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Carta ao nosso Leitor

Prezado leitor :

Esta Revista é um instrumento excepcional de nosso Clube e também
da propria Aerondutica; mias que ndo estd sendo devidamente aproveitado
por todos e para todos.

Uma organizacdo wmilitar é sempre um vortice que acarreta muitas
despesas para a Nagdo;, despesas necessdrias para criar uma arma de
protecdo da sociedude a que serve, mas gastos que se fazem com sacriffcios

i| e até com a critica de alguns, pois geralmente ndo trazem lucros visiveis
‘I ou imediatos para a nacionalidade.

E como se alguém comprasse um revolver caro para se defender de
assalto de gatunos e o colocasse, como capital imobilizado, na sua mesa de

il cabeceira e, durante muitos anos, ali permanecesse, aparentemente imitil,

pelo menos ndo reprodutivo, até que um dia servisse para proteger a

propria vida de seu proprietdrio; tal como aconteceu em marco de 1964,

quando as Foércas Armadas, sem disparar um tiro, sé pela sua presence
armada e corajosa, unidas, desbarataram uns loucos da baderna social.

Entretanto, na mossa Aerondutica tudo é diferente, mesmo em tempo

:|de paz; pois ela é arma que cria riquezas; é instrumento que semeid
‘| progressos; é e tem sido sempre mecanismo dindmico que permite a

sobrevivéncia humana mos vilarejos distantes de mnossos sertées agressivos.

E ela é isso tudo, porque ¢é pioneira eficiente com sua presenga
constante em locais praticamente inacessiveis aos outros meios de transporte;
e € tudo isso, também, porque aproveita vocacées e aperfeicoa o homem,
brasileiro em funcdes técnicas as mais variadas a servico da coletividade.
A Aerondutica é, em sintese, o cimento forte ma argamassa com aque se
constréoi « soberania mnacional.

Mas é preciso que a Nacdo saiba de tudo isso e se convencu atraveés
das expressées e afirmacdes dos porta-vozes autorizados da Forga Aérea
Brasileira.

Os servicos de protecdo aos véos comerciais, que as Diretorias de Rotas
e da Aerondutica Civil garantem e aperfeicoam dia a dia, precisam ser por
elas divulgados com maior intensidade. A alta mecdnica de precisdo que
a CELMA pratica e os Parques mantém mos servicos de manutencdo de
motores a jato ou os convencionais precisa ser conhecida de téda a Nagdo.
A Diretoria do Ensino precisa dizer como tem sido ttil ma formagdo ou
aperfeicoamento das reservas técnicas, intelectuais e morais da nacionali-
dade, assim como o Instituto de Sdo José dos Campos, que trabalha mais
para a formacdo de uma elite técnica civil do que para os militares da FAB,
precisa mostrar a sua influéncia poderosa ma criacio da wmentalidade
cientifica e de pesquisa entre os brasileiros. A prépria aerondutica de guerra
precisa falar o que tem sido para o sew préprio treinamento, tudo que tem
feito, na paz e pelo progresso de todo o Brasil, através da réde maravilhosa
do Correio Aéreo Nacional.

Algumas contribuicdes messe sentido ja temos recebido e publicado
com alegria e orgulho, mas os nossos queridos companheiros a testa de
todos ésses 6rgdos e organismos da Foérca Aérea Brasileira, e seus colabora-
dores melhores, estdo-nos devendo um farto material de divulgacéo, pele

qual todos os brasileiros esperam.
Esta carta de hoje é, pois, um lembrete e quase um desafio.

A CELMA, por exemplo, nés sabemos qale estd com seu prometido
trabalho inteiramente pronto, mas perdeu éste nimero ... Saird no proximo ?

O dindmico chefe da equipe de Sdo José dos Campos prometeu perma-
nente colaboracdo para a Rewvista. Estamos curiosos e ansiosos para receber-
mos tdo elevada e valiosa contribuicdo. Todos estamos esperando.

Cordialmente

He %M‘} ¢
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O Homem e a Desorganizacao

Nota da Redacao: parte
final de um trabalho que
trata de alguns problemas
relacionados com a “per-
sonalidade”, A primeira
parte foi publicada as pa-
ginas 2 e 3 do nimerc 36
da Revista Aerondutica.

Os pontos fundamentais es-
tudados em nosso trabalho an-
terior (O Homem e a sua Uni-
dade Pessoal) podem ser assim
sintetizados:

1 — A personalidade é a ma-
neira como cada um de nos
“vive”. Quando Ortega y Gasset
explicava que “viver é dar-me
conta de mim mesmo, encon-
trando-me num mundo de coi-
sas, que me servem, e com as
quais me ocupo” (1), estava fi-
xando a relagdo individuo-mun-
do. N6s somos o que somos, mas,
neste mundo, contando com as
coisas que nos cercam, inter-
pretando-as, sistematicamente.
Eis porque um astronauta, em
um ponto do espaco onde néo
lhe seja mais possivel avistar

~a Terra, como ela se lhe apre-

senta, normalmente, precisaré
usar a sua imaginacido e memo-
ria, para manter, aproximada-
mente, a mesma personalidade
anterior. Mudangas parciais de
personalidade serdo perfeita-
mente possiveis nas viagens in-
terplanetarias, em astronautas
nao treinados para enfrentar as
‘transformacbes ambientais.

2 — Os estimulos de ordem
biofisiolégica, de um lado, e
socio-culturais, de outro, en-
contram, na estrutura psiquica,

(1) ORTEGA Y GASSET, J. El Hom-
bre y la Gente. Madrid, Revista
de Ocidente, 1959. pag. 86-91.
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da Personalidade

Cap H. BENATTI JR. - Prof. no ITA

o sistema que integra e comanda
as reagoes, no sentido de man-
ter a unidade pessoal, dentro
da dinadmica situacional em que
o individuo se encontra. Tra-
ta-se, portanto, de manter equi-
itbrada a relagdo individuo-
mundo. O astronauta, por exem-
plo, mantém a sua personalidade
“vivendo” a situacao em que
se encontra, mediante as cos-
tumeiras interpretagdes. Em
face, porém, de novas situacdes,
precisa reajustar-se, porque o
equilibrio na relacdo individuo-
mundo exige a interpretacao
constante da situacao. Se esta
ndo fér compreendida, dé-se o
desequilibrio, a unidade pessoal
é afetada e a personalidade
corre o risco de desorganizar-se.

Ora, “se a integracdo da per-
sonalidade é, em parte, uma
funcdo dos fatores sociais, o
mesmo ocorre com a sua desin-
tegragao” (2). O equilibrio
pode jamais dar-se ou, entao,
romper-se o equilibrip mantido
durante certo tempo. O rompi-
mentp momentaneo pode en-
quadrar-se em diversos graus de
intensidade e afastamenfo de
uma posigao considerada normal,
sendo que essa “normalidade”
é definida em relacdo a cada
cultura. “O louco de hoje pode
ser o génio de amanha”.

Causas do desequilibrio men-
tal podem ser encontradas nas
estruturas fisico-morfoldgica e
fisiolégico-endéerina  (3), mas

(2) DAVIS, Kingsley. A Sociedade
Humana (FHuman Society). Rio,
Fundo de Cultura, 1964, pag. 298.

(3) Conceitos do Cel Med Aer
Dr. GONZAGA.
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como seus efeitos sdo sempre de
ordem social, parece-ncs impor-
tante pesquisar e tentar definir
as causas originadas na propria
sociedade, de natureza socio-
culturais, portanto.

Dissemos que a “normalidade”
é definida em relagcdo a uma
sociedade. Vamos, porém, me-
Ihor precisar a distin¢do “nor-
mal-anormal”, do ponto de vista
socioldgico. Por exemplo, pro-
curemos enquadrar certo niime-
ro de pessoas que dirigem car-
ros, dentro dos seguintes tipos:

1 — Jamais infringe as re-
gras de transito.

2 — Vez ou outra comete in-
fracoes.
3 — Costuma infringir algu-

mas regras de transito.

4 — Freqiientemente comete
infracgoes.

5 — Estd sempre fora da lei.

Diriamos que a nocssa socieda-
de considera como “ideal” o
procedimento nitimero 1. Sabe-
mos, no entanto, que a sociedade
nao exige o fiel cumprimento
dos padroes ideais, mas, sim,
considera como importante o
reconhecimento désses padroes e
o esforco no sentido de que se-
jam alcancados. As deficiéncias
da natureza humana levam a
existéncia de padrées reais, di-
ferentes dos padrdes ideais.
Deduziriamos, entdo, que o
maior numero de pessoas esta-
ria colocado no item 2. Em se-
guida, viria o item 3. Depois,
com freqliéncias aproximada-
mente iguais, os itens 1 e 4. Fi-
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nalmente, o 5. Portanto, o “nor-
mal” seria o item 2: vez ou ou-
tra comete infracoes. A presen-
¢a, nas ruas, dos guardas de
transito demonstra que nio se
espera que tdédas as pessoas
que dirigem jamais infrinjam
as regras de trénsito.

Por outro lado, ndo poderia-
mos classificar como “desequi-
librada mental” qualquer pes-
soa que se colocasse no item 1.
Nao é a média estatistica, nem
o afastamento do padrdo modal,
o critério socioldgico para se
conceituar o desequilibrio men-
tal. O individuo chamado de
“esquisito” ou “excéntrico”, em
principio, ndo é um desequili-
brado. Mas, entre os excéntricos
pode estar alguém cuja perso-
nalidade néo esteja integrada.
E, mesmo assim, devemos assu-
mir uma posicao cuidadosa, para
nao confundir desequilibrio com
idéias avancadas.

“0 que realmente fixa o indi-
viduo mentalmente desequili-
brado como classe a parte é a
sua imprevisibilidade” (4). A
conduta torna-se imprevisivel
quando ha possibilidade de co-
municagdo inter-humana, quan-
do deixa de existir a expecta-
tiva mutua de comportamento,
quando a conduta nio pode ser
explicada em térmos da cultura
do individuo. O desequilibrio
mental é incapaz de explicar
porque os outros sdo diferentes
de si. Socialmente, esta isolado.
Foi rompido o equilibrio da per-
sonalidade. Deixa de haver a
interpretacdo costumeira dos
fatos. O mundo torna-se in-
compreensivel. E uma situacio
de conflito levada ao extremo,
além do limite controlavel. E
uma espécie de ruptura com o
real. Por isso, a conduta torna-
ce imprevisivel, em térmos cul-
turais. Poderiamos, entdo, utili-
zar o térmo ‘“neurose” para in-
dicar um afastamento passagei-
ro e limitado da posicao de
equilibrio, e o térmo “psicose”

(4) DAVIS, K. op. cit. pAg. 300.
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para indicar uma posi¢do além
do limite controlavel de afasta-
mento.

Para efeitos praticos, torna-se
interessante examinarmos algu-
mas situacdes que podem levar
a estados de desequilibrio, neu-
roses ou psicoses.

O conflito na relagdo “fins-
meios” ressalta como fundamen-
tal, Conceituemos essa situagao.
(8). Chamemos o homem de
“agente”. O agente encontra-se
sempre em dada situacdo ou
circunstincia. Estd rodeado pe-
las coisas que vé e se lembra.
Age visando a um “fim”, pre-
viamente estabelecido, em fun-
cio dos valores que adotou.
Para alcancar ésse fim, dispoe

de uma parte da situagao, aque-

la que se acha sob seu controle
(e que chamamos de ‘“meios”)
e de uma parte da situacio fora
de seu contrdle (que chamamos
de “condicbes”). Em qualquer
situac@o social, portanto, pode-
mos distinguir: agentes, fins,
meios e condigoes.

A agdo humana processa-se
segundo o sentido dado as coi-
sas que integram a situagdo so-
cial. Segundo Berlo: “o sentido
que damos as coisas consiste nos
modos como respondemos a tais
coisas internamente, e nas pre-
disposicOes com que a elas res-
pondemos externamente” (6).
Na relacdo “fins-meios” pode
haver elementos que desfigu-
rem o sentido da ag@o humana,
tornando-a anormal, em térmos
da proépria cultura.

Uma primeira situacdo con-
flitiva aparece quando fins an-

(5) Esta explicacdo nos é dada por
PARSONS, Talcott. The Struc-
ture of Social Action, New York,
McGraw-Hill, 1937, pag. 43 e
seguintes.

(6) BERLO, David K. O Processo
da Comunicac@io (The Process of
Communication). Rio, Fundo de
Cultura, 1963, pag. 164.
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titéticos se apresentam ao agen-
te no mesmo nivel de desejabi-
lidade. Como sdo opostos, apre-
sentam ao agente um problema
de selecdo que, nem sempre,
éste estéd apto a solver. Diante
da impossibilidade de escolha,
perturbam-se as condicdes de
equilibrio. A continuagdo do
processo pode levar a uma si-
tuacdo incontrolavel e instau-
rar-se uma psicose.

Uma situacdo parecida se
apresenta quando, embora o |
agente tenha estabelecido uma |
hierarquia de fins, os meios s&o :
insuficientes para alcancgar to- .
dos éles. A tensao resultante do
emprégo de meios diminutos,
tendo-se em vista a grande
quantidade de fins impostos
pela sociedade moderna, é sufi-
ciente para romper o equilibrio
pessoal. E o estado de ansiedade
0 primeiro sintoma de neurose
em vias de instalar-se e um ele-
mento permanente apds a ins-
talacdo. “O carro na frente dos
bois” diz o ditado. O agente
quer alcancar os fins de qual-
quer maneira, mas tem receio
de perdé-los. H4 um descompas-
so entre o pensamento e a agao,
ocasionando o conflito.

Uma pequena historia de uma
neurose de guerra, citada por
Spiegel (7), ilustrara alguns da-
dos do problema: um piloto, jo-
vem ainda, competente e efici-
ente em combate, era membro
de uma esquadrilha de cacas-
bombardeiros, com muitas bai-
xas conseqilentes a pesado fogo
antiaéreo. Na sua vigésima-
quinta missdo, perdeu seu me-
lhor amigo. Passou, entdo, a
assumir uma atitude de vingan-
¢a, mas, apds algumas mis-
soes, notou perturbagdes visuais
guando mergulhava sbbre os
alvos. Resolveu procurar um
médico, sendo submetido a exa-
me psiquidtrico normal. Trata-

(Conclui na pag. 36)

(7) SPIEGEL, J. P. & GRINKER,
R. R. Men Under Stress. Phila-
delphia, Blakiston, 1945, pag. 105.
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CIENCIA E TECNICA

Somente ésse ndvo tipo de homem serd capaz de idealizar mo campo politico, no campo ecm.uﬁmico, 7no
cumpo militar e no campo psico-social, a fim de sé realizar aquilo que foér certo, em todos os sentidos e em

todos os escaldes.

Dr. H. C. Rotstein, engenheiro civil, Presidente da Associacdo Brasileira
de Engenharia de Saneamento, Presidente da Cdmara de Comércio e Indistria
Brasil-Israel, membro do Conselho Diretor do Clube de Engenharia, diplomado
pela Escola Superior de Guerra, é uma das expressoes jovens da cultura brasileira.
Publicamos com prazer o excelente trabalho do mosso jovem colega, Engenheiro
Rotstein. Seu trabalho “Ciéncia e Técnica”
discussdo de um tema tdo importante para a atualidade brasileira. Estamos de
inteiro ac6rdo com sua exposi¢cdGo, mas apenas sentimos que éle tenha esquecido
um dos mais importantes fatébres para o fortalecimento do Poder Nacional —
o fator moral. Somente um ndvo tipo de homem, moralmente falando, serd capaz
de pensar direito, ou fazer certo, porque vive direito e wvive certo.

é uma contribuigcdo wvaliosa para a

NOTA DA DIRECAO

INTRODUCAO

Ciéncia e Técnica, nos dias de
hoje, sao intimamente ligadas a
Poder Nacional, e, portanto, a
Seguranca Nacional, funcionan-
do esta ligacdo como vasos co-
municantes, ou seja, quanto
mais alto o desenvolvimento téc-
nico-cientifico, mais altos os ni-
veis de Seguranca.

Na acelerada evolugdo técni-
co-cientifica da Sociedade mo-
derna, com Nagoes mobilizadas
econémicamente para mante-
rem posicao de vanguarda nesta
evolucao, a estagnagdo repre-
senta a morte. Também na Es-
cola Superior de Guerra, como
seria de se esperar, repercutem
as opinides sobre éste fascinan-
te tema. Homem-Maquina e
Homem-Espirito sao analisados,
assinalando-se contradicoes en-
tre ambos. O desejo generali-
zado é obter a fusdo dos dois,
assumindo o Homem a posicao
de dominio da Maquina, a ser-
vico do Espirito, sem se deixar
dominar pela Magquina, oblite-
rando o Espirito.

