oceano, mera testemunha de uma 
decolagem, mas sl.m o afastamen­
to máximo dêsse avião de suá ba­
se, ou seja a distância que êle se 
encontra do navio, Base Aérea, ao 
iniciar o vôo de regresso (Fig. 2). 
Isto representará o máximo que 
se pode ver, expondo-se o menos 
poss•Ível a nossa Base de Opera­
ções. Portanto, para os reconheci-­
mentos partidos de Bases mó::Veis, 
o RME tem pouca expressão, por 
referir-se a um ponto do oceano 
que não interessa a mais ninguém, 
enquanto que o Afastamento Má­
.ximo (AM) representa a nossa ca- . 

. pacidade de ver ocultamente. 

Como os nossos reconhecimen­
tos meteorológicos n o s podem 
manter a par das velocidades e 
direções dos ventos nas diversas 
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ocupem as pos1çoes selecionadas 
pelo Comando Aéreo, nos momen­
tos por êste escolhidos, desenvol­
vendo êsses navios as velocidades 
por êste Comando decididas para 

. C• 

/NtC/0 DO 
'R.é(iR.ESSO 

~\-
----------~-q~t~t~~t~fi~f~~t~:~,;~0~&~7---------~ 

POStçAÕ DO LOC4J. j)FJ 

NAE NOHOI'fENro Dé<!!Oi. .4 GEfif 

JJO ldéG!eéSSO 

Fig. 2 

que seja possível valer-se a Ope­
ração Aérea das maiores vanta­
gens que tais posições e velocida­
des lhe podem proporcionar, em 
função dos ventos reinantes na 
área. 

- ;23 .-

da perna que mais interessar à 
Operação Aérea a ser · realizada. 

Outro ponto que precisamos res­
saltar é que a velocidade e a di­
reção do vento e do navio podem 
ser as reais, mas serão sempre as 

I 
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componentes que afetam o plano 
de vôo dêsses aviões. Assim, ·pela 
Fig. 5, vemos que, para o avião 
D, o que afeta seu alcance não 
é o valor real do vento WX, nem 
a do navio deduzida de AB, e sim 
sua componente WY, no caso do 
vento, e a real deduzida, no caso 
do n avio. A velocidade e o rumo 
deduzidos nada têm a ver com os 
diversos rumos e velocidade~ do · 
navio, enquanto êste descreveu a 
linha sinuosa AB, mas sim o quo­
ciente da distância AB, pelo tem­
po que decorreu da decolagem do 
2vião de A até sua aterragem em 
B. Para Ó planej amento do Co­
mando Aéreo, essa velocidade e 
êsse rumo do navio são os que in­
teres~am, sendo o seu valor real 
deduzido no caso de AB e, no ca­
so do avião C da Fig. 5, o compo­
nente AE. 

Examinemos, agora, o caso do 
ataque aos aeródromos móveis ini­
migos. Somos obrigados a facilitar 
a penetração dos bombardeiros, 
através do saturado paliteiro da 
defesa antiaérea . de uma Fôrça 
Naval, empregando coordenada­
mente a Caça ágil e inquieta, uma 
vez que, para afundar navios, pre­
cisamos, a lém de abrir buracos em 
seus costados, para entrar água, 
abrir maiores furos ainda nas co­
bertas e no convé~, para que, fa­
cilitando a saída do ar do interior 
do navio, concorramos, ao mesmo 
tempo, para mais rápida ocupação 
da água invasora. Daí decorre que 
os ataques a objetivos navais 
obtêm maior rendimento, quando 
a formação de ataque é composta 
de Caças e Bombardeiros. Como 
o avião de Caça tem menor au­
tonomia que o de Bombardeio 
(seja com bombas, seja com tor­
pedos), a inclusão de escolta de 
Caça na formação resulta em di­
minuição no seu raio de ação. A 
solução que o caso comporta é co­
locar tanques suplementares na 
Caça, aumentando o seu raio de 
ação do valor necessário. Como do 
encontro com o inimigo resulta 
que os Caças são obrigados a a li­
jar êsses tanques, o regresso dês­
scs aviões fica subordinado à ca­
pacidade de seus tanques internos. 
Desta forma, na ida poderemos 
gastar a gasolina que desejarmos, 
mas o regresso está limitado à ca­
pacidade dos tanques internos. 
Conclui-se daí que o vento de cau­
da, dando maior rendimento a essa 
limitada gasolina que se tem pa-

I 
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Fig. 4 

ra consumir, nos obriga a atacar 
com vento de frente. Eis porque 
preferimos a tacar com vento de 
frente, pois que, com tal posição 
relativa, podemos desfechar o ata­
que a maior distância, sem éxpor 
muito as nossas Bases. A retalia­
ção só poderá ser feita, neste ca­
so, sem escolta, o que é muito van­
tajoso para quem recebe o ataque 
e ainda . pode dispor de defesa aé­
rea. 

De maneira idêntica à da Fig. 3, 
a Fig. 7 oferece-nos, gràficamen­
te, as variações de combinação de 
velocidade e rumo do navio-aeró­
dromo e da velocidade e direção 
do vento mais convenientes. Pelo 
gráfico fica evidenciado o maior 
alcance com ataques de vento de 
frente. Vê-se que uma formação 
de aviões poderá_ deéolar do pon-

Fig. 6 
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to A para desfechar um ataque, 
e o navio-aeródromo, que lhe ser­
ve de base, e sua escolta naval 
navegarem em rumo oposto, a fim 
de atingir B no momento do 
pouso, no regresso da formação 
que realizou o ataque (Fig. 6). 
Diante do exposto, concluiremos 
que seria então manobra clássica 
a que a seguir resumiremos, se .os 
navios-aeródromos não se tivessem 
tornado tão ràpidamente obsole­
tos e se os aviões não tivessem 
progredido tanto em reabasteci­
mento em vôo, mudando por com­
pleto a luta pela Conquista e Ma­
nutenção da Superioridade Aérea, 
sôbre o mar. 

Portanto, ~e tais avanços não 
houvessem ainda sido conquista- · 
dos, então a manobra seria a cons­
tante da Fig. 8: manter a veloci­
dade dos navios pretos de resul­
tante zero, em relação à rota pro-

+ D 

X 

Fig. 5 

vável dos brancos, estimada em 
decorrência das informações obti­
das por outros reconhecimentos 
anteriores. 

A determinação da posição dos 
brancos pelos pretos, sem se dei­
xarem descobrir, depende da ma­
nobra dos pretos, para realizar seus 
reconhecimentos com vento de 
cauda. Uma vez localizados os bran­
cos, os pretos procurarão manter 
o con tacto no limite do AM, até 
obter a posição relativa para o 
ataque que lhe permitisse regres­
sar com vento de cauda, portanto 
procurando atacar com vento de 
frente, para que o inimigo não te­
nha possibilidade de revidar êste 
ataque com bombardeiros escol­
tados. 
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Acreditamos que, com esta rá­
pida exposição, o nosso leitor po­
derá ter-a- convicção de que só um 
comando pode ditar rumo e velo·­
cidade para êsses navios: - o Co­
mando Aéreo que planeja e co­
manda a Batalha Aérea. 

Como não somos de opinião que 
uma Fôrça deva suhordinar~se- a 
outra, defendemos a necessidade 

\ 
\ 
\ 
\ 

BRANCOS 

\ 

' '\. 
' ' 

comboio que resultam em maior 
segurança dêstes navios, face aos 
meios aéreos disponíveis. 

Vê-se que neste outro tipo de 
operação AR-MAR, é a operação 
conjunta a mais conveniente, pois 
que da reação mútua das possibi­
lidades, conveniências e restrições 
do planejamento .de cada Coman­
do resultará um plano que aten-

....... ............. _ 

PRETOS 

VENTO 
;rçéiNANT/i 

derá, o melhor possível, às neces­
sidades navais e aéreas, tôdas em 
benefício do fim principal - PRO­
TEÇÃO DO COMBOIO. 

Outra operação AR-MAR, que 
exige as operações conjuntas, é a 
de procura e destruição dos sub­
marinos, quando não em (ataque. 
Para esta operação, podem ser 
atribuídas missões a aviões basea­
dos em terra, apoiados por navios 
anti-submarinos, ou por helicóp­
teros operando de bordo de na­
vios. 

É a aeronave que descobre, lo­
caliza e ataca os submarinos, só 
sendo a operação aérea comple­
mentada por ações navais horas 
depois, quando os navios houve­
rem vencido a distância que se­
para as belonaves oponentes. Mas, 
mesmo durante o ataque exclusi­
vamente aéreo, a operação é con­
junta AR-MAR, pois que os na­
vios que servem de Base aos he­
licópteros estão apoiando a ope­
ração aérea que se desenrola. 

Para tôdas essas operações aé­
reas, sempre conjuntas, com a Ma­
rinha apoiando a Fôrça Aérea, 
ainda é utilizado o navio como lo­
cal mais apropriado para o esta­
belecimento do órgão da Fôrça Aé­
rea que controla essas operações 
aéreas. São os órgãos das FAT: 
os CCAT, os CDAT etc. 

Fig. 8 
Como já existem a bordo os 

equipamentos para o exercício 
dêsse contrôle aéreo, a Fôrça Aé-

de serem .estudadas as operações 
conjuntas, . como .. no- caso .AR-TER­
RA, em que os Comandos Aéreos 
e Navais planejam em conjunto 
as suas operaçõe:;;. O Comando Aé­
reo planeja a operação aérea e diz 
ao Comando Naval onde necessita 
ter sucessivamente suas bases, em 
que momentos elas devem estar 
nesses lugares e qual deve ser a 
velocidade deduzida dos navios, ca­
bendo, então, ao Comando Naval 
que o estiver apoiando decidir o 
"como fazer" e "com que" dispo­
sitivo. 

Outro aspecto que ressalta a Crie­
cessidade da Operação Conjunta, 
nas operações AR-MAR, é a da 
cobertura do comboio. Para o Co­
mando Aéreo planejar a cobertu­
ra com helicópteros e . aviões, êle 
n ecessita conhecer o dispositivo do 
comboio e a sua velocidade, ao 
mesmo tempo que deverá esclare­
cer ao Comando Naval quais os 
dispositivos e as · velocidades do 
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INSTALADO NO ME:SMO 

COMPARTIMENTO QU:b O C I C 
00 NAVIO . 

o 

Fig. 10 

rea embarca o pessoal do Grupo aflorar, olhemos para o 'momento 
' de Contrôle Aerotático e opera presente. 
com êsse material. Como êsse ma- Veremos, então, o engenho-diri­
terial está instalado no m~smo gido sendo empregado de terra e 
compartimento que o CIC do na- do mar, sendo que, para operar 
vío -(Fig. 10) (órgão semelhante, dos oceanos, a Fôrça Aérea neces­
destinado a controlar o emprêgo · sita do apoio dos submarinos. 
dos navios da Fôrça Naval), êste São os. submarinos que se deslo­
é o local mais adequado para os cam para os pontos convenientes 
Comandantes Aéreo e Naval rea- e nos momentos oportunos, a fim 
lizarem seus planejamentos e di- de que a Fô:r;ça Aérea possa em­
rigirem suas operações conjuntas. pregá-los de acôrdo com a Missão 

Em
0 

terra, é no COC, porque é que houver reéebido. 
nesta sala que os dois comandan- Neste momento prevemos uma 
tes encontram informações rrMis dúvida em nosso leitor: 
completas das operações conjuntas "Estará a Marinha apoiando a 
que se desenrolam. A bordo, no Fôrça Aérea ou usando uma ar­
entanto, é a sala em que se encon- ma naval?" Realmente, tal ponto 
tramo CIC e o CCAT o local mais precisa ser esclarecido. Nos países 
conveniente, em virtude de ser aí em que existe Aviação Naval, 

- ~entralizado o máximo de _infor- assistimos os engenhos-dirigidos 
mações aéreas e navais, a cada serem empregados por oficiais de 
momento atualizadas. marinha, da mesma forma como 

Finalmente, deixando de falar c : os. aviões embarcados são ·por êles 
num passado que murchou ao pilotados. O fato de êstes engen-
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nhos aéreos serem empregados por 
aviado"res navais já nos esclarece 
que tal emprêgo é privativo dos 
aviadores. 

Para nós, com mais · forte razão, 
por têrmos a Fôrça Aérea ú:ilica, 
a esta cabe a exclusividade de tal 
emprêgo. Devemos esclarecer que, 
eín se tratando de um engenho aé­
reo, caracterizado pela sua propul­
são e mudança de direção, em vir­
tude de sua reáção no meio físico 
- o ar - o seu emprêgo ·só pode 
caber ao aviador. 

O projetil de artilharia é dife­
rente. Sua direção e sua propulsão 
são dadas, antes de êle penetrar no 
meio físico - ar. Mas todo aquêle 
engenho que retira da sua reação 
ao .meio físico- ar- a sua flutua­
ção, a sua propulsão e a sua mudan­
ça de direção é tão engenho exclu­
sivamente aéreo, como são navais 

(Conclui na pág. 36) 

MARÇO -ABRIL- 1959 



Túnel aerodinâmico para velocidades transônicas, de,: 12 pés, do Laboratório AMES, em Moffeth Field, Calif. (EE.UU.) 
I I 
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Tenente RICARDO KIRK 
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"Sem motor não há aviação. 

O motor é o coração do aparelho. 

Sem motor não há . ave que viva." 

Ricardo Kirk 

1912 
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Ricardo João Kirk 
"RICARDO JOÃO KIRK, a pri­

meira vítima da aviação brasilei­
ra, nasceu na cidade de Campos, 
no Estado do Rio de Janeiro, em 
1874. Sentou praça em 25 de ju­
lho de 1891. Alferes em 3 de no­
vembro de 1894. Primeiro-Tenen­
te em 9 de março de 1895. Est. 
com. antg. 28 de setembro de 1910. 
Veio da Infantaria em 23 de mar­
ço de 1894, de acôrdo com o artigo 
6. 0 da lei n. 0 1143, de 11 de se­
tembro de 1861. Curso geral re­
gulamento n.0 1 898, 16.0 Regi­
mento." 

Para melhor conhecer a biogra­
fia do Ten Ricardo João Kirk é 
necessário ler o livro "A verdade 
sôbre a História da Aeronáutica", 
de José Garcia de Sousa, onde se 
lê à pág. 129: 

"Era, pois, 1.0 Tenente, quando 
se dedicou aos estudos da Aero­
náutica, tendo tirado o seu "bre­
vet" na Escola do Aeroclube em 
1912, sob a orientação do instrutor 
aviador civil Ernesto ,Darioli. 

Ainda em 1912 seguiu para a 
c França, onde, a expensas próprias, . 

cursou a "École d'Aviation d'Étam­
pes" (Seine et Oise) . 

Antes de seu regresso, recebeu 
a incumbência · de comprar um 
avião "Parasol-Morona-Saulnier", 
para o Exército, e um "Bleriot-

-s-ít'',- pa·ra o 'aeroélube. ' 
Era o tenente-aviador Ricardo 

Kirk um grande entusiasta da avia­
ção e, por todos os meios ao seu 
alcance, procurava incentivá-la e 
difundi-la entre nós, trabalhan­
do continuadamente pelo seu de­
senvolvimento e sempre pronto a 
qualquer trabalho que exigisse o 
seu concurso de pilôto-aviador . 

As atividades de Ricardo Kirk 
também se fizeram sentir como 
diretor-secretário e mais tarde di­
retor-técnico do . Aeroclube, onde 
deixou marca indelével do seu " 
apaixonado amor à carreira que 
abraçara e um exemplo magnífico 
de homem capaz, inteligente e 
entusiasta. 

Em meio de todos os aspectos 
marcantes 'da sua vida inteiramen­
te devotada à causa da aviação, o 
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·nosso pensamento volta-se para a 
sua figura de oficial-aviador, sem 
dúvida um dos maiores propugna­
dores e apaixonados da aeronáu­
tica em nosso país. 

Como todos sabem, na Campa­
nha do Contestado, em 1915, o Ma­
rechal Setembrino de Carvalho 
comandava as operações das fôr­
ças governistas e o emprêgo da 
arma aérea muito o preocupava, 
pois era a primeira vez que, no 
Brasil, se utilizavam aviões em 
combate. 

É o que deixa ver às páginas 48 
e 49 do relatório que apresentou 
ao General de Divisão José Cae­
tano de Faria, então Ministro da 
Guerra: 

"Sabe-se já quão· vasta era a zona 
conflagrada e quão precários os 
caminhos que a sulcavam. É sa­
bido, igualmente, que não havia 
cartas itinerárias minuciosas e pre­
cisas; tornava-se indispensável, 
para o serviço conveniente das 
explorações militares, uma cava­
laria atrevida e bem montada. 

Ora, -vimos, em páginas anterio­
res, que a cavalaria não estava 
em condições de prestar, tão de 
logo, semelhantes serviços. 

Mas era preciso reconhecer. Era 
preciso sobretudo assinalar a exis­
tência e posição dos redutos, ope­
ração facílima para aviadores 
adestrados e valentes . 

Lembrei-me então da Escola de 
Aviação e do tenente · Ricardo 
Kirk, a que tocaria a primazia de 
inaugurar na América, em opera­
ções de guerra, o delicado serviço 
de explorações aéreas . 

Pedi ao · Sr. Ministro (16 de se­
tembro), expondo-lhe as razões; e 
três <:lias · depois recebia um tele­
grama seu, _comunicando-me a par­
tida daquele oficial com o mate­
rial necessário à tarefa que se 
lhe exigia. 

Houve, durante a viagem, um 
lamentável incêndio comunicado 
pelas fagulhas da locomotiva, que 
inutilizaram um aparelho, danifi­
cando o outro .. 
· Mas o tenente Ricardo Kirk, de­
pois de escolher, no Rio Negro, 
Canoinhas e União da Vitória, cam­
pos apropriados para avançar, re­
tornou ao Rio para buscar mais 
dois monoplanos e os acessórios 
que faltavam à recomposição do 
aparelho avariado. _ 

Antes •porém, de empreender a 
viagem,' fixo·u, com o meu acôrdo, 

-31-

a construção dos hangares em 
União da Vitória e dirigiu, em 
pessoa, os trabalhos iniciais dos 
três campos de aviação." 

Quando o tenente Kirk chegou 
ao Contestado, não encontrou lá as 
bombas de que necessitava para 
as suas missões, o que o obrigou 
a voltar ao Rio de Janeiro para 
providenciar a remessa dessa mu­
nição. 

Apesar de todos êsses contra­
tempos, abria-se uma nova fase na 
vida militar do país com o em­
prêgo da "quinta arma" em ope­
rações de guerra, a qual sofreu, 
como em geral tudo o que come­
ça, sérios empecilhos no seu inci­
piente desenvolvimento. 

Foi, por conseguinte, o Exmo. Sr. 
Marechal Setembrino de Carvalho 
quem primeiro aplicou o avião 
como arma de guerra, no Brasil, o 
que nos levou a procurá-lo pessoal..; 
mente, a fim de colhermos de sua 
palavra honrada e- autorizada o 
testemunho assecuratório do que 
afirmáramos. 

"De fato", confirmou S. Exa., "o 
patrocinador da primeira Escola 
de A viação no Brasil foi o General 
Vespasiano, sendo igualmente exa­
to ter sido eu o primeiro a aplicar 
a arma aérea." 

Declarou-nos, ainda, que fôra 
levado a apiicar a aviação pela ne­
cessidade de fazer explorações, 
que o exército, àquela época, não 
estava preparado para entrar na 
luta, pois nem cavalos tinhâ para 
os necessários reconhecimentos. 

Daí o ter recorrido ao avião para 
aquêle fim. 

E à página 134: . 
"Às 18 horas uma pungen­

te notícia chegou ao conheci­
mento do comandante Estilac: 
o 1.0 tenente Kirk tinha sido 
vitimado num desastre, quan­
do já havia começado o seu ar­
rojado vôo Pôrto União-Rio 
Caçador-Claudiano. 

O pilôto militar, que com 
tanta habilidade manejava a 
sua máquina, partiu neste 
mesmo dia, 1.0 de março, de 
Pôrto União, num belo vôo; 
mas, a 1 quilômetro do rio 
Jangada, na estrada de Pal­
mas, um incidente imprevisto 
fizera o aeroplano precipi­
tar-se em terra, matando o 
destemido aviador. 

A Coluna do Sul, portanto, 
não podia mais contar com o 
precioso auxílio da aviação." 
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No clichê acima, apresentamos o projeto da futura Sede Náutica do 
Clube de Aeronáutica, a ser construída junto à atual Sede do Clube, 
com aproveitamento do prédio -da antiga Estaça~ de HidTos. 

No plano da nova sede, está sendo cogitada a ampliação e remo­
delação do Hotel do Clube, a fim de que os associados, em trânsito 
nesta Capital, possam ser q.tendidos com mais confôrto. Para tal, a 
Diretoria do Clube de Aeronáutica já entrou em entendimentos 
diretos com a SURSAN. 

e e e 
O futuro prédio, afastado éêrca de 10 metros da ex-Estação de 

Hidros, terá sua fachad~ obedecendo ao estilo arquitetônico da mesma 
e constará de quatro andares, com aproximadamente 1 770 m 2 de 
área coberta cada um, assim distribuídos: 

Térreo: 

"Hall" de Recepção com 121 m 2 

Portaria 
Salão de Festas com 377 m 2 (com renovação de ar e 

palco giratório) 
Varandas com 300 m 2 

Bar 
"Toilette" de Senhoras­
Sanitários para Homens 
"Hall" da Escada 
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FUTURA 

Entrepiso: 

Barbearia 
Sala de Jogos 
Depósitos 

2.0 Pavimento: 

Salão de "Ballet" 
Vestiário para uc:.uuu1 

Vestiário para 
Departamento de 
Banhos de v 
Ginásio para 

namente 
se pode 
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lei com 732 m 2 (ligado exter­
_, por uma rampa, conforme 
J clichê) 

o 

3. 0 Pavimento : 

a'abinete do Presidente do Clube 

Tesouraria 

Biblioteca 

Sala para reuniões - Diretoria e Conselho 

Secretaria 

Departamentos: Técnico-Cultural, Facilidades, Benefi­
cente, Recreatiyo, Patrimônio etc. 

4. 0 Pavimento : 

Carteira Hipotecária 

Cobertura: 

Depósito 

Caixa d'água 

Casa de Máquinas 

Externamente, .., na · parte voltada para a baía, será construída 
uma piscina ornamental, e completando o conjunto haverá um 
Miramar, avançando sôbre o mar, com garagem para barcos. 
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NOTICIAS DA AERONÁUTICA 

Estêve em visita ao Brasil, sob 
um programa no Rio, em Bras~lia 
e São Paulo, entre 1 e 6 de feve­
reiro, o General Curtiss Emerson 
Le May, subchefe do Estado-Maior 
da Fôrça Aérea dos .EE. UU. 

Viajou o ilustre oficial-general 
da USAF acompanhado de sua es­
pôsa e sua filha Patrícia, dos Cel 
Eugene Q. Steffes J r. e Marshall 
Groover Jr. da USAF, e do Çel Av 
Othelo da Rocha Ferraz, assisten­
te do adido aeronáutico do Brasil 
em Washington,D.C., num avião 
"KC 135", avião-tanque a jato 
(versão militar do "Boeing-707"), 
tendo a seguinte equipagem: pi­
lôto Maj J . Campbell; co-pilôto 
Cap M. Sutton; navegador Cap C. 
Schickling; rádio Cap Me Elroy e 
Sgt G. Arnold; serviços de bordo 
Sgt Caskill, Brown e Me Casland. 

O vôo foi feito de Washington, 
D. C., a Tocumen, no Panamá e 

de lá em vôo direto ao Rio. Foi 
um vôo de rotina e--levou 6:50 ·hs;-­
de Tocumen ao Aeroporto do Ga­
leão, numa média de 800 km por 
hora. Declarou-nos o comandante 
da aeronave, Maj J . Campbell, que 
recebeu instruções de contrôle de 
vôo para fazer um vôo de rotina e 
não tentar bater nenhum re­
corde. Tôda ·a viagem foi feita a 
14 mil m. de altitude e pousou no 
Galeão no primeiro têrço da pis­
ta 14. 

Aguardavam a chegada na Base 
Aérea do Galeão o Ministro F. A. 

· Corrêa de Mello e os Brigadeiros: 
Reynaldo J. R. de Carvalho Filho, 
Jussaro Fausto de Souza, Arqui­
medes Cordeiro, Clóvis Monteiro 
Travassos, Adamastor Beltrão Can­
talice, Homero Souto de Oliveira, 
Renato Rodrigues, Péricles Fleu­
ry, Ignácio de Loyofa Daher, An­
tônio Melibeu da Silva, Ovidio Al­
ves Beraldo, Henrique de Castro 

Neves, Manoel N. Castello Branco, 
'Martinho Cândido dos Santos, 
Raymundo V. de Aboim, Augusto 
Xavier dos Santos, C ar los Rodri­
gues Coelho, Antônio da Silva 
Gomes, João-Mendes da Silva, Er­
nani Pedrosa Hardman e Antônio 
Alves Cabral; _GeneFal Morris Nel­
son e Cel Av William Gibbons, 
Robert Eby e Josef Müller, da 
USAF; Ministro Manoel de Teffé ; 
Cel Av Olavo Nunes Assumpção, 
José Pereira Pinto, J osino Maia de 
Assis, José Ayrton Bezerra Stu­
dart e Clóvis Cardoso de Moraes. 
Todos os oficiais se faziam acom­
panhar das espôsas. 

Ao desembarcar na Base Aérea 
do Galeão, o General Curtiss 
Emerson Le May foi recebido por 
uma guarda da F AB que prestou 
as honras militares de estilo. Em 
seguida, acompanhado dos Briga­
deiros Reynaldo Joaquim Ribeiro 
de Carvalho Filho, Chefe do Esta-

Foto colhida no Gabinete do Ministro da Aeroniíutica, logo após a entrega l da 
Medalha e Diploma do Mérito Aeronáutico ao Gen CURTISSE. LE MAY, da USAF. 
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do-Maior da Aeronáutica, e Anysio 
Botelho, Comandante do Coman­
do de .. Transporte Aéreo da FAB, 
e do Cel Av Jàcü1to ·Pinto de Mou­
ra, oficial pôsto à sua disposição, 
foi apresentado às autoridades da 
FAB. 

DADOS BIOGRÁFICOS 

O Ge;neral Curtiss Emerson Le 
May nasceu a 15 de novembro de 
19D6, .em -Columbus, Ohio. Diplo­
mou-se em engenharia -pela Uni­
verdade de Ohio e ingressou na 
Fôrça Aérea, tendo sido declarado 
2 .. 0 Tenente-Aviador em 1929. Ser­
viu na Base de Kelly Field como 
pilôto de bombardeiros, tendo sido 
um dos pioneiros na técnica de 
ataque aéreo a longa distância. Foi 
comandante da Base Aérea de Self­
ridge (Michigan), comandando 
"Fortalezas-Voadoras" (B-17). Ser­
viu na Escola Tática do Corpo Aé­
reo de Maxwell Field (Alabama). 
Em 1937, participou do reide de 
boa vizinhança pela América do 
Sul, de uma Esquadrilha de "For­
talezas-Voadoras". Participou de 
vôos pioneiros através do Atlânti­
co, abrindo rotas de emergência 
para Europa, via América do Sul 
e África. Durante a t:Itima Guerra 
treinou o 305.0 Grupo de Bombar­
deiro da USAF e pessoalmente co­
mandou os bombàrdeiros diurnos 
sôbre a Europa. Foi quem insti­
tuiu o sistema de bombardeiro por 
formação, em que tôda a Esqua­
drilha lançava sincronizadamente 
o carregamento. de bombas, obede­
cendo exclusivamente às instru­
ções do avião-"líder". Essa tá­
tica aumentou substancialmente o 
poderio e a eficiência da aviação 
aliada. Foi Comandante do 20.0 

Comando de Bombardeiros na Chi­
na-índia-Bimânia; foi Comandante 
dos "B-29" com base nas Ilhas Ma­
rianas e organizador dos ataques 
maciços dêsses aviões sôbre o Ja­
pão. Terminada a última Guerra, 
foi diretor do Departamen~q de 
Pesquisas e Desenvolvimento da 
Fôrça Aérea, sediado em Wash­
ington. Em 1947, foi o Comandan­
te da USAF na Europa; s_oh: 'seu, 
comando, foi realizada a fátnosa 
"Ponte Aérea", ql1e , ·rp.anteve ·o 

' abastecimento de :BétÍÍni ' durante 
o bloqueio sovíéÜco '. da · capital 
alemã.. Foi o organizador do SAC 
(Comando Aéreo Estratégico), cuja 
função é-de ataque a longa distân­
cia, e que é hoje considerado como 
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a fôrça de maior capacidade de tarde. À noite, S. Exa. ofereceu 
represália do mundo e a mais um coquetel de despedida à Aero­
substancial garantia de manuten- náutica Brasileira e à sociedade. 
çãó ·aa paz. Transferiú ·o 8ôri:ra:ndo··"·"S'âu regresso a Washington teve 
do SAC para Nebraska, centrali- lugar no dia 6, partindo às 10 ho­
zou ali um sistema de contrôle da ras do Galeão. 
aviação militar, que permite man-

. ter em permanente estado de pron­
tidão uma considerável parcela do 
extraordinário Poder Aéreo dos 
EE. UU. Em julho do ano passa­
do, foi nomeado subchefe do Es­
tado-Maior da USAF. Em novem­
bro dêsse ano, comandou o reide 
de aviões "KC-135" (aviões-tan­
ques a jato para reabastecimento 
no ar) que fêz o vôo Washington­
~Buenos Aires-Washington (sem es­
calas). Nesse vôo foi batido o re­
corde de permanência no ar e 
de velocidade (22,10 hs) a 11101 
km/h. 

O General Le May é uma das fi­
guras mais representativas · da 
Fôrça Aérea Americana por sua 
capacidade profissional e destaca­
da atuação na última Guerra. Sua 
vida foi sempre dedicada à aviação 
militar, onde . é _conhecido por 
"Ironpants" pe'í'as citações que 
teve de atos bravura. Por seu ex­
traordinário mérito militar e pro­
fissional, possui 29 condecorações, 
destacando-se: Cruz de Serviços 
Distintos, dos EE.UU.; Medalha 
de Honra da Grã-Bretanha; Cruz 
de Guerra da França e Cruzeiro 
do Sul do Brasil.. 

PROGRAMA DE RECEPÇÃO 

O General Le May estêve a 2, à 
tarde, no Estado-Maior da Aero­
náutica. Fêz uma conferência para 
os oficiais da F AB sôbre temàs 
concernentes à Aviação Militar, 
especialmente sôbre o Comando 
Aero-Estratégico. 

À noite foi-lhe oferecida, pelo 
Ministro Francisco Assis Corrêa de 
Mello, uma r~cepçãci na residência 
oficial, no Galeão. 

A 3, às 8 horas, seguiu para Bra­
sília, regressando a S. Paulo à tar­
de. À noite foi-lhe oferecido um 
jantar pelo Brigadeiro Armando 
Ararigbóia, Comandante da 4.a 
Zona Aérea. Visitou, quinta-feira, 
5, o Instituto Butantan · 

Regressou ·ao Rio na quinta-fei-
. r a, . diÇl .5,· quando foi condecorado 
com · à ~ Medalha de Mé:dto da Ae­
ronáutica, em cerimônia realizada 
no Ministério da Aeronáutica, à 
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A ENTREVISTA 

A 2, pela manhã, o Gener.al Cur­
tiss E. Le May deu uma entrevista 
coletiva na Embaixada dos Esta­
dos Unidos, declarando de início 
que já tinha estado em nosso país 
há vinte anos, quando era tenente, 
fazendo um reide de boa vizinhan­
ça e que, desde essa época, ficara 
sensibilizado com a hospitalidade 
do povo brasileiro e que esperava 
viver nessa viagem o mesmo pra­
zer que tinha tido, mesmo porque 
havia rec.ebido um convite muito 
honroso do Ministro da Aeronáu­
tica, Major-Brigadeiro Francisco 
de Assis Corrêa de Mello. 

Declarou que todos sabem que 
há sempre contactos entre a F AB 
e a USAF; todavia, não era de­
mais te1".-se sempre êsses contactos 
de "primeira mão". 

Declarando que a missão princi­
pal das Fôrças Aéreas do mundo 
livre é a de evitar a guerra, o que 
tem conseguido com êxito, o Gene­
ral Curtiss E. Le May acrescento11· 
que, por isso, a hiptóese de uma 
guerra só seria compreensível ~e 
provocada pela União Soviética, 
que nesse caso teria subestimado 
o poder ·de represália do Ocidente. 

Sôbre a possibilidade de uma 
nova "ponte aérea" em Berlim, 
caso os soviéticos voltem a blo­
quear o setor ocidental da . cidade, 
declarou que q_s potências ociden­
tais concordam em. que· a "ponte 
aérea" não seria a solução para -um 
novo bloqueio . . Quanto a qual se­
ria a solução, respondeu que· tal 
resposta deveria ser · dada pelos 
diplomatas e políticos. 

Infonnou que, embora . a Fôrça 
Aérea Ocidental tenha aumentado 
de muito a · sua capaCidade de 
transporte com modernos aviões a 
jato, as instalações dos aeroportos 
de Berlim não permit.iriam o trá­
fego necessário ao ab<:tstecimento 
da cidade, que tem crescido muito 
em população. 

A uma pergunta sôbre a possi­
bilidade de aplicação .da energia 
atômica à aviação, disse que, no 
caso específico da utilização mili­
tar do avião atômico, as possibili-
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dades são ainda um tanto remotas. 
Esclareceu que a carga de combus­

. tível atômico que o avião teria de 

jugados para o ataque a objetivos 
estratégicos. Frisou que tais veí­
culos em nada se parecerão aos 
aviões tais como os conhecemos. · transportar limitaria sua velocida­

de e sua altitud~, que não conse­
guiriam sequer aproximar-se das 
atualmente atingidas -pelos . jatos. 

Interrogado sôbre a notícia de 
que na União Soviética há predo­
minância na produção de caças 
sôbre a produção de bomba:cdei­
ros, esclareceu que isso realmente 
acontece. Não obstante, a propor­
ção entre o número de caças e 
bombardeiros é na Rússia mais ou 
menos idêntica à proporção que 
existe no Ocidente entre êsses dois 
tipos de avião. 

O General Le May declarou ain­
da que a substituição dos aviões 
de bombardeio pelos projetis ba­
lísticos ou teleguiados ainda não é 
possível. Os projetis estão ainda 
na. "primeira geração", longe de 
serem perfeitos, e no momento sua 
utilização militar complementa, 

Disse ainda o General Le May 
que os caças, embora não possam 
levar a guerra ao território inimi­
go, são indispensáveis à defesa, e 

· apenas, o poderio de fogo. 

No futuro, disse, mísseis e veí­
culos aéreos tripulados serão con-

o MAIOR SOFISMA reside bem nas palavras do Alte King que, acima, 
sublinhei: a profissão básica do· aviador naval é a vida do mar. Ora, 

a profissão básica de qualquer aviador é o vôo. Isto não significa que 
a profissão se limite a "aptidão para voar um aeroplano", do mesmo modo 
que a profissão de um oficial de cavalaria não se· detém na aptidão para · 
montar a cavalo. Significa, apenas, que a luta no ar compete ao aviador, 
assim como a lúta no mar é responsabilidade do marinheiro. 

I Os fundamentos básicos da profissão do aviador não w udam quando 
J

1 

êle ultrapassa a linha do litoraL Não importa que tipos de objetos êle 
deva atacar ou informar a respeito - navios, tropas, fábricas , refinarias, 

1 · seja o que fôr, sôbre à água, sôbre a terra ou lá dentro do território 

I inimigo. O que é necessário é o treinamento especializado para a missão 
a desempenhar, e nós, na RAF, damos grande -importância ao treinamento 
especializado, principalmente durante a guerra. Por exemplo , os oficiais 

que alcançam os postos mais altos no Comando Costeiro têm, usualmente, 
á lgtima experiência no assunto ar-mar. O importante _é _que êles são ba­
sicamente aviadores treinados e periàdica'me~te ' adqiü're~ exp'eti'êrt~i-a· : nos ' 
diversos ramos da RAF, o que contribui pa_ra ·ampliar seus horizontes e 
lhes proporciona uma ~arg_a perspectiva dos assuntos aeronáuticos em con­
junto e não sàmente de determinado setor do problema. No que se refere 
aos oficiais menós graduados e mais jovens, esta afirmativa de que o 
-aviador naval · deve·--_ser, hàsicame]J_te, um marinheiro, n~gligencia o fato 
de que as Fôrças Armadas existem par'a a · ·Guerra; depois ~os primeiros 
meses de guerra. o desgaste e a expansão natural não permitem-· que · mr'--­
jovens pilotos e rl'avegadores tenham grande experiência como marinheiros. 

.. São quase todos rapazes que, um ano ou dois atrás, eram apenas colegiais 
ou acadêmicos ou moços de escritório, aos quais al_guns anos de treinamento 
i:mma Escola de Aviação Naval não transformará em melhores marinheiros 
do que a mesma aprendizagem numa escola da RAF o faria. 

Não me ocorre à memória operaj;ão a lguma contra um inimigo marítimo 
efet't!ada por aviões navais de um N Ae,. que não tenha sido também realizada 
por aparelhos da R4F mais freqüentemente e com a mesma eficiência. 

Um dos melhores esquadrõe,ê) do _ Comando Costeiro, em 1943, era o 
Esq 311, composto de Tchecos, cujas tripulações, na sua maioria, provavelmente, 
nunca tinham sequer visto o mar antes de vir para a Inglaterra. 

A lei que autorizou o renascimento da Aviação Naval tentou prevenir 
os gastos supérfluos da duplicidade de meios · no que concerne à infra-estrtíni'Mi7i .. ,, • 

O próprio Winston Churchill, que redigiu o anteprojeto, mais tarde confessou 
.·que ~'não imaginava a enormidade de encargos que a mudança envolvia". 

(Trecho do livro "The Central Blue", pelo Marechal da RAF Sir John 
Slessor) 

REVISTA DE AERONAUTICA ---;- 36-

por isso são produzidos em gran­
de quantidade, t_anto na URSS 
como nos EE.UU. 

Indagado se poderia ser aberta 
uma rota pelo Polo Sul como fa­
zem pelo Polo Norte, respondeu que 
é uma questão de tráfego. Desde 
que haja possibilidade, qualquer 
companhia comercial ÍriiCia:rá a 
linha. 

Ao terminar a conferência o Ge­
neral Le May acendeu um charuto. 
Nessa ocasião teve palavras de elo­
gio para com os charutos brasilei­
ros, que muito aprecia. Frisou: 

. "Não sei de que Estado são; sei 
que são bons". O General é um 
grande fumador de charutos. 

A MARINHA ... 
(Conclusão da pág. 28) 

aquêles que d~~ação ao--meio fí­
sico - água - obtêm sua flutua­

. ção, sua propulsão e sua mudan-
ça de direção. 

São, pois, engenhos aéreos, tan,. 
· to os pilotados, quanto os dirigi­
dos. Pilotados: o avião, o balão, o 
helicóptero, o convertiplano e, den­
tre em pouco, as espaçonaves. Di­
rigidos: os autodirigidos e os tele- / 
dirigidos. Todos, portanto, enge­
nhos exclusivos da Fôrça Aérea 
única. 

Se antes nos restringimos ao 
· • "'aphi:0 ,a• ;se:~; ,\dado .. pelos .SP,PJ;Il~r~nos, 

foi porque julgamos que quà1quer 
navio de superfície não poderá so­
breviver numa III Grande Guerra. 
O submarino, pelo contrário, im­
palpável, dissimulado, poderá es­
tar a. qualquer momento, em qual­
quer parte dos oceanos, sem ser 
visto, sem ser impedido, permi­
tindo desta forma o emprêgo dos 
engenhos-dirigidos, sem que pos­
sam vir a ser neutralizados ou re­
vidados tais ataques. 

Eis porque cada vez é mais im­
portante o apoio que a Fôrça. Aé­
rea única necessita receber da 
Marinha. Mas, nem por isso dese­
jamos criar uma Fôrça de Subma­

. rinos na Fôrça Aérea única. Ba-
temo-nos, sim, para que a Marinha 
nos proporcione maior número de 

isubmarinos .que nos. sirvam de Ba­
se, em vez de navios-'aeródromos 
de que não necessitamos. Lembre­
mo-nos que estamos na era do rea­

-bastecimento em vôo e no raiar do 
motor atômico para engenhos aé-
reos. I 
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O QUE O EXÉRCITO FÊZ PELA AVIACÃO Gen FLORIANO PEIXOTO KELLER 

Depois ·d a I Guerra '· Mundia~ . o Brasil .. contratou com a 
França a vindã de urna Missão Militar de Instrução . 

Graças aos ensinamentos ministrados pelos inesquecíveis 
instrutores da MMF e ao trabalho de seleção e adaptação 
afeto ao Estado-Maior do Exército, com as duas organizações 
existentes, ou sejam o órgão de direção - a Diretoria de 
Aviação - e o Instituto de Ensino -· a Escola de Aviação 
Militar - foi criada a A r m a de Aviação, dotando-a dos corpos 
de tropa que teriam de a caracterizar como taL 

Assim, em maio de 1931, fói dada organização ao Grupo Mis­
to de Aviação, "celula-mater" do 1° Regimento da Arma. Em 
março de 1923 . organizaram-se as Unidades Aéreas do Exército e 
os Serviços da Aeronáutica. Surgiram. cónseqüentemente, em 
19:13, o L 0 e o 5.0 Regimentos de Aviação . Em 1934, o Parque 
Central de Aeronáutica, o Depósito Central de Aeronáutica, o 
Departame:1to Médico de Aviação. o Núcleo do Serviço Técnico 
de Aeronáutica e os Núcleos dos 2. 0 e 3.0 Regimentos de Aviação. 
Em 1936, os Núcleos dos 4.0, 6° e 7.0 Regimentos de Aviação. 
Neste mesmo ano, o Núcleo do 3.0 Regimento transformou-se 
para dar formação a esta unidade. 

Criou-se, em 1938, o Serviço de Bases e Rotas Aéreas q :Je, 
entre atribuições outr as, t inha a direção do Correio Aéreo 
Militar, instituição que se tornou desde a sua criação estimada 
e popular, pela relevância dos serviços prestados às popu­
lações d istantes do imenso . território b r asileiro. 

Organizou-se, em 1939, o Parque Regional de São Paulo 
e instalou- se, . no ano seguinte, o Núcleo do 8.° Corpo de Base 
Aérea, em Campo Grande, Mato . Gr osso. 

A essas realizações ·- primeira fase da organização esbo­
çada - corresponderam vultosas instalações materiais, quar­
téis, campos . de .pouso, os quais vieram aumentar a riqueza 

· do patrimônio da União. Sobreveio â II Guerra ' Mu~dial, eri -

' 
contrando o Brasil com 3 Aviações: a militar, a naval e a 
civ iL 

órgãos dependentes de três ministérios, autônomos uns 
em relação a os outros, as aviações iam crescendo sem har­
monia de forma, que somente a unidade de direção seria capaz 
de imprimir à sua evolução. 

Cada um euidava de prover· suas necessidades e não tardou 
surgirem organismos idênticos em tôdas as aviações - so­
lução cara, inconveniente, mas inevitável com semelhante 
organização ent ão existente. 

Daí, foi criado o Ministério da Aeronáutica. 
O rápido e estonteante desenvolvimento da Arma Aérea 

fazia prever - · e a Segunda Grande Guerra veio .confirmar 
- que à Aviação estaria reservada missão, se não decisiva, 
pelo menos preponderante · na marcha das . operações. Suas 
posslb:lidadeG atuais são de molde que permitam revolucio­
n ar os processos modernos de combate e capazes de imprimir 
à concepção da manobra as linhas -d iretrizes de sua execução, 
no mais ousado de seu delineamento. 

O grande poder ofensiv.o da Arma Aérea, a m u ltip licidade 
de suas aplicações m ilitares, sobretudo a possibilidade de 
ação em fôrça no interior do país adverso, fazendo rele­
gar ao passado as concepçõés de Zona de Guerra e Zona de 
Interior, deram-lhe uma preponderância de que os beligerantes 
busca•'l. tirar o máximo proveito . • 

Em tais condições, a grande questão que empolga o Mundo 
infdr o -·- o problema do Ar - Re põe também inexorável e 
inadiàvelmente para o Brasil, Pátria de Santos Dumont, o "Pai 
da Aviação". Continue, pois. o Ministério da Aeronáutica e 
F.L' .B o seu vôo ascencional de paz. segurança e prosperidade, 
fiél à . legenda que orna o brasão da sua Escola de Formação: 

Coragem! Generoso jovem, assim se vai aos astros! · 

(Transcrito do "Diário de Notícias" - 19 de Out 58) 

Formação de F-104-A, da "Lockheed", equipados com o turbo-jato J-79 da "General Electric". Esta aeronave é 
detentora do recorde mundial de velocidade em base e já está operacional nas unidades de interceptação e caça da 

Defesa Ativa dos Estados Unidos. 
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Prob.lema _ d.a criação do Ouadro 
1 . - O PROBLEMA DA QUALIDADE E 

DA QUANTIDADE 

1 . 1 - Generalidades 

"Só é possível ter-se a melhor Fôrça Aérea do 
mundo se se tiver os melhores ·oficiais da, 
mundo", diz o General T. C. Rogers, comandan­
te dos CPOR da Aeronáutica Americana. (1) 
É óbvio que o mesmo princípio se aplica à 
Fôrça Aérea Brasileira, que não pode ser me­
lhor que os seus oficiais, que, por sua vez, são 
o produto do treinamento que recebem. 
Embora a maioria concorde com a idéia de que 
é preferível ter-se uma Fôrça Aérea com pe­
queno número de oficiais bem formados, do 
que uma grande quantid§lde de pessoal com 
preparo inadequado, até o presente a quase 
totalidade dos esforços de nosso Ministério tem 
sido orientada no sentido de aumentar a pro­
dução da Escola de Aeronáutica e muito pouca 
atenção se voltou para a melhoria das quali­
dades do ensino. Para corrigir êsse estado, de 
coisas, foi criada na Direção de Ensino da 
Aeronáutica uma Comissão que presentemente 
estuda o assunto em causa. Estima o Estado­
-Maior que a F AB necessita de 120 oficiais-
-aviadores por ano. 
A Escola de Aeronáutica, da maneira que fun­
ciona no momento, não pode fornecer mais que 
cêrca de 60 aspirantes anualmente (a média 
dos últimos 5 anos é de 63). 
O problema quantitativo exposto acima com­
porta as seguintes soluções: 

a- aumento da capacidade da Escola de 'Aero- · 
náutica; 

b ·-formação. de oficiais da ativa em outras 
escolas; 

c- formação e convocação da Reserva. 

d- redução das exigências do Estado-Maior 
da Aeronáutica. 