Inicialmente, cumpre definir
com clareza alguns Conceitos
em torno dos quais gira a pre-
sente palestra. PODER NACIO-
NAL — Expressao integrada
dos meios de tdoda ordem (poli-
ticos, econOmicos, psicossociais
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e militares) de que dispoe efe-
tivamente a Nacdo, numa épo-
ca considerada, para a promo-
cao, pelo Estado, no d&mbito in-
terno e na esfera internacional,
da conquista e manutencao dos
Objetivos Nacionais, a despeito
dos antagonismos existentes.

FEstratégia Nacional — Arte de
preparar e aplicar o Poder Na-
cional para alcancar os Objeti-
vos da Politica de Seguranca
Nacional, cegundo orientacao
das politicas de consecugdo fixa-
das no Conceito Estratégico Na-
cional.

Ciéncia — Conhecimento da es-
céncia das coisas e dos séres
vivos.

Técnica — Arte de produzir coi-
sas Uteis, baseando-se no conhe-
cimento e aproveitamento dos
recursos e foércas da natureza.

A Ciéncia e a Técnica se in-
terpenetram, quanto a sua evo-
lucdo, no que se costuma cha-
mar de progresso técnico-cienti-
fico. A esta forma de progresso
se poderia considerar como sen-
do a evolucdo, na busca e ma-
nipulagdo, de instrumentos, ca-
da vez mais capazes de simplifi-
ficar o trabalho humano e de
aumentar a produtividade. Ve-
mos, assim, que a Ciéncia e a
Técnica se entrelacam, forman-
do um binémio indispensavel a

= =

programacio da Estratégia Na-
cional, interessada em fortale-
cer permanentemente o Poder
Nacional, do qual depende a
Seguranca Nacional, para ga-
rantir o Bem-Estar da Naczo.

A importancia da Ciéncia e da
Técnica ja se revela pelo fato
de cer o estudo da sua evolu-
cdo o estudo da propria evolu-
¢do do homem. Desde o primiti-
vismo do emprégo da Técnica,
através das picadas procurando
relevos favoraveis ou de téscas
arvores empregadas como pon-
tes, até o salto do Homem no
Cosmos, hd uma ligacdo intima
entre cada fase da Historia e
os progressos técnico-cientificos
nela registrados. Ja Comenius,
importante educador catblico,
no século XV, considerava a
Ciéncia como atividade para-
lela a Religido.

Para uma perfeita visualiza-
cdo dos fatores técnico-cientifi-
cos na Sociedade, é preciso ana-
lisar os fatos sociais na sua in-
terconexao, como um filme cor-
rente, sem se deter apenas nas
fotografias isoladas. E gracas:
ao binémio Ciéncia e Técnica
gue a Humanidade se encontra
no atual estagio de desenvolvi-
mento, em todos os setores cul- -
turais e materiais. Por outro
lado, nao se pode desconhecer
uma série de conseqiiéncias ne-
gativas advindas, contraditoria-
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mente, do desenvolvimento téc-
nico-cientifico. Tais conseqiién-
cias sdo menos da responsabili-
dade da Ciéncia e da Técnica, e
mais fruto da irresponsabilida-
de do Homem, na insergao das
mesmas no dominio global da
Vida.

A Ciéncia e a Técnica sdo, es-
sencialmente, o produto da ne-
cessidade do homem de conhe-
cer e agir sObre o Meio. Ambas
sdo conseqiiéncias de inovacoes
isoladas, que se incorporam em
realizacbes de carater pratico.
Representam o fator dindmico
da Histéria. Sua importancia
crescente se assenta sobre o seu
valor acumulativo, representan-
do fator importante tanto na
vida cultural como espiritual.

James B. Conant, em seu li-
vro “Como Compreender a Ci-
éncia”, cercando-se de cuidados
e ressalvas, destaca a importan-
cia da Ciéncia como um exem-
plo. Assim, convoca para depor,
nos seus respectivos campos de
acdo, cientistas como Galileu,
Copérnico, Newton e outros, a
par de artistas, filéosofos e ou-
tros expoentes do Espirito e da
Cultura, como Miguel Angelo,
Rembrandt e Sao Tomaéas de
Aquino. Assinala que os cien-
tistas nao poderiam deixar de
reconhecer a surpreendente
evolucdo técnico-cientifica re-
gistrada. Pergunta, entdo, se o
mesmo se passaria nos campos
da Filosofia, das Belas Artes, da
Poesia, etc. sem discussoes acir-
radas.

O papel da Ciéncia e da Téc-
nica ja nao é posto em duavida
nos paises civilizados. Porém,
nio raro, tal reconhecimento é
“de fato” mas nao “de jure”. E
entdo que, freqiilentemente, am-
bas se transformam em perso-
nagens de Pirandello, em busca
de um autor. E o autor tem de
ser o Estado, compreendendo a
importancia vital do instrumen-
tal técnico-cientifico em todos
os Campos do Poder Nacional,
para permitir estabelecer uma
Estratégia Nacional apoiada na
realidade.
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A Revolucao Tecnoldgica dos
Tempos Modernos representa
um impacto aculturativo sébre
o Mundo. “Inovagbes da tecno-
logia da maquina tiveram e con-
tinuam a ter uma influéncia re-
voluciondria nos sistemas eco-
nomicos e socio-politicos em
toda parte. Rédes de comunica-
goes, de comércio e de opera-
¢oes monetarias praticamente
ndo deixam intato um rincéo da
Terra. Pela primeira vez, o tra-
balho do Mundo pode ser feito
sem depender da “escravidao” e
de seus equivalentes, ou a base
de massas oprimidas, como a
automacao e outras fases da
economia industrial ocidental
tém demonstrado Ultimamente”
(Felix Keesing, Antropologia
Cultural).

A Revolucgao Tecnoldgica abre
perspectivas novas para a solu-
cdo de velhos problemas. Ja a
Assembléia-Geral das Nagoes
Unidas, fixando as metas da cha-
mada “Década do Desenvolvi-
mento”, destacava a “reorienta-
cdo da Ciéncia e da Tecnologia,
no sentido dos problemas espe-
cificos do Pais”. Outros proble-
mas de natureza Global, tais
como o da sobrevivéncia das ci-
vilizagoes, o da explosdo demo-
grafica e o da Paz Universal,
podem encontrar solucédo ou ate-
nuacio no progresso Técnico-
cientifico.

Os historiadores divergem s6-
bre as causas do desenvolvi-
mento, declinio e desapareci-
mento das civilizacdes. Splen-
gler considera tais ciclos como
invariaveis e inevitaveis. Ja
Toynbee atribui ao mesmo fe-
noémeno duas causas principais:
a guerra e a luta de classes. Se
aceitarmos a tese de Toynbee, é
facil constatar como a Revolu-
cdo Tecnoldgica pode influir na
solugdo dos dois problemas.
Quanto a guerra, a Ciéncia e a
Técnica, que tém progredido
significativamente as suas ex-
pensas, tém um efeito bivalente
sObre a mesma; podem torna-la
cada vez mais cruel ou contri-
buir para a Paz. E possivel que
o ideal da Paz Universal seja
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atingido, através do aperfeicoa-
mento do fundo ético-moral do
Homem, e da probabilidade de
que Técnicas semelhantes con-
duzem a civilizacdes, capazes de
ge juntar num s6 regime, do
qual seria ousadia pretender,
desde agora, determinar os con-
tornos. Em relacdo a luta de
classes, é nitida a possibilidade
de o progresso técnico-cientifico
vir a atenua-la significativamen-
te, através da melhoria rapida
e sisteméatica dos padroes de
vida.

Quanto a explosdo demografi-
ca, somente a Ciéncia e a Técni-
ca tém condigoes de aceitar o
desafio implicito neste fenome-
no, ja chamado de bomba P —
bomba populacional — inversa-

‘mente proporcional em gravi-

dade a bomba H. Pode-se di-
zer que os homens se estao re-
produzindo com a velocidade
dos gafanhotos em época de pra-
ga. Nas condicoes atuais de
crescimento demografico, no ano
2000 a Terra tera atingido uma
populacdo de 6 bilhdes de habi-
tantes. Somente a conjugacio
de fatores técnico-cientificos po-
derd mudar o quadro atual, da
desigualdade na produtividade
das populagoes, em que 9/10 da
producao industrial do Mundo
provém de paises que represen-
tam menos de 1/3 da populacéo
total do Planéta. Os restantes
2/3 representam as populacgoes
nao-desenvolvidas, que asso-
ciam a baixa produtividade ao
alto indice de natalidade. Ain-
da, se fOr necessario, sdo a Cién-
cia e a Técnica que darao solu-
cdo ao Contréle da Natalidade,
segundo métodos racionais e hi-
gidos.

Ao problema da explosao po-
pulacional, associam-se os da
fome e o da agua. S6 o Mundo
Moderno podera — através do
uso adequado da Ciéncia e da
Técnica — evitar a multiplica-
¢do da miséria, como conseqiién-
cia da progressdo geométrica do
aumento populacional.

Surgem, no entanto, duvidas
sobre a possibilidade de a Re-
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volucao Tecnolégica trazer, em
seu bdjo, o germe do desempré-
go, pela substituicao progressiva
do Homem pela Maquina. Tais
duvidas ndo tém apoio na reali-
dade, pois a tendéncia do Ho-
mem ¢é a de substituir-se pela
Maquina, seu prolongamento
real. O efeito da Revolug¢do In-
dustrial, substituindo uma eco-
nomia assente no artesanato,
foi aumentar as horas de la-
zer do homem. O mesmo ocor-
rerd com a Revolucao Tecnold-
gica, permitindo mais disponibi-
lidade de tempo para a cultura,
para o esporte, para a familia e
para a vida comunitaria. Ja
disse Gilberto Freire que, no
mundo de hoje, a medida que a
Maquina substitui o Homem, a
organizacdo do lazer torna-se
mais importante que a organiza-
¢do do trabalho. Tal conceito, é
claro, deve ser entendido em
funcdo do estagio de desenvol-
vimento de cada Nagdo. Gerald
Fitzgerald caracteriza lazer co-
mo tempo, e recreacdo como a
axpansdo dos interésses huma-
nos em tempo de lazer. De sua
parte, Jay Rumney coloca a re-
creacdo junto com o culto e a
educagdo, como atividades hu-
manas Universais.

Conclui-se, das consideragoes
feitas, ser a Revolucdo Tecnol6-
gica o fato mais importante no
Mundo Moderno. Seu planeja-
mento adequado pode significar
estabilidade social, aprimora-
mento da cultura, retérno a fa-
milia e a Valorizacdo da Comu-
nidade. Enfim, é o veiculo mais
rapido para atingir o Bem-Estar.

A velocidade do progresso téc-
nico-cientifico da espécie hu-
mana no planéta terrédqueo pode
ser apreciada pelo esquema cro-
nolégico elaborado pelo coronel
Wilson Bandeira de Mello, as-
cociando tal progresso a um es-
pago de tempo de 24 horas.
Assim:

— Iniciaremos a cronometra-
gem exatamente ao surgirem os
primeiros instrumentos de pe-
dra lascada.
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— S6 as 22 horas, comega-
riam a ser confeccionados uten-
silios de pedra polida.

— Jé& as 23 horas, produzir-se-
iam os primeiros artefatos me-
talicos.

— As 23 horas e 25 minutos,
Newton anunciaria a célebre
Lei da Gravitagdo Universal.

— As 23 horas, 59 minutos e
8 segundos, Einstein publicaria
os Principios da Relatividade
Restrita, completados apds pou-
quissimos segundos, pela sua
Teoria Geral da Relatividade.

— As 23 horas, 59 minutos e
43 segundos, explodiria, em Ala-
mogordo, a primeira bomba
atomica.

— As 23 horas, 59 minutos e
54 segundos, lancar-se-ia o pri-
meiro satélite artificial em tor-
no do nosso planéta.

— Finalmente, as 24 horas,
término déste dia hipotético, es-
tariamos escrevendo estas pa-
lavras.

CIENCIA, TECNOLOGIA E
RECURSOS

Ciéncia e Técnica tém uma
ligacdo intima com Recursos.
Representa a dinamizacdo dos
Recursos o fundamento da Cul-
tura, interpretada a Cultura co-
mo a acao do Homem sbbre a
natureza, para utilizd-la no sen-
tido do seu Bem-estar. Distin-
guindo-se o “Homo sapiens” dos
demais animais, pela capacidade
de acumular conhecimentos e
fazer previsoes, pode-se aquila-
tar da importancia que deve ser
atribuida a uma conceituacgao
correta, no tempo e no espacgo,
do problema dos Recursos.

Os Recursos tém ligacdo com
o Homem, pressupondo sempre
a Valorizacdo Humana. N&o re-
presentam coisas ou substan-
cias, mas um conjunto capaz de
permitir ao Homem atingir de-
terminado fim. Dai o Homem
existir em dois planos diferen-
tes: o animal e o supra-animal,
isto é, o social. O Homem-ani-

s

mal é parte da natureza e o Ho-

— loe—

mem-social & a contrapartida
da natureza. A natureza é o nao-
Homem-social, ou seja, o Cos-
mos na medida em que nio foi
modificado pelo Homem-social.
E é a tais modificagées do Cos-
mos pelo Homem-social que se
chama Cultura. Assim, o Ho-
mem-animal pode desfrutar dos
Recursos Naturais (agua, ali-
mentos, etc.) encontrando con-
tra si as Resisténcias Naturais
(condigbes meteorologicas, ani-
mais selvagens, etc.) Dai, o Ho-
mem-animal ter tinicamente de-
sejos e capacidades naturais, do-
minando os Recursos Naturais e
exposto as Resisténcias Natu-
rais, sem atentar para o oceano
de energias, condi¢oes, relagoes,
etc,, em que estd submergido.
Tal Homem, desconhecendo o
mundo que existe dentro do
mundo em que éle vive, esta su-
jeito as mesmas leis da ecologia
e da adaptagdo passiva dos de-
mais animais, conformando-se
em subsistir, nao fazendo uso
da Cultura para vencer as for-
midaveis resisténcias naturais
que se opdem a sua vida.

Na etapa inicial da Vida Hu-
mana, desde ha 50 000 anos pas-
sados, quando o género humano
se separou dos demais entes or-
gAnicos para percorrer um cami-
nho interdito a todos outros ani-
mais, ou seja, o da adaptacio
voluntaria a natureza e da na-
tureza, a espécie humana esté-
ve sempre por um fio, face ao
slevado indice de mortalidade.
Apenas a titulo de curiosidade,
no outro extremo da sendide,
em plena Revolugdo Tecnologi-
ca, e em conseqiiéncia déla, a
Humanidade pende de ndvo por
um fio. ..

Levou o Homem milénios pa-
ra utilizar na plenitude suas ca-
pacidades de andar ereto, utili-
zar as maos, a voz e a forca fi-
sica, para tornar-se o criador de
Cultura e metamorfoseador da
Terra. S6 ai, utilizando a inte-
ligéncia pode dominar outras
criaturas, caleulando os efeitos
de uma agao presente e futura
para fazer projetos. Com o uso
da palavra, transmitindo im-
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pressoes, forjou abstragdes, uti-
lizando a impressdo da palavra
escrita para acelerar o conheci-
mento acumulativo através das
geracoes. Estava, entdo, o Ho-
mem, em condigcoes de utilizar
Recursos nao-aparentes, pois os
mesmos sao apresentados pela
Natureza de forma egoista, exi-
gindo esforco, habilidade e co-
nhecimento para sua extracao e
aproveitamento. Dai Wesley C.
Mitchell afirmar que o maior
dos Recursos do Homem é o
Conhecimento. De outra parte,
sem os Recursos da natureza de
nada valeria o Conhecimento,
pois a Ciéncia pode explorar,
transformar e aproveitar Recur-
sos, mas nao pode criar Matéria
ou Energia do nada.

A diferenca do homem paleo-
litico para o Homem atual é o
conhecimento de Recursos e a
capacidade de utiliz4-los na me-
dida das ferramentas oferecidas
pelo maravilhoso aparelho do
progresso cultural. O conceito
de Recursos é, portanto, pura-
mente funcional, inseparavel
dos desejos e capacidade do Ho-
mem, o qual criou apenas aquilo
que concebeu como possivel de
ser criado. Eis porque os Re-
cursos sendo fixos, se os associa-
mos ao Homem, se tornam tao
varidveis quanto a prépria Hu-
manidade.