Qualquer solução ou combinação das soluções 
escolhidas deve levar em conta o aspecto quali­
tativo da formação do oficial, que, como já foi 
exposto, é considerado de primordial impor-" 
tância. · 
Vamos analisar, separadamente, as soluções 
enumeradas. O 

1. 2 -Aumento da capacidade da Escola de Aero­
náutica 

(1) 

Para que saiam 120 aspirantes-aviadores anual­
mente, é necessário matricular 240 cadetes de 
cada vez, pois as estatísticas anexas a êste 
trabalho mostram que o rendimento da Escola 

Brigadier-General T. C. Rogers, USAF, "Wanted-the 
Best People" in "Flying", junho de 1957, pág. 31. 
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de Engenheiros 

da FA B 
ALDO WEBER VIEIRA DA ROSA- Cel Av 

tem sido, ultimamente, da ordem de 50%. 
A falta de candidatos para a carreira de ofi­
cial da FAB tem impedido que se atinja o 
número desejado. Vai sem dizer que, para se . 
poder aumentar a produção da Escola, a me­
dida mais imediata é · a de contornar êsse pro­
blema de falta de candidatos. Aliás, mesmo 
que estejamos satisfeitos com a produção de 
60 oficiais da ativa por ano, ainda assim é de 
suma importância resolver o problema da pro­
cura pela Escola de Aeronáutica, porque só 
com isso poderemos melhor selecionar os que 
a ela se candidatam, escolhendo aquêles que 
mais pendor e mais qualidades apresentam 
para uma vida na Fôrça ·Aérea Brasileira. 
Dado um maior número de candidatos, não 
será difícil o aumento da produção da Es­
cola, uma vez que as instalações e as facili­
dades para vôo podem ser, com relativa faci­
lidade, adaptadas para um maior número de 
alunos. 
Os processos mais óbvios para atração de jo­
vens para a Escola de Aeronáutica são classi­
ficáveis em dois grupos. O primeiro grupo, 
que qualificaríamos de grupo "recomendável", 
consta de: 

1 - aumento de publicidade em tôrno da Es.::: 
cola de Aeronáutica e da FAB em geral; 

2 - aumento do atrativo pela carreira na F AB; 
3 - remoção do perigo da eliminação exces­

. siva na Escola; 

4- melhoria da qualidade do curso acadêmico 
dado na Escola. 

O outro grupo, que classificaríamos de "não re­
comendável", compreende: 

1 - facilidade de entrada· sem exames para a 
Escola; · 

2 -redução da duração do curso. 

Até o pr(!sente, o Ministério da Aeronáutica só 
tem usado essas duas últimas medidas, ambas 
altamente detrimentais à qualidade de forma­
ção do oficial. Assim, a entraaa direta sem 
exame para os alunos da EPC e a redução do 

I 
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tempo do curso, de modo que o cadete possa 
o mais cedo possível alcançar o oficialato, têm 
comprometido seriamente o nível do nosso ofi­
cial, e, por isso, é incompatível com o prin­
cípio de que os cadetes do ar devem ter a 
oportunidade de receber, durante o seu está­
gio na Escola de Aeronáutica, um ensino do 
mais alto padrão que a nação possa oferecer. 
O pouco de publicidade que tem havido em 
tôrno da Escola de Aeronáutica não pode ser 
convenientemente aumentado, pois a quali­
dade do ensino na Escola e a situação atual da 
F AB não podem servir de boa base ·para uma 
campanha para atrair 'os jovens. Será mais 

· oportun9 melhorar primeiro o ensino na Es- · 
cola de Aeronáutica, antes de atrairmos a aten­
ção do P,Úblico para a mesma. 
A carreira aeronáutica já perdeu bastante da­
quela auréola de aventura que atraía muitos 
jovens de outrora. É necessário desenvolver 
novo espírito de corpo, na FAB, o que só será 
conseguido se a eficiência geral da mesma su­
bir consideràvelmente e todos os oficiais pude­
rem sentir que estão :r.ealmente contribuindo 
com algo de útil para o desenvolvimento do 
país. 
Restam, no momento, como armas para aumen­
tar os atrativos da Escola.· de ·Aeronáutica, ape­
nas a remoção da eliminação exagerada ê á'fxis­
sibilidade de o curso ser realmente de alta qua- 'r 
lidade, capaz de garantir uma profissão ao 
graduado, mesmo que êle não possa ser apro­
veitado na F AB. 
Talvez o aspecto mais desencorajador para o 
aluno que entra é saber que tem 50% de pro­
babilidades de ser eliminado, durante seus es­
tudos, perdendo uma carreira que almejava e 
encontrando-se muito malpreparado para se­
guir qualquer outra. A redução dêsse incon­
veniente pode ser feita tomando-se' as seguintes 
medidas: 

a- melhÓrar o aproveitamento na instrução e 
vôo; isso necessita uma revisão total no 
conceito de instrução de pilotagem (ver 
êste assunto no capítulo apropriado dêste 
trabalho); 

b - melhorar a eficiência do exame psico­
. téc~ico· · 

. ' 
c- melhorar a qualidad·e . do curso, de rondo 

o que os anos de ensino acadêmico não sejam 
perdidos, permitindo a transferência para 
outras escolas supei[iores, particularmente 
o ITA; . 

d- aproveitar o cadete que terminou o curso, 
mas que não teve êxito na parte de vôo, 
em outro quadro da FAB, tal como o de 
navegador, ora proposto ·pelo EMAer. 

O curso da Escola de Aeronáut1.ca deveria ser, 
em tudo, equivalente a um curso universitário, 
como o são os de Denver, Annapolis e West 
Point, e como · êsses deveria Jevar ao grau de 
bacharel em ciências. Um tal curso tel:n ._ que 
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ser dado em quatro anos e precisa ser feito à 
base de um ensino verdadeiramente 2fi'ciente, 
com professôres capazes, trabalhando em re­
gime de tempo integral. Não pode ser baseado 
no .sistema . atualm~nte em uso na Escola de 
Aeronáutica, onde os · professôres vão dar aulas 
e logo regressam à cidade para cuidar de ou­
tros afazeres. O regime do ITA, onde todos os 
professôres trabalham 40 horas por semana, 
não só no preparo .de aulas mas também :qo 
planejamento e na administração, deve ser in­
tegralmente estendido à Escola de Aeronáutica 
- nesse setor. 
Cabe aqui citar as palavras do Prof. Mário 
Werneck de Alencar Lima, pronunciadas por 
ocasião de sua conferência sôbre "O ensino da 
engenharia nos Estados Unidos da América", 
proferida em 1.0 de outubro de 1957, no ITA: 

"Há, também, outras particularidades no en­
sino nas universidades americanas. 
O aluno, dentro de um instituto, vive para 
o estudo e o professor nada mais pensa se­
não em sua cátedra ou perde-se na tenta­
dora tarefa da pesquisa a que se entrega. 
Em ambos há um traço comum- a dedi­
cação de tôda a sua vida em proveito da 
universidade, desde o alvorecer até o cre­
púsculo. Daí decorrem dois corolários que 
merecem esp'ecial referência: um é a con­
sideração e o respeitei que votam os alunos 
aos seus professôres e vice-versa; e outro 
é o carinho com que o estudante é tratado, 
tendo a orientá-lo, em seus estudos, ou em 
suas questões mais íntimas, um conselheiro 
(adviser), que contribui para a sua adapta­
cão mais fácil ao seu novo meio social. 
Um sentimento de igualdade, de respeito, 
de dignidade humana coloca o estudante à 
vontade diante de seus superiores, para os 
quais as condições de fortuna, ou de em­
prêgo, não conseguem criar melindres nem 
estabelecer gamas. 
É confortador sentir-se o seu interêsse pelo 
estudo, mais pela vontade de aprender, a 
que o leva a sua inclinação, do que pelo re­
ceio de um desligamento que às vêzes uma 
simples reprovação provoca. Também no 
'professor sE:t descobf,e um invulgar empe­
nho pelo progressO do ensino e pela evo­
lução da ciência, em constantes pesquisas, 
o que para êle significa a permanência do 
vínculo do seu contrato de trabalho." 

O nível do curso da Escola de Aeronáutica, bem 
como a qualidade do ensino a ser ministrado, 
deverão ser os mais elevados do país. Não pode 
isso ser difícil a um Ministério que já possui 
um curso de engenhari;:J. nessas condições. Se 
é possível dar-se um curso excelente para 
civis, não há razão para que militares não te­
nham curso equivalente ou de melhor padrão, 
e do qual resultarão: 

1-Elevação geral do nível intelectual de 
nossos oficiais, com conseqüente aumento 
de eficiência à F AB. 

I 
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2- Elevação do conceito e prestígio da FAB 
no país. Disso resultàrá que lucrarão o 
Bras~l e os próprios membros da Aeronáu­
tica. Graduados na Escola serão tratados 
com a mesma consideração dos que s.aem 
de West Point ou Annapolis. 

3 - Garantia de futuro para os que ingressam 
na Escola. No caso de haver desligamento 
por razões de vôo, o indivíduo terá rece­
bido uma instrução útil, que lhe será de 
grande valia na vida civil, que lhe dará, 
enfim, uma profissão. Êle será extrema­
mente cobiçado pelas emprêsas civis, onde 
poderá obter empregos vantajosos. 

4- Possibilidade de transferência para outras 
escolas, ,quer durante o curso, quer após o 
término do mesmo. O graduado pela Es­
cola deverá receber e merecer o título de 
bacharel em ciências, semelhante e equiva­
lente ao de qualquer outra Universidade. 

5- Alguns graduados, após servirem os cinco 
anos regulamentares na F AB, pedirão sua 
demissão da mesma, ingressando na vida 
civil. Disso tiraremos os seguintes bene­
fícios: 

o 

a- teremos excelentes membros na re­
serva não remunerada; obviamente 
isso não exclui a formação de reserva 
pelos outros métodos hoje em vigor; a 
reserva para os oficiais que vão tomar 
parte em combate, provàvelmente, de­
verá ser feita em Centros Preparató­
rios de Oficiais da Reserva, durante o 
período de guerra, da maneira em que 
foi feita no conflito passado; a reserva 
aqui preconizada é, principalmente, a 
que visa a obtenção de oficiais capazes 
de executar funções administrativas 
nos . vários escalões; · 

b - () quadro Q.e oficiais da ativa tomará 
uma proporção mais lógica, com um 
grande número de oficiais subalternos, 
mas com decrescente número de ofi­
ciais superiores; 

c.- os ex-oficiais da F AB deverão ser os 
futuros dirigentes em muitos setores 
das atividades civis do país, principal­
mente nos mais chegados à Aeronáu-. 
tica; teremos, assim, um entrosamento 
íntimo entre . a F 4_-13 e aquêles setores; 
possivelmente quando um Brigadeiro 
tiver que tratar com um industrial, 
estará tratando com um ex-colega; 

d- o Ministério da Aeronáutica estará 
contribuindo não só para a melhoria 
do nível intelectual do país, mas tam­
bém daqueles setores que são direta­
mente ligados ao próprio Ministério, 
tais como as emprêsas de aviação, 
a indústria aeronáutica e subsidiá-
ria etc. " 
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Mas, ainda, todo cadete deve ser preparado para 
o manejo de homens, devendo para isso ser 
instruído nos princípios de administração, ge­
rência, relações humanas, psicologia e liderança 
em geral. 
Pergunta-se, muitas vêzes: "Por que precisa o 
oficial da Fôrça Aérea Brasileira de uma boa 
instrução fundamental em ciências e huma­
nidades?" 
A resposta a essa pergunta é bastante simples . 
e bastante importante. Há dois aspectos · que 
devem ser considerados: -o primeiro é aquêle 
que se refere à necessidade de poder qualquer 
oficial da Fôrça Aérea Brasileira representá-la 
condignamente, social ou profis,sionalmente, e 
o segundo aspecto é o referente à necessidade 
de se dar uma base suficientemente ampla e 
sólida para que o oficial possa acompanhar os 
rápidos desenvolvimentos, tanto técnicos como 
sociológicos, com que a arma do ar se depara 
cotidianamente. 
Dizem muitos: "Que adiantou meu estudo de 
Física ou de Química ou qe Mecânica ou de 
Matemática na Escola de Aeronáutica? Como 
oficial nunca tive oportunidade de aplicar coisa 
alguma do que me foi ensinado." 
Há três respostas para essa pergunta: 
1.a- Efetivamente, o que foi ensi~ado de Fí­

sica, Química, Mecânica ou Matemática 
ou outra qualquer ciência na Escola de 
Aeronáutica tem pouca aplicação na vida 
prática. O defeito reside na qúalidade 
do ensino, pois alguns professôres não 
procuram realmente transmitir a maté­
ria aos alunos, mas, apenas, desincum­
bir-se de uma tarefa o mais ràpidamente 
possível, para dedicarem . o resto de seu 
tempo a outras atividades lucrativas. A 
qualidade do ensino sofre em virtude do 
fato de que não é exigido do p'rofessor a 
dedicação plena aos seus afazeres do 
magistério, pelo menos não é exigido que 
dedique todos seus esforços ao ensino da 
Escola. Muitas vêzes êsse ensino é con­
siderado um "bico". 

2.a- Os tópicos de Física escolhidos não o são 
objetivamente e não se dá aquilo da ma­
téria que é realmente importante para 
o oficial, aquela parte que vai constituir 
realmente uma base sôbre a qual êle 
poderá depois construir os seus conheci­
mentos práticos aeronáuticos. 

3.a- O nosso oficial, quando vai para a tropa, 
não encontra situações que realmente 
exigem dêle grandes conhecimentos, uma 
vez que grande parte de nossas ativi­
dades são ainda do tipo rudimentar e 
atrasado. Em outras palavras, a nossa 
F AB ainda não evoluiu a tal ponto de 
realmente ser chamada uma arma mo­
derna. Nosso equipamento, em geral, é 
obsoleto, nossos métodos de operação são 
antiquados, não exigindo dos oficiais um 
desempenho de funções técnicas avan-
çadas. l 
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Imaginemos que o oficial tenha um curso de 
ciências realmente bom e objetivo na Escola de 
Aeronáutica. Isto servirá para que êle possa 
com a máxima facilidade compreender as ciên­
cias aplicadas, aerodinâmicas, termodinâmicas, 
o estudo dos motores etc. O ensino das ciên­
cias aplicadas, da ciência do vôo do avião, do 
comportamento do ar, da ciência dos métodos 
de propulsão será grandemente facilitado, sim­
plificado e encurtado, se o oficial possuir uma 
base adequada. Mais ainda: aprender qual­
quer coisa nova será de tal maneira fácil que 
.se torna altamente agradável ao oficial man­
ter-se em contacto, após sua graduação, com os 
desenvolvimentos modernos da técnica, sem os 
quais êle ràpidamente ficará obsoleto. Para 
êle, será fácil entender que foi inventada uma 
bomba atômica, entender seu funcionamento; 
ser-lhe-á fácil compreender que o novo tipo 
de motor, radicalmente diferente dos anterio­
res, funciona dessa ou daquela maneira. En­
fim, será fácil e agradável manter-se em dia 
com os desenvolvimentos aeronáuticos. Ofi­
ciais que não têm a base científica necessária 
terão dificuldade e desprazer em ler qualquer 
artigo técnico sôbre os modernos avanços. 
Êsse oficial vai-se retirar para sua base e vai-se 
fossilizar. 
Uma das missões da Escola de Aeronáutica é 
a de preparar o oficial para que êle possa de­
pois de seu curso progredir de per si. Para 'r 
isso, a Escola de Aeronáutica deverá introduzir 
no oficial o desejo de estudar, a curiosidade 
pelas coisas novas. E essa curiosidade não po­
derá ser satisfeita se o aprender qualquer coisa 
nova envolve esfôrço grande e penoso. Então 
é necessário que êsse oficial tenha a base ade­
quada, uma formação científica mínima, fun­
damental, que lhe permita aprender simples e 
fàcilmente, sem esfôrço, mas com prazer, o de 
novo que se lhe apresenta. 
Um assunto da mais ampla importância na for­
mação da ·mentalidade dos oficiais da Aeronáu­
tica brasileira, assunto êste até agora comple­
tamente esquecido e desprezado, e que tem 
causado entre nós grandes dificuldades, é o de 
se fazer com que os oficiais da F AB compre­
endam a relação que existe entre a Fôrça 
Aérea e o desenvolvimento econômico-social e 
a ~strutura política da nossa nação. Para per­
mitir a formação de uma mentalidade que 
realmente compreenda a posição e os objetivos 

c da F AB dentro do plano · nacional, é interes­
sante que sejam incentivados os estudos do 
nosso pessoal no ramo @:f:ls ciências sociais, co­
brindo os tópicos de relações públicas, admi­
nistração pública, relações internacionais, ciên­
cia política e psicologia. A lém disso, para pro­
mover uma utilização melhor das suas verbas, 
do seu pessoal e do seu material, a F AB deve 
fazer com que seus oficiais se· mantenham a 
par dos últimos desenvolvimentos da técnica 
de direção e gerência industrial. Para se con­
seguir isso, é importante que se dê oportuni­
dade para que os oficiais se aperfeiçoem nos es­
tudos de administração e gerência. 

Com as m etas descritas anteriormente, o curso 
da Escola de Aeronáutica será realmente cobi­
çado por todos os jovens, e teremos uma situa­
ção semelhante à que se encontra nos Estados 
Unidos, quando se aponta para um oficial que 
passa e com reverência se diz: "Aquêle é de 
West Point". Esperamos que aqui no Brasil, 
no futuro, possamos dizer : "Aquêle é de Piras­
sununga e m erece todo o respeito dado a um 
indivíduo que realmente teve uma formação 
adequada para ser um dos futuros dirigentes ao 
nosso país." 

1 . 3 -Formação de oficiais da ativa em outras escolas 

1 No momento, os quadros existentes na Fôrça 
Aérea Brasileira são em número reduzido. Te­
mos o Quadro de Aviadores, de Médicos, de 
Intendentes e o de Especialistas. Em muitos 
casos, a falta de oficiais-aviadores resulta prin­
cipalmente do emprêgo dêsses últimos em fun­
ções que muito bem poderiam ser exercidas por 
oficiais de administração ou navegadores ou de 
outra especialidade. A idéia de formar tais 
oficiais e mesmo oficiais-aviadores em outras 
escolas que a de Aeronáutica é uma idéia que 
merece estudo, pois é um sistema eficiente e 
barato de produzir oficiais que já foi adotado 
com pleno êxito em outros países e mesmo no 
Brasil, onde não temos uma Escola de Medi­
cina de A viação, mas reerutamos os nossos mé­
dicos das escolas normais de medicina e, atra­
vés de um curso, relativamente curto, introdu­
zimo-los na FAB, onde, sem dúvida, êsses 
oficiais especializados se têm desincumbido 
com grande sucesso e brilho de ,suas difíceis 
missões. 
Não vejo porque não pode o nosso Ministério 
seguir as pégadas de outros países, onde, além 
das escolas normais que formam oficiais da 
ativa, outros oficiais também da ativa são re­
crutados dentro dos graduados nos diferentes 
CPOR, de onde é possível selecionar aquêles 
que mais se distinguiram pelos seus méritos 
pessoais e pelo seu interêsse pela farda. Dessa 
maneira, podemos fàcilmente aumentar apre­
ciàvelmente os nossos quadros de oficiais da 
ativa, sem complicar e onerar grandemente a 
Escola da Aeronáutica. 

1. 4- Formação e convocação de oficiais-aviadores da 
Reserva 

A Reserva Convocada é uma forma muito eco­
nômica de se manter um bom corpo de ofi­
ciais em atividade. Essa é uma prática uni­
versal, cuidadosamente evitada no Brasil, em 
virtude de certas dificuldades encontradas no 
passado. Efetivamente, criaram-se complica­
ções relacionadas com a desconvocação dos Ofi­
ciais da Reserva que tão bem serviram à F AB 
durante o último período de guerra. 
Essa dificuldade se prende ao fato de não te­
rem êsses oficiais sido desconvocados após o 
término do conflito, quando muitos o solicita­
ram. Além disso, não receberam êles instru-
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ção que os preparasse para a vida civil, tendo 
sido removidos pela F AB de suas carreiras 
normais exatamente durante o seu período de 
formação, sem que lhes fôsse dada uma outra 
carreira em substituição. A experiência ad­
quirida pelo Ministério da Aeronáutica nesse 
setor . deveria fazer com que medidas fôssem 
tomadas para contornar as dificuldades, mas 
não para abandonar a solução. O estabeleci­
mento de CPOR junto às escolas --superiores 
permitiria a formação de Oficia~s da Reserva 
graduados nessas escolas. Êsses ' rapazes pode­
riam servir à F AB por um número limitado 
de anos (ou serem incorporados na ativa, con­
forme sugestão do item anterior), .e em seguida 
voltar para a vida civil, já com sua profissão 
garantida pelo curso que tiraram na univer­
sidade. Voltariam êles para a vida civil en­
riquecidos da experiência e da instrução adi­
cional que receberam de seu contacto com o 
Ministério da Aeronáutica. 
A orientação dêsses CPOR deve ser, não no 
sentido de se formar oficiais de · infantaria de 
guarda, uma vez que número suficiente dêsses 
já é formado pela Escola de Curitiba; deve-se 
formar os líderes futuros da F AB, deve-se en­
sinar-lhes a lidar com homens, dando-lhes os 
indispensáveis conhecimentos para a direção. 
O desenvolvimento sendo de missão, o preparo 
do homem para a administração e gerência e 
para a liderança . é o aspecto essencial do 
CPOR. A parte acadêmica, naturalmente, é 
perfeitamente coberta pelo curso da Escola 
junto à qual o CPOR funciona. 

1. 5- Redu ção das exigências do Estado-Maior da 
Aeronáu tica 

O "slogan" do equivalente da Diretoria do Pes­
soal da Aeronáutica dos Estados cUnidos é 
"A maximum of air power with'''a · riünimum 
o f man power" (o máximo de _poder aéreo com 
o mínimo de esfôrço humano). Talvez aqui 
no Brasil uma idéta idêntica devesse ser im­
plantada. Por natureza, as disponibilidades or­
çamentárias de nosso Ministério são limitadas, 
uma vez que são função da riqueza geral da 
nação. 
Uma análise do orçamento nacional para 1958 
mostra que 35,1% de todos os gastos do J?rasil 
são feitos com a defesa nacional. Não creio 
que haja alguém que advogue aumentar essa 
eifra; pelo contrário, creio que seria acertada 
medida de economia reduzi-la consideràvel-
mente. o 
Do total dedicado à defesa nacional, recebe o 
Ministério da Aeronáutica uma fração corres­
pondente a 21,8%. Pode-se argumentar que, 
tendo em vista que nesse montante estão in­
cluídos os importantes e vultosos encargos que 
temos com a nossa eficiente aviação civil, a 
fração que nos vai tocar é pequena, principal­
mente comparada com o quinhão que cabe ao 
Exército que alcança mais de 50%. Seria na­
tural tentar reduzir a verba do Ministério da 
Guerra para aumentar a do Ministério da 

" 

'Í 

Aeronáutica, mas nunca seria conveniente pe­
dir à nação maiores dotações para a defesa na­
cional. A dificuldade de serem diminuídas as 
verbas do Exército ficam bem patentes quan­
do se observa que essa corporação gasta 85% 
do seu orçamento no pagamento de seu pessoal 
E nesse pessoal só estão computados os mili­
tares e os funcionários públicos, não tendo sido 
computados os contratados e os diaristas de 
obras. ·· · · 

Em comparação, o Ministério da Aeronáutica 
está em situação um pouco melhor, pois o pes­
soal custa 57,3% da verba total que é indu­
bitàvelmente altíssimo comparado com as prá­
ticas em outros países. Se continuarmos ex­
pandindo os nossos quadros e ativando mais 
Bases e Unidade3 Aéreas, vamos piorar cada 
vez mais a nossa eficiência. Estamos nitida­
mente numa situação em que um aumento da 
FAB enfraque a mesma dràsticamente! 