Na Historia Fconbémica, até
fins do século XIX, o regime
utilizado era o do “laissez faire,
laissez passer” — Em 1890, Al-
fred Marshall rompeu com tal
conceituacao, assinalando que a
perseguicdo incessante da feli-
cidade individual nao significa-
va felicidade comum, procla-
mando a necessidade de uma
politica encaminhada para a sal-
vaguarda dos interésses publi-
cos, demonstrando ser incompa-
tivel a Teoria das Harmonias
entre individuos e conjuntos hu-
manos.

A tese de Alfred Marshall
evoluiu, estando demonstrada
sua aplicabilidade, particular-
mente na questdo dos Recursos,
onde os pontos de atrito entre
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individuos ou grupos econdémi-
tos e os governos sdo freqlien-
tes, atingindo um amplo espec-
tro, desde a terra e a agua, até
o ferro e o petréleo.

Tal choque tem origem no
fato de os interésses ou grupos
atenderem, fundamentalmente,
as exigéncias do mercado, com
espirito utilitario, a prazos cur-
tos, raciocinando em térmos de
“apres moi le déluge”. Uma pro-
gramagcio adequada da utiliza-
cdo de Recursos exige previsdes
a longo prazo, desembolsos ele-
vados e lentamente recupera-
veis, originando-se dai correrem
as civiliza¢bes comerciais o pe-
rigo de, descuidando-se dos Re-
cursos, sacrificarem no altar do
imediatismo o destino das ge-
racgoes.

Nos Estados Unidos da Amé-
rica do Norte, pais essencial-
mente capitalista, coube a dois
Presidentes da mesma familia
— Theodore Roosevelt e Fran-
klin Delano Roosevelt — com-
preenderem gue mesmo no pais
de Deus os Recursos, explora-
dos desatinadamente, poderiam
esgotar-se. Dai terem surgido o
“Natienal Resources Comittee”,
o “Natural Resources Board” e
o ‘“National Resources Planning
Board”. Apos os impactos das
altimas duas grandes Guerras
Mundiais, as quais demonstra-
ram uma relagdo casuistica en-
tre recursos e vitéria — tam-
bém existente na “Guerra Fria”
— criou-se nos Estados Unidos
b “National Security Resources
Board”.

Os Recursos sdo dinamicos,
correspondendo ao crescente co-
nhecimento, ao desenvolvimen-
to das artes e das ciéncias bem
como as variaveis individuais e
sociais. Assim, os meios tomam o
significado do fim a que servem.

Ha uma relagdo intima, por-
tanto, entre Ciéncia, Técnica e
Recursos. S0 o aproveitamento
dos mesmos — néao esquecidos
os Recursos Humanos — impul-
sionam o desenvolvimento téc-
nico-cientifico. Ndo devemos es-

Ly 7

quecer, outrossim, o principal
dos Recursos do Homem, o Co-
nhecimento, em térno do qual
girard o fim déste artigo.

Falemos, agora, no Homem,
audacioso explorador da natu-
reza. Dizem que um edificio é
um monte de tijolos, mas um
monte de tijolos ndo € um edi-
ficio. Assim, j& existiam na na-
tureza todos os tijolos que o
homem utilizou, mas foi o seu
labor e o desenvolvimento de
sua inteligéncia que permitiu
junta-los, alcancando um pro-
gresso pouco previsivel, se jul-
garmos das origens perdidas no
tempo da raca humana.

O fenémeno representado por
essa extraordinaria evolucido do
Homem ¢é tanto mais impor-
tante, quanto soubermos ter o
mesmo um numero quase ilimi-
tado de limitacoes e serviddes.
Assim, o homem esta limitado
principalmente pelos seus sen-
tidos; sua visao alcanca par-
cela reduzidissima da escala
cromatica; sua audicao é limi-
tada a uma infinitésima parte
do mundo dos sons no qual vi-
vemos e ndo temos a capacida-
de de ouvir; e assim ocorre com
os demais sentidos. De outro
lado, a heranca social e cultu-
ral de milénios criou para o ho-
mem uma série de serviddes, as
quais o levam, freqiientemente,
a nao poder racionalizar fend-
menos e acontecimentos que fo-
gem a sua compreensio, em de-
terminada situacdo no tempo e
no espaco.

O Homem, no entanto, tem
uma situacdo curiosa na natu-
reza. Representa éle o elemento
intermediario entre o micro-
cosSmo e o macrocosmo — entre
o eléctron e o universo — e sen-
te-se irremediavelmente atrai-
do por éstes dois pélos da na-
tureza. Em nossa opinido, tal
atracdo tem uma justificativa
biolégica clara: é o resultado
da busca da resposta para as
duas indagacdes basicas e defi-
nitivas, ou seja de onde viemos
e para onde vamos. Enquanto
tais indagacdes nao tiverem res-
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posta — se algum dia isto for
possivel — o espirito especula-
tivo do Homem n&o descansara,
numa luta permanente para
provocar um encontro frontal
e decisivo com a entidade Su-
prema, organizadora do Uni-
verso — DEUS.

Permitam-me declarar ainda
que em nosso modo de entender
tal busca pode conduzir o Ho-
mem para o seu fim, mas, mes-
mo que éste seja o preco, éle
ndo desistira, perseverando na
exploragdo dos mundos — gran-
des e pequenos — que fogem a
sua possibilidade de penetra-los
com outro instrumento que nao
o da especulagio.

O simbolo da Era Tecnolégica
é, em nosso modo de entender,
Alkert Einstein.

O caminho percorrido pelo
Homem até Einstein passa por
Aristételes e Galileu.

Aristételes, que dominou du-
rante dois mil anos o pensa-
mento e a Ciéncia do Ocidente,
fundamentou seu raciocinio nos
“principios evidentes por si
mesmos”. Julgava possivel ao
Homem compreender a realida-
de final e absoluta, coloccando
como verdade ocupar cada coi-
sa, no universo, um lugar proé-
prio e seu. Dai concluir aue os
objetos caem porque o chio é
o lugar a que de fato pertencem
e gue a fumaca sobe porque
pertence as alturas. Téda a deu-
trina aristotélica fundamentava-
ce nos “porqués” e procurava
explica-los racionalmente.

Galileu, de sua parte, pro-
curou explicar o “como” as
coicas acontecem. Fazendo uso
cda Iuneta, do péndulo, da ba-
lanca bhidrostatica, estabeleceu
haoses logicas para a investiga-
cio cientifica. Posteriormente
Newton impos o conceito qua-
ce dogmatico da Ciéncia apoia-
da na rigorosa precisio das leis
da mecénica universal.

Foi, no entanto, Albert Eins-
tein quem conseguiu colocar-se
como espectador de uma neca
— o intrincado mundo do Uni-
verso — procurando respostas
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objetivas para os problemas,
cem se deixar envolver como
personagem, nao permitindo a
intervencao de aspetos subjeti-
vos inerentes ao homem na for-
mulacdo das respostas.

IMPORTANCIA DO
PROGRESSO TECNICO-
CIENTIFICO PARA
O BRASIL

Hoje nao se discute mais se
é importante o progresso téc-
nico-cientifico, mas apenas se
discute como atingi-lo na me-
dida necessaria e no prazo
justo.

Os conceitos expostos come-
¢ccm a tornar-se universais,
pois mezmo a Enciclopédia Bri-
tanica considera a Tecnocracia
como um imperativo do mundo
moderno. “A idéia basica da
Tecnocracia é a de que o corpo
cocial ce parece com uma gran-
de e complexa maquina, cujo
{funcionamento obedece a cer-
tas leis, tal como o funciona-
mento dos engenhos técnicos
obedece a leis da I'{sica. Assim,
pretende-se confiar a direcdo e
fiscalizacdo da administracio
publica a engenheiros-economis-
tas. A tese tecnocratica parecia
inicialmente utoépica, mas o
crescente descrédito em que o
regime parlamentar caiu. du-
rante a primeira metade do sé-
culo XX, conferiu-lhe inespera-
da atualidade. Nos paises tota-
litarios, a tecnocracia esta gua-
re realizada. Nos paises demo-
craticos, essa tendéncia foi bas-
tanite fortalecida, pelo desenvol-
vimento de novos regimes eco-
noémicos, que colocou o poder
das grandes emprésas nas maos
do “manager”.

Ha quem deseje ver reali.
zrdo o mesmo fendémeno no ter-
reno politico. Realmente esta
em tdda parte, crescendo o po-
der das ComissGes Técnicas, a
cada passo consultadas, e cujos
pareceres costumsm ser adota-
dos por Ministros e Assem-
bléias. A idéia da tecnocracia
venceu quase totalmente na ad-
ministracio de ruitas grandes
cidacdes. sobretudo nos Estados
Unidoes”.

O conceito fundamental pa-
rece ser o de que os Estados
modernos tém de pagar um tri-
buto a tecnocracia, sob pena ‘de
porem em risco seus Objetivos
Nacionais. A perspectiva histo-
rica aqui formulada ndo repre-
senta uma abstracdo da reali-
dade, sendo ao contrario um es-
férco para integrar na mesma
fatos que nos entram pelos
olhos; dizem que o pior cego é
aguéle que se nega a ver...
Na formacgdo da sociedade bra-
sileira intervieram fatores que
atrasaram a integracio do pais
nos processos de revolugao in-
custrial e de revolucao tecno-
légica, causando um hiato de
desenvolvimento, dificil de cer
racuperado. De outra parte, a
incompreensado déste fenémeno
pelas elites dirigentes, ao longo
da nossa histoéria, leva ao de-
senlace de uma etapa a ser ven-
cida com uma velocidade capaz
de significar ndo uma etapa,
mas um grande numero delas.
A nossa sociedade tem de adap-
tar-se, rapidamente, a uma re-
estruturacdo profunda, manten-
do a mobilidade vertical no sen-
tido da ascensao de camadas
proletarias a classe média, de-
tendo o fen6menc inverso da
descensdo de camadas da clas-
se média para as proletarias,
moais importante hoje, talvez, o
segundo do que o primeiro. Os
técnicos s80 um exemplo tipico
de cemadas padroes da classe
média que estdo sendo empur-
radas para baixo. Um Chefe de
Distrito estadual do Ministério
da Viacho percebe, atualmente,
€% 350.000. tendo o seu saldrio
o valor de um aluguel médio de
apartamento de 3 quartos e
cala. Quando se sake que a per-
centagermn de alusuvel s6bre sa-
Iario na classe média deve atin-
gir, no maximo 20%, sente-se a
prova cabal da auséncia de
qualauer planificecio destinada
a salvar a classe média e, nes-
ta, o técnico, sua expressio
mais legitima, pelas tarefas de-
senvolvimentistas que the ca-
kem.

Diante do extraordinario pa-
pel reprecentacdo pela Revolu-
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¢ao Tecnolégica de nossos dias.
qual a posicdo correta do téc-
nico — neste quadro, cuja mol-
dura é a ansia de Desenvolvi-
mento do povo brasileiro ? Os
técnicos sdo a parcela decisiva
dos técnicos indispensaveis a
construcao do futuro do Brasil.
E chegada a hora de deixar-se
ce lado o romantismo e o aca-
demicismo, julgando os fatos
com maturidade, sem a supre-
macia da emocio s6bre o racio-
cinio. Assim tem de entender os
técnicos em relagdo a Comuni-
dade e a Comunidade em relac¢io
aos técnicos. Est4 superada a fa-
se de julgar-se o técnico como
instrumento secundario nas rea-
lizacGes planejadas e executadas
pelo Govérno. Nas suas origens,
a técnica jA demonstrou a sua
importancia na Sociedade, des-
de a época em que homens apli-
cavam a logica e o raciocinio
para resolver problemas técni-
cos. Assim podem ser classifi-
cados os fatos de agrupamen-
tos humanos, em migracio, pro-
curarem os melhores relevos de
terreno para abrir suas picadas;
as pontes improvisadas em t0s-
cas arvores para a travessia de
corregos; os reservatorios d’a-
gua executados para prevenir
as sécas; as muralhas da Velha
China e muitas outras manifes-
tacGes do génio inventivo do
homem, no terreno da técnica,
que nao admite charlatanice ou
curandeirismo.

Nos dias de hoje, entde, o
papel do técnico tem de ser
reconhecido e conhecido, inclu-
sive pelo préprio técnico. O po-
l{tico, por exemplo, tem seu pa-
pel reconhecido pela Sociedade,
guando ela nada mais faz que
aproveitar-se dos progressos da
técnica na organizac¢do social.
0O médico tem -reconhecido seu
afd misericordioso de socorrer
os doentes. Outras profissdes
liberais também sdc reconheci-
das, mas nem todos lembram
que o futuro do Pais, hoje, de-
pende, mais do que nunca, do
técnico.

E necessario e inadiavel criar
wa mentalidede técnico-cienti-
fica. Assim, Francois Derrey ja
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assinalava que uma nacao dis-
pondo de uma verdadeira elite
técnica ndo pode ser classifica-
da de subdesenvolvida. Dizia
éle: “no futuro, alids, ja no
presente, sdo os niveis cienti-
fico e técnico de um povo que
o situardao na escala mundial,
bem mais que a importéncia
numérica de sua populacio ou
a superficie de seu territorio”.

E tanto é verdadeira a afir-
macao de Derrey que a carac-
teristica béasica dos paises sub-
desenvolvidos é a falta de téc-
nices, ¢ a pobreza de “know-
how”, e, enfim, a grosseira in-
diferenca da Comunidade face
a tal desgraca. Cogitar, portan-
to, da Valorizacgio da Ciéncia e
da Técnica é um servico ao
Brasil, pois, revelando aos nos-
sos patricios a importincia da
formag¢do de uma infra-estru-
tura tecnoldgica, estamos con-
tribuindo para a nossa liberta-
¢cdo econdémica e para o Bem-
Estar do nosso povo. Sem esti-
mulo ndo podem as novas ge-
ragfes dar origem aos contin-
gentes de técnicos indispensa-
veis ao progresso social e ma-
terial do Pais. Baixo “status”
social e salarios ridiculos nio
contribuem para -estimular a
formacdo de profissionais. J4 o
Almirante Octacilic Cunha, ex-
presidente do Conselho Nacio-
nal de Pesquisas, referindo-se
ao problema do pesquisador, di-
zia ser preciso a “criagdo de
normas de trabalho, acesso e
remuneracdo, que venham a
ser consubstanciadas num Esta-
tuto do Pesquisador, em que se
regulamente a carreira daque-
les que, no servigco Publico, se
dedicarem as tarefas de investi-
gaces cientificas. B de toda
evidéncia que uma das razdes
do desdnimo nos quadros de
cientistas e técnicos do Goveér-
no reside na adaptacio acs mes-
mos das normas reguladoras do
servigo publico em geral, sob
varios aspectos inteiramente
em desacordo com a organiza-
cio eficiente do trabalho cien-
tifico”.

O Brasil exige para ja a ex-
pansdo qualitativa e quantita-
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tiva da classe dos técnicos. No-
vas estruturas e nova mentali-
dade empresarial sdo imposi-
cbes a serem atendidas pelos
paises subdesenvolvidos, pois a
evolugdo da Ciéncia e da Téc-
nica é tdo vertiginosa que os
paises que nidc compreenderem
esta realidade ficarao condena-
dos a exibir seus cidadaos nos
jardins zooldgicos dos paises
desenvolvidos, como exemplo
as criangas do homem subde-
senvolvido.

O fenémeno do academicismo
no Brasil é significativo, sendo
um instrumento do entrave ao
desenvolvimento. Assim, exami-
nemos a distribuicdo dos gru-
pos etarios, comparando-os com
o de matriculas nos varios cur-
sos do ensino superior.

| |
Grupos etarios | %
| )
| |
| 0 a 6 anos | 21
s B
‘ 7 a2 i _— |
e =}
‘ 13 a 14 s 5 O 3
‘ 15 a 19 i r l 3 1_1_____1
[ |
| 20 a 39 ” | e
' I |
‘ + 40 hi | 21 |
Matriculas nos cursos de ensine
superior
Distribui¢io por especialidade
{ 1864 )
E nharia — 122%
s o q cérca de 45%
Agronomia — 24%
irei — 234%
o 0 cérca de 15%
Filosofia — 225%
Medicina — 10,1%
Economia — 92%
®dontologia — 52%
Observa-se dos dados aponta-

des acima que cérca de 50% da
populacio brasileira estdo na

-idade das opgGes quanto ao es-

tudo universitario. E quais as
preferéncias daqueles que atin-
gem as Universidades : Direito
e Filosofia, em detrimento de
Engenharia e Agronomia, redu-
zidas a 1/3, comparadas com
as carreiras académicas. Se tal
tendéncia se mantiver, seremos
um Pais com cultura acadé-
mica e subdesenvolvimento cres-
centes.
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FORMACAO DE UM
PATRIMONIO TECNICO-
CIENTIiFICO NO
BRASIL

Considerando tudo o que ja
foi dito, a maior atencao deve
ser dada a formacdo do patri-
monio técnico-cientifico do Bra-
sil. A linha de agado principal
para atingir tal objetivo é a
aplicacdo decidida do *Poder
Nacional, objetivando expandir
dois aspetos — altamente mul-
tiplicadores — do progresso téc-
nico-cientifico: educacao e
“know-how” mnacional. Ambos
sao, em ultima instancia, os ali-
cerces sObre os quais repousa
todo o edificio do Desenvolvi-
mento e da Seguranca Na-
cionais.

Cumpre, portanto, estabelecer
uma Politica técnico-cientifica
para o Estado. Nao podemos
esquecer a tendéncia de emi-
grar dos cientistas dos paises
subdesenvolvidos — matéria
cinzenta é ambulante — cui-
dando de criar condig¢ées mini-
mas para manter tais profissio-
nais em nossa Patria. Cabe um
exemplo, sobre o valor do fi-
nanciamento que a atracao dos
Estados Unidos exerce sobre os
cientistas ‘dos paises subdesen-
volvidos, avaliado em  dois bi-
lhoes de doélares, doagdo esta
sem condigoes e sem contra-
partida. Tal € o preco de cérca
de 40 a 50 000 sabios que se ra-
dicaram nos Estados Unidos nos
ultimos treze anos, estimada a
formagdo de . cada sdbio em
20 000 libras. Incidentalmente,
lembramos a recomendacio de
Francois Derrey, de levar-se
tal fato em conta nos debates
sObre auxilio as regides sub-
desenvolvidas.

Face ao quadro apresentado,
cumpre estabelecer as - diretri-
zes bésicas para o Planejamen-
to destinado a fortalecer o Po-
der Nacional, através .da ob-
tenc¢ao de um alto nivel técnico-
cientifico para a Nacdo. Tal
concepcao envolve aceitar-se
que esta seria a Estratégia Na-
cional a aplicar, face a impor-
tancia primordial da Ciéncia e
da Técnica em todos os campos
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do Poder Nacional. Um Homem
sem o nivel educacional ade-
quado, dentro de um escalona-
mento preestabelecido, nao se
pode integrar numa arrancada
para o desenvolvimento, atra-
vés da potencializac¢do dos fato-
res técnico-cientificos. Um ho-
mem csem “know-how” mais
prejudica do que contribui, para

a integracdo dos meios de toda

ordem, de que dispoe a Nacao,

para a conquista e obtenc¢ado dos

Objetivos Nacionais.
Recomendamos, portanto, as

ceguintes medidas a serem to-

madas nos diferentes campos
do Poder Nacional :
No Czmpo Paelitico

— Adaptecio das leis a uma
Politica Técnico-Cientifica.

— Esclarecimento dos homens
publicos s6bre a importan-
cia do fortalecimento técni-
co-cientifico do Poder Na-
cional.

— Selecdo de administradores,
segundo critérios técnico-ci-
entificos.

— Criagdo de Orgdo capaz de
superintender e coordenar a
politica técnico-cientifica.
No Czampo Econémieo

— Mobilizacao de recursos para
os setores vitais de saude,
educagdo e ampliacdo de
“know-how”.

— Remuneragdo adequada aos

profissionais indispensaveis
ao desenvolvimento técnico-
cientifico.

— Estimulo premeditado a to-
dos os empreendimentos, pu-
blicos e privados, capazes de
representar a formacdo de
uma soélida infra-estrutura
técnico-cientifica para o PO-
DER NACIONAL.

No Campo Psico-Social

— Apoio decisivo ao desenvol-
vimento das Ciéncias So-
ciais.

— Formacdo de uma opinido
publica esclarecida s6bre o
valor do progresso técnico-
cientifico.

— Recuperacio dos niveis de
Saude do Homem, atacando,
a um <6 tempo, causas e
efeitos.

— Estakelecimento de progra-
mas educacionais adequados
a formacdo de pessoal de
todos os niveis, em numero
suficiente.

— Estabelecimento das condi-
cOes para evitar a evasio de
cérebros, inclusive através
da Pesquisa em coalizdo com
paises mais desenvolvidos.
No Campo Militar

— Reorientacdo do Poder Mi-
litar, para que possa esti-
mular o progresso técnico-
cientifico e usufruir de seus
beneficios.

— Integracdo de todos os fato-
res do Poder Militar numa
nova mentalidade técnico-ci-
entifica, através da Educa-
cao Militar, da programacao
de investimentos no campo
militar, ete.

— Contribuicdo dos Orgéaos
Técnico-Cientificos das For-
cas Armadas a conquista,
rapida, de niveis aceitaveis
neste decisivo setor do PO-
DER NACIONAL.

CONCLUSOES

A condicionante principal pa-
ra o fortalecimento do PODER
NACIONAL ¢é a base técnico-
cientifica do Estado. Na com-
plexa tessitura que representa
a elaboracio do PODER NA-
CIONAL, ha um fio que nao
pode faltar, na sua justa espes-
sura: o instrumento técnico-
cientifico.

Assim, julgamos ser funda-
mental mobilizar cada campo
do. PODER NACIONAL para
obter um sélido “back-ground”
técnico-cientifico. De tal orien-
tacdo saira fortalecido o PO-
DER NACIONAL em conjunto
e cada campo do mesmo, em
particular.

Procuramos, outrossim, ca-
racterizar a compatibilidade en-
tre desenvolvimento técnico-ci-
entifico prioritario e a sobre-
vivéncia dos fatores sécio-cul-
turais caros ao Homem. »

Objetivamos, enfim, definir,
em tracos gerais, como conju-
gar o desenvolvimento técnico-
cientifico, com a sua utilizacao
para resolver problemas sociais
e expandir valores culturais.
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frip Eouardo Gomes pede lsencéo O Imyestos yara & Mdisiria Rerondufica Brasileira

O Ministro Eduardo Gomes
encaminhou a Presidéncia da
Reptblica, a fim de ser submeti-
da pelo Chefe do Govérno a
apreciacdo do Congressp Nacio-
nal, minuta do projeto-de-lei
que isenta de pagamento dos
impostos de importacao e de
corsumo, por seis anos, a im-
portacdo de equipamentos, com
os respectivos sobressalentes e
ferramentas, destinados a in-
dustria de material aeronauti-
co. Igual tratamento, segundo a
minuta do projeto-de-lei, é es-
tendido a importacdo de mate-
rial de especificacdo aeronauti-
ca, de parte ou peca comple-
mentar de unidade a ser fabri-
cada no Pais, em face do Pla-
no de Nacionalizagcdo constan-
te de projetos industriais, apro-
vados pelo Grupo Executivo da
Indtstria do Material Aeronau-
tico.

“A importacdo de equipa-
mentos industriais, sobressalen-
tes e ferramentas, destinados as
indtstrias de fabricacdo de ma-
trizes, estampas, gabaritos, fer-
ramentas e pecas para a produ-
¢dp de aeronaves, cujos proje-
tos hajam sido aprovados pelo
“GEIMA” — diz a minuta —
poderda ser beneficiada com a
isencdo dos impostos a que se
refere o Artigo 1.°, desde que
virculada a industria aeronau-
tica”. Os: beneficios da lei, po-
rém, ndo comprenderdo cs bens
com similar nacional, enquanto
a outorga de isengdo de impos-
tos € condicionada, em cada ca-
so, a aprovagdo pelo “GEIMA”,
do projeto industrial e progra-
ma, cuja execucdo dependa de
importacdo, objeto désse bene-
ficio fiscal.

Pioneirismo

Na Exposicao de Motivos que
acompanha a minuta do pro-
jeto-de-lei a ser encaminhado ao
Congresso pelo Presidente da
Reptblica, explica ¢ Ministro
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Eduardo Gomes que a implan-
tacdo da industria aeronautica
no Brasil tem sido, até agora,
caracterizada por iniciativas e
experiéncias pioneiras, as quais,
pela propria origem dos impul-
sos iniciais marcados pela au-
séncia de coordenagio da poli-
tica pertinente ao setor, quer
quanto a adequacdo dos estimu-
les, quer quanto as disponibili-
dades dos recursos financeiros,
nao puderam alcancar oS suces-
sos esperados. Por isso, os re-
sultados désses esforgos histori-
cos, ocorridos nos ultimos 20
anos, embora apresentando um
ativo de 1500 avides produzi-
dos, nao conseguiram radicar,
em térmos de industrializacao,
o desenvolvimento do setor,
afirma o Ministro da Aeronauti-
ca, e acrescenta:

“Demonstrando visdo e sen-
sibilidade do problema, o Go-
vérno criou o “GEIMA” com a
atribuicdo de estabelecer as di-
retrizes sObre a politica de pro-
dug¢do de material aeronautico,
e a de executar o programa de-
corrente da elaboragdo dessa
politica”, a qual permitiu as
autoridades ter conhecimento
sisteméatico das condicdes glo-
bais e especificas, capazes de
fundamentar uma politica obje-
tiva, ap mesmo tempp em que
proporcionou elementos indica-
dores da necessidade de acao
governamental, no campo dos
estimulos, a realizagdo de pro-
jetos concretos.

Viabilidade de Implantagdo

Dos estudos realizados, segun-
do afirma o Ministro Eduardo
Gomes, resulta a convicgidp de
que o Pais tem condigdes de in-
fra-estrutura técnica e industrial
para suportar o funcionamento,
em térmos econdmicos, de uma
industria aeronautica. No setor
da tecnologia contamos com o
Centro Técnico da Aeronautica,
de Sao José dos Campos, cuja

organizagao esta capacitada pa-
ra trabalhos de pesquisas, ho-
mologacdo, especificacdo, en-
saios, inspegdo e contrdle, que
sdo fundamentais a afericdo de
seguranca e qualidade. Enquan-
to isso, o Instituto Tecnoldgico
da  Aeronautica, notoriedade
internacional, segundo o Minis-
tro, encarrega-se da formacao
de engenheiros especializados.
Quanto as condi¢des econOmicas
— Dprossegue — observa-se, no
Pais, a existéncia de um parque
industrial ja& bastante desenvol-
vido, com a possibilidade de su-
prir cérca de 50% dos consumos
béasicos demandados pelo setor
aeronautico, além da verificacao
de um mercado interno assegu-
rado e irreversivel no campo
da aviagao comercial e militar,
apenas contando o imperativo
da renovacip ou substituicdo do
material em uso. Nessas condi-
¢bes, no conjunto dos estimulos
que se afiguram indispensaveis
para assegurar o sucesso de in-
vestimentos np setor, sdo desta-
cados os de natureza fiscal re-
lacionados com as importacdes
ainda imprescindiveis a im-
plantacaoc e funcionamento da
industria, na sua primeira fase

de realizagao.

O que ¢é preciso

Afirma o Ministro Eduardo
Gomes ser indispensédvel con-
tar com a isengao de impostos
que gravam os produtos impor-
tados, como’ eguipamentos, so-
bressalentes, ferramentas e ma-
terial primario de especificagdo
aerondutica destinado as indus-
trias de fabricacdo de aerona-
ves, partes complementares e
pecas. A concessdo dos estimu-
los esta vinculada a um progra-
ma industrial, o qual compor-
tara, por seu turno, um esque-
ma de nacionalizagdo progressi-
va, para assegurar, no tempo, a
independéncia progressiva da
indstria que vier a ser implan-
(Conclui- na pig. 14)
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O TRANSPORTE SUPERSONICO

Kansas City, Mo. — Um aviao
supersonico, de comprimento
quase igual ao de um campo de
futebol, reduzira a mais da me-
tade o atual tempo das viagens
aéreas.

Philips A. Colman, diretor de
vendas do SST para a firma
aero-espacial baseada em Bur-
bank, falou sobre o6 projeto do
transporte supersénico da Lock-
heed durante uma recente re-
unido do Instituto Americano
de Aeronautica e Astronautica.

Disse éle aos jornalistas que
mais de 266 passageiros serao
transportados através de ocea-
nos e continentes a altitude de
24 000 metros e a velocidades
aproximadas de 3200 km ho-
rarios.

Acrescentou que o projeto do
SST da Lockheed, apresentado
a Ageéncia Federal de Aviacgao,
emprega asa fixa em duplo del-
ta, resultante de dez anos de
intensa pesquisa e desenvolvi-
mento. O avido de titdnio tera
90 metros de comprimento e
poderd decolar e aterrar em
pistas mais curtas do que as
atualmente exigidas pelos jatos
subsonicos.

O SST da Lockheed pesara
250000 quilos quando plena-
mente carregado para a decola-
gem, mas os 3 000 metros qua-
drados de sua asa, mais as 12
rodas de seus dois principais
trens de aterragem permitirao
operacGes normais em quase
tédas as pistas que servem atu-
almente aos grandes transpor-
tes subsonicos a jato.

Colman explicou que a FAA
concedeu contratos a Lockeed
e a Boeing para a competicao
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final do programa de projeto e
desenvolvimento do SST, rela-
tivo & escolha do desenho da
estrutura segundo o qual sera
construido um protétipo, a par-
tir do fim déste ano.

Ja se acham em andamento
os preparativos para a constru-
¢do do protétipo do SST. A
Lockheed estd construindo um
modélo em escala natural para
estudo pela FAA e as compa-
nhias de aviacgio.

O trabalho adicional anteci-
pado inclui o desenvolvimento
de estruturas de componentes
do SST como uma sec¢do da fu-
selagem com 8 1/2 m de com-
primento, completamente pres-
surizada, para estudo do siste-
ma de contrdle ambiental da
cabina, numa cémara espacial
que simula a altitude e o aque-
cimento do voo do SST.

O desenvolvimento dos enor-
mes motores para o SST ame-
ricano estd sendo realizado pe-
las companhias General Elec-
tric e Pratt & Whitney, numa
competicao paralela a do pro-
grama de desenvolvimento da
estrutura do avido.

A estrutura vencedora e o
protétipo do motor deverdo co-
mecar um programa de testes
em 1970. Colman disse que ésse
programa podera ser antecipado
para 1969, se o Govérno assim o
decidir.

A entrega dos SST america-
nos podera ser iniciada em 1973,
comecando no ano seguinte o
servico nas companhias aéreas.
O Concorde SST, britanico-
francés, devera estar pronto
para ser adquirido pelas com-
panhias de aviacdo 3 anos an-
tes que o SST americano.

Contudo, salientou Colman, o
Concorde, menor e menos ve-
loz, limitado a 2400 km/h pelo
seu revestimento de aluminio, e
transportando apenas 130 pas-
sageiros, nao representa o po-
tencial econémico que as com-
panhias aéreas mundiais espe-
ram do SST americano.

A Lockheed féz uma anélise
de 532 pares de cidades entre as
quais avides de médio e longo
alcance competirao, no futuro,
pelo trafego de passageires.
Calculos moderados indicam um
mercado para 500 SST ameri-
canos até 1988, disse Colman.

O estudo da Lockheed levou
em consideracdo a introducao
de versoes ampliadas dos atuais
jatos subsoénicos, o menor SST
eurcpeu e os grandes jatos sub-
sonicos que comportarao até 700
passageiros e que derivarao do
cargueiro C-5A ora em constru-
cao para a Forca Aérea dos Es-
tados Unidos.

Observou Colman que o Co-
mando Aéreo Estralégico da
USAF recebeu, em janeiro, seu
primeiro avido de reconheci-
mento SR-71, de velocidade
Mach 3. O SR-71 é um aviao
de titanio construido pela Lock-
heed, que estd voando ha mais
de um ano, a velocidade e alti-
tudes superiores as propostas
para o regime de voo do SST.
Seu “irmao” ligeiramente me-
nor, o interceptador YF-12A,
estd voando ainda ha mais
tempo.