Estas considerações parecem indicar que não 
há necessidade de aumento de produção da Es­
cola de Aeronáutica. O problema quantitativo 
estaria assim anulado, restando apenas o qua­
litativo de melhorar o ensino. 

2. - AS DIFICULDADES ATUAIS DA 
ESCOLA DE AERONAUTICA 

2 .1 - Falta de seleção dos candidatos 

Como já foi explicado no Cap. 1, em virtude 
da dificuldade de se obterem candidatos para 
a Escola de Aeronáutica, são admitidos direta­
mente sem exame aquêles que terminam a 
EPC de Barbacena. O ensino nessa escola não 
é . de .qualidade suficientemente elevada, e o 
número total mesmo da EPC que se apresenta 
anualmente para a Escola de Aeronáutica não 
é suficientemente grande para que uma seleção 
eficaz e eficiente seja feita. Por outro lado, 
das fontes civis muitos poucos são os que se 
apresentam para a Escola de Aeronáutica, bas­
tando dizer que no ano de 1957 apenas 12 civis 
se apresentaram para o ingresso nessa Escola. 
Obviamente, a seleção só será possível quando 
o número de candidatos fôr elevado, e êsse 
número só será grande, como já foi dito no 
capítulo anterior, quando a Escola se tornar 
atrativa. 

2. 2 - Qualidade do ensino 

Êste é um dos pontos fundamentais e que tam­
bém já foi discutido anteriormente. É neces­
sário introduzir na Escola de Aeronáutica os 
princípios de dedicação exclusiva dos profes­
sôres ao trabalho na Escola, a, permanência dos 
mesmos durante pelo menos 8 horas por dia à 
disposição dos cadetes que necessitam consul­
tá-los e, finalmente, no uso de professôres quE! 
realmente estejam atualizados com as matérias 
que vão ensinar. 
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2. 3- Probidade na execução dos trabalhos escolares 

Para a formação de oficiais, é absolutamente 
essencial que haja completa e total probidade 
na execução dos trabalhos escolares, uma vez 
que a formação moral do oficial é um dos re­
quisitos essenciais para a FAB. 
Essa probidade na execução das tarefas esco­
lares só poderá ser alcançada através de uma 
educação muito cuidadosa do cadete, uma eu­
doutrinação adequada e principalmente pela 
remoção da motivação da "cola", isto é, só não 
haverá "cola" quando o cadete se convencer 
de que êle realmente tem que aprender e não 
simplesmente passar. Esta é tôda a chave do 
problema. O ITA é um excelente exemplo, 
onde em oito anos de atividade só houve seis 
casos de "cola", todos êles não flagrantes e 
todos êles denunciados pelos próprios alunos 
que obrigaram àqueles que fizeram uso dêsse 
método ilícito a solicitar demissão do curso, 
não havendo interferência nenhuma do Corpo 
Docente ou da Administração. 
Lembremo-nos que maior vigilância apenas 
faz com que se aperfeiçõem os métodos de 
"cola", mas não elimina a mesma. 

2. 4-: Separação entre o vôo e o ensino acadêmico 

Um princípio de extrema importância é o da 
s~paração entre o vôo e o ensino acadêmico. 'Í 
É mais que óbvio e evidente que há uma gran­
de interferência entre um e outro. Há cadetes 
que por mêdo de não solarem ficam preocupa­
dos e não estudam. Outros, ao contrário, pela 
preocupação do estudo ficam em situação de 
dificuldade para solar o avião. É absolutamente 
necessário separar nitidamente as duas fases. 
Durante o período que se dá o ensino acadê­
mico não se pode dar a parte de vôq. 

2. 5 - Currículo 

O currículo da Escola de Aeronáutica deverá 
ter em vista, pr~ncipalmente, a necessidade já 
discutida de dar um grau universitário ao ca­
dete que termina os estudos, o que exige um 
curso de 4 anos. É necessário aumentar con­
sideràvelmente a parte do ensino acadêmico e, 
diminuir alguma coisa da parte '·do ensino mi­
litar, aumentando-lhe a eficiência e aprovei­
tando êsse tempo de ensino militar, como já foi 
dito, para a formação do _líder mais do que a 
formação do cabo, que é agora o que se faz 
mais cuidadosamente com uma grande quanti­
dade de ordem unida, ({:egulamento de conti­
nência e outras matérias. 
Finalmente, a parte de vôo deve ser reestudada 
e, provàvelmente, deve ser diminuída conside­
ràvelmente. Lembremo-nos que na Academia 
da Fôrça Aérea Americana, em Denver, Colo­
rado, o total de horas de pilotãgem que o ca­
dete faz durante seus 4 anos nessa Academia 
é precisamente zero, isto é, o cadete não faz 
pilotagem a não ser em planadores a título 
·esportivo, durante êsse seu período da Aca­
demia. 
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Aqui no Brasil as nossas condições exigem que 
se dê certa quantidade de horas de pilotagem, 
mas é sem dúvida exagerado querer levar o ca­
dete até 250 horas de vôo, quando inúmeras tur­
mas de oficiais que deram ótimos pilotos tive­
ram na E: cola de Aeronáutica 50 horas apenas. 
Cremos que uma boa média é um curso de 120 
a 180 ·horas, durante as quais o cadete aprende 
principalmente a pilotar adequadamente o 
avião. 

3. - UMA SOLUÇÃO PARA O PROBLEMA 

Se a quantidade ilimitada de fundos fôsse dis­
ponível, seria facílimo consertar a situação 
estabelecendo uma Escola inteiramente nova e 
mandando chamar, de todo o mundo, técnicos 
especializados para êsse fim. Entretanto, é 
necessário procurar soluções que ao mesmo 
tempo sejam boas mas não muito onerosas, de 
preferência umas soluções que não constituam 
um excessivo aumento nos gastos que hoje em 
dia se fazem no setor de formação do nosso 
pessoaL 
Para que tal wlução possa funcionar, é neces­
sário que aproveitemos a experiência_ que o 
Ministério da Aeronáutica já tem acumulado 
em diversos setores da formação do pessoal. 
A solução ideal do problema é têrmos, em fu­
turo qão muito remoto, uma Escola de Aero­
náutic.~ em moldes modernos, incorporando os 
princípios expostos neste trabalho e não con­
tendo os defeitos da atual Escola dos Afonsos. 
A nova E Aer terá que se estabelecer fora do 
Rio, ou em Pirassununga ou em Brasília ou 
em outro ponto do nosso país cuidadosamente 
escolhido. A construção de uma tal escola é, 
por necessidade, coisa demorada, e precisamos 
contar com no mínimo 5 anos a partir do mo­
mento em que os recursos tenham sido postos 
à disposição do M Aer e após aprovação dos 
planos detalhados. Durante êsse tempo, não 
podemos continuar com a formação atual que 
grandemente prejudica a FAB, mas devemos, 
de imediato, implementar um esquema inter­
mediário que já incorpore tôdas as qualidades 
do esquema final e que seja o mais econômico 
possível. Êsse esquema intermediário pro-

-- -,posto aqui tem as desvantagens de causar certa 
perturbação e interferência no funcionamento 
do ITA _e de dividir a Escola de Aeronáutica 
em duas fases, cada uma sob direção diferente. 
Por razões dessas desvantagens, é imprescin­
dível envidar todos os esforços no sentido de 
atacar o esquema final com a máxima urgên­
cia. A grande · vantagem de usarmos o es­
quema intermediário reside no fato de que, não 
só teremos logo uma melhoria na qualidade de 
nosso pessoal, mas, principalmente, vamos ad­
quirindo experiência valiosa que poderá ser 
usada para melhorar o esquema final antes de 
sua implantação. 
Se chamarmos a situação atual de "esquema A 
ou atual", a situação intermediária proposta de 
"esquema B ou intermediário" e a situação 
final de "esquema C ou

1 
final", teremos uma si-
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tuação cronológica de implementação como a 
apresentada no diagrama da Fig. 1. 
Observemos que há, naturalmente, a necessi­
dade de uma série de medidas de transição 
entre os diferentes esquemas. 

ESQUEMA ESQUEMA 

3 . 1. 3 - Vagas 

As vagas para entrada no Curso Fun­
damental comum serão calculadas sô­
bre as vagas previstas para as duas es-

fSOUEMA 
"e>" MEDIDAS DE-

- I, TRANSIÇÃO ''A" B" / 

MEDIDAS DE 
TRANÇIÇÃO ''A-B" 

''c" 

INTERMEDIÁRIO · / FINAL 

Fig. 1 

CRONOLOGIA DA IMPLEMENTAÇÃO 
NO NOVO SISTEMA DE ENSINO 

NA E Aer 

V amos nos deter agora mais detalhadamente 
no Esquema "B" e nas medidas de transição 
"A-B". 

3 .1 - Esquema "B" ou Intermediário 

3 . 1 .1 - Inscrição para as Escolas 

Os candidatos para a Escola de Aero­
náutica e para o ITA deverão fazer 
sua inscrição de acôrdo com o sistema 
atualmente adotado para os candi­
datos do ITA, devendo, no entanto, cla­
ramente indicar quais das duas escolas 
pretendem seguir. 

3 . 1 . 2 - Exame para admissão 

o 

Todos os candidatos (inclusive os gra­
duados da EPC) serão submetidos, si­
multâneamente em várias cidades bra­
sileiras, a um exame intelectual des­
tinado a selecionar os com c~uflciente 
preparo para poderem cursar as esco­
las e para determinar entre os apro­
vados uma ordem de classificacão. 
Os candidatos aprovados à Esc"ola de 
Aeronáutica serão submetidos a exa­
mes de saúde e psicotécnico, a fim de 
serem selecionados os que estão aptos 
para poder cursar e seguir a carreira 
de pilôto. · 
Os candidatos aprovados ao ITA serão 
submetidos a exame de saúde para 
serem determinados · quais os que es- , 
tão em condições de prestar serviço 
militar. 0 
Todos os candidatos aprovados nos exa­
mes acima serão investigados a fim de 
ser determinada a aceitabilidade moral 
dos mesmos. 
Dos candidatos aprovad9s nos exames 
todos e considerados moralmente acei­
táveis, serão matriculados no Curso 
Fundamental comum os melhores clas­
sificados no exame intelectual, a fim 
de ser preenchido o número de vagas 
de cada escola. 

r f 
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colas profissionais dentro -de dois anos 
da data do exame de admissão. O 
número de vagas da Escola Funda­
mental para a Escola de Aeronáutica é 
igual ao número de vagas desta es­
cola acrescido de um têrço. O núme­
ro de vagas da Escola Fundamental 
para o ITA é igual ao número de va­
gas desta escola decrescido de um têr­
ço do número de vagas da Escola de 
Aeronáutica. Dessa maneira, os 30% 
dos alunos da Escola de Aeronáutica 
que, segundo as estatísticas, serão eli­
minados em vôo, terão asseguradas 
suas vagas no ITA. 

3 .1. 4- Curso Fundamental 

O Curso Fundamental deverá ser, para 
ambas as Escolas, igual ao Curso Fun­
damental atual do ITA, havendo, tal­
vez, a possibilidade de diminuir um 
pouco o ensino de Ciências em bene­
fício do de Humanidades. 
O candidato à Escola de Aeronáutica 
e ao ITA fará o Curso Fundamental 
como aluno civil e como aluno de 
CP O R. 
O Curso de Oficinas, normalmente 
dado entre os primeiro e segundo 
anos e entre os segundo e terceiro anos, 
durante o período de férias, deverá ser 
antecipado de um ano, sendo dado an­
tes do início do primeiro e do segundo 
anos. 

3 . 1. 5- Curso Preparatório de Oficiais da 
Reserva 

O CPOR é obrigatório para todos os 
alunos do Curso Fundamental. Éle con­
siste de dois anos de 36 semanas cada 
um, com uma média de 8 horas por se­
mana, em um total de 590 horas de 
ensino militar em dois anos. No pri­
meiro ano, é dada a formação de cabo, 
com ênfase em ordem unida, regula­
mentos, manobras, combate etc. A 
ênfase, no segundo ano, é nas matérias 
de comando, tais como psicologia, li­
derança e relações humanas. A educa­
ção física obrigatória faz parte do cur­
rículo do CPOR. 
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3.1.6- Vôo Desportivo 

Durante a sua permanência no Curso 
Fundamental comum, o aluno terá 
oportunidade de se filiar a um dos dois 
clubes aerodesportivos existentes em 
S. José dos Campos: o Aeroclube de 
São José dos Campos (para vôo com 
motor) e o Clube de Vôo a Vela do CTA 
(para vôo de planadores). Isso dará 
aos alunos uma possibilidade de se 
irem familiarizando com o vôo, adqui­
rindo gôsto pelo mesmo e facilitando 
a instrução de vôo na Escola de Aero­
náutica. 

3 .1. 7 - Seleção para a Escola de Aeronáutica 

Os alunos do Curso Fundamental que 
ingressarem no mesmo com destino à 
Escola de Aeronáutica deverão fazer 
um curso de seleção de vôo, intensivo, 
nas férias, entre o segundo ano funda­
mental e o primeiro profissional. Êsse 
curso, de no mínimo 40 horas, deverá 
ser feito em dois estágios: um estágio 
elementar, para adaptação ao vôo em 
avião "teco-teco"; e um estágio pri­
mário, na maneira preconizada pela 
Comissão de Renovação do Material 
Aéreo do Estado-Maior da Aeronáu­
tica. Êsse curso de vôo deverá se.~;7 
precedido de exame médico adequado. 
Os alunos aprovados nesse curso serão 
matriculados na Escola de Aeronáutica 
como cadetes, e os reprovados serão 
matriculados no ITA. 

3 .1. 8 -Declaração de Aspirantes 

Em março do ano seguinte ao término 
do Curso Fundamental, os alunos que 
o fizeram com aproveitamento, e que 
não se destinam à Escola de Aeronáu­
tica, serão declarados aspirantes a Ofi­
ciais da Reserva da Infantaria de 
Guarda: 

3 .1. 9 - Curso Profissional da Escola de Aero-
náutica · 

O Curso Profissl.ona1 da Escola de 
Aeronáutica terá a duração de dois 
anos, segundo, inicialmente, o currí­
culo proposto em anexo. Durante o 
ano letivo não será dada instrução. de 
vôo (a não ser o treinamento de "ma­
nutenção") e C§erá ministrado apenas 
um mínimo de ensino militar. A pro­
porção dos diferentes ensinos do curso 
da Escola de Aeronáutica (fundamen­
tal e profissional) será aproximada­
mente a seguinte, durante os 4 anos 
letivos: · 

Ensino Científico .. ... . 

Ensino Humanístico . . . 

Ensino Militar 
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60% 

25% 

15% 
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A instrução de vôo e o grosso da edu­
cação militar e física serão dados du­
rante as férias, entre o segundo e o 
terceiro anos, entre o t erceiro e quar­
to anos e no fim dêste quarto ano. O 
total de horas de vôo dado na Escola 
deverá ser da ordem de 120 a 180 
horas. Será dado o treinamento pri­
mário incluindo acrobacia, vôo de 
instrumentos, tudo em avião primário. 
Os cadetes que não t iverem aptidão 
para o vôo poderão ser transferidos 
para o IT A ou continuar o curso da 
Escola de Aeronáutica, a fim de in­
gressarem no quadro de oficiais-nave­
gadores ou ainda poderão ser transfe­
ridos para a Escola de Intendência. 
Os cadetés que t erminarem com apro­
veitamento a Escola de Aeronáut ica 
receberão o título de Bacharel em 
Ciências. 
O esquema de treinamento intensivo 
durante o verão tem as vantagens de 
separar nitidamente o ensino acadê­
mico do vôo e de dar uma cadência 
muito eficiente ao adestramento. Tem 
porém êsse esquema a desvantagem de 
interromper, durante grande parte do 
ano, o contacto do cadete com o avião. 
Por êsse motivo, um mínimo de vôo 
durante o ano letivo deve ser dado. 
Êsse treinamento de "manutenção", 
proposto pelo Cel W alter Bastos, deve 
ser de tal natureza que não seja uma 
responsabilidade adicional para o ca­
dete, de modo que êle não se preocupe 
com o vôo deixando de ·lado o ensino 
acadêmico. 

3 .1 .10- Declaração de Aspirantes a Oficiais­
-Aviadores 

Em março do ano seguinte ao do tér­
mino do curso da Escola de Aeronáu­
tica, os cadetes aprovados serão decla­
rados Aspirantes a Oficiais-A via dores 
ou Navegadores e transferidos para 
unidades especiais de adestramento, 
onde aperfeiçoarão sua proficiência 
de vôo. 

3. i . 11 -Os oficiais formados pela Escola de 
Aeronáutica ou os cadetes desligados 
por motivos de vôo, mas que tenham 
terminado o curso da Escola de Aero­
náutica, poderão ser matriculados no 
ITA, para tirarem um curso de um ano 
que lhes dará o título de Engenheiro 
de Comunicações ou de Aerovias, ou 
um curso de dois anos que lhes dará 
título semelhante ao dos que cursarem 
regularmente o ITA. 

3 .1.12----' Os alunos que, após terem terminado 
com aproveitamento o Curso Funda­
mental comum, forem matriculados no 
ITA continuarão com o "status" de civil 

I 
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e farão os 3 anos do Curso Profissio­
nal .conforme o regulamento vigente. 
Terminado êsse curso, receberão o tí­
tulo de Engenheiro na especialidade 
q4e estudaram. Poderão ser aprovei­
tados no quadro de Oficiais Técnicos 
da Aeronáutica, quer .na ativa, quer 
na Reserva. 

3 2- Fase-ínterim 

3 .1 .13 -Divisão do tempo durante o ano 

No momento, um oficial, quer seja te­
nente, quer seja coronel, dispõe de 
apenas 30 dias de férias por ano. Um 
brigadeiro, após muitos anos de serviço, 
dispõe de 45' dias de férias. No en­
tanto, um cadete dispõe de mais de 3 
meses de férias. Êsse é um tempo com­
pletamente desperdiçado, justamente 
na época formativa do homem, quando 
êle tem mais energia e quando maior 
densidade de atividade lhe deve ser 
atribuída, para o mais depressa pos­
sível podermos contar com o mesmo 
para trabalho produtivo. Por outro 
lado, se admitirmos a necessidade de 
se dar um grau acadêmico equivalente 
ao universitário de 4 anos em apenas 
4 anos na Escola de Aeronáutica, e se 
nos lembrarmos que em adição a todo 
êsse ensino acadêmico o cadete terá 
que ter, ainda, instrução de vôo e mi-

. litar, vemos que a única solução pos­
sível é a de utilizar parte das férias 
para essa instrução. Esta é, precisa­
mente, a solução utilizada nos Estados 
Unidos em qualquer uma das acade­
mias, quer seja a de Annapolis, quer 
a de West Point, quer a de Denver. 
Dessa maneira, a distribuição . razoável 
do tempo seria a seguinte: 

Período letivo: 36 semanas de 
aula e 2 semanas 
de exame - 38 se­
manas 

Período de verão: 8 semanas de ins­
trução 

Período de férias: 4 semanas no fim 
do ano e 2 · sema­
nas no meio do · 
ano _ . 6 semanas 

As 52 semanas do ano são utilizadas 
o de u'á maneira muito mais eficiente. 

O currículo de verão poderá constar, 
por exemplo, de: o 
Vôo -7,30 h semanais 
Aulas sôbre vôo - 3 h semanais 
Instrução , militar ·...:...... 3 h semanais 
Ordem unida - 2 h semanais 
Educação Física - 5 h .semanais 
Êste currículo dá um total de 20h3Qm 
por semana, o que é bem . m.;nor que 
as 50 horas por semana que normal­
mente são dadas durante o período do 

! ensinq acadêmico. 
,. 
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3. 2 .1-Número de vagas 

Na "Fase-ínterim", de duração a ser 
determinada, o número de vagas para 
cada :Uma das duas escolas em foco 
deverá ser fixado tendo em vista a 
prod4ção atual dessas es'colas, isto é, de 
60 oficiai3-aviadores . e . 60 .. engenheiros. 

·. • . · , · .1 \ • .;• 1./ , _1 ~ ~~ \,. .- , , • • • •.•• .,. 

·por arto.' ·Vamos admitir que 10% dos 
matriculados inicialmente não poderão 
terminar . o curso por deficiências inte­
lectua.is e que possa ser reduzido para 
30%. o número de eliminados em vôo. 
Dessa maneira, precisamos de ..... . 
60+6+18 = 84 vagas para a Escola de 
Aeronáutica e 60+6- 18 = 48 vagas 
para o ITA, pois os . 18 eliminados em 
vôo da Escola de Aeronáutica passarão 

' p~ra a Escola de Engenharia. Dêsse 
modo, o total matriculado anualmente 
é de 132 alunos nas duas escolas, com­
parado com 190 matrículas necessárias 
atualmente para a mesma produção! 
Temos logo de início uma notável eco­
nomia. 

3. 2. 2 _:_Aumento da Capacidade do ITA 

No momento, o ITA tem capacidade 
para formar 60 alunos por ano, para o 
que matricula · 80 alunos de cada vez . 
A média é, portanto, de 65 alunos em 
cada ano, dando um total de ....... . 
5X65 = 325 alunos ao todo (no mo­
mento em que êste trabalho está sen­
do redigido, há 328 alunos nq ITA). 
Com o esquema proposto, ·no primeiro 
ano de implementação entrarão 132 alu­
nos em lugar de 70, dando um aumento 
de 62 alunos em 325, ou seja 18,5%. 
No segundo ano deverá haver um ex­
cesso de 62+58 = 120 alunos (Dos 62 
que entraram a mais no ano anterior; 
estatisticamente 4 foram desligados). 
o aumento total será de 120 em 325, ou 
36,8%. . 
Nos demais anos não haverá modifica­
ções, de modo que o aumento total pro­
vocacj.o pelo esquema é menor que 40% 
na capacidade das instalações de São 
José dos Campos. . 
Para um aumento dêsse tipo haverá 
apenas necessidade de aumentar os 
alojamentos, a capacidade dos labora­
tórios de fjsica e química e certo núme­
ro de professôres de nível mais baixo, 
berri como residências para os mesmos, 
pois' os chefes dos Departamentos e 

. seus auxiliares mais diretos não sofre-
rão sobrecarga com . esta modificação. 
Muitas instalações não precisarão ser 

. q.umentadas. Assim, por exemplo, o 
resta.urante do CT A, ora em constru­
ção; é perfeitamente adequado para 
êsse maior número de alunos. 