Tanto o SR-71 como o YF-
-12A empregam asas fixas em
duplo delta, como o fard o SST
da Lockheed, e deram uma
contribuicdo importante a in-
comparavel experiéncia da Com-
panhia da Califérnia, na cons-
trucdo e operacao do aviao su-
personico de grande altitude.
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O progresso aeronautico vem-
se verificando de forma tao
vertiginosa que nem sempre as
estruturas de apoio conseguem
manter-se atualizadas. A dini-
mica preside, invariavelmente,
o funcionamento de todas as
Organizagdes que tém por mis-
sdo apoiar as atividades aero-
nauticas, sejam estas de natu-
reza militar ou civil. Eis porque
devem ser, tais Organizacdes,
regidas por uma legislacdo fle~
xivel, permanentemente atua-
lizada e compativel com o rit-
mo e a complexidade dos pro-
blemas da era do jato. E nossa
impress@o que, no Brasil, ainda
nao nos demos conta desta ver-
dade, pelo menos nas ativida-
des de natureza industrial do
setor governamental. Parques,
Institutos de Pesquisa e o pro-
prio Servico de Protecdo ao
Voo carecem de uma legislagdo
administrativo-financeira mais
flexivel, menos inerte a dina-
mica dos problemas de sua res-
ponsabilidade e, sobretudo, imu-
nes as solucdes de continuida-
de entre os Exercicios Finan-
ceiros que, ndo raro, consomem
mais de 25% do ano industrial.
O resultado dessa anomalia
traduz-se, sistematicamente, no
baixo rendimento de trabalho,
nos prejuizos consideraveis pa-
ra o erario e no descrédito para
o “Estado-Empresario”.

O Servico de Protegédo ao Voo,
que somente agora vem de ser
regulamentado (Decreto nume-
ro 57786, de 11 de fevereiro de
1966), ainda esta longe de ser
0 que devia ser, principalmen-
te no que diz respeito a unida-
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REESTRUTURACAO DC
SERVICO DE PROTECAO AO VOO

Ten Brig Eng JOELMIR CAMPOS DE ARARIPE MACEDO

de da administracdo e aos mé-
todos administrativo-financei-
ros impostos pela legislagdo do
Servico Publico. O fato é que
o SPV (comp é mais conhecido
0 nosso Servico de Protecédo ao
Vo60) nasceu e cresceu atrelado
a demanda do trafego aéreo co-
mercial, pautando suas ativida-
des pelas recomendagdes da
OACI (Organizacdo de Avia-
cao Civil Internacional).

Quando, em 1961, a Diretoria
de Rotas Aéreas atualizou o seu
regulamento, que datava da
criacio do Ministério da Aero-
nautica, deu também inicio a
regulamentacdo dos Servicos
de sua responsabilidade, a co-
mecar pelo mal definido Servi-
co de Protecdo ao Vdo. Com
efeito, o nascimento esponténeo
do SPV e sua filiacdo adotiva
a OACI deu lugar a uma situa-
cdo de certa forma esdruxula,
de vez que os Servigos de Tele-
comunicacoes, Meteorologia e
Busca e Salvamento consti-
tufam partes integrantes do
SPV. Em outras palavras, eéste
Servi¢o dispunha do monopdlio
de alguns dos mais importantes
Servicos do Ministério da Aero-
nautica, e até as comunicagdes
militares da FAB dependiam do
SPV.

O Decreto n.° 57786, ja ci-
tado, colocou as cousas nos seus
devidos lugares, dando indivi-
dualidade prépria aos quatro
Servicos basicos de responsabi-
lidade da Diretoria de Rotas
Aéreas. Séo éles:

— Servigo de Protegdp ao
Vobo.

— Servigo de Telecomunica-
¢oes do M Aer.

— Servico de Meteorologia do
M Aer.

— Servico de Busca e Salva-
mento (SAR).

Evidentemente, todos éstes
Servicos obedecem a um uni-
co sistema integrado, visando a
maior economia de recursos e
a maior eficiéncia operacional.
Operam na mais perfeita coor-
denacdo, intimamente entrela-
cados, sem fronteiras, apoiando
indistintamente a FAB e as
aviagbes comercial e privada.
Vejamos, a seguir, alguns pon-
tos de maior interésse, constan-
tes do névo Regulamento do
Servico de Protecdo ao Voo.

O SPV tem por finalidade
(artigo 1.°):

a) disciplinar, acelerar e
manter ordenado o fluxo do
trafego aéreo;

b) prevenir abalroamentos
de aeronaves entre si ou destas
com obstaculos, na superficie
ou no ar;

¢) coletar, processar e divul-
gar informacbes de interésse
para a seguranca e a eficiéncia
do trafego aéreo;

d) acionar os orgéos do Ser-
vico de Busca e Salvamento e
apoid-los na execucdo de suas
missoes;

e) proporcionar maior pre-
cisdo a navegacgdo aérea.

O SPV ¢é da responsabilidade
da Diretoria de Rotas Aéreas
que, sbbre o mesmo, mantém
total e exclusiva acdo técnica
e operacional (artigo 2.°). Es-
t4 constituido da seguinte for-
ma (artigo 3.°):

1 — Servico de Trafego Aé-
reo:

a) Servico de Contréle de
Trafego.
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b) Servico de Informacio

de Vbo.

c¢) Servico de Alerta.

2 — Servico de Informacgdes
Aeronauticas.

3 — Auxilios a Navegacdo Aé-
rea.

O n6vo Regulamento, que es-
td sendo complementado por
uma série de Instrucées (IMA),
houve por bem definir a divi-
sao do espaco aéreo para fins de
contréle de trafego. Assim, o
Espaco Aéreo Controlado com-
preende:

a) espago aéreo de contro-
le em rota (com as aerovias in-
feriores néle contidas);

b) aerovias superiores;

c)espago aéreo de controle
terminal;

d)espago aéreo de contrble de
aproximacao;

e) espacgo aéreo de controle
de aerédromo.

O Servico de Controle de
Trafego Aéreo compreende trés
tipos de contrble, os quais ope-
ram em completa coordenacao
e sem solucdo de continuidade
na transferéncia das aeronaves
de o6rgao de contrble para ou-
tro. Sao os seguintes:

1 — Controle em Rota: servi-
co executado com a finalidade
de manter, por meio de autori-
zacdo de Plano de Voo e auto-
rizagbes de trafego, as separa-
cOes verticais e horizontais en-
tre as aeronaves, assim como
controlar a progressio de vo6o0
pelo conhecimento dos respec-
tivos sobrevoos de fixos obriga-
torios.

2 — Controle de Aproxima-
cao: servico executado com a
finalidade precipua de manter
separacoes entre as aeronaves
que efetuam descidas e subidas,
em vdo IFR, nas manobras que
antecedem a um pouso ou nas
que se seguem a uma decola-
gem.

3 — Controle de Aerédromo:
servico executado com a fina-
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VOR de Manaus — Varias unidades iguais a esta ja estio operando mna nova

infra-estrutura de auxilios a navegacio aérea, para balizamento das aerovias
superiores e inferiores

lidade de manter as separacgdes
entre as aeronaves que se pro-
poem a pousar ou decolar, bem
come entre as que se encontram
em vbp VFR nas vizinhancas
de um aerdédromo, bem como
prevenir abalroamentos entre
aeronaves e destas com veiculos
e pessoas nas areas de mano-
bra.

As préximas edicées do AIP
(Aeronautical Information Pu-
blication) conterdo uma trans-
cricio do Regulamento do Ser-
vico de Protecdo ap Vo, para
maior difusao no meio aero-
nautico, fator essencial para a
disciplina e a segurancga da na-
vegacdo aérea no Territorio
Patrio.

Brigadeiro EDUARDO GOMES
(Conclusio da pag. 11)

tada, relativamente, ao supri-
mento externo. O processo idea-
lizado tem suas bases no pro-
grama do “GEIMA” que, no
campo de sua competéncia, se
obrigara a estabelecer normas
adequadas ao cumprimento das
diretrizes aprovadas pelo Poder
Executivo, como a afeigoar ca-
da projeto concreto aos ditames
da politica tracada.

Iniciativa Privada

“Em térmos globais, o refe-
rido programa, diz o Ministro
da Aeronautica, terd, como di-
retriz, cometer as emprésas pri-
vadas a iniciativa da implanta-
¢do dos projetos, dimensiona-

2= deres

los segundo o estrito atendi-
mento das possibilidades do
mercado interno, procurando
conferir bases economicas aos
emprendimentos e levando em
conta o fator produtividade.
Sob o aspecto da producéo, es-
tima-se a possibilidade anual de
fabricar cérca de 170 unidades
diversas — avides de treina-
mento, monomotor ce 4 a 5 lu-
gares, de transporte, helicopte-
ros e avides pequenos para uso
civil — cujo total, aos pregos
atuais, seria de Cr$ 21116 mi-
1hoes, dos quais Cr$ 15700 mi-
Ihdes corresponderiam a mate-
rial importado e 15 bilhdes de
cruzeiros as despesas do Palis,
observando-se uma poupanga
de divisas da ordem de US$ 10
milhoes.
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Dentre os progressos aeronau-
ticos dos ultimos anos, destaca-
se, como o mais notavel, o da
adocdo de asas de enflechamen-
to variavel para o caso dos avi-
Oes supersOnicos.

Nos Estados Unidos e na In-
glaterra, esta solucdo estd sen-
do adotada com grande suces-
so, quer em avides militares,
quer em avioes civis.

Um dos supersdnicos comer-
ciais da Boeing e o F-111 (A e
B), ambos norte-americanos, e
0 Andorinha, inglés, sdo trés ae-
ronaves de asa de enflechamen-
to variavel. O mais antigo déles
foi o X-5, da Republic, fabrica-
do nos principios da década dos
50.

O X-5 foi construido pela Bell

Aircraft Corporation, sob um

contrato para fazer pesquisas

REVISTA AERONAUTICA

OMERCIAL DA BOEING

Maj Brig Eng JOAO MENDES DA SILVA

em aeronaves com asas de en-
flechamento variavel em voo,
entre 20° e 60°. O avido foi mui-
to bem sucedido. Suas perfor-
mances eram nhotaveis em t6-
das as fases de variacdo de en-
flechamento. A fim de obter to-
da a vantagem da variacdo do
enflechamento, havia uma
translac@o nas partes anterior e
posterior da asa, a fim de re-
duzir a variacdo da estabilida-
de com o enflechamento, permi-
tindo, dessa forma, adequada
capacidade de manobra nos 40°
de variagdo. Mas, o avido ficou
mais pesado e a asa mais com-
plexa.

Entretanto, éle funcionou
muito bem e demonstrou, clara-
mente, as vantagens de enfle-

chamento variavel na melhoria
das velocidades de cruzeiro,
conservando excelentes caracte-
risticas de pouso e decolagem.

A Boeing publicou, recente-
mente, um trabalho em que di-
vulga informes importantes so-
bre o enflechamento variavel
das asas, apdés 0 exame profun-
do de mais de 11000 horas de
ensaio em tOneis aerodiné-
micos.

O problema mais importan-
te que aflige todos os engenhei-
ros trabalhando em células com
asas de enflechamento variavel
é o de uma grande variagdo en-
tre o centro de presséo e o cen-
tro de gravidade, a variagdo do
enflechamento. Mas, isso parece
ter sido resolvido em dois pro-
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jetos, o da Boeing e o da Gene-
ral Dynamies, F-111.

Todos sabem que, quanto
mais elevado o coeficiente de
sustentagdo levantado, de uma
asa, mais lenta é a decolagem;
quanto mais elevada a taxa L./D,
entre a sustentacdo e a resis-
téncia ao avanco, mais elevada
é a taxa de subida de uma aero-
nave.

Também é conhecida a impor-
téancia do nivel de ruido produ-
zido pelos potentes motores tao
necessarios a decolagem com
grandes pesos para atingir, em
altitude, a velocidades de alguns
nameros de Mach.

O objetivo dos engenheiros
era encontrar um par de asas
capaz de, pelo seu enflechamen-
to variavel, ter boas qualidades
aerodindmicas a decolagem e
também um grande indice de
seguranca a subida e, afinal,
mas ndo menos importante, bai-
x0 nivel de ruido.

Para ce ter uma idéia da im-
portédncia désses valores e, mais
ainda, do valor da taxa com-
primento da corda — enverga-
dura da asa (C/E) basta ver as
curvas da Fig. 1.
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Fig. 1

20"

Ii — sustentacéo

D — resisténcia ao avanco
C — corda da asa

E — envergadura da asa

Na Fig. 2, temos éstes dados
aerodindmicos mostrados em
funcéo do nivel de ruido em de-
cibeis no aeroporto, na comuni-
dade em t6érno do aeroporto e
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o comprimento da pista, de
acordo com as normas oficiais,
em funcdo da poténcia dos mo-
tores e da taxa L/D. Uma pe-
quena taxa C/E permitira "aos
avioes operarem de relativa-
mente pequenas pistas, se a
4rea alar e a poténcia dos mo-
tores forem grandes. Entretan-
to, ésse tipo de asa nfo possui
margem de seguranca nos limi-
tes do segundo segmento da su-
bida; os niveis de ruido sdo mui-
to elevados para o aeroporto e
a comunidade em torno déle

(Fig. 2).

) 1 LD SYpla
%2
-3 ‘Xzﬂg’lm B8O AR
PRI "
10}~ s Les 2%
o - — 72/
e .—aw fes  —\om
b0~ /(2 AW 10.500 /ze.s = L
o ”70'15» o 42"5::_9/”9/7/0 JrmiTe
e sybiatr
014 L L L 1 l I
P a2 20 frQ 120
ho My Corniinade (ancs)

Fig. 2

A asa de enflechamento va-
riavel, entretanto, mesmo com
area 25% menor e mesmos mo-
tores pode, simultineamente,
realizar decolagens em relativa-
mente pequenas pistas e baixos
niveis de ruido para o aeroporto
e a comunidade em torno déle.
Mas, essa é uma dificil realiza-
cdo para uma asa subsobnica ba-
sica.

Os mesmos paridmetros que
produzem excelentes perfor-
mances a decolagem também
permitem boas performances ao
pouso.

HAa um conjunto, compreen-
dendo baixa velocidade de apro-
ximacao, estabilidade na veloci-

dade, baixos niveis de ruido pa-
ra a comunidade e boa atitude
da aeronave as baixas altitudes
e que é excelente na aeronave
com asa a enflechamento varié-
vel, mas néo pode ser duplica-
do nas asas a baixo C/E. Algu-
mas das permormances podem
ser obtidas, mas uma ou mais

S —

das outras ndo estarido presentes
com bons dados (Fig. 3).
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As performances subsoénicas
sdo também importantes para
as emprésas de transporte aé-
reo, pois um bom v6o subsoni-
co representa seguranca e fle-
xibilidade.

O rendimento aerodinidmico
subsoénico pode ser visto na Fig.
4. Nela vé-se que a aeronave
com asa de enflechamento va-
riavel tem L/D 50% superior ao
que se pode obter com a asa fi-
xa. Isso representa uma grande
margem de seguranga no ren-
dimento eficiente do uso das re-
servas de combustivel e grande
flexibilidade em potencial na
operacdo da emprésa.
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O regime transdnico tem sido
dificil para o projetista dos avi-
Oes supersoOnicos.

O estrondo sénico exige que
a altitute de aceleracio seja da
ordem de 13 000 m, ou mais al-
ta. A Fig. 5 mostra o empuxo
relativo em funcio da fineza e
indica que motores mais pos-
santes sio necessarios quando a
fineza fér de pequeno valor, a
fim de atender a exigéncia do
estrondo s6nico. Uma asa de en-
flechamento variavel, em vir-
tude da disponibilidade de va-
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rias finezas e das caracteristicas
de producao de estrondo sonico
em baixa, pode ter motores 25%
menos potentes que a configu-
racao fixa de baixa fineza. Isso
representa uma impgrtante
vantagem econémica para as
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Fig. 5

aeronaves de asa de enflecha-
mento variavel. Nas aceleracoes
transonicas, as grandes areas de
asa necessarias aos baixos valo-
res da fineza para a decolagem
podem ser uma grande desvan-
tagem porque motores mais po-
tentes, ainda, serdo necessarios
para obter-se uma aceleracao
econdmica.

O avido de tranc<porte super-
s6nico queimara cérca de 60%
de seu combustivel no cruzeiro
supersénico, e dal a importan-
cia do rendimento aerodinimi-
co supersonico.

A Fig. 6 mostra a resisténcia
ao avanco conseqiiente da sus-
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tentacdo em funcdo do namero
de Mach.

O baixo valor da fineza na cé-
lula, compromisso do angulo de

REVISTA AERONAUTICA

enflechamento para obter-se ca-
racteristicas aceitaveis da ma-
neabilidade em baixas velocida-

des, trard uma parte ou téda a

asa a frente da onda de choque
da asa que tera bordo de ataque
supersonico. O bordo de ataque
supersonico da asa pode ser de-
formado a fim de ser obtida
uma mudanca do centro de
pressao, porém o melhor que se
pode obter na resisténcia ao
avanco devida a sustentagdo é o
da curva superior da Fig. 6.