I 
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3. 2. 2 -Admissão dos alunos da EPC 

Os alunos da EPC já matriculados na 
mesma têm a expectativa do direito de 
passagem direta · para a: Escola de Ae­
ronáutica. Não pode o Ministério lhes 
tirar o direito · e, conseqüentemente, 
não será possível implementar, desde 
lDgo, o exame de seleção para todos. 
Tendo em vista, entretanto, que os 
alunos da EPC que porventura não es~ 
tejam adequadamente preparados po­
derão ter sérias dificuldades de pros­
seguimento do curso, deverá ser to­
mada a seguinte medida: 

tanto, para · a implementação do novo 
esquema, talvez· seja interessante man­
ter ainda ·por algum -tempo o curso 
profissional da Aeronáutica no Campo 
dos AfoJ1S()S·, pois lá já temos instala­
ções própr-ias para êsse fim. 

3. 2. 6 - Segundo o esquema proposto, caberia 
à Escola de Aeronáutica o treinamento 
de pilotos nas duas primeiras fases çia 
instrução (Ver Cap. 4). A partir do 
material em uso, passando gradual­
mente para o mate:rial que existirá fu­
turamente, teríamos as condições se­
guintes: 

1.a fase 2.a fase 
Inicialmente PT-19 PT-19 e T6 
Após recebi-

mento dos 
T-2~ e S-12 PT-19 T-21 e S-12 

Finalmente N4A T-21 e S-12 

A 3.a fase, já num esquadrão de trei­
namento, usaria o S-14 a jato e um bi­
motor adequado. 

4. - TREINAMENTO DE PILOTAGEM 

- Todos os alunos terão o exame de 
seleção. No entanto, os provenientes 
da EPC poderão entrar no Curso Fun­
damental independentemente dos re­
sultados, que ~ervirão apenas para ori­
entar os mesmos. Assim, os que obti­
veram resultados· .bons serão aconse­
lhados a entrar diretamente para o 1. 0 

ano ·Fundamental, e os que não se 
saíram bem serão aconselhados a ma­
tricular-::e num ano prévio que para 
isso será ativado no.s , moldes do que 
existia durante os prímeiros anos de 
funcionaiD;ento do ITA. 

4 .1 ~ Análise Histórica 

(' 

( . 

o 

3 . 2 . 4 - Local para · a insh-ução de vôo 

Para que se possa dar a instrução de 
vôo intensiva preconizada no presente 
trabalho (item 1.1. 9), é essencial a es­
colha do local cujas condições meteo­
rológicas sejam perfeitamente previsí­
veis. Dêsse ponto-de-vista, o Nordeste 
do país é ideal. Temos ainda em al­
guns locais, como Fortaleza e Na tal, 
instalações adequadas que podem re­
ceber os cadetes imediatamente duran­
te o período de verão. 
As condições de Pirassununga devem 
ser estudadas cuidadosamente, embora 
seja conhecido o· fato de que, durante 
o verão, essa região é sujeita a trovoa­
das freqüentes. · 
o, Campo . dos Afonsos - tem condições 
meteorológicas conhecidamenfe adver­
sas, mas como já está equipado para 
instrução de vôo poderia ser conside­
rado para' os primeiros anos de funcio­
namento do novo esquema. 

' . () 

·3. 2 : 5 .:c_ Local para a ESéola de Aeronáutica 

As considerações feitas anteriormente 
quanto às vantagens de remover a Es­
cola de Aeronáutica dos grandes cen­
tros bem como a necessidade de colo­
cá-la em ambiente mais agradável e 
confortável, para onde professôres e 
instrutores sejam realmente atraídos, 
determinam o abandono do Campo dos 
Afonsos a favor de .Pirassununga ou 
outra localidade mais cahna. No,, en-

rj 

(1) 
(2) 

~EVI[S~~ DE AERONÁUTICA = ~7 = 

Log'o após a ' II Grande Guerra, quando a po­
tência dos aviões de combate aumentou ràpi­
damente, houve um aumento semelhante nos 
motores dos treinadores primários. Dos trei­
nadores de 150 HP de antes da guerra, os Esta­
dos Unidos passaram para o T-6 de 600 HP. 
A Inglaterra chegou a usar o "Hunting-Perci­
val Prevost T" (1) e a Suíça o "Pilatus P-2", 
ambos com motores bastante grandes. 
Não levou muito tempo para que a experiência 
mostrasse as desvantagens dêsse sistema. O 
estudante, fazendo seu primeiro contacto com 
o vôo em u'a máquina grande, em geral, ame­
drontava-se com a complexidade e a potência, 
e quase sempre tinha de se concentrar de tal 
maneira na pilotagem que chegava a perder o 
interêsse pelo vôo. Isso tinha um efeito muito 
detrimental na eficiência do adestramento, e 

· muito pilôto em potencial teve que ser elimi­
nado em virtude de sua. inabilidade de sobre­
pujar os seus temores iniciais. O custo do trei­
namento era alto, em conseqüência do preço 
elevado das máquinas empregadas e do grande 
cónsumo de combustível. 
Tudo isso levou os Estados Unidos a introdu­
zirem o estágio elementar de treinamento em 
avião muito pequenà, precedendo a fase pri­
mana. Isto aconteceu .em 1953, quando o Co-

. man.dó de TreinaiT).ento Aéreo (2) decidiu que 
todos os candidatos a pilotos tinham que voar 
25 horas em "Piper Cub", antes do seu contacto 
com o T-6, no qual os estudantes faziam cêrca 
de 120 horas, p!J.ra em seguida serem transfe-

In "The Aeroplano", January 7, 1955. 
Ins.trução dos Pilotos da USAF- Gen.Div . Warren 
R. Carter in Air Univerty Quarterly Review, Inverno . 
52/53, v:v. n.4, pág. 3. I · 
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ridos para o T-33 (para pilotos de caça) ou o 
B-25 (para os de bombardeio). 
O treinamento avançado era feito diretamente 
nos aviões operacionais (F -94, F -89 e F -86D). 
O T -6, com a sua roda de bequilha, foi conside­
rado inadequado e foi substituído pelo T-28 
em duas versões diferentes: uma para a Fôrça 
Aérea com 800 HP e outra para a Marinha com 
1140 HP. Dois importantes fatôres se foram 
tornando cada vez mais aparentes. Primeiro: 
não havia forte razão para o uso de treinadores 
primários de alta potência; bem pelo contrário, 
fatôres de economia e psicologia indicavam o 
uso de aviões pequenos para êsse fim. Segun­
do: não havia necessidade de um aeroplano in­
termediário entre o primário .e o treinador bá­
sico a jato. Essas nossas idéias tiveram a Sué­
cia como pioneira (1). O treinador adotado foi 
o versátil "Saab Saphyr" de dois assentos (com 
versão de quatro assentos), do tipo lado a lado, 
com o trem de uso triciclo e usando motor 
"Lycoming" de 190 HP. Êste avião é usado 
para tôda a fase primária, incluindo vôo por 
instrumento e vôo acrobático. Ficou provado 
que a transferência direta para o "Vampire 
O. H. 115" lado a lado era preferível ao uso de 
um passo intermediário com o T-6. A Suíça 
não tardou a seguir êste sistema, abandonando 
o "Pilatus P-2" de 420 HP, em favor do "Pilatus 
P-3", triciclo, escamoteado com 220 HP, no qual 
todo o treinamento primário é feito, incluindo 
tiro, foguete e bombardeio (com duas bombas 
de 12 kg). O treinador básico é, como no caso 
sueco, o "Vampire D. H. 115" (2). 
Em 1954, os Estados Unidos reconheceram o 
valor do primário de baixa potência e adota­
ram o "Beechcraft T-34" de 225 HP, triciclo 
escamoteado. Êste . aeroplano e o · "Temco 
T-35", de desenho bastante semelhante, substi­
tuíram, em parte, o T -28. Finalmente c. em 1956, 
o T-28 foi completamente abandonado e os es­
tudantes, após 40 horas no T-34, são transfe­
ridos, agora, para o "Cessna T-37", um pequeno 
avião bi-reator, lado' a lado, com motores Con­
tinental J -69, numa versão americana do "Tur­
bo Mecca Marboré II". Dêste pequeno av1ao a 
jato, os estudantes passam para o T-33 (3). Na 
Holanda, o treinador primário é ou o S-11 ou 
a sua versão triciclo S-12. Essas máquinas de 
190 HP, do tipo assento lado a lado, são usadas 
para o treinamento de pilotos militares. Os 
cs-ndidatos a pilotos civis voam o avião sueco o 

"Saphyr". 
Em 1954, quase a totalidad~) dos países de aero­
náutica muito .importante tinham, adotado a 
idéia do primário pequeno, no qual se fazia 
instrução de acrobacia e de instrumento, se­
guida diretamente pelo treinador básico a jato. 
Dêstes últimos, o mais popular é o "Vampire", 
cuja configuração lado a lado lhe ·dava, paten-

(1) "In Shell Av. News", June 1955, n.204 
(2) "Training Swiss Military Pilots", in "Interavia", 

n.10/1952 
- (3) In "Time", march 5, 1956, pág. 55 (Latin America Edi-

ti~) ~ 

tes vantagens sôbre o T-33 e o Meteor F-7. O 
problema do treinador básico a jato já havia 
sido reconhecido e duas eficientes máquinas 
novas foram desenhadas, especialmente para 
essa aplicação: o "Fokker S-14" e o "Fiat G-80". 
Os países que têm a Fôrça Aérea predominan­
temente a jato estão dando consideração ao pro­
blema do treinamento a jato, "ab initio", em 
substituição ao primário com hélice. A idéia 
foi proposta na França - a terra dos pequeJ:?.OS 
motores a jato- desde 1952 ( 4) e a Inglaterra 
já a experimentou. A primeira classe de alu­
nos a voar o "Hunting Percival J et Prevost" 
(750 kg impulso) terminou seu treinamento em 
dezembro de 1954 (5) e foi transferida direta­
mente para o "Vampire D.H. 115". 

4. 2 - Finalidades da Instrução de Pilotagem 

Podemos distinguir, na instrução de pilota­
gem, várias fases perfeitamente distintas e cada 
uma com a sua finalidade bem definida. Em 
cada fase há um avião que mais se presta para 
instrução. 

- O USO DE AVIÃO MAIOR OU MAIS 
COMPLICADO DO QUE O NECESSÁRIO 
PARA CADA FASE É ONEROSO E PRE­
JUDICIAL AO APRENDIZADO. 

1.a Fase 

2.a Fase 

Finalidades: Ensinar o aluno a pilo­
tar táxi, decolagem e pouso. O alu­
no tem que se convencer, nesta fase, 
de que pode dirigir um avião. 
Duração da fase: 25 horas. 
Material: avião "teco-teco", de pre­
ferência triciclo lado a lado, com um 
máximo de 100 HP. Exemplo: N4A, 
em desenvolvimento pela NEIV A, 
S/ A. 

Finalidades: Ensinar ao aluno ma­
nobras fundamentais: a) acrobacia; 
b) vôo de grupo; c) vôo por instru­
mentos; d) vôo noturno. 
Duração da fase: 120 horas. 
Material: avião da categoria acro­
bática:, com um máximo de 200 HP, 
de preferência triciclo lado a lado, 
equipado com instrumentos de PSV, 
incluindo rádio, Exemplo: S-12 da 
"Fokker" (ou o T -21'). 
Observações: ,As' m.~hobras · acima 
são fundamentais e devem ser apren­
didas pelo aluno independentemen­
te do tipo de avião. Etn' conseqüência, 
quanto menor, mais simples e mais 
barato o aparelho, tanto melhor do 
ponto-de-vista . didático e econômico. 

( 4) "Wanted: New training methods", in "Interavia", 
october/52 

(5) op. cit. 
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3.a Fase 

4.a Fase 

Finalidades: Ensinar a usar o av1ao 
como uma ferramenta para um dado 
fim. " Serão ensinadas alterações se­
melhantes às que o oficial encontra 
em suas missões futuras: a) navega­
ção; b) tiro; c) bombardeiro; d) 
outras. 

Material: Avião a jato capaz de si­
mular missões de caça e bombar­
deio. Exemplo: S-14 da "Fokker". 
Para as missões de navegação visual, 
podem ser usados os S-12 ou T-21, e 
para a "navegação rádio e astronô­
mica serão necessários bimotores de­
vidamente equipados. 

Duração: 120 horas. 

Finalidades: Treinamento perma­
nente do pilôto dentro do esquadrão 
operacional em que foi classificado. 

Precedendo à primeira fase, é interessante que 
o aluno tenha tido oportunidade de tomar con­
tacto com o avião; assim, já nas escolas secun- . 
dárias e científicas e no Curso Fundamental da 
Escola de Aeronáutica o futuro pilôto deve ter ,1 
tido oportunidade de, gradualmente, ir sendo 
introduzido à aviação. Começando pelo aero­
modelismo, que deve ser ativado entre os mais 
jovens, passando para o voô de planadore13 e 
pelo vôo desportivo com avião bimotor, pode­
mos preparar a mentalidade do nosso pessoal 
para que a instrução de pilotagem seja grande­
mente simplificada. O vôo de planadores ofe­
recido pelo menos no Curso Fundamental tem 
a excepcional vantagem de dar ao · aluno o co­
nhecimento da atmosfera, coisa tão básica para 
a aviação como é o conhecimento do mar para 
a marinha. O conhecimento de nossa atmosfera 
deve servir de base e não de complemento à 
formação do aviador. As duas primeiras fases, 
a em que o aluno aprende a voar e a em que 
aprende a fazer as manobrás fundamentais, de­
veriam ser da responsabilidade da Escola de 
Aeronáutica durante o período de verão. É 
essencial que haja durante êsse período de ins­
trução uma continuidade perfeita na mesma, 
o que exige a escolha de .local com condiÇões 

o atmosféricas perfeitamente adaptáveis a êste 
tipo d,e treinamento intensivo e uma eficiente 
e bem planejada manutenção de aviões de 
instrução. 
A t erceira fase deveria ser feita pelo aspirante 
após terminar a Escola de Aeronáutica. Para 
isso deveria ser criado o esquadrão especial de 
treinamento intensivo e contínuo; obviamente, 
a quarta fase, a operacional, ser:i executada du­
rante tôda a vida do oficial como pilôto nos 
esquadrões em que êle servir. Vôos de "manu­
tenção" de treinamento aéreo deverão ser da­
dos durante o ano letivo, como está explicado 
no capítulo 3. 

4. 3 -A escolha dos Instrutores 

Os oficiais encarregados das instruções dos fu­
turos pilotos da F AB devem ser cuidadosamen~ 

te selecionados e treinados para essa missão. 
Êles devem constituir uma elite capaz de dar 
a melhor instrução de vôo possível para aquê­
les que serão os futuros dirigentes de nossa 
Fôrça Aérea. 
É óbvio que para se poder realizar uma sele­
ção adequada é necessário que haja um gran­
de número de candidatos para a função. No 
momento há dificuldades nesse setor, conforme 
se depreende claramente do seguinte trecho 
extraído do relatório da Inspetoria do Estado­
-Maior para 1957 (3.a Zona Aérea, 1957, abril e 
maio): 

"Há alguma dificuldade no recrutamento 
de oficiais para a Esçola de Aeronáutica, 
sobretudo de tenentes e capitães instruto­
res. As causas que parecem pesar mais são 
as seguintes: l.a) -Volta ao vôo local em 
pequenos aviões de instrução o que eviden­
temente não satisfaz o jovem oficial que 
vê seus colegas voarem em aviões de guer­
ra, incluindo jatos e aviões de transporte. 
2.a) - Decréscimo de vencimentos. É con­
siderável o número de oficiais, tenentes e 
capitães, que passaram a ganhar menos ao· 
serem classificados na Escola de Aeronáu­
tica. Isto resulta de ser a gratificação de 
instrutor menor que as gratificações que 
recebiam na tropa, por exemplo. Há nume­
rosas medidas que poderiam ser tomadas 
para êste caso. Sejam quais forem as me­
didas que venham a ser tomadas, o que 
importa é que o problema seja resolvido 
e o servir na Escola de Aeronáutica volte a 
ser uma honra realmente esperada e dispu­
tada entre todos os jovens oficiais da F AB. 
Só assim poderemos fazer uma seleção à 
altura do que convém a essa Escola que é 
a fonte de formação de nossos futuros avia­
dores e onde só devem servir os jovens ofi­
ciais que se tenham distinguido no exer­
cício da profissão e possam servir de exem­
plo, sob todos os aspectos, aos jovens ca­
detes que iniciam a vida militar". 

Examinemos os cinco fatôres que atraem qual­
quer profissional a determinado emprêgo. São 
êles: a) salário; b) outras facilidades; c) am­
biente; d) segurança; e) oportunidade de 
desenvolvimento profissional. 
Se quü;:ermos ter realmente uma situação se­
melhante à recomendada pela Inspetoría do 
Estado-Maior, üsto é, uma situação em que 
muitos oficiais almejem servir na Escola de 
Aeronáutica, de modo que uma seleção adequa­
da possa ser levada a feito, temos que prestar 
atenção a cada um dêsses cinco fatôres enume­
rados e ver se êles estão sendo realmente apli­
cados na Escola de Aeronáutica, e, caso nega­
tivo, procurar aplicá-los. 
V amos examinar de por si cada um dêsses 
aspectos: 
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a) A questão do salário 

Mostrou a Inspetoria do Estado-Maior em 
seu relatório que em muitos casos há um 
desincentivo em vez de um incentivo neste 
setor. A correção lógica é a de se aumentar 
a gratificação do instrutor de vôo, a fim de 
compensar ou mais que compensar a gra­
tificação de tropa que recebe o oficial em 
outros locais. 

b) Outras facilidades 

Coisa de grande importância para a nossa 
Fôrça Aérea. Outras :facilidades em geral 
.tomam o . aspecto de residências, realmen­
te confortáveis, úteis e boas, situadas pró­
ximo ao local de trabalho e com baixo preço 
de aluguel. Isto existe em várias unidades 
da F AB e não há razão para que na Es­
cola de Aeronáutica não se dê a máxima 
importância a êsse aspecto da questão, para 
atrair os jovens que lá vão servir. Como 
muitos dêsses jovens oficiais ainda não são 
casados, o problema é relativamente sim­
ples, uma vez que apartamentos pequenos, 
mas com algum luxo e bastante bom­
-gôsto, podem servir perfeitamente a um 
grande número de instrutores. 
Entre ' outras facilidades, ainda, devemos · 
considerar a questão de um restaurante de 
boa qualidade à disposição dos oficiais, 
transporte ·fácil para o trabalho, recreação 
para os instrutores . e famílias, enfim, tôdas 
aquelas vantagens que são oferecidas em 
tantos outros locais da F AB, mas não na 
Escola de Aeronáutica. 

c) Ambiente 

É necessário criar em tôrno da Escola de 
Aeronáutica um ambiente agradável, não 
só social como também profissional­
mente . . Devem ser removidas tôdas aque­
las dificuldades da vida em grandes cida­
des - as tensões e as apreensões. Deve 
ser criada uma situação psicológica tal que 
o oficial se orgulhe de fazer parte da Escola 
de Aeronáutica. 

d) Segurança 
Êste fator é talvez o único que está ade­
quadamente coberto para o oficial dá 

.. " .. Aernná.utic.a que tem sua carreira garan­
tida, com aposentadoria e seguro de vida. 
A questão de hospitalização, apoio à famí­
lia etc. deve ser sempre levada em conta. 

e) Oportunidade de desenvolvimento profis­
sional 

Também aqui a Inspetoria do Estado­
-Maior, muito acertadamente, indicou a de- · 
ficiência da Escola de Aeronáutica, Ónde 
inexistem à disposição do instrutor aviões 
de tipo avançado, em que a proficiência 
do mesmo pode ser mantida de forma ade­
quada. Além disso, no setor acadêmico, a 
Escola deveria proporcionar a seus instru­
tores a oportunidade de fazer cursos ex­
tracurriculares em vários assuntos de in­
terêsse, a fim de permitir o contínuo de­
senvolvimento intelectual do seu pessoal. 
Inicialmente, cursos cobrindo os aspectos 
importantes de administração, gerência, li­
derança, psicologia, relações humanas, se­
riam de muito interêsse, pois corrigiriam 
a deficiência da formação passada da 
Escola. 

No momento, o oficial que é classificado na 
Escola de Aeronáutica para servir de instru­
tor não recebe de antemão a doutrinação e ins-

rf trução necessárias para o bom desempenho 
dessa função. É ponto essencial que, antes de 
o instrutor se pôr em contacto com o aluno, 
êle seja adequadamente preparado para lidar 
com rapazes que dêle vão depender para sua 
futura carreira. Deve ser preparado não só do 
ponto-de-vista de pilotagem, mas, muito prin­
cipalmente, do ponto-de-vista de relações hu­
manas e psicologia. Um preparo de vários 

· meses, provàvelmente, será necessário para 
que se possa extrair do futuro instrutor tôdas 
aquelas qualidades de liderança e de relações 
humanas que êle realmente possui. 
Neste estágio serão também eliminados aquêles 
que se revelarem incapazes de poder lidar ade­
quadamente com alunos. 

NOTA DA REDAÇÃO - Os documentos com estatísticas e 
ànexos serão publicados no número de MAIO-JUNHO, 
em face da extensão do trabalho. 
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:: CURSO DE ING.LES no CLUBE DE AERONAUTICA :: 
:: \I :: 

jj O Clube de Aeronáutica, desejando colaborar para que seus 11 

!·:,_;'=,''==. associados se aprimorem no conhecimento da língua inglêsa, instituiu, ·'':=,.'==,== 

pelo seu Departament.o Técnico-Cultural, um Curso Prático de Inglês, 

l.l. . . que ser a iniciado oportunamente. Para melhores esclarecimentos, os :.:l_ 

Senhores Associados deverão procurar a Secretaria do Clube, onde 
i~ n 

tL=================== =~=~=====~=~====~~=~=~======~:~=~~~~=====:~=====~~=~~=~=:;=~=~=~=·:============== : =============================================== = =====i===== : =======================================JI 
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Êste é o_ "Vertol 76", a mais moderna das aeronaves 
para o pouso e decolagem na vertical (VTOL). 
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Os Parques de A~rOnáutica ... 
~~ . •· . 

ALBERTO LOPES PEREZ -'--- . T.eii 'Cêl A v Eng 
• l " ~~:f. o\.! ;~ 

INTRODUÇAO 

Êste trabalho apresenta, apenas, 
o ponto-de-vista do autor, que, a 
bem da verdade, com êle se ini­
cia. O presente estudo é sôbre. o 
planejamento de Parques· Milita­
res de Revisão de Aviões, sua lo­
calização no momento . e as com­
para·ções com os e xi s t e n t e s 
atualrrienfe. · .. 

'•"; - · .. ,,.·t 

PrLANEJ AMENTQ ·· ·· 
r . . <. · '/~ .. . ·' .. 
; Os Parques rde Repara ção de 

Aviões deveii;pn apenas constituir­
-se de parte aplicável a êsse '~ fim, 
i $to é, das oficinas e escalões de 
s\lprimentos necessários a atingir 
~ meta para a qual foram desti­
:r(ados. É possível, e talvez até in­
dicado, constituir-se um agrupa­
m ento de Parques, como sejam: 
Parque de Viaturas, P arque de 
Suprimento, Parque destinado à 
reparação de outros pertences do 
Ministério da Aeronáutica, sob 
uma mesma Direção Geral. 

Cada um dêstes, porém, com sua 
Direção e P arte Administrativa 
independentes, corresponderia a 
Direção Geral dêsse agrupamento 
de Parques ao que hoje é o Co­
m ando de Zonas. 

Sugerimos tal a'grupamento por­
que a grande diversidade de tra­
balhos que recebem às Oficinas, 
não ligados à Aviação, lhes preju­
dica o andamento. Os setores são 
variados e a técnica, hoj e em dia, 
exige a especialização, o que se 
estende, inclusive, à Administra­
ção. 

Regressemos à constituição de· 
Parqu'es de Aeronáutica, propria-

P· 

dos, porém colocaremos à ; hi~rgem 
a finalidade e . yarrios ap;r~~entar a 
nossa sugestão. · · · ,;: · 

Assim é que julgamos conve­
niente e convincente p1u a o ser­
viço .a distribuição dos prédios em 
linhas paralelas 'à .rpista 'de pouso, 
na seguinte ordem: 

1.' Linha: - Mangares de des­
montagem, limpeza e preservação, 
~ontagem, pintura _ e ensaio. 

2.' Linha: - Banco de ensaios de 
motores e oficinas reparadores das 
diferentes ·peças e partes compo­
n,entes do ayiãci, que também aten­
deriam.· a itens recuperáveis do 
suprimento. 

3.' Linha: - Oficinas Auxilia­
res, ou Grupo Metalúrgico, onde 
encontrariam fundição, usinagem, 
tratamento térmic;.Cf , galvanoplas-
tia etc. · 

4.' Linha: - Suprimento Geral. 
5: Linha: - Administração. 
Com esta distribuição, os Par-

ques lucrariam em tempo, pois a 
facilidade de transporte dos con­
juntos ou peças seria facilitada, 
porquanto constituiria um conjun­
to COJJl menos espaço morto, logo 
menos distância. 

É de ressaltar que deve existir 
em cada área de Oficinas um Su­
primento. As áreas dos prédios 
serão delimitadas por uma Comis­
são encarregada do estudo, que, 
na nossa opinião, terá em sua cons­
tituicão o Diretor do Estabelecí­
mento e, mais, terá o seu ~ntepro­
jeto executado ·pelos Oficiais que 
nêle desempe~ham funções. 

LOCALIZAÇAO 

cife, onde já podemos contar com 
algum auxílio da indústria pri- · 
vada e dos órgãos industriais do 
Ministério da Marinha e do Exér­
cito . 

Cabia, é verdade, também, uma 
distribuição dos aviões às Unida .. 
des, de modo que os aviões a se­
rem atendidos pelo Parque de Ae­
ronáutica de São Paulo operassem 
na Zona Sul, e ·os distribuídos ao 
Norte e Nordeste fôssem atendidos 
por êste novo Parque. A área do 
Brasil onde mais operam aviões 
é a do Norte-Nordeste, o que não 
é novidade para os leitores. Logo, 
necessário se tornaria uma divisão 
dêste nosso território, a fim de 
que houvesse um maior equilíbrio 
no número de aviões a serem aten­
didos por ambos os Parques. 

Poderíamos considerar linha di­
visória como sendo o paralelo que 
passa por Salvador. 

Êstes dois Parques,' no momen­
to, atenderiam com segurança e 
precisão à revisão do material aé­
reo existente, naturalmente nun­
ca olvidando que o Parque a ser 
constituído no Norte deverá ser 
completo, não podendo haver res­
trição de espécie alguma e não po­
derá ser esquecido o problema do 
emprêgo futuro, a fim de que êle 
não se torne em , breve obsoleto. 

Não deve, voltamos a frisar, ha­
ver restrição de espécie alguma no 
seu planejamento. Êstes dois Par­
ques cumpririam missões especí­
ficas, isto é, revisão de aviões. To­
davia, falta-nos considerar a parte 
dos aviões pequenos ou adminis­
trativos e a parte do Suprimento 
Geral. 

mente ditos. o Como o escla recemos na Intro- Na parte dos aviões administra-
Êstes Parques, atualmente, tem dução, êste é um ponto-de-vista tivos e de treinamento, podería­

como missão principal de suas ofi- pessoal, e assim também a locali- mos ampliar Lagôa Santa para que 
cinas a revisão geral dos aviões, zação dos Parques nada mais é do se· désincumbisse dessa missão. ' 
a r evisão dos motores e acessórios que isso. Julgamos que no momen- _ Surge, no entanto, um problema 
e a recuperação de itens dé supri- to seriam suficientes dois grandes · que j~ teve sua solução iniciada, 
mento da área dos aviões, moto- Pa'rques no Brasil: um já ex~sten- porém não vista no prisma pelo 
res e classes do programa .previa- _te, mas que necessita d.e rea-pa::..:-.-. qual vamos olhar. É necessário 
mente determinado pelos Esca- · relhamento e talvez de área '.Co- haver um órgão centralizador do 
lões Superiores. berta - o Parque de São Paulo; suprimento da Aeronáutica Brasi-

Em face dêsses programas é que outro,· a estabelecer-s-e no Nordes- leira, quer Militar, quer Civil, 
deveriam os Parques ser planeja- te e muito especialmente em Re- principalmente no campo da indús-

~ I . 
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tria particular nacional. Isto sen­
timos porquanto temos verificado 
iniciativas individuais de cada 
Parque, -por vêzes com a mesma 
finalidade; logo, êste fato deve 
ocorrer, também, com a Aeronáu­
tica Civil Brasileira. 

Poderíamos, com pedidos de vul­
to, interessar a industriacpa:itictltlar 
na fabricação e confecção de itens 
que hoje são importados por di­
ferentes setores da atividade ae­
ronáutica. Êstes pedidos seriam 
vultosos, se centralizados. 

Necessario se torna á criação de 
um órgão para verificar das pos­
sibilidades, do interêsse, da capa­
cidade e do desenvolvimento fu­
turo das indústrias locais para 
atendimento dêsses pedidos. 

Por êste Órgãó deveriam" passar 
tôdas as relações das necessidades 
da F AB, bem como as das Compa­
nhias de Transporte Aéreo. · 

Cumpre proceder p o r etapas 
neste caso: primeiro, verificar as 
condições atuais e futuras das em­
prêsas, em face dos pedidos a se­
rem feitos; depois, a confecção da 
relação dos itens que deveriam 
passar por essa instítuição. 

O próprio consumo pela Aero­
náutica Brasileira de certos itens 
já justificaria o interêsse não só 
na fabricação c o m o na pes­
quisa por certas indústrias do 
país. Êste mesmo conjunto te-­
ria a incumbência de apurar a 
qualidade do produto e traçar as 
normas e especificações, sempre 
com a colabo;ração do Instituto 
competente do Centro Técnico da 
Aeronáutica. 

Tornando-se êste o órgão de Su­
primento Geral da Aeronáutica 
Brasileira e em particular da F AB, 
poderia ser sediado no Parque de 
Aeronáutica dos Afonsos, o qual, 
recebendo as instalações da Esco­
la de Aeronáutica, organizaria boas 
of:l_cin,as e nelas atenderia aos itens 
pàssíVeis de fabricação no Brasil, 
porém de pouco interêsse p_ara a 
indústria privada. 

COMPAR~ÇóES 

Dos Parques atualmente em 
funcionamento, o que se regeu por 
Úm planejamento prévio foi o de 
São Paulo e, provàvelmente por 
<essa razão, ainda não se tornou to­
talmente obsoleto. Devemos, en­
tretanto, considerar que já cobriu 
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em trabalho tôda a despesa que 
exigiu para sua instalação. 

Não _ podemos dizer que o Par­
que dos Afonsos também não ha­
ja pago o que lhe cederam, porém 
a distribuição de suas oficinas, 
ainda que por questão topográfi­
ca, lhe é prejudicial, pois, acarre­
tando grande perda de tempo no 
transporte de itens, dificulta a sua 
produção. Para êle não houve um 
planejamento; houve luta e gran­
de interêsse de seus Diretores em 
procurar dar a êste Parque, que 
foi o iniciador da Técnica Aero­
náutica, um "lugar ao sol" dentro 
da FAB, porém, depois da orga­
nização do Parque de Aeronáutica 
de São Paulo, foi-lhe impugnado 
êsse direito e foi relegado a se­
gundo plano. Sofre êle as conse­
qüências. Suas áreas, que já pro­
duziram frutos na antiga Aviação 
Militar e no início da criação da 
FAB, já não satisfazem plenamen_­
te. Seu equipamento~,do qual grq,n­
de parte veio da Ilha das Enxadas, 
já pagou muitas vêzes seu preço 
e mesmo assim não foi renovado. 

Êle, que foi o1percursor técnico, 
vive de migalhas; migalhas do ou­
tro que é poderoso, ou das verbas 
que sobram àquele. O seu supri­
mento também sofre essas mesmas 
conseqüências. 

É pena que tal aconteça, pois, 
sem desprezar a mão-de-obra dos 
demais Parques, consideramos o 
dos Afonsos, ainda, o denominador 
do artezanato. 

No nosso ponto-de-vista, caso 
as autoridades principais do país 
não liberem o ingresso no funcio­
nalismo público de cidadão civis, 
ou outra solução adequada, have­
rá solução de continuidade nessa 
arte, porquanto grande parte dês­
ses, que se iniciaram com a fun­
dação do Parque Central de Ae­
ronáutica e nêle aprenderam du­
rante os seus 25 anos de vida, es­
tão retirando-se para a vida pri­
vada, com êles levando os conhe­
cimentos de uma geração. 

Servimos em quatro Parques de 
Aeronáutica, dos seis que então 
existiam. e conhecemos, não pro­
fundamente, _ os dois outros. 

O mellior instalado, na nossa 
opinião, além dos já comentados, 
é o de Lagoa Santa, apesar de que 
julgamos, se não mal-localizado, 
pqderia gozar de J;Dais proximida­
de· de- Belo Horizonte, onde ccr-

~ .. 
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tamen te teria mais facilidade de 
mão-de -ohra, recursos particulares 
e, porque não dizer, melhor assis­
tência social ·aos seus servidores. 

O de Reçife, instalado na base 
de improvisação, também, se é o 
que é deve à luta de seus Direto­
res e se nada mais é, acreditamos, 
deve-se à riossa falta de recursvs. 

O de Belém surgiu de uma Ofi­
cina de Base e, como tal, sofre 
essas conseqüências, além da fal­
ta de mão-de-obra não existente 
na região. É pobre e cremos pode­
rá . ter suas portas encerradas, co­
mo aconteceu ao de Pôrto Alegre, 
épie tinha a seu dispor maiores re­
cursos locais e melhor ambiente 
para angariar mão-de-obra espe­
cializada: · 

· Como auxílio a êstes Parques que· 
debatemos: Parque de São Paulo, 
na sua reestruturação, e Parque de 
Recife, na sua construção, deve­
riam ser criados bons 3. 0 S Esca­
lões nas Unidades Aéreas, que se­
cundariam êsses Estabelecimentos: 
no 4. 0 Escalão. 

O valor de qualquer dos componen­
tes das fôrças armadas de uma' naçãO' 
deve ser julgado ·princ:;ipalmente pelos­
dividendos que paga na forma de im­
pacto sôbre o inimigo; é preciso con­
siderar, nessa avaliação, se o mesmo· 
resultado poderi::t 1)er . obtidq e por· 
menor custo, usando meios diferentes. 

O custo das operaçÕes aéreas ba­
seadas em navios-aeródromos excede· 
de muito o de operações semelhantes, 
partindo de bases terrestres. 

(Trecho do livro "The Central Blue", 
pelo Marechal da RAF, Sir John Slessor) 

• 
Nota:- Informam as estatísticas nor­

te-americanas que cada_ tonelada de 
bomba lançada pelos aviões -da 20.a 
Fôrça Aérea Estratégica, operando no· 
Oceano PaCífico, utilizou o trabalho de· 
22 homens e custou 400 mil dólares. 
Cada tonelada de .bomba lançada pelos 
aviões de um9- -_ das Fôrças-Tarefas de­
Navios~Aeróaro:çnos, na mesma área 
do Oceano Pacífico, correspondeu ao• 
trabalho de '400 homens · e custou 5· 

milhões dl dólares. 
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A circulação do ar em altitude 
nos dois hemisférios do globo ter­
restre apresenta a ocorrência de 
um fenômeno meteorológico mui­
to curioso, ao qual se dá o nome 
de "Corrente de Jato". 

A "Corrente de ·Jato" constitui 
um sério problema à navegação 
aérea em altitude, porque ela se 
caracteriza pela presença de ven­
tos extraordinàriamente fortes, 
que sopram da direção geral de 
oeste para leste, em ambos os he­
misférios, e que dão à Corrente de 
Jato em si uma característica fí­
sica, que a torna comparável, em 
comportamento e estrutura, às cor­
rentes marítimas. 

O conhecimento sôbre a ocor­
rência de corrente de jato, como 
elemento meteorológico indepen­
dente, data de muito pouco tempo. 
Embora já tivesse sido observada 
e analisada pelos alemães desde 
1938, somente com a II Guerra 
Mundial pôde ela ser sentida em 
tôda a sua plenitude, principal­
mente depois que tiveram início 
as missões estratégicas de grande 
alcance e altitude. A designação 
oficial "Corrente de Jato" foi ado­
tada em 1946 por dois motivos: 1.0 

por ser ela muito semelhante às 
correntes marítimas; 2.0 por apre­
sentar grandes velocidades de des­
locamento, à semelhança da A via­
ção a Jato. 

fi. Corrente de Jato em si apre­
senta uma série de características 
próprias que a tornam uma enti­
dade meteorológica perfeitamente 
definida. São elas: · 

1 - Ocorrência - Ocorre nos 
dois hemisférios, durante as qua­
tro estações do ano. Parece haver 
uma aparente independência entre 
a corrente de jato num hemisfério, 
e a que ocorre simultâneamente no 
outro, em virtude da oposição de 
estações do ano. 

2 - iE)ireção - A corrente de 
jato, em qualquer hemisfério, cir­
cula na direção geral de oeste pa:tm 
leste, integrada na circulação su­
perior que sempre se faz de oeste, 
por efeito da rotação da Terra. 
Ela pode apresentar variações lo­
cais de direção, em que ora surge 
de , sudoeste, ora de noroeste, e, às 
vêzes, e muito raramente, de nor­
deste e mesmo norte. Essas varia­
ções locais não influem no fluxo 
geral que se faz ao longo do eixo 

:Oeste-leste. 
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Corrente de Jato 
CEZAR CHEDE - Ten Esp 

Sumário · do livro "Correntes de J'ato", ora 
em fase de impressão. 

3 - Altitude - A altitude de 
ocorrência varia em função das 
estações do ano, atingindo o mí­
nimo no rigor do inverno, e su­
bindo para o máximo no verão. 
De um modo geral, a corrente de 
jato manifesta-se entre 6 000 e 
8 000 metros no inverno rigoroso 
das latitudes temperadas, e 12 000 
a 15 000 metros no verão das mes­
mas latitudes. 

4 - Velocidade - As velocida­
des reinantes numa corrente de 
jato são, normalmente, elevadas. 
A média freqüente oscila entre 90 

jato apresenta uma espessura de­
finida que varia, em média, entre 
dois e quatro quilômetros. Podem 
sobrevir correntes de jato rasas, 
com menos de dois quilômetros de 
espessura, e correntes que chegam 
a apresentar seis a sete quilôme­
tros de espessura. 

6 - Largura - A corrente de 
jato surge no céu em altitude, 
como um rio caudaloso. Da mesma 
forma que um rio ou uma corren­
te marítima, ela apresenta uma 
largura, e esta varia entre 100 e 
300 quilômetros, em média. 

Fig. 1 

e 150 nós. Há velocidades inferio­
res a 90 nós e süperiores a 150 nós. 
Velocidades de 200 a 250 nós ocor­
rem com certa freqüência, e casos 
esporádicos de velocidades supe­
riores a 300 nós já foram obser­
vados. 

5 - Espessura - A corrente de 
jato ocorre integrada no fluxo ge­
ra1 da circulação superior de oeste, 
da mesma forma que uma corren­
te marítima circula integrada na 
massa oceânica. Assim como a 
corrente marítima apresenta uma 
espessura, também a corrente de 

-54-

7 - Estrutura - A corrente de 
jato não se apresenta como um 
fluxo de velocidade constante. Ela 
possui uma estrutura curiosa, 
composta de células de velocida­
des diferentes que se deslocam 
relativamente devagar. As célu­
las de velocidade maiores situ­
am-se no centro formando o 
"eixo" ou "núcleo" da corrente. 
As velocidades caem gradativa­
mente do núcleo ou eixo para a 
periferia, conforme o esquema da 
Fig. 1. 
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8 - Extensão - Uma corrente 
de jato não se apresenta contínua, ­
em tôrno de um hemisfério do 
globo terrestre. Ela se quebra 
aqui e ali, formando extensões de 
1 500 a 2 000 quilômetros. Essas 
extensões interrompem-se brusca­
mente, tornando a surgir mais adi­
ante, .mais acima ou mais abaixo, 
mais para a direita ou para a es­
querda. 

De um modo geral, não há ain­
da um meio seguro capaz de per­
mitir a localização, identificação e 
verificação de uma corrente de 
jato, bem como a previsão de seu 
comportamento. 

Deficiências de dados informa­
tivos, dificuldades dos meios de 
pesquisas e estágio experi"mental 
dessas pesquisas limitam de mui­
to os estudos que porventura pos­
sam ser feitos nesse sentido. Ape­
sar disso, muita coisa já se sabe 
sôbre as correntes de jato em si. 
Certos fenômenos meteorológicos 
a elas associa,dos permitem o pro­
cesso de identificação, e as análi­
ses em altitude dos níveis de 500, 
300 e 200 metros facilitam verifi­
car o comportamento futuro das 
correntes, com apreciável margem 
de acêrto. 

· Dos fenômenos associados com 
uma corrente de jato, e que per­
mitem a sua identificação, os mais 
conhecidos são : 

1 - "Cirrus Uncinus" (Co-
mumente chamados "Rabos de 
Galo") - Nuvens-Cirros de estru­
tura fibrosa, brilhantes, alongadas 
que apresentam um tufo retorcido 
em sua extremidade dianteira. 
Formam-se ao longo do eixo óu 
núcleo de uma corrente de jato, e 
os tufos indicam a direção geral 
para onde se dirige a corrente. 
Podem ocorrer "Cirrus Uncinus" 
sem presença da corrente, porém, 
de cqualquer maneira êles sem­
pre indicarão presença de ventos 
fortes. O 

2 - Cirrocúmulos sem arranjo 
ou espalhados - Pequenos glóbu­
los brancos espalhados sôbre uma 
área larga podem acusar a pre­
sença da corrente em si. O desar- ­
ranjo no aglomerado dos glóbulos 
é conseqüência dos ventos velozes. 
A associação com "Cirrus Unci­
nus" dá quase certeza da ocorrên­
cia de corrente de jato forte. 
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3 - Turbulência em céu claro 
- A turbulência em cêu .claro, 
comum aos níveis elevados, nor­
malmente surge associada com a 
corrente de jato, ou próxima a ela. 
Pode ocorrer na base da corrente, 

·ou em seus flancos. Pode ser sua­
ve (acelerações até 1/2 G) ou pode 
ser intensa (com acelerações até 
3 G). Raríssimos, porém possí­
veis, são os casos de acelerações 
superiores a 6 G. A turbulência 
em céu claro é diferente da tur­
bulência que ocorre na nebulosi­
dade convectiva, e nas encostas de 
serras, pela maneira como ela se 
manifesta. A um pilôto que a en­
frenta pela primeira vez, o seu 
efeito lembra o de um automóvel 
que entra numa rua com paralele­
pípedos desalinhados: sacudidelas 
curtas e rijas, que duram 20 a 40 
segundos, e que terminam tão 
bruscamente como quando come­
çaram. 

4 - Visibilidade em altitude -
A corrente de jato divide a massa 
de ar circulatória de oeste em 
duas partes: a parte que fica entre 
a corrente e o E'quador (AR TRO­
PICAL); e a que fica entre a cor­
rente e o Polo (AR POLAR). A 
visibilidade do ar polar é ótima, 

6 - Frente .Fria - Frentes 
frias, com certa intensidade e de 
grande inclinação, podem-se es­
tender em altitude até alcançarem 
o nível de 500 milibares (5 500 
metros acima do nível do mar em 
média). Quando tal coisa acon­
tece, a interceptação da rampa 
frontal com o nível de 500 mili­
bares pode ser determinada pela 
variação brusca na temperatura. 
As análises de 500 milibares mos­
tram a interceptação pelo acúmulo 
das isotermas (linhas de "tempera­
turas iguais) em vôo; tal inter­
ceptação pode ser verificada pela 
variação brusca de temperatura. 
Na vertical do ponto em que ocor­
re a interceptação, cêrca de 3 a 5 
quilômetros acima, circula a cor­
rente de jato. Um pilôto voando 
neste ponto, no Hemisfério Sul, 
poderá identificar visualmente a 
posição da corrente da seguinte 
maneira: para o sul, o céu em alti­
tude será azul rutilante; para o 
norte, será enevoado. · 

Relativamente à ocorrência de 
correntes de jato sôbre território 
brasileiro pouco se sabe, porém 
dados estatísticos dos últimos anos 
permitiram verificar as seguintes 
características fundamentais: 

Fig. 2 

o céu azul rutilante. A visibili­
dade do ar tropical é turva, o céu 
enevoado. 

5 - Temperatura - A corrente _ 
de jato é iwtermal, isto é, a tem­
peratura nela é quase constante. 
O ar polar é mais frio que ela (3 
a 5 oc de diferença em média) e 
o ar tropical é mais aquecido. 

1 - Ocorrem no inverno ate· 
cêrca de 17°S, ou seja, até a reg~ão 
de Caravelas, na Bahia, e d.~sc~m, 
no verão, para o sul de Florianó­
polis. Raramente ocorrem no ve:.. 
rão e~tre Florianópolis e São 
Paulo. 

(Conclui n~· p :\."g. 59) 
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TRABALHAM PARA A PAZ E A 
Dizem que o Sant9 Padre, então 

prisioneiro voluntárío entre as pa­
r edes do vaticano, passeando um 
dia · em seus jardins, viu no céu o 
primeiro avião, que voava acima 
da Cidade Sagrada. Parou. E, 
com um grande gesto, traçou no 
ar ampla bênção, fazendo uma ora­
Ção para que esta maravilhosa · 
éonquista do homem não servisse 
senão à Paz e para aproximar as 
nações. 

Certamente, isto em parte foi 
feito. Tantos viajantes apr·essados, 
tantas mercadorias preciosas unem 
os continentes e suprimem as dis­
tânCias! 

Mas, · que Paz ? Duas guerras, 
sem contar as que preparam a 
maldade ou a imprevidência dos 
homens, utilizarám essa conquista 
do ar. E eis que · êsses aviões, 
abençoados pelo Papa, transporta­
ram bombas capazes de aniquilar 
cidades e países. A guerra fazia-se 
outrora nos campos de batalha. 
Atualmente, desenrola-se nos la­
boratórios e nas usinas. A vitória 
cabe agora' aos países que sabem 
conceber as ' máquinas mais poten­
t~s, e que se esforçam por produ­
zi-las depressa, mais depressa do 
que o inimigo eventual. 