Ha muitos anos, a NASA vem
testando modelos asas do tipo
deltéide com bordos de ataque
subsenicos. Esses ensaios mos-
tram que a configuracdo delta
(projecao plana da asa deltoide)
é a que permite maiores valores
da taxa sustentacio-resisténcia
ao avanco e os mais baixos es-
trondos sonicos. E claro que a
asa encurvada e a enflechamen-
to variavel produz valores mais
baixos, correspondentes aos ne-
cessarios, da sustentacdo, do que
qualguer asa com bordo de ata-
que super-6nico. Como as duas
configuracoes devem ter a mes-
ma resisténcia ao avanco redu-
zida, a que corresponde a delta
de enflechamento variavel pro-
duziréd as mais altas performan-
ces supersbnicas.

Baseados nerssas consideracoes
aerodindmicas, 03 engenheiros
da Boeing passaram a trabalhar
num avido de transporte com
asa de enflechamento variavel.

Mas, o importante era reali-
zar, na pratica, uma asa que
correspondesse a teoria.

Socue SST

Os engenheiros desejam tra-
balhar em um supersonico de
transporte capaz de caracteris-
ticas de pouso e decolagem su-
periores as dos atuais “jatoes”,
e naturalmente que uma asa
estendida, com um pequeno en-
flechamento, terd melhores ca-
racteristicas de pouso e decola-
gem que os dos “707” e “DC-8”,
cujo enflechamento é bem pro- -
nunciado. O proéprio “707-320B”
serviria- de térmo de compa-
racao. 2

O tipo de construcdo da asa
do supersénico comercial de
transporte sera igual ao das ou-
tras asas da mesma emprésa;
ha, entretanto, uma articulacao
para ela variar seu enflecha-
mento, gue é uma peca mecani-
ca simples, facil de controlar e
de produzir,

O enflechamento total da asa
é de 72° no bordo de ataque no
vOo supersdnico, com 25,8 na de
envergadura. O cruzeiro sub-
sbnico e inicioc da aceleracido
produz-se com um enflecha-
mento de 42° no bordo de
ataque.

A envergadura da asa €, en-
tdo, mais do dobro da que ca-
racteriza o véo supersonico.
Dessa forma, a asa tem as boas
gualidades de manipulagao que
lhe ddo os flapes, os eslotes e os

grandes e convencionais estabi-
lizadores vertical e horizontal,
de cauda.

Os flapes normais, de asa en-
flechada, a 20° grandes quando
a asa estd “akerta”, com “pegque-
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no e médio enflechamento”, per-
mitem melhor desenho até na
fuselagem.

O pil6to comanda tudo, de
seu posto: as posicdes de 30° fla-
pes, 20° flapes e 7° flapes, tudo
com o enflechamento de 20°
(pouso e decolagem); 0° flapes
ja a 30° de entlechamento; de-
pois, 42°, (aceleragdo) 66° e 72°.

A Fig. 7 indica que o super-
sbnico comercial de transporte
tem 3,5 decibeis de pressao de
ruido, no solo, a um ponto a
1600 m do fim de uma pista de
3500 m, a menos que o
“707-320B”. Este desenvolve
109,5 PNdb, enquanto que aqué-
le desenvolve 10 PNdb. A FAA
exige um maximo de 112 PNdb.

Afinal temos o problema da
estabilidade em asas em movi-
mento. O supersonico de trans-
porte tem excelentes qualidades
de estabilidade. Quando em cru-
zeiro, se houver qualquer difi-
culdade que ponha o piléto na
alternativa de descer ou dimi-
nuir a velocidade, éle precisa
apenas do comando dos motores
e do manche; mesmo com a asa
completamente mergulhada (72°
de enflechamento), o centro de
gravidade na posicdo mais avan-
cada necessita, apenas, de 8° do
angulo de 30° disponivel para
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afinar a aeronave sObre téda a
faixa de velocidade. A aeronave
pode voar sem transferéncia de
combustivel e sem “canard”; ca-
S0 seja necessario pousar, ape-
nas um pequeno aumento na de-
flexdo do estabilizador sera ne-
cessario, quando as asas e os fla-
pes estiverem distendidos e s6
20° no estabilizador.

Na Fig. 8 ha varias hipoteses

operacionais do supersénico co- .

mercial; supersénico com trés
motores; quatro, trés e mesmo
dois motores subsOnicos, todas
as hipdteses no caso de dificul-
dade no meio da missdo.

A descida em emergéncia
para 4300 m, no caso de perda
de pressdo na cabina e subse-
gliente cruzeiro com 4 motores
subsonicos para 6 000 km de al-
cance, é o Uinico caso em que o
supersonico comercial de trans-
porte ndo atinge o seu destino.

Em descidas normais, como
também em subidas normais, ha
uma grande margem de segu-

ranca em altitude, para o super-
sonico de asa de entlechamento
variavel, entre o regime de es-
trondo sonico e o regime de vi-
bracdo, de maneira que estron-
dos sOnicos a altitudes mais bai-
xas podem ser obtidos, se
necessario.

— Nl —

Na Fig. 9, temos a indicagéo
do valor do custo, em centavo
de délar, do assento/milha ter-
restre para viagens entre 500 e
4000 milhas de extenséo.

Os engenheiros da Boeing
afirmam que o comercial de
transporte supersonico tem uma
base aerodindmica sé6lida e
grandes vantagens em perfor-
mances operacionais para suas

missbes. Ele ndo apresentara
40
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compromissos para decolagem,
subida, vbos transdnicos e su-
persénicos, descida e pouso. Ele
serd um grande avanco no
transporte aéreo comercial.

MON RECOIN CLUB

Alcancou excelente repercus-
sdo a divulgacdo feita por esta
Revista sobre a Colonia de Fé-
rias que se estd desenvolvendo
em Petrépolis. Reunindo civis
e militares das 3 Armas para
um quadro social limitado, aler-
tamos aos Srs. Oficiais da FAB
que existem poucas vagas em
disponibilidade para tdo grande
acérvo que € o Quadroc de Ofi-
ciais da FAB. Por ocasiao da
expedicdo déste nimero da Re-
vista, devera estar montado um
“stand” no saguao do Clube de
Aeronautica, para os devidos
esclarecimentos que serdo pres-
tados pelo Brig R/R Samuel de
Oliveira Eichin, representante
do Mon Recoin Club junto aos
Oficiais da FAB.
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VER E SER VISTO

Traduzido e adaptado da Revista “Interceptor” do
“Air Defense Commaend”, pelo Tenente-Coronel-Aviador
Edilio Ramos Figueiredo, do original de autoria do Te-
nente-Coronel Franklyn C. Spiro, Diretor da DivisGo de
Medicina Espacial do QG do Air Defense Command.

Nas discussdes do passado
quanto aos perigos fisioldgicos
que afetavam o vdo, pouca ou
nenhuma importéncia era dada
aos problemas de visdo e expe-
rimentados nos vdos a grandes
altitudes (45000 pés ou acima).
Alguns désses problemas sio re-
lacionados com o disbarismo e
hipoxia; outros, & grande velo-
cidade dos avifes, enquanto que
outros sdo devidos, simplesmen-
te, ao fato de que o meio ambi-
ente, a grandes altitudes, difere,
notadamente, daquele a baixas
altitudes.

DISBARISMO E HIPOXIA

As perturbacdes visuais,provo-
cadas pelo disbarismo ocorrem
quando bdlhas de nitrogénio
formadas no sangue sdo peque-
nas ‘demais para circular atra-
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vés das veias do cérebro e dos
olhos. Isto provoca que sua vi-
sdo escureca e vocé passa a ver
pequenas manchas ou pontos.

Um dos métodos de combater
o disbarismo é respirar oxigénio
(100%) no chéo por 15 a 20 min
antes da decolagem. Isto redu-
zird a percentagem de nitrogé-
nio que se encontra em seu san-
gue e tecidos. Conquanto que a
eficiéncia da visdo dependa de
bom suprimento de oxigénio, ela
é afetada mais tarde e mais se-

veramente do que os outros sen-
tidos, quando seu suprimento
de oxigénio falha. A visdo tur-
va ou embaracada pode ser o
primeiro sintoma ‘de hipoxia.

A medida que o suprimento
de oxigénic diminui, a visdo la-
teral desaparece em primeiro
lugar, porque a circulacdo na-
quela area € menos eficiente do
que no centro do 6lho.

Isto resulta numa visdo em
tinel, a qual pode ser causada
por um acumulo de monoéxido
de carbono em seu sangue.

Conquanto que, de modo ge-
ral, os bastonetes nervosos da
retina ou células da visdo no-
turna sejam localizados ao re-
dor da borda da retina (&rea de
pobre circulagdo de sangue), o
oxigénio é absolutamente vital
para o maximo de visdo notur-
na. Por exemplo, se vocé esti-
ver respirando sem o oxigénio
suplementar de sua mascara a
12.000’, sua visdo noturna pode-
ra ser reduzida de aproximada-
mente 50%.

PROBLEMAS VISUAIS CON-
SEQUENTES DA VELO-
CIDADE

Alta velocidade, aceleragao,
carga de trabalho, densidade de
trafego do aeroporto, painel de
instrumento complicado e a
propria estrutura do avido eri-
am, por si mesmo, problemas
visuais para o pildto e a tripu-
lagdo de um avido de altas per-
formances. O mais critico déles
é a alta velocidade.

Situagdes perfeitamente nor-
mais,- em virtude da alta velo-
cidade alcancada pelos atuais
avides a jato, tais como obser-

NOTA DA REDACAO — O Tenente-Coronel-Aviador Edilio Ramos Figuei- -
redo completou, em 1962, o Curso de “Flyght Safety” na “University of
Southern California®, curso ésse programado para as Forcas Aéreas e Or-
ganizacdes Civis dos Estados Unidos da América do Norte e demais Foreas
Aéreas dos paises do Mundo Ocidental.

O presente artigo inicia uma série de outros artigos do mesmo género,
com a finalidade precipua de PREVENIR ACIDENTES e de SALVAR VIDAS.
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DISTANCIA PERCORRIDA EM MIMA

vagdo de um objeto a uma mi-
lha de distancia, podem tornar-
se uma calamidade, antes que o
piloto possa tomar a agio cone-
tiva. O aumento gradativo dessa
velocidade veio tornar o proble-
ma mais agudo. O problema ¢é
que nao ha tempo suficiente pa-
ra VER, IDENTIFICAR e TO-
MAR a acao conetiva para evi-
tar um objeto que se aproxima.

Enquanto cada uma dessas
acées toma um pegueno inter-
valo de tempo, milhares de pés
podem ser cobertos neste inter-
valo em avides de alta perfor-
mance.

Tste ponto é trazido a reali-
dade pela tabela acima (Fig. 1).

Um piléto estd voando um
avido a jato cuja velocidade é
aproximadamente 600 MPH. Ele
percebe um sinal de outro avido
em sua visdo lateral. Nosso pi-
lato tera percorrido 88 pés antes
que a miragem do outro avido
tenha chegado ao seu cérebro.
Antes que éle tenha determinado
se é uma nuvem ou outro aviio,
éle terd voado 920 pés. Até a
hora em que éle devera tomar
uma decisao, isto. €, se deve su-
bir, descer ou girar para-a di-
reita ou esquerda, ja tera voado
mais~do.que. meia-milha, e..an-
tes que éle possa realmente mu-
dar_ geu curso de voo, para evi-
tar.ou atacar.o outro. avido,.te-

14 voado perto de uma milha.
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Se o aviao estiver voando a
1800 MPH, estas distancias se-
riam trés vézes maiores — o pi-
16to. voaria uma milha e meia
antes de sua decisao e quase
trés milhas antes de atuar no
curso do aviao.

Se duas aeronaves estiverem
em cursos opostos, as distancias
voadas relativas a cada um dé-
les serdao o dobro nessa tabela.
Se duas aeronaves sairem de
uma nuvem com uma distancia
de 500’ entre si, a uma veloci-
dade de 1800 MPH, elas se cho-
cardo antes que cada pildto te-
nha visto um ao outro.

Este problema podera- ser
complicado por uma série infini-
ta de fendémenos. Por exemplo:
interferéncias na visio pela proé-
pria estrutura do avido, neblina,
bruma, preblemas das altas ace-
leragbes podem aumentar gran-
demente o tempo necessario pa-
ra perceber e reconhecer o ob-
jeto que se aproxima.

Em altas velocidades, o pilé-
to voa “cego” por milhares de
pés, enquanto simplesmente

-olha de relanee para um instru-

mento. A Fig. 2-ilustra o tempo
medido eritico- avalidvel para

pilotos de aeronaves. ‘em:tumos

de colisdo. Por- exemplo, se um
pildto estivers voando. a 600
MPH, éle voarad quase meia mi-

.lha enquanto. da-uma simples

olhadela em seu altimetro.

Normalmente, ha dois valores
de tempo medido, corresponden-
tes as duas posi¢bes de rumos de
colisao de A e B (Ver Fig. 3). A
condicao A representa o caso de
2 aeronaves voando em rumos
convergentes, enquanto que a
condicao B representa o caso de
2 aeronaves aproximando-se
mais ou menos de frente. A area
acima da linha hachurada apli-
ca-se aos casos mais favoraveis.
Por exemplo, se for 25. o azi-
mute e um avido pouco veloz es-
tiver sendo voado a 250 KT, o
piléto tem 18,3 segundos de tem-
po medido no curso A ou 5,5 se-
gundos no curso B, para evitar d
colisdo.

A situacdo em mudar sua vi-
sdo dirigida para fora da“aero-
nave, a fim de observar o pai-
nel de instrumento e vice-versa,
é complicada pelo tempo de aco-
modacdo que € variavel de in-
dividuo para individuo — o
tempo requerido para ajustar
seus olhos para focalizar seus
instrumentos — Xste tempo é
aumentado se o painel de instru-
mento € pouco iluminado ou mal

esenhado. Se o céu esta muito
claro e brilhante e o painel pou-
co iluminado, vocé primeiro de-
verd adaptar seus olhos a luz
fraca do interior, para apds
u<a-los em maior claridade. Es-
te fendmemo tomara um inter-
valo longo e perigoso de tempo.

E 6bvio que nessas velocida-
des normalmente o piléto nao
terd tempo para fazer a nave-
gacdo em uma prancheta apro-
priada. Assim, um instrumento
que mostre a posicdo da aero-
nave de um relance sera neces-
sario, como um radiocompasso
o € agora.

MUDANCAS OCASIONADAS
PELO MEIO AMBIENTE

Os problemas de visdo em
vOos a grandes altitudes, que
sdo relacionados nao s6 ao dis-
barismo e a hipoxia, como tam-
bém a alta velocidade das ae-
ronaves, sdo causados pelo meio
ambiente que difere tao forte-
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mente daquele encontrado em
baixas altitudes, que o sistema
visual ndo permanece capaz de
funcionar satisfatoriamente.

Sabendo-se que a claridade do
céu é causada pela dispersdo da
luz através de particulas da at-
mosfera, a camada da atmosfera
acima da Terra sera visivel co-
mo uma camada brilhante. Esta
claridade é proporcional a pres-
sdo atmosférica, a qualquer alti-
tude da camada. Assim, se as
particulas na atmosfera estive-
rem muito perto umas das ou-
tras, a baixa altitude, o céu tor-
na-se brilhante a baixa altitude.

Se observada do espaco, a
Terra parecera cercada por um
envelope brilhante de atmosfe-
ra, cuja luminosidade sera tan-
to maior auanto mais perto da
sua superficie.

Quando vocé esta voando a
grandes altitudes, tera atraves-
sado parcialmente éste envelo-
pe de atmosfera brilhante, e
agora ha mais luz abaixo do que
em seu nivel de voo. Para ex-
perimentar essa sensacdo nao
€ necessario voar muito alto; a
40 000’ vocé ja devera ter atra-
vessado 4/5 da atmosfera e a
reversao da distribuicdo da luz

sera evidente.

Em altitude, ha uma camada
bem demarcada de nuvens, mas,
ainda que nio haja nuvens, ha
sempre uma camada brilhante
de nevoeiro abaixo de vocé. Aci-
ma, o céu é freqiientemente cla-
ro, ligeiramente azul no hori-
zonte e progressivamente azul

forte préoximo ao zenite.

A medida que vocé viaja atra-
vés desta camada da atmosfera,
a area brilhante estara abaixo
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do nivel de seus olhos. A luz
entdo em excesso penetrara nos
seus olhos e lhe dara a sensagio
de clardo. Ao nivel do mar e a
baixa altitude, isto nao aconte-
cera, uma vez que a luz do céu
é impedida de alcancar seus
olhos em grande quantidade,
porque seus olhos estao defen-
didos pela saliéncia de sua tes-
ta e de suas pestanas. A Unica
vez que vocé podera experimen-
tar uma sensacdo semelhante a
das grandes altitudes é quando
estiver viajando s6bre uma ca-
mada de neve, onde o sol esteja
incidindo.