Os americanos abriram o cami­
nho. Êles descobriram a bomba A 
e arcaram com as despesas, que 
foram consideráveis. Aperfeiçoa­
ram-na e o dinheiro não · conta 
para esta obra de morte, que pros­
segue pelo mundo. Porque o su­
cesso dos engenhos e dos "sput­
niks" vem lembrar ao Ocidente 
que os americanos não são mais os 
únicos 

0
a deter o terrível segrêdo · 

e a realizá-lo. "Atividade ! Ativi­
dade! Rapidez!" - dizia Nap8 -
leão. 

É a lei que se impõe aos cons­
trutores de gora, como o mestre o 
advertia a seus executantes e êles 
não manejavam senão fuzis de pe­
dra e canhões de bronze. Uma re­
vista francesa, sempre bem infor­
mada, encontrou um discurso de 
Stalin que dizia, de maneira mais 

. longa, mas também enérgica, mais 
ou menos o que dizia Napoleão a 
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UNIÃO DOS POVOS 
!Seus marechais em campanha: 
"os retardatários se deixam bater. 
E nós não q'!leremos ser batidos. 

Na história da antiga Rússia, 
ela foi batida por todo o mundo, 
por causa de seu atraso. Vocês 
querem que nossa pátria socialis­
ta seja batida e perca sua inde­
pendência? Se não quiserem, de­
vem liquidar seu atraso dentro do 
mais breve espaço de tempo". 

Talvez a França o tivesse es-. 
quecido, quando, em 1939, se aper­
cebeu de que dispunha apenas de 
aviões ,já velhos, de / 5 a 6 anos, 
largamente superados pelos "Mes­
serschmidt" (alemães) . 

A França fêz grande esfôrço 
para compensar seq atraso. Não 

·sei exatamente o que se passa com 
seus aviões militares. Se soubes­
se, não o escreveria. São ·segredos 
que somente os técnicos e o go­
vêrno devem possuir. Mas à cons­
truçã.o de aviões militares segue 
necessàriamenté a dos aviões ci­
vis, ou êstes seguem aquêles, e 
dêstes podemos falar e julgar, 
pois êles ·são de conhecimento dos 
numerosos turistas que cruzaram 
os céus de França. 

Ora, o ano passado foi muito sa­
tisfatório para o conjunto dos 
transportes aéreos. Os resultados 
da "Air France" dão mostras de 
um notável ·aumento de passa­
geiros. 

O setor dos longos percursos in­
ternacionais representa 35% da 
atividade. Esta o porcentagem acen­
tua o papel do primeiro plano que 
desempenha essa companhia na­
cional nas ligações intercontinen­
tais. As linhas do Atlântico Nor­
te. linhas "bandeira" das compa­
nhias mundiais, beneficiaram-se 
bastante com uma taxa de aumen­
to de 22% para os passageiros. 
Mesmo acréscimo, mesmos resul­
tados para os longos percursos da 
União Francesa, que absprvem o 
melhor dos cuidados da aviação 
francesa, pois a França quer ligar 
estreitamente a ela todos os paí­
ses que criou, .Jormou, educou, aos 
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quais dá hoje a independência: O 
programa d,e exploração, que pre­
via uma tonelagem quilométrica 
superior de 11,1% à do ano de 
1956, ultrapassou-a. Atinge uma 
tonelagem quilométrica que mar­
cou um progresso de 11,7%. 

Se acrescentar:t;nos a isto o rapr­
do desenvolvimento das linhas 
saarianas, ligadas aos trabalhos de 
pesquisas mineiras e petrolíferas, 
se consideri:trmos sobretudo que 
acabamos definitivamente com os 
atrasos, que tanto prejudicaram a 
aviação francesa , militar e comer­
cial, que oito dos novos aviões, sô­
bre os quais dirigiu seus e.!lforços, 
foram entregues durante o verão 
e postos em serviços à medida que 
eram entregues, e que os dois últi­
mos chegaram; em fevereiro de 
1958, ao mesmo tempo que chega­
vam os três últimos "Super-Cons­
tellation", veremos que as Asas 
Francesas estão em franco pro­
gresso. 

Elas trabalham para a paz e a 
união dos povos. Elas justificam 
a bênção do Papa nos jardins do 
Vaticano. 

• 
Palavras do Almirante Benson, Chefe 

das Operações Navais da Marinha dos 
EE. UU., ao Subsecretário da Guerra, Mr. 
Crowell, em 1919: 

"- A Marinha não tem necessidade de 
aeroplanos." 

O mesmo Almirante dissera, pouco 
antes, a Mr. Howard Coffin, Engenheiro' 
de Viaturas e Membro de uma Comissão 
nomeada pelo Gov êrno Norte-Americano, 
para estudar, na Europa, as organizações 
aeronáuticas da época: 

"- Não posso conceber que uso possa 
jamais ter a Marinha para as aeronaves." 

Por outro lado, um jovem político, cujo 
prestígio começava a· crescer nos EE. UU .• 
Franklin Delano Roosevelt, que ocupava, 
na mesma ocasião, o cargo de · Subse­
cretário da Marinha, afirmou: 

"-·-Não sei se o Chefe de Operações Na­
vais concordará comigo, mas ouso dizer 
que, no futuro , a. Aviação poderá . torniÍr 
impossível o uso .dos vasos de superfície 
como arma de guerra .. " 

(Global Mission) 
Gjeneral H . . H . Arnold 
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Novas declarações do 
inventor do Seletron 

pode ser instalada em aeroportos 
de grande tráfego. 

ÊXITO DO TESTE 

O que havia sido programado 
até o fim de 1958 era um teste bá­
sico, comprovante prático de cer­
tos princípios fundamentais sôbre 
os quais se fundamenta o SELE­
TRON. Êsse . teste assim como. a 
construção do aparelho-cérebro do 
captador de medida de latitude é 
que foram realizados com plenO' 
êxito e não um teste final. A ter­
minação do instrumento está su­
bordinada a outros testes mais 
avançados, notadamente no cam­
po da eletrônica (onde é revelada 
a medida da latitude e da longi­
tude). Como tôdas essas pesqui­
sas exigem instrumental de labo­
ratório, numerário e pessoal espe­
cializado, o inventor está pro-

O Capitão ALDO AL VIM DE 
REZENDE CHAVES, inventor do 
SELETRON, atendendo ao inte­
rêsse demonstrado pela Revista de 
Aeronáutica, sôbre o seu instru­
mento, apresentou novas declara­
ções, não só com o objetivo de 
maiores esclarecimentos, como 
também de maior definição sôbre 
alguns pontos que, em virtude de 
serem difundidos pela imprensa 
não especializada, não puderam 
ser equacionados em linguagem 
mais técnica. 

FUNCIONAMENTO 

O SELETRON funciona basean­
do-se em interações gravitacionais 
dinâmicas e utiliza-se, portanto, 
da mesma fôrça que provoca pe­
quenos desvios do fio-de-prumo da 
vertical teórica ou que produz a 
rotação da água, sempre no mes- ­
mo sentido, quando a mesma se 
€Scoa de uma pia. Como essas fôr­
ças são provenientes de campos 
neutrônicos e newtonianos dos 
prótons, é livre da "barreira cou­
lombiana". Sua ação não sofre 
desvios de campos elétricos ou 
magnéticos, sendo a matéria prà­
ticamente transparente à mesma. 
Como se sabe, o movimento de as­
tros, como o Sol e a Lua, pode 
ocasionar desvios, por introduzir 
novas componentes no polígano 
de fôrças do vetor G; entretanto, 
€ssa ação é tão diminuta que só 
influencia o resultado em milési­
mos de segundo de arco, havendo, 
portanto, um limite teórico na 
precisão _ do SELETRON equiya­
lente a esta grandeza. 

REDUÇAO DE ACIDENTJt~ 

Na redução de desastres aéreos, 
:a ação do SELETRON só se fará 
sentir naqueles que seriam ocasio­
nados por erros de posição (nave­
gação e pouso em vôo cego). Desta , 
iorma, de acôrdo com os dados pu­
iblicados no artigo do Ten Cel Dr. 
WILSON FREITAS, no N. 0 1 da 
Revista de Aeronáutica, somente 
na USAF essa porcentagem é de 
40% (visão limitada somada à 

:REVISTA DE AERONÁUTICA· 

perda de orientação). Nas com­
panhias comerciais, notadamente 
no Brasil, esta porcentagem é au­
m~ntada, pois os maiores desas­
tres, como os de Campina Grande e 
Florianópolis, foram ocasionados 
por deficiência de visibilidade no 
pouso. O que diferencia o SELE­
TRON de todo o instrumental 
atual, de navegação e pouso, é que 
êle independe completamente de 
aparelhagem de apoio proveni­
ente do solo. Desta maneira, po-

Nesta foto o Cap ALVIM mostra o aparelho eletrônico revelado1· da medida e que foi usadO> 
num teste iniciaL O aparelho definitivo não será maior que um mostrador de relógio e será 
colocado no painel para indicação da posição em graus e minutos. O revelador terá ligação· 
elétrica com o •captado r da medida, através de um pré-ampLificador eletrônico. O equipa­
mento captor será contido em uma caixa quadrada, de 50 em de lado, pesando uns 10 quilos. 

derá não só ser usado em navega­
ção, fora das faixas convencionais 
de aerovias, como também permi­
tirá a plotação matemàticamente 
em noites escuras ou sob chuvas e 
nevoeiros, com visibilidade zero. 
Como não necessita de recursos do 
aeródromo, o avião poderá descer 
numa pequena cidade com tôda a 
segurança, sem necessidade de 
aparelhagem caríssima de infra­
estrutura, que, pelo seu preço, só 
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curando entrar em entendimento· 
com as autoridades para obter· 
maiores facilidades. 

• A Diretoria do Clube de Aeronáu­
tica, em virtude do crescente aumen­
to no custo de vida e tendo em vistro 
não dispor de outros recursos finan­
ceiros, além das mensalidades pagas: 
pelos seus associados, para fazer facE!! · 
aos pesados encargos atuais, viu-se 
obriga da a propor ao Conselhn dO> 
Clube o aumento da mensalidade para:. 
<!:$ · 200,00 (duzentos cruzeiros) , o qu E!!· 
foi apro'l{ado pel~ mesmo. 
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Um sistema novo de trabalho 
desponta no setor financeiro da 
vida administrativa das - Fôrças 
Armadas nacionais, para felicidade 
daqueles que mais de perto dela 
participam, quer sejam os agentes 
da administração, quer sejam os 
que serão atingidos diretamente 
pelos benefícios dêsse novo empre-
endimento. · 

Referimo-nos ao pagamento de 
vencimentos e vantagens do pes­
soal militar e civil, nas Unidades, 
através do DEPóSITO BANCÁ­
RIO, o qual está começando a ser 
difundido entre nós. 

Na consecução dêsse objetivo, o 
CíRCULO DOS OFICIAIS IN­
TENDENTES DAS F6RÇAS AR­
MADAS - COIFA - muito tem 
trabalhado e cooperado junto às 
autoridades ministeriais, apresen­
tando e substanciando o problema 
com dados e argumentos convin­
centes que jamais poderão deixar 
de serem aceitos ou, então, recha­
çados, tais são as m elhorias e 
vantagens que trarão para ·o bom 
desempenho dos serviços de finan­
ças nas Unidades Administrativas. 

De modo experimental, num 
natural anseio de progresso e efi­
ciência, conseqüentemente de me­
lhor aparelhagem dos seus servi­
ços, no Ministério da Aeronáutica 
já se começa a ensaiar e pôr em 
prática a execução daquele novo 
sistema, e "oficialmente" coube ao 
Destacamento de Base Aérea de . 
Belo Norizonte o pioneirismo do 
PAGAMENTO DE PESSOAL 
MEDIANTE DEPóSITO BAN­
CÁRIO. 

Nesse sentido, para que fôsse 
acertada a situação, foi o assunto 
primeiramente transformado em 
cláusulas de um ajuste epistolar' 
entre a Presidência da Caixa Eco­
nômica Federal de Minas Gerais 
e a Administração do Destacamen­
to, com os cuidados necessários, a 

. fim, de resguardar, não só os inte­
rêsses da fazenda nacional, como 

REVISTA . DE AERONAUTICA 

RENATO VAN BOEKEL - 1.0 Ten I Aer 

"As armas clássicas podem-se tornar obsoletas, ma_; as 
necessidades primordiais do homem, os problemas admi­
nistrativos e as relações humanas são permanentes, e de 
complexidade sempre crescente". - Maj. LUNA FREIRE. 

também dos correntistas, no caso, 
os servidores da Unidade. 

Em seguida, foi o ajuste subme:­
tido à apreciação técnica, da Sub.i 
diretoria de Finançás da Aeronáu; 
tica, onde foi c:Onveíüenh~mente 
estudado e, posteriqrmentéf_ auto-+ 
rizada· a . suii ,ex·e_pUÇ:ã&-;··pelá: Dire~ 
to ria de . Jritendênci'a~. erri "_<:aráter 
experimental, pe1o prazo de três 
meses. 

Na elaboração do ajuste, de ma.: 
neira geral, a Administração do 
Destacamento acordou nos itens 
abaixo, que é justamente o que se 
faz hoje: 

- mensalmente a Unidade de­
posita a importância correspon­
dente à soma dos vencimentos e 
vantagens dos servidores militares 
e civis, constante de um doeu:.. 
menta discriminativo, · que foi de­
nominado "RELAÇÃO DE VEN­
CIMENTOS E VANTAGENS 
PARA DEPóSITO"; nessa RELA­
ÇÃO, constam o nome, pôsto ou 
graduação e referência dos servi­
dores , o número das contas-corren­
te abertas pela Unidade para 
cada um dêles e as importânci:as 
respectivas, e é sempre assinada 
pelo Chefe do Serviço de Finanças, 
conferida pelo Agente Fiscaliza­
dor e autorizãda pelo Agente Di­
retor; 

- a RELAÇÃO é sempre en­
caminhada através de um ofício, 
entregue no ato do depósito da im­
portância global correspondente; 

- o servidor poderá movimen­
tar a · importância depositada em 
sua conta, 24 horas após o depósito 
respectivo; ., 
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- é de inteira responsabilidade 
da Caixa Econômica todo e qual­
quer pagamentó efetuado em desa­
ç:ôrdo. com a RELAÇÃO; 

- à Unidade assiste o direito 
de, em qualquer época, requisitar, 
mediante documento competente, 
assinado pelos três agentes da ad­
ministração (Chefe do Serviço de 
Finanças, · ·Agente Fiscalizador e 
Agente Diretor), as importâncias 
creditadas indevidamente em qual­
quer das contas-correntes perten­
centes aos servidores da Unidade; 

- cabe à Caixa EcQnômica a 
obrigação de fornecer à Unidade 
uma relação das contas-correntes 
que não sejam movimentadas num 
período de seis meses consecuti­
vos, tão logo complete êsse pe­
ríodo; 

- o recibo passado pela Caixa 
Econômica na RELAÇÃO é a qui­
tação plena do pagamento aos ser­
vidores dela constantes; 

- é de inteira responsabilidade 
da Unidade a situação legal dos 
seus servidores na parte referente 
à declaração de impôsto de renda, 
bem como a quitação para com o 
serviço eleitoral. 

No tocante a esclarecimento aos 
servidores sôbre descontos inter­
nos, data do pagamento e outros, 
a administração da Unidade resol­
veu a questão afixando relações e 
avisos em quadros próprios, nos 
respectivos Cassinos, assim como, 
para as informações sôbre o saque 
propriamente dito, estabeleceu 
hora e data para atender aos in­
teressados. 1 
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E graças ao resultado excelente 
obtido nessa experiência, aliás ou­
tro não poderia ter sido, houve por 
bem o mais alto escalão de Inten­
dência prorrogar esta modalidade 
de pagamento até que o Exmo. 
Sr. Ministro da Aeronáutica regu­
larize o assunto. 

O sistema de que estamos tra­
tando pode e deve ser encarado 
sob vários aspectos. Do ponto-de­
-vista da SEGURANÇA para a ad­
ministração, as considerações fei­
tas em artigo recente, pelo Major 
do Exército Altair Chaves Pache­
co, em tôrno do assunto, delineiam 
bem o problema. 

Diz êle: " . . contar dinheiro, ou 
aceitar com risco calculado os pa­
cotes lacrados; transportar em via­
turas comuns ou blindadas que 
sejam; .separar o dinheiro para os 
diversos grupos de saque; sofrer 
choques emocionais em cada ba­
lanço que se faça na_ e~pecta,~iva 
do típico "jogou ou nao Jogou -;­
tudo isso, enfim é processo arcai­
co, que necessita de rápida e ur­
gente evolução" ... 

E mais adiante acrescenta: " ... 
Considerar impossível e impraticá­
vel um assalto a um tesoureiro, 
com ou sem escolta, é não aceitar 
como verdadeiros os dois assaltos à 
Agência do Bahco de Crédito Ter­
ritorial, em Olaria, e o do Banco 
Lowndes, no Leblon. . . Apurar 
responsabilidades, instaurar inqué­
ritos, mobilizar fôrças para captu­
rar assaltantes, tudo enfim, a pos­
teriori, não ressarcirá prejuízos e 
quiçá vidas preciosas" ... 

Ora, se o sistema traz SEGU­
RANÇA para a administração da 
Unidade, o mesmo acontecerá para 
aquêles que percebem seus venci­
mentos através do DEPóSITO 
BANCARIO. 

Do ponto-de-vista TEMPO, o 
exemplo que podemos dar se res­
tringe à experiência que fizemos 
no De>'tacamento de Base Aérea de 
Belo Horizonte. 

A Tesouraria da Unidade ga­
nhou 16 horas nos seus afazeres 
cotidianos, ou sejam, dois dias de 
expediente de 8 horas cada um, 
em virtude da supressão dos servi­
ços de datilografia nos envelopes 
e cheques e do serviço de envelo­
pamento do dinheiro, redundando, 
ainda, na economia de papel refe­
rente . aos cheques e envelopes. 

REVISTA DE AERONA UTICA 

Do ponto-de-vista da E C 0-
N O M I A , principalmente, para 
os servidores, o sistema é d~ . pal­
pável valor. Afinal não podemos 
negar que o uso generalizado do 
cheque nos cria o hábito da pou­
pança; e, mais, amplia o crédito 
individual, o que dá mais valor à 
personalidade humana, identifican­
do-a num alto nível- social e cul­
tural. 

Vivemos uma época, alcançamos 
já um índice de progresso, que 
não mais se admite ficarmos à 
mercê dos riscos gratuitos decor­
rentes dos dinheiros que estão fora 
da guarda bancária. 

Dinheiro guardado em-- cof-re ·"ca- . 
se ir o ou de caserna", ou então dê­
baixo dos colchões, constitui prá­
tica antiga e inconcebível, fato su­
perado hoje em dia; aí estão os 

CORRENTE DE JATO 
(Conclusão da pág. 55) 

2 - Ocorrem entre 9 000 e 11 000 
metros, em média, no inverno, e 
entre 11 000 e 13 000 metros, no 
verão. No rigor do inverno, des­
cem ao mínimo de 8 000 metros e, 
no verão, sobem ao máximo de 
15 000 metros. 

3 - Sopram normalmente de su­
doeste. Variações de WSW e 
SSW ocorrem constantemente; va­
riações de oeste e WNW indicam 
ci ponto de recurvamento da cor­
rente, onde ela abandona o litoral 
brasileiro e penetra o Atlântico 
Sul de NW. Raríssimos são os ca­
sos de correntes de NW e de sul 
sôbre o litoral. -

4 - Velocidades de 105 a 150 
nós caracterizam as correntes de 
jato intensas no Brasil. Velocida­
des entre 160 e 170 nós já têm sido 
observadas várias vêzes. As cor­
rentes pouco intensas variam entre 
70 e 105 nós, e são a.s mais fre­
qüentes. Velocidades superiores a 
180 nós devem ocorrer, porém não 
há dados sôbre elas. 

5 - Os ventos que sopram entre 
5 000 e 7 000 metros parecem màn­
ter uma certa correlação com a 
corrente de jato, pois apresentam 
velocidades que cor respondem a 

<.; 
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Bancos pagando-nos para guar­
dá-lo com segurança. 

Justo-nos parece deixar aqui re­
gistrado que a administração da. 
Unidade da Fôrça Aérea, sediada. 
em Belo Horizonte, se inspirou e 
procurou resolver o problema, tão 
sômente nas notícias do Boletim 
do COIFA; pelos artigos esclarece­

. dores e entusiastas do Màj or Altair 
Chaves Pacheco, que vem bata­
lhando para a efetivação dêsse 
novo sistema de pagamento nas 
três Armas. 

Está assim a Intendência, mais 
uma vez, contribuindo para solu­
cionar um problema administra­
tivo ou; pelo menos, simplificá-lo, 
cumprindo fielmente a tarefa que 
lhe cabe dentro do âmbito das 
Fôrças Armadas, calcada na dire­
triz APOIAR E RESOLVER. 

1 I 3 ou 1 I 4 da velocidade dos ventos 
no eixo da corrente. 

6 - As correntes de jato são 
mais freqüentes e intensas, o anO> 
todo, para o sul de Florianópolis, 
principalmente sôbre o Rio Gran­
de do Sul. São mais freqüentes e 
intensas no inverno, entre Curi­
tiba e Rio de Janeiro, com ocor­
rências raras até Caravelas. A 
região de São Paulo acusa veloci­
dades intensas de ventos entre 
maio e outubro, com máximos en­
tre junho e agôsto. 

A corrente de jato como fenô­
meno meteorológico definido acar­
reta um sem número de proble­
mas às operações aéreas em geral. 
Entre êles: o da navegação pre­
cisa sôbre grandes extensões 
oceânicas; a economia de tempo e 
precisão para as chamadas mis­
sões estratégicas de alcance glo­
bal; a reunião planejada para o 
tanqueio no àr noturno; o lança­
mento de balísticos intercontinen­
tais e de médio alcance, com efi­
ciência operacional; a eficiência 
dos transportes comerciais a jato 
transcontinentais etc. Muito já 
se conhece para a solução . par­
cial dêsses problemas, porém mui­
to mais ainda falta verificar; ·para 
que se tenha. a solução · integral e 
satisfatória de cada um dêles. 
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I PARA UM AVIÃO SAIR DO SOLO, DEZENAS 

DE PESSOAS TRL\BALHAM EM CON-.J UNTO 

O movimento de um aeroporto 
moderno vive em função de um 
bem organizado Serviço de Rotas 
Aéreas. Através do trabalho anô­
nimo que ali se desenvolve, é que 
os aviões podem movimentar-se, 
desde o "táxi" (corrida antes de 
entrar na pista), até atingir gran­
des distâncias. Visando esclarecer 
como é feito o serviço naquela .se­
ção, vamos dar um aspecto geral 
do Serviço de Rotas, entrando, 
posteriormente, em maiores por­
menores sôbre cada uma das se­
ções a êle afeitas. 