A grandes altitudes, quando
vocé estd voando na direcdo do
sol, torna-se dificil discernir os
ponteiros e as marcas dos ins-
trumentos. Isto se deve, parti-
cularmente, ao aumento de con-
traste entre a luminosidade ex-
terna e a obscuridade do painel
de instrumentos. A grande lu-
minosidade do campo periférico
da visdo abaixa a sensitividade
de sua retina, de modo que o

e
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painel de instrumentos parece-
ra mais escuro.

Ambos os problemas podem
ser melhorados pela defesa de
seus olhos contra essa fonte de
claridade.

CAMPO VISUAL
IMAGINARIO

Descobriu-se que a abstencao
de detalhes ao infinito, conheci-
da como um “campo visual ima-
ginario” (um céu azul claro, es-
curidao total, cobertura total e
uniforme do céu, neblina ou ne-
voeiro), exprime sua impos-
sibilidade de ajustar seus olhos
com certa firmeza para um foco
com infinito o6tico. Sem qual-
quer objeto para focalizar, seus
othos focalizam de imediato ob-
jetos a curta distancia. Assim,
em vez de focalizar um infinito
otico, vocé poderéa focalizar
atualmente até 3/2 pés.

Geralmente, éstes pontos de
focos sdo de curta disténcia, e
assim sendo muita coisa do cam-
po imaginario ndo é vista ou
percebida. Do mesmo modo, é
possivel que uma aeronave ou
objeto nao seja visto como devia
ser a baixas altitudes.

Quando procurando em um
campo visual imaginario, um in-
dividuo deve ficar atento para
focalizar seus olhos para o infi-
nito.

Ele pode, com treinamento,
aprender a nao permitir que
seus olhos relaxem. Isto é difi-
cil, sem um estimulo, para co-
brir totalmente o campo visual
imaginario, o quallhe faz fo-
calizar um ou dois metros &
frente. Conseqiientemente, a
grandes altitudes, quando se
procura um campo imaginario
a2 fim de encontrar outra aero-
nave, um esforco deve ser feito
para cobrir a miopia. Nao foca-
lHzar sObre pequenos graos de
poeira no para-brisa. Para tor-
nar o assunto pior, o céu é ge-
ralmente vazio no que diz res-
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peito a referéncias que podem
servir de guia para um sistema-
tico meio de procura.

Um alvo que tenha de ser de-
tectado torna-se dificil de loca-
lizar novamente, se os olhos sao
retirados momentaneamente de
sua direcao, porque ndo hé refe-
réncias visuais.

Os limites e estruturas do pa-
ra-brisa provém pouca ajuda
como referéncias visuais.

COMO MEDIR E PROCURAR

Quando procurando um obje-
to, vocé deve mover sua cabega
ao longo, com seus olhos. Cada
6lho tem um ponto cego fisiolo-
gico. Se vocé estiver olhando
em frente, éste ponto estd alto

dem estar no ponto escuro do
outro 6lho, e como resultado vo-
cé nio os vera.

PREVISAO DA VISIBILIDA-
DE DO ALVO

Um método de prever a visi-
bilidade do alvo sob uma varie-
dade enorme de condicoes do
mesmo e da atmosfera pode ser
bem 1itil.

Os técnicos estdo tentando
descobrir agora o que governa 2
visibilidade e como coletar o
dado requerido, para estabele-
cer as constantes para a equacao
de deteccdo atmosférica.

As técnicas até entdo desen-
volvidas sao de valor incerto;
por éste motivo tém sido tenta-
dos testes em novos campos.

e fora, ou lateralmente. Este
ponto é causado por um cami-
nho nervoso que vai a retina pa-
ra formar o nervo 6tico.

Se vocé move sua cabeca ao
longo de seus olhos, a parte sen-
sitiva de um 6lho cobre parcial-
mente o ponto escuro do outro.
Isto é porque raramente esta
consciente do ponto cego (Veja
Fig. 4).

Se vocé mantiver sua cabeca
em uma uUnica posicdo e sim-
plesmente mover seus olhos pa-
ra procurar objetos, tais como
a estrutura do para-brisa, sera
visto pela visdo de um 6lho, en-
quanto que os outros que vocé
esta realmente procurando po-

Fig. 4

Um estudo, contudo, tem es-
palhado alguma luz sobre o as-
sunto. Dois grupos ide pilotos
comerciais voaram um circuito
fechado, de modo que o primei-
ro que avistasse o outro repor-
taria, quando se aproximando
em rumo de colisdo.

Um grupo foi deliberadamen-
te mal informado e foi-lhe dito
que o estudo envolvia movimen-
tos dos olhos, realizados em dois
tipos de instrumentos em de-
senvolvimento. Eles também fo-
ram instruidos para reportar
tao logo vissem a outra aeronza-
ve nas vizinhancas. Durante seu
voo, outra aeronave foi coloca-
da em um dos quatro diferen-
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tes cursos de colisiir com sua
aeronave.

Ao outro grupo de pilotos
(corretamente informado s6bre
como era o estudo) foi dito que
éles estavam num rumo de co-
lisao com outra aeronave, mas
ndo lhes foi dito sua proa de
aproximacdo. Um engenheiro
que sabia onde olhar também
reportaria & 1.* detecgdo da aero-
nave.

O resultado é apresentado na
Fig. 5.

O ponto mais surpreendente
oferecido por esta figura é que,
enquanto os alvos podiam ser
detectados de 10 a 12 mima, am-
bos os grupos falharam em ob-
serva-los, até que éles se apre-
sentaram na distancia de 3 a 5
mima ou cérca de 1/3 do seu raio
possivel de deteccao. ¥sta dis-
crepancia é provavelmente con-
seqiiente do tempo requerido
para procurar areas largas no
céu. A aeronave estava-se apro-
ximando de um setor, enquanto
que o piléto a procurava em
outros.

@ monoxido de carbono do que

éle gosta do oxigénio. Monodxido
de carbono no seu sangue indi-
ca menos oxigénio para os seus
olhos, e assim o fumo produz
efeitos semelhantes aos da hi-
poxia. Os efeitos do mondxido
de carbono sao cumulativos, e
abandonam seu sangue muito
lentamente.

Metade da quantidade de mo-
noéxido de carbono aspirada es-
tarad presente em seu sangue
apo6s 24 horas. Tanto quanto se
possa imaginar, na visdo notur-
na trés cigarros equivalem mais
do que 7000°, e tomam mais de
15 minutos de respiracao de oxi-
génio puro, para recobrar a sen-
sitividade perdida.

O alcool em seu sangue faz
com que os tecidos do corpo fi-
quem menos receptiveis ao oxi-
génio, diminui sua percepcao
de profundidade e de algum
modo estreita seu campo visual.
Paralelamente pela reducao de
sua coordenacao e sua habilida-
de de pensar claramente, éle o
faz ficar mais acessivel aos en-
ganos sébre aquilo que vocé vé,
e aumenta seu tempo de reacao.
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EFEITOS DO FUMO E DA
BEBIDA

Sua dependéncia de uma boa
visdo, através de um suprimen-
to adequado de oxigénio, expli-
ca os efeitos adversos do mo-
noxido de carbono na visdo.

Tal como um vendedor am-
bulante de TV pode influencia-
lo, 0 sangue gosta 210 vézes mais
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Se vocé estiver fatigado, seus
olhos sdo afetados em primeiro
lugar, e a visdo noturna é con-
seqiientemente mais afetada do
que a visao diurna.

Como todos sabem, a fadiga
torna dificil para vocé a focali-
zacdo de seus olhos e o mante-
16s akertos.

L, GrAe S

Isto pode causar um mau jul-
gamento de padrodes de perspec-
tiva.

Tudo isso, adicionado a um
prolongado tempo de reacdo e
uma situacdo critica durante
uma aproximacao e pouso, au-
mentara suas probabilidades de
ter um problema.

FADIGA DOS FILAMENTOS
NERVOSOS DA RETINA —
ASPECTOS DURANTE O
DIA E A NOITE

Um problema em separado,
ndo relacionado ao cansag¢o do
corpo em geral, nos problemas
da visdo € aquilo que os médicos
chamam “fadiga dos bastonetes
nervosos da retina”. Numa pro-
cura visual prolongada a noite,
a fadiga temporaria dos basto-
netes coénicos da retina podem
ocorrer.

Quando isto acontece, vocé
tem periodos variaveis de sen-

" sitividade decrescente que wvai

de poucos segundos a mais de
um minuto, e nos quais objetos
ja vistos tornam-se invisiveis.

A procura a intervalos regu-
lares ajuda a compensar tal pro-
blema.

Luz do sol muito intensa pode
reduzir sua adaptacdo a escuri-
dédo e a visdo noturna por varios
dias. Sol muito brilhante empa-
lidece as substancias fotoquimi-
cas de seus bastonetes nervosos.
Se vocé for chamado para um
véo noturno, é recomendavel
que vocé use oculos protetores
para o sol.

A, habilidade de uma pessoa
em ver com luz fraca varia. Pes-
soas com boa visdo noturna re-
Auerem s0mente cérea de 1/10
de iluminacan necessaria sob as
mesmas circunstancias, do que
outra com ma: visdo noturna. De
fato. sob condicbes atmosféricas
ideais, tendo os olhos perfeita-
na 52)

(Conclui pag.
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Planejamento de Vatina(d

d0 Passoat do ini

orio da Aerondufica

0 5005 Dependentes, nas Rofas do CAN

Dr. ROBERTO C. DA MOTTA TEIXEIRA — Cap Med Aer

ITENS A CONSIDERAR:

— Escolha das Linhas.

— Levantamento numeérico
do pessoal a ser vacinado.

— Nuuimero de doses indivi-
duais.

— Freqiiéncia das Linhas e
vacina a ser feita.

— Contréle dos vacinados.

— Material necessario.

— Obtencgao das vacinas.

— Pessoal.

— Técnica.

— Total das localidades.

— Total de vacinados.

— ESCOLHA DAS LINHAS

Linhas normais de penetragéo
do CAN:

XT (Xavantina)

ACR (Acre)

BV (Boa Vista)

SFR (Rio S. Francisco)
TOC (Rio Tocantins).

Q1 W W N

— LEVANTAMENTO NU-
MERICO DO PESSOAL
A SER VACINADO

Feito pelos Oficiais-Médicos
da FAB, tripulantes das aerona-
ves do COMTA nessas linhas,
por meio da Ficha “A” — va-
cinacao.

REVISTA AERONAUTICA

— NUMERO DE DOSES IN-
DIVIDUAIS

Vacina Antivaridlica .. 01 dose

Vacina Antitifica .... 02 doses,
com intervalo de uma se-
mana.

— FREQUENCIA DAS LI-
NHAS E VACINA A SER
FEITA

1. XT — Semanal (04 por

(\V]

més) — ambas as
vacinas

ACR — 12 e 4.2 semanas
(03 por més) — am-

bas as vacinas

BV — 22 e 42

(02 por meés) — an-

semanas

tivaridlica.

Localidades visitadas pelas equipes de vacinagio

— 924 —
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4, SFR — 01 por més — anti-

variolica.
5. TOC — 01 por més — anti-
variolica.
— CONTROLE DOS VACI-
NADOS

Feito mediante anotagdo no
momento da vacinagdo na Ficha
de controle de vacinagao “B”.

— MATERIAL NECES-
SARIO

Vacina antivaridlica:
Agulhas
Esterilizac@o-Flambagem —
Algodao (pacote de 50g) — 10
Vacina antitifica :

Seringas de 10 cm® — 30
Estojos para este- —
rilizacdo de 20 cm® — 03
Agulhas ......... — 30
Alleooll &y . 2ot . - — 05 litros
Esterilizacdo —

Fervura ....... —
Algodao (pacotes
de 50 g) — 10
Recipientes termoisolantes
(ISOPOR) — 01 por viagem.

As vacinas ‘devem ser conser-
veadasha biC:

— OBTENCAO DAS VA-
CINAS

Solicitacdo, por oficio, ao Ins-
tituto Oswaldo Cruz (Mangui-

nhos) .

Vacina Antivariclica — tubo
capilar.

Vacina Antitifica — frasco-
ampola.

— PESSOAL

Sargentes-Enfermeiros da Ae-
ronautica — 02 por viagem.

(Um vacina, enquanto o ou-
tro faz as anotacdes e prepara o
material) .

REVISTA AERONAUTICA

— TECNICA

LINHA

Vacina Antivariélica — “mul- - i
tipressdo” ou “escarifica¢io”, na Locuiving Dersaal oy
regidc deltoidiana. Tanvkeia. e B 14

Pele limpa -— Se necessario, Bom Jesus da La-
usar agua, éter ou acetona. L e o e 82

Dose — 01 gota. Bamayie e 09

Vacina Antitifica — injecio Remanso ........ =
sukcutidnea, no braco ou ab- Petrolina ....... 20
dome. Parnaiba .,...... 37

Pele limpa — pode usar Teresina ........ 84
alcool. Floriano ........ 22

Primeira dose: 0,5 ml. TSI, o o

Segunda dose: 1,0 ml. S. Raymundo No-

Instrucdes detalhadas, feitas  nato .......... S
pelo Instituto Oswaldo Cruz, e Gilbués ......... 07
mimeografadas, s@o fornecidas Alto Parnaiba ... 09
N : “ . o i)

&s equipes no “Briefing”. 9 o B R B I 5
— TOTAL DAS LOCALIDA- Joazelro do Norte 24
DES oAl 420
LINHA
XT
LINHA
Localidade |  Fessoal ACR
Ipameri ........ - Localidade | Pessocill_”
Aragarcas ...... 51 Rio Branco ..... gl
N Feijé ........... 011
Xavantina ...... 49 Tarauaci ....... 015

’ Cruzeiro do Sul . 022
KDL —eos s ossis 28 SEADMET vt e N0t
Eachimibops S5l ! 40 Bragiléia ........ 003

[ Sena Madureira . 007
Jacareacanga . ... 48
T ot 1A ——— 436
TGHEIL o oa s ns oo | 216
LINHA LINHA
BV T G
Localidade Pessoal Localidade Pessoal

& ! Pirapora ........ 27
[E =Y e IR e 73 Peixe .......... 12
= Poérto Nacional .. 34
Vilhena  ........ 13 Pedrq Afonso ... i 02
Porto Velho . ... 64 Caralina ........ ‘ 418
Manicoré ....... 24 Diion o8 i | 403
Moura 17 o, i, 06

’ Total das localidades atendidas 38

Boa™ Viste™ Saaiiaes 41 -
Total de vacinados .. S Tars 1834
Doses — Vacina Antivaridlica 1834
otal ......... | 269 — Vacina Antitifica .. 1304
— 25 — " MARCO - ABRIL — 1966



FICHA A — VACINACAO

Informar, abaixo, para efeito de planejamento de vacinacdo, quantos militares e civis do

Ministério da Aeronautica e seus familiares exisiem, em cada Campo de Pouso, nesta Rota.

RTOE TR b s | o TR 5 e ) o 2 AT Data: sexisnesyeds i s e eva i ;

QUANTIDADE

LOCALIDADE
Militares Civis | Familiares

Assinatura

FICHA DE CONTROLE DE VACINACAO — B

PETREIDGIVIER -+ -« wto et shors e fon s s wrvre e ot e e s aboraae i s e o e e IDERRRS  r o tesmmic et o s s s
NGO CloCI e N R, B, o i s oS R CA TR VECINA: waritersasisissiesisme mis AR
NOME Idade { 1.2 Dose 2.2 Dose

Assinatura
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““VENCER PELA CORRECAOQO”

PALAVRAS AO OFICIAL DA

FORCA AEREA BRASILEIRA

Maj Av WASHINGTON

AMUD MASCARENHAS

O numero de oficiais é sem-
pre menor que o dos demais
militares do efetivo de uma
Unidade. Considerando-se a pre-
senca do pessoal civil, aquéle
numero torna-se, em proporcio,
bem menor ainda.

Os oficiais exercem funcées
de comando ou chefia. Pelo
numero e pela posicido que
ocupam na organizacdo, sao
sempre observados por todos.