Uma viagem, rigorosamente, co­
meça em dois lugares: para o pas­
sageiro, no momento em que en­
tra na aeronave; para a tripulação, 
no momento em que o comandan­
te termina o Plano de Vôo (PLN 
V60). Essa ficha, preenchida na 
Sala de Tráfego, reúne dados com­
pletos sôbre o que será realizado 
posteriórmente. Essa exigência é 
para qualquer tipo de viagens, 
q}fer civis, quer militares, quer in­
ternacionais. Nenhum avião poderá 
sair de qualquer cidade, sem o pre­
enchimento do PLN V60. Existe 
na sala a isso destinada um funcio­
nário par a prestar esclar~cimento 
sôbre como deve ser feito o Pla­
no de Vôo, que, uma vez pronto, 
é enviado ao Centro de Contrôle, 
ficando uma cópia com o coman­
dante. 

CENTRO DE CONTRõLE 

o 
Com a chegada do plano ao Cen-

tro de Contrôle, é preparada a Fc~r 
cha de Vôo, para a qual se trans­
portam todos os dados necessários 
à progressão do mesmo. 

Existem no Brasil 6 Centros de 
Contrôle: Belém do Pará, Natal, 
Salvador, Rio de Janeiro, São Pau­
lo e Pôrto Alegre, cada um ope­
rando em uma área de jurisdição. 
Tecnicamente, os Centros de Con­
trôle são conhecidos pelas letras 

. ACC. 

REVISTA DE AERONÁUTICA 

É interessante notar que dentro 
de uma Área de Contrôle existem 
os Centros de Aproximação e as 
Tôrres de Contrôle (TWR), órgãos 
cujas jurisdições são independen­
tes, porém com objetivo sempre 
uno. 

Todo o serviço do ACC (Centro 
de Contrôle) é feito através das 
Mesas de Progressão, cada uma 
afeita a determinado setor. Atra­
vés delas, os técnicos comunicam­
-se com as aeronaves, usando as 
freqüências localizadas dentro do 
próprio ACC, ou através das rêdes 
de cada éompanhia. 

TõRRE DE CONTRõLE 
r f 

Depois de devidamente estudado 
no Centro de Contrôle, o plano é 
comunicado à Tôrre (TWR), que 
avisa se a aeronave entrou em 
"táxi". 

Todos êsses estudos e planos, 
que estão sendo apenas citados, 
são revestidos de características 
muito interessantes. 

A jurisdição do TWR, por exem­
plo, baseada sempre no Radiofa­
rol de São Paulo, localizado em 
Vila Helena, estende-se da seguin­
te maneira: horizontalmente, .... 
5 000 m; verticalmente, 300 m. 

Uma vez terminada a jurisdição 
da Tôrre de Contrôle, o avião pas­
sa a falar com o Contrôle de Apro­
ximação (APP), e, posteriormen­
te, com o Centro de Contrôle 
(A CC), após o · que, se a extensão 
da viagem o extgir, passará à ju­
risdição de outros Centros. 

Todos os dados do Plano de Vôo 
(PLN V60) já devidamente es­

tudados no Centro de Contrôle são 
comunicados ao TWR. As modi­
ficações, que por acaso tenham 
sido. feitas no Plano que pretendia 
seguir o comandante, é de lá que 
lhe são comunicadas. 

Como já vimos anteriormente, a 
jurisdição das TWR é a seguinte 
(sempre baseada no Radiofarol de 
São Paulo, loc~Jizado em Vila He-
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lena): horizontalmente, 5 000 me­
tros; verticalmente, 300 metros. A 
ela compete, no caso de decol~gem 
de uma aeronave, por exemplo, 
dar a aprovação (já examinada) 
do PLN V60 recebido pelo ACC, 
determinando o rumo da subida 
de acôrdo com o destino da via­
gem e em consideração aos apare­
lhos que cheguem. 

APARELHOS 

Na. Tôrre existem diversos apa­
relhos, entre os quais os mais im­
portantes são o anemômetro e o 
altímetro. O primeiro marca a 
velocidade, em quilômetros, do 
vento. Êsse é um detalhe de im­
portância capital, uma vez que 
tanto as decolagem como as aterra­
gens são sempre feitas contra o 
vento. O altímetro, entre outras 
coisas, determina a pressão. 

Em relaÇão à direção do vento, 
há um _pormenor interessante: as 
pistas são construídas de maneira 
que estejam sempre de acôrdo com 
a sua direção. É feito mesmo um 
estudo que examina pormenoriza­
damente as direções mais comuns 
do vento no local. Quando o ven­
to em Congonhas, por exemplo, 
está soprando de través, os avwes 
aguardam, em vôo, que mude de 
direção. · 

A TWR determina ainda a pista 
a ser usada, autorizando o "táxi" 
da aeronave para a cabeceira da 
mesma. 

As subidas que podem ser utili­
zadas para sair da São Paulo são 
numeradas de 1 a 7, de acôrdo 
com o destino da aeronave; em 
casos especiais, podem, contudo, 
ser determinadas com característi­
cas especiais. As 7 de que fala­
mos têm seus planos em gráficos, 
para uso dos comandantes e dos 
funcionários do ACC. 

PROBLEMA DE VõO 

É muito comum ao leigo ouvir 
o têrmo "problema de vôo", em 
conversas que se refiram à avia­
ção. 

I (Continua na pág. 21) 
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Aos que se encontram privados 
da intimidade administrativa, no 
que concerne ao setor orçamentá­
rio, é altamente problemático for­
mular uma idéia válida acêrca do 
emprêgo que o Ministério da Ae­
ronáutica reserva aos seus orça­
mentos. Quanto ao elemento civil, 
o equívoco é naturalmente mais 
profundo, predominando a convic­
ção, imprecisa mas solidamente 
radicada, de que cada cruzeiro vo­
tado para a Arma Aérea é estrita­
mente invertido em seu benefício 
direto e exclusivo. 

Nada, entretanto, mais falso: a 
quarta parte do "budget" da F AB 
se destina, por disposição legisla­
tiva, a atividades civis da Nação, 
nas quais a Fôrça Aérea Brasi­
leira não possui senão um inte­
rêsse escasso, remoto e indireto. 

IMPOS~ÇÃO NATURAL 

Da trípode de que se consti­
tuem as Fôrças Armadas, é a 
Aeronáutica a perna que mais 
fundo penetra na dinâmica da 
vida nacional, por efeitos concor­
rentes da natureza da aviação e 
das condições peculiares do País, 
porque - e é hoje um truísmo 
lembrá-lo - o Brasil encontrou 
no transporte aéreo uma das ala­
vancas mais poderosas do seu sur­
preendente desenvolvimento. Era 
intuitivo, pois, que o Ministério 
da Aeronáutica participasse es­
treitamente, mais do que as de­
mais Corporações irmãs, do es­
fôrço civil no progresso geral da 
Nação. 

No seu modesto trabalho 
"O PORTA-AVIõES "MINAS-GE­
RAIS" E SUAS IMPLICAÇõES" 
- o autor dêste desvalioso depoi­
mento defendia, há exatamente 
um ano, a atual estrutura das nos­
sas Fôrças Armadas, mercê da 
qual havia podido a "Fôrça Aér~a 
atingir seu alto grau de eficiência, 
acumulando uma experiência pre­
ciosa, argamassada com o sa:JJ:gue 
dos seus mortos". Ainda mais­
aduzia o autor - uma tal estrutu-­
ra, entrosand·o a Aeronáutica nas 
atividades gerais da Nação, "possi­
bilitou à nossa A viação de Comér­
,cio o desabrochar numa esplêndi­
da floração de companhias, ope­
rando com os mais modernos avi­
ões, em todos os sentidos do terri­
tório pátrio e, em muitos casos, no 
exterior". 

REVISTA DE AERONáUTICA 

O ORCAMENTO 
1 

DA AERONÁUTICA 

E O SEU EMPRÊGO 
A. F. LOBATO- Coronel I Aer 

Eis uma verdade palpável e in­
concussa, que se dem·onstra pelo seu 
simples enunciado, porque se en­
contra na observação cotidiana. E 
se assim é, se pela virtude do avião 
grande parcela do território brasi­
leiro já não se apresenta como re­
giões impenetráveis e impérvias, 
inacessíveis à civilização e à per­
feita comunhão nacional - então 
o maravilhoso milagre se deve ao 
pioneirismo da A viação Militar e 
à obra de expansão, empreendida 
pelo novel Ministério, construindo 
Aeroportos e Campos de Pouso em 
todos os recantos do continente 
brasileiro, e fomentando, com me­
didas eficazes, segundo uma política 
jamais alterada, 

1 
as comunicações 

aéreas domésticas e internacio­
nais. 

O PREÇO DO AUXíLIO 

A contribuição do Ministério da 
Aeronáutica ao esfôrço dos demais 
setores administrativos e privados, 
na obra comum do engrandeci­
mento da Nação, c arreia para a 

F AB a admiração e a gratidão dos 
brasileiros. Mas, o preço dêsse me­
recido título de orgulho e de gló­
ria autêntica é a imposição aos 
próprios interêsses econômicos da 
Fôrça Aérea de pesados gravames, 
alguns dos quais se situam nitida­
mente fora do âmbito de sua ati­
vidade, sem mesmo ter com esta 
qualquer relação lógica. 

No presente estudo perfuntório, 
realizado através da lei de meios 
de 1958 e controlado por uma veri­
ficação cuidadosa, por via do or­
çamento analítico, revelou-se es~ 
tar o Ministério da Aeronáutica 
despendendo, no corrente ano fis­
~al, com tais atividades secundâ:. 
rias, as parcelas do quadro abaixo~ 

É perfeitamente manifesto que 
essas obras, realizações, subvenções 
e auxílios, situam-se marginal­
mente no quadro da função espe­
cífica do Ministério da Aeronáu­
tica - o preparo da Fôrça Aérea 
para a defesa da Nação. O pró­
prio Centro Técnico da Aeronáu­
tica, que absorve parcela conspi-

Segurança e Proteção ao Vôo . . . . . . . . . . Cr$ 225 000 000 00 
155 000 000 00 

5 000 000 00 
Centro Técnico da Aeronáutica ....... . 
Formação de Pilotos Civis ........... . 
Auxílios e Subvenções a Fundações e 

outras Entidades ....... . ........... . 
Subvenções às Emprêsas de Navegação 

Aérea Nacionais, Escolas e Aeroclubes. 
Reequipamento dessas Emprêsas e das de 

Táxis ·Aéreos ... . .. . . . .............. . 
Manutenção dos Aeroportos e Campos de 

Pouso .............. . . . ...... . ...... . . 
Prosseguimento e conclusão de Estações 

de Passageiros e de Campos de Pouso, 
pavimentação de pistas, construção de 
pistas de terra, encascalhamento etc. -
tudo em convênio com o Departamen­
to N acionai de Estradas de Rodagens 
(DNER) e outras Entidades Públicas; 
construção de Aeroportos em Estân-
cias H idrominerais . . ............... . 

6 750 000 00 

348 500 000 00 

470 000 000 00 

130 000 000 00 

842 507 500 00 

TOTAL Cr$ 2182 757 500 00 
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cua dos seus recursos financeiros, 
é uma instituição que opera pràti­
camente apenas em proveito da 
.economia privada, formando en­
genheiros altamente quahficados 
para a indústria, através de um dos 
seus ramos, o Instituto Técnico de 
Aeronáutica (ITA), e realizando 
trabalhos científicos de alto teor, 
por via de outro departamento, o 
Instituto de Pesquisas e Desenvol­
vimento (IPD), de imediata utili­
dade para o parque industrial do 
País e para o impulsionamento do 
progresso tecnológico, uma das con­
dições fundamentais, sabe-se, da 
verdadeira e permanente grandeza 
de uma nação. 

O Orçamento da Aeronáutica 
no corrente exercício fixou-se em 
Cr$ 9 500 000 000 00, em números 
redondos, cifra onde se encontra a 
Marinha (na verdade ...... . ... . 
Cr$ 9 200 000 000 00), porém equi­
valente a pouco menm de 50 % dos 
recursos atribuídos às Fôrças Ter­
restres (Cr$ 20 000 000 000 00) . Des­
sarte, os dois bilhões e pouco, dis­
sipados naquelas ' inversões para­
lelas, ascendem a quase 23% dos 
recursos totais votados para a Fôr­
ça Aérea Brasileira. Ainda mais: a 
êsses dois bilhões devem ser acres­
centadas as despesas com o pes­
soal civil dos Aeroportos, Campos 
de Pouso etc., bem como as vulto­
sas verbas despendidas com as 
suas instalações, que gravam as 
dotações de várias Diretorias, prin­
Cipalmente a do Material. 

Dêsse modo, o total acima 
computado vale apenas como u'a 
mera estima, umá primeira apro­
ximação. 

O REVERSO DA MEDALHA 

A êsse quadro assaz suntuoso, 
onde a medida se alça a uma alti­
tude bilionária, opõe-se um outro 
menos mberbo, impressionante 
precisamente pela sobriedade, que · 
toca o~ limites da pobreza missio­
nária, composto pelas rubricas 9{­
çamentárias destinadas ao custeio 
de despesas prôpriamente milita­
res. Por exemplo, a F AB dispõe da 
simbólica importância de 350 mil 
cruzeiros, para monobras militares, 
o ,que já representa um progresso 
com referência à dotação de 1957 
(Cr$ 300 mil). "A ignorância -
sustenta cartesianamente Mr. Ray­
mond Cartier - tem um direito 
imprescriptível: 'O de propor ques-
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tões". Seria o caso de indagar-se 
que sorte de manobras poderá rea­
lizar a FAB com trezentos (ou 
350) contos de réis? 

Outros exemplos, extraídos ao 
azar do orçamento vigente: 

meios e modos de se fazerem pre­
sentes em tôdas as leis de meios, 
através de algarismos sem expres­
são econômica, como que a indi­
carem os lugares destinados a ins­
creverem-se valores realmente sé-

Automóveis de Passageiros . . . . . . . . . . . . Cr$ 
ônibus, "Jeeps", Amoulâncias e Camio-

. 1 000 000 00 

8 000 000 00 netas de Passageiros . . ....... .. . ... . 
Caminhões, Autobombas, Camionetas de 

Carga e Autos-Socorro . . ...... .. .. .. . 15 000 000 00 

Essas cifras são pràticamente 
inexpressivas, porque o número 
de viaturas com elas adquirido se 
mostra desprezível ante as neces­
sidades das 58 Unidades Adminis­
trativas, muitas das quais com ju­
risdição sôbre vários órgãos semi­
autônomos. A Diretoria de Inten­
dência, v. g., possui nestas condi-

' ções a Sub diretoria de Finanças, a 
Subdiretoria de Provisões, a Sub­
diretoria de Planejamento e Legis­
lação, o Reembolsável Central, a 
Fazenda do Galeão e a Fazenda de 
Pirassununga. Essas 58 Unidades 
resultam pois multiplicadas, mul­
tiplicando-se proporcionalmente as 
necessidades de viaturas, as quais, 
na sua grande maioria, vêm dos 
fartos tempos da II Guerra. 

À fôrça do hábito, existem emen­
tas orçamentárias que encontram 

SÃO OS SERVIÇOS DE ... 

( Conclusã? da pág·. 21) 

durante alguns instantes na "ca­
beceira da pista", antes de iniciar 
o vôo. O que acontece nessas oca­
siões é o chamado "cheque" do 
aparelho, ocasião em que o coman­
dante testa todos os instrumentos 
de bordo. Em alguns casos, po- · 
rém, acontece de o avião ficar pa­
rado por mais tempo naquele lo­
cal; quando tal ·ocorre, geralmente 
é porque existem outras aeronaves 
que vão pousa·r e o comandante 
"espera sua vez". O "cheque" é 
absolutamente obrigatório nos 
aviões com motores a êmbolo. 

PISTAS DE CONGONHAS 

Existem no .Aeroporto de Con­
gonhas duas pistas: a principal e 
a auxiliar. A primeira tem 1 887 
metros de comprimento, por 49 de 

· largura; a segunda, 1 387 por 48. 

A pista principal está homolo­
gada para aeronaves até do tlpo 

'·' 

-62-

rios. Aquêles mil contos votados 
para aquisição de automóveis é tal­
vez a mostra mais sugestiva (su­
gestiva e não destituída de hu­
mor) dessa deformação burocrá­
tica. Mil contos representam hoje 
apenas uma grande fração do pre­
ço de um carro 1americano, último 
modêlo. E como é de boa regra 
não se interessar o Govêrno pela 
compra de sucata, é duvidoso que 
aquela verba resulte de alguma 
utilidade para a Aeronáutica. 

Com tôda a propriedade, cabe­
ria invocar aqui, de novo, os direi­
tos irrecusáveis da ignorância, 
para indagar acêrca de como o 
Ministério da Aeronáutica vai em­
pregar aquela derrisória quantia. 
Seria uma especulação enquadra­
da na circunspeção mais rigososa. 

"Super Constelation" e "DC-7", 
porém com restrições quanto ao 
pêso para ambos os tipos. · A auxi­
liar está liberada para aparelhos 
do tipo até "DC-4", também com 
restrições quanto ao pêso. 

Essa restrição se explica da se­
guinte maneira: suponhamos que 
um "Super H" parta de Belém do 
Pará para São Paulo, com um 
Raio-H com um pêso "X" de ga­
solina em seus tanques. No mo­
mento em que deixou o aeroporto 
de origem, não poderia descer em 
Congonhas, pois o excesso de pêso 
não o permitiria. Contudo, duran­
te a viagem, com o gasto de com­
bustível, vai diminuir o pêso do 
aparelho e, quando chegar a São 
Paulo, já estará em condições 
ideais para pousar. Isso pressu­
põe, portanto, que o abasteci­
mep.to dêsses aparelhos, quando se 
destinam a São Paulo, tem que ser 
feito com um duplo cuidado, vi­
sando, justamente, a coincidência 
perfeita do r1êso exigido. 

l 
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KC-135 da BOEING, avião-tanque para o B-52 e que lhe permitirá 
ficar em vôo durante todo o tempo que fôr necessário para as missões. 

Instrucões • 

Dando solução a uma consulta 
formulada pelo Diretor do Parque 
de Aeronáutica de São Paulo, o 
Ministro dirigiu um aviso ao Di­
retor-Geral de Intendência, decla­
rand,o que o artigo 2.0 da Lei 
n. 0 2.710, de 19-1-56, não se aplica 
à gratificação adicional por te.!P-po 
de <: erviço a que se refere o artigo· 
344 da Lei n. 0 1.316, de 20-1-51. 

Prosseguindo declara, ainda, que 
essa vantagem fo i assegurada nas 
disposições transitórias do C. V. 
V. M., em respeito ao princípio de 
direito adquirido de que trata o § 
3.0 do art. 141 da Constituição Fe­
der al, nas bases em que os mili­
tares vinham recebendo. 

REVI STA DE AERONÁUTICA 

Sôbre a Gratificação 
Adicional 

O § 3. 0 do artigo 209 do antigo 
Código (Dec.-lei n. 0 4.162, de 
9-3-42) estabelecia expressamente 
que os acréscimos por tempo de 
serviço seriam calculados pela Ta­
bela da Lei n.0 5.167, de 12-1-27. 

Com o advento do C.V.V.M., 
foi instituída a gratificação adi­
cional por tem po de serviço em 
novas bases (art 53), tendo o ar­
tigo 344 dêsse diploma legal asse­
gurado a continuidade do paga­
mento da gratificação da lei ante­
rior, até que os beneficiados atin­
gissem a condição de tempo pre­
visto no novo Código. 

O Decreto n .0 30.119, de 1 de no­
vembro de 1951, ao interpretar o 

~ .. : 
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artigo 344 do C. V. V. M., declarou 
expressamente, no número 2, que 
o militar que percebia a gratifica­
ção adicional da lei antiga con­
tinua com êsse direito, nas mesmas 
condiçõe3, até completar 15 anos 
de serviço, quando passará a per­
ceber a gratificação de acôr do com 
o artigo 53 do C.V.V.M. 

Para a fiel observância dêste 
avi:::o, o Ministro da Aeronáutica 
recomendou que nenhuma presta­
ção de contas das unidades admi­
nistrativas seja aceita e conside­
rada legal em desacôrdo com estas 
normas, a partir da vigência da 
L ei n.0 2.71p-56. 
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Montagem de motores de um "Boeing 707" que será o primeiro dos 
151 encomendados por 13 emprêsas; êste será entregue à PAA. 
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• • 
Um "Boeing" 707 pode transportar a 

mesma carga que 20 "Dakotas", 9 "Sky­

masters" ou 5 "Constellations" em qual-

quer período, e, no curso de um ano, 

pode igualar o número de passageiros 

transportados pelo grande transatlântico 

"QUEEN MARY". 

(Extraído do artigo "International Air­

lines: The Great Jet Gamble", publicado 

na revista "Fortune" , de junho de 1958) 

• • 
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Explicação 

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 no"sso~ ieitores 
que enviem suas publicações, pois 
a Revista é o porta-voz dos oficiais 
da Aeronáutica. 

A Revista limita sua publicação 
à documentação sôbre a AERO­
NÁUTICA e as ciências correlatas, 
de caráter científico, té'cnico e 
opinativo. A colaboração assinada 
é de responsabilidade integral dos 
seus autores, não refletindo, em 
qualquer hipótese, as opii"\iões da 
Revista ou do seu editor. · · 

Pedimos aos nossos colaborado­
res que cooperem conosco, obede­
cendo às instruções abaixo, a fim 
de simplificar o nosso trabalho de 
edição e publicação: 

sôbre Colaborações 

a) as pagmas devem ser dati­
logràfadas 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 u tilizados no texto 
antes do início do do­
cumento; 

c) as iiuminações devem ser 
bem nítidas, em fotografias 
ou desenhos, e, sempre que 
possível, com largura, . no 
máximo de 9 em; quando 
forem maiores, não devem 
u ltrapassar 19 em; 

d) as fórmulas e equações de­
verão ser escritas nitida­
mente, ~~ fim de qu e não 
haja necessidade de inter­
pretação por parte do pe:;­
wal 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 par tes marcadas serão 
as suprimidas; 

f) o:; trabalho:; a serem usados 
como referência serão rela­
cionados sen1pre no fim do 
artigo. 

As 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 destinadas à 
Revista. 

. ' . ~ 

REPRESENTANTES DA -REVISTA DE AERONAUTICA NAlS UNIDADES DA FAB 

Quartel-General da l.a Zona Aérea 

Cap Av Heitor Cardoso. 

Hospital de Aeronáuti~a. de Belém 

Maj Med Dr. Alcindo Nova da Costa. 

Parque de Aerm'láut:i.ca de Belém 

Cap Av Ary Grigorovski. 

Pa~que de Aeronáutica de Recife 

Cap A v Gustavo X á:Vier Manoel Garnett. 

Ba:s:e Aérea de Salvador 

Cap Esp Milton Amazonas Coelho. 

Quartel-General da 4.a Zona Aérea -

- - - Ten Cel Av Jorge E. Paranhos Taborda. 

Bas:e Aérea de São Paulo 

Maj Av I-Ielio Livi Ilha. 

Policlínica de Aeronáutica de São Paulo 

Cap Méd Dr. Horácio Neddermeyer Belfort 
Mattos. 

Escola Preparatória· . de Cadetes da Aeronáutica 

Cap A v Daly Macolla. 

Escola de Oficiais · Especialistas da Aeronáutica 

Cap Av Ivan Bernardino da Costa. 

Base Aérea de Belo Horizonte 

Cap Capelão Je: us do Vale Mendcnç:1.· 

Base Aérea de Santa Cruz 

Cap IG Eduvaldo Costa Mattos. 
ll 

Hospital de Aeronáutica dos Afonsos 

Cap Med Dr. Rosil Carneiro c.~e Morai:: . 
I 