Para que possam desempe-
nhar suas atribuicGes com se-
guranca e desenvolver a con-
fianca tdo necessaria em seus
superiores e subordinados, o
oficial deve ser correto. Dito
isto, queremos subentender ha-
ver considerado tddas as qua-
lidades que o bom militar deve
possuir : capacidade, inteligén-
cia, moral elevado, pontualida-
de, honestidade, educacio, sen-
so de bondade, sentimento de
justica e todas as demais vir-
tudes que cada individuo deve
possuir.

O culto e o exercicio das vir-
tudes trarao como resultado o
magnetismo pessoal que o faz
reconhecido como lider: é res-
peitado e estimado por todos.

O oficial que assim proceder
sera sempre visto com simpatia
pelos seus superiores como ele-
mento de confianca — e com
respeito pelos subordinados, co-
mo superior e amigo.

Dada a complexidade das
atribuicGes que tem o oficial
no exercicio de suas funcdes,
deve aprimorar-se no conheci-
mento das leis, regulamentos,
regimentos internos, normas ge-
rais de conduta, adestrar-se no
trato com as pessoas e no res-
peito a hierarquia. Relacdes pu-
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blicas e relagGes humanas de-
verdo ocupar lugar de destaque
no conjunto de seus conheci-
mentos, e os efeitos da cultura
geral devem guiar sua conduta,
suas manifestacées e seus pro-
nunciamentos.

Um conjunto, como o que re-
presenta uma Forca Aérea, pos-
suidor de todos os atributos que
caracterizam o melhor e o mais
capacitado dos conjuntos, tem
possibilidades de ser também o
melhor e o mais forte. As qua-
lidades essenciais da arma aé-
rea: Poder de destruicdo, Po-
der de penetracdo, Poder de al-
cance, Flexibilidade, Mobilida-
de, Velocidade e Versatilidade,
facultam-nos as possibilidades
mais destacadas e delas deve-
mos fazer bom uso e emprégo.

O despertar da consciéncia do
dever e o seu aprimoramento
pelo conhecimento, a oportuni-
dade de cultura que nossa pro-
fissdo naturalmente nos faculta
no desempenho normal de nos-
sas obrigacées, multiplos conta-
tos que realizamos, transformam
o que para muitos seria opor-
tunidade fortuita, em mera ro-
tina de trabalho. O levar éste
fato na devida consideracao
associard ao conjunto os requi-
sitos de forca e potencialidade;
forca — identificada pelo co-
nhecimento de causas para o
emprégo imediato nas tarefas
ou jornadas; e potencialidade
— representada pelo armazena-
mento de energias reservadas,
para a producdo de trabalho,
quando houver solicitacdo.

A pluridade de fatos que a
vida moderna nos apresenta ao
mesmo tempo, destacando-se em
especial os de que hoje, em
poucas horas, se estabelecem

o
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mais contatos que nossos ante-
passados em alguns meses de
atividades, o fato da existéncia
de uma verdadeira volupia de
que os povos estdo possuidos :
de viver intensamente, e a dis-
ponibilidade de meios de comu-
nicacdo e ligacoes atuais — dos
quais temos por profissdo o mais
rapido — tende a deixar o ho-
mem moderno perplexo pela in-
compreensdo, traumatizado por
tantos impactos recebidos. Os
eventos, ao invés de culturiza-
lo em menos tempo, provoca-
lhe uma espécie de bestializa-
cdo, criando tipos excéntricos
conhecidos por “play boys” e
“bossas novas”. Versdo dos “aco-
modados” e “bons mogos” nas
Fércas Armadas. Em suma:
irresponsdveis. A semelhanca
dos que ainda se batem, em
conseqiiéncia do nao-aprendi-
zado das ciéncias matematicas,
por falta de base, os homens se
chocam com as surprésas que
se lhes deparam, também pela
caréncia de base de conheci-
mentos. Conhecimento de si
mesmo, das cousas essenciais,
de sociologia, de economia, de
religido, dos principios que re-
gem suas atividades no con-
junto a que pertencem, e sua
posicdo em relacido ao todo.

Conhecer entao a profissao,
os superiores e os subordinados,
as definicbes do que somos e
representamos, as propriedades
de nossa organizagdo, o ambi-
ente em que militamos e as
finalidades do nosso trabalho,
trard o despertar da conscién-
cia a pouco referida.

O refinamento de nossos ha-
bitos mais puros, a pratica dos
bons costumes e das boas ma-
neiras far-nos-do possuidores de
educagdo esmerada; o aperfei-
coamento de nossos conheci-
mentos e a conseqliente disci-
plina de seu emprégo transfor-
mé-los-30 em cultura geral; e a
somatoria de todas estas cousas
observadas nos tornard nos li-
deres de que a FAB e o Brasil
tanto precisam.
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ESQUADRILHA DA FUMAGCA

Paulo Fernando Laux

Ha mais ou menos treze anos,
em 1952, um grupo de pilotos
instrutores do curso de aper-
feicoamento da Escola de Ae-
ronautica ‘(a escola de ades-
tramento da FAB), com base
no Campo dos Afonsos, pen<ecu
em constituir, nas horas de fol-
ga, uma esquadrilha acrobatica.
Os avibes utilizados seriam os
mesmos empregados pelos pilo-
tos alunos: os “North American”
T-6 TEXAN.

Sua finalidade era, e ainda
o é agora, demonstrar o alto
valor do nivel de adestramento
dos oficiais da Forga Aérea Bra-
sileira e, ao mesmg tempo, ten-
tar a juventude para seguir a
carreira. militar na aeronautica
militar,

Progressivamente, dia a dia,
a esquadrilha melhorou o seu
equipamento e a sua organiza-
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¢do. Os pilotos que a compu-
nham foram dispensados das
instrucbes de vbo, para que
pudessem dedicar téda a sua
atencdo a acrobacia aérea. Cada
um déles recebeu um aviao pes-
soal, pintado de maneira espe-
cial para a Esquadrilha. Além
disso, em 1956, foram adaptados
a éstes aparelhos dispositivos
especiais que provocavam uma
esteira de fumaca branca. Isto
se obtém pulverizando 6leo di-
retamente no escapamento (des-
carga).

As solicitacbes para demons-
tragbes comecaram assim a
aumentar dia a dia, A Esqua-
drilha recebeu convites de
todas as partes do Pais, até de
outras nacoes da América do
Sul. Das quatro exibicées efe-
tuadas em 1955, a esquadrilha
acrobatica realizou, no ano de

1965, até 10 de julho, ¢ surpreen-
dente niimero de sessenta e
duas exibicoes. Uma cada trés
dias! Ao mesmo tempo, o niime-
ro dos avides, como as figuras
acrobaticas, foram aumentados.
Em 1958, foi introduzido um
quinto T-6 para figuracdes “a
solo”, nos intervalog entre uma
e outra evolugdo. Em novembro
de 1962, a base da esquadrilha
foi transferida para o Quartel-
General da 3.2 Zona Aérea, no
Aeroporto Santos Dumont, do
Rio de Janeiro. Os seus avioes,
todavia, continuaram sendo os
mesmos. Atualmente, a esqua-
drilha é constituida de 8 North
American T-6D e um T-6G.
Equipados com motores de sé-
ries, um Pratt & Whitney R-
1340-AN-1 radial de 550 HP,
sdo completamente revisionados
cada 100 horas de voo.

Os seus pilotos sdo sete atu-
almente, pois que até agora néo
foi ainda selecionado um névo
componente para ocupar o lu-
gar deixado vago em janeiro de
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“Looping” com reversio

1965, quando o Tenente Alber-
naz se precipitou no mar, na
tentativa de concluir um “loo-
ping”. Guiados atualmente pelo
Cap Alaor, que até agora tomou
parte em 260 exibicOes, os com-
ponentes da Esquadrilha da Fu-
maca sao: Cap Braga, com 258
exibicoes; Cap Reinisk, com 55;
Cap Moura, com 164; Cap Ri-
beiro, com 150; Ten Pamplona,
com 130; e Ten Délcio com 90.
Até 10 de julho de 1965, a Es-
quadrilha da Fumaca tinha co-
berto 1200000 km, no curso de
suas 393 demonstragoes. Destas,
17 foram efetuadas fora do Bra-

sil, em outros paises da América
do Sul.

Nestes ultimos ancs, muitas
figuras novas foram introduzi-
das no repertorio da esquadri-
lha acrobatica brasileira. Atu-
almente, a seqiiéncia normal das
figuras, executadas pelos quatro
avides, é a seguinte: “Looping
com reversao”; “Looping” com
transformacédo em diamante e
passagem a “Cobrinha show”
(*); “Tonneau Barril”; “Ton-
neau Barril” com transforma-
¢oes em diamante; “Desfolha-
mento” na parte ascendente do
“looping” com “tonneau” rapi-

T

“Tonneau Barril”

do e duplo cruzamento; “des-
folhamento” na parte descen-
dente do “looping”; “looping™
com “break”. As figuras mar-
cadas com asteriscos vém sen-
do executadas também com seis
aviges.

O encerramento é, como fo-
mos informados, uma figura
original da esquadrilha. Quatro
avides prosseguem na formatu-
ra que é chamada “linha de
frente show”. Todos, um ao lado
de outro, cruzandc-se depois
dois a dois, em sentido contra-
rio, completando uma curva de
180°. O avido-solo executa “ton-
neau”, “tonneau” de barril em
quatro tempos, parafuso e oito
cubano. A figura tipica da exi-
bicdo é aquela muito conhecida
como o diamante. Todavia, al-
gumas vézes, a esgquadrilha se
apresenta nas figuras “linha de
frente show”, “cobrinha show?”,
em delta e em V.

O fato de que esta esquadrilha
acrobatica seja equipada com os
antiquados TEXAN ¢, indubita-
velmente, uma das principais
razboes de seu sucesso.
sentido expressou-se o Maj
Ralph D. Gibson, que dirige os
THUNDERBIRDS, a esquadri-
lha acrobatica da USAF, quando

“Desfolhamento” na parie ascendente do “looping”,
com “tonnean” rapido e duple cruzamento

Neste-

“Desfolhamento” na parte descendente
do “looping”™

esta estéve no Brasil. De outra
parte, pretendem agora equipar
a Esquadrilha da Fumaca com
avides a reagdo. O tipo escolhi-
do por dois oficiais brasileiros,
componentes da esquadrilha, é
o Macchi MB-326, largamente
empregado pela Aeronautica
Militar italiana.

Aguardando as decisbes em
tal sentido e, enquanto os avides
a reacdo permanecem um sonho
para a ‘esquadrilha acrobatica
brasileira, milhares de pessoas
apreciam as exibicbes semanais
dos pequenos, coloridissimos,
antiquados TEXAN que riscam
0 céu com as suas esteiras de
fumaca branca. Todos os jovens,
depois de haverem assistido as
exibicoes da Esquadrilha, pas-
sam a admirar os seus compo-
nentes e a vibrar com a avia-
cdo brasileira.

Assim, a Esquadrilha da Fu-
maca atingiu o seu objetivo
principal que é despertar a ju-
ventude brasileira para a Avia-
cap Militar.

O presente artigo foi publi-
cado no n.° 28 (Dez 65 - Jan 66)
da revista italiana “Aviazione

Interconair Marina” e traduzido
por Glassy Mattos de Carvalho.

“Looping” com “break”



O legado de seguranca do “XB-70" para futuro
transportes supersonicos

Introducio

No projeto do bombardeiro
“XB-70", da North American
Aviation, audazes adiantamen-
tos tecnologicos foram introdu-
zidos na sua estrutura, na sua
propulsdo, na sua aerodindmica
e na sua termodinamica.

O programa para desenvolvi-
mentos no sistema de seguran-
g¢a dessa aeronave foi iniciado
antes mesmo do projeto. Como
resultado, muitos riscos tém
sido evitados, e outros riscos
potenciais atualmente encon-
trados tém sido controlados,
nao constituindo ameaca a se-
guranca da aeronave e de sua
tripulagéo. O relato que se segue
discute a experiéncia obtida
durante o programa de seguran-
ca elaborado para o “XB-707,
o qual pode ser aplicado aos
grandes transportes comerciais
supersonicos; éle também suge-
re outros desenvolvimentos que
s80 necessarios aos v0os super-
sbnicos dos passageiros em todo
o mundo.

—O_

No curso do progresso da
aviacdo civil, é, muitas vézes,
possivel para aquéles que pro-
jetam e operam aeronaves ci-
vis beneficiar-se com a expe-
riéncia surgida com aeronaves
militares similares. Como exem-
plo citam-se o “Boeing 707, aero-
nave comercial, que foi grande-
mente beneficiada com a expe-
riéncia obtida do “KC-1357,
avian de reabastecimento aéreo,
usado pela USAF, e o NA “Sa-
breliper”, beneficiado pelo de-
senvolvimento de seu antecessor
militar, o “T-39". Quando se
avroxima a era do transporte
civil supersénico, tem-se, nova-
mente, a oportunidade de usar
a experiéncia anterior, obtida
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Apresentado por D. K. Warner
Coordenador da Seguranca de
Vbéo da North American Avia-

tion Inc.

de uma aeronave militar de
grande porte, o “XB-70".

Dois “XB-70" foram -construi-
dos, e, atualmente, éles acumu-
laram um total de mais de 140
horas de voo, dentre as quais
65 em velocidades supersonicas.
Seguranca de voOo foi um dos
principais fatores considerados
nas decisoes feitas no projeto
durante a concepcdo e o nasci-
mento désse grande avido, e
um programa de seguranca de
voo tem estado em vigor desde
entdo.

Segue-se a historia do. “XB-
-70” e como as licoes de segu-
ranca aprendidas nos testes de
vOo dessa aeronave podem ser
aphcadas ao transporte super-
sbnico civil que cedo estara
carregando passageiros para to-
das as partes do mundo.

O “XB-70" é um avido com
asa delta plana em cujo bordo
de fuga estdo colocados os con-
troles para cabrar, picar e. in-
clinar lateralmente. As pontas
das asas podem ser dobradas e
embutidas durante o vbo para
possibilitar a melhoria de per-
formance a velocidades super-
sonicas. Dois aerofdlios verti-
cais possibilitam a estabilidade
e o contrble direcionais. A fren-
te da asa esta localizado um ou-
tro aerofdlio horizontal, o qual
estd equipado com “flaps” no
bordo de fuga. O comprimento
longitudinal do “XB-70” é de
55,5m e sua envergadura mede
31,5m. Ainda que pese ......
227 000 kg, seis motores tulbo-
jato “GE YJ-93" dao-lhe uma

tracio de 80720 kg capaz de

fazé-lo voar a 3 vézes a velo-
cidade do som a altitudes supe-
riores a 21000 m. Painéis m3-
veis dentro dos tubos de ad-
missdo de ar nas turbinas per-
mitem uma configuracao aero-
dindmica variadvel necessaria a
possibilitar uma performance
otima da turbina, através da
gama de variagdo de velocida-
des do avido; o nariz da fuse-
lagem diante do para-brisa po-
de ser levantado em vbo para
reduzir o arrasto em altas ve-
locidades.

O primeiro passo tomado den-
tro do programa de seguranca
¢o “XB-70” foi decidir quao
segura a aeronave deveria ser,
Teria sido sem significacio ter
meramente decidido que o “XB-
-70” deveria ser tao seguro
quanto possivel; é dbvio que
nenhum avido foi construide
para ser tdo seguro quanto
possivel. Tal aeronave, certa-
mente, seria completamente an-
tieconémica e nio serviria pa-
ra finalidade alguma. Ainda
que ninguém possa negar a im-
portincia da seguranca, deve
ser lembrado que ela é apenas
um dos muitos fatores que de-
vem ser considerados no pro-
jeto de um aviao; devida con-
sideragdo deve também ser da-
da a fatbres tais como veloci-
dade, carga-paga e custo de
operacao.

No caso do “XB-70", a “North:
American Aviation” estabele-
ceu como objetivo do projeto-
que deveria haver, no minimo,.

(,9993 de probabilidade de ne-
nhuma falha ou combinacdo de-
falhas ocorrer durante as 2,5h.

MARCO - ABRIL — 1966:



&

de voo inseguro. Uma condicdo
de vo6o inseguro é aquela que
impeca um piloto qualificado
de continuar o vbo, atingindo
um campo de pouso, efetuando
um pouso e parada sem maiores
danos para o avido ou injuria
séria para a tripulacao.

Para prever diretrizes para
os varios sistemas a serem pro-
jetados, “North American Avia-
tion” estabeleceu critérios de
falha. ¥Fsses especificam que
nenhuma falha simples, seja
conhecida ou nao, devera cau-
sar perda da aeronave ou da
tripulacdo. Adicionalmente foi
especificado que nenhuma fa-
lha simples desconhecida, se-
guida por uma segunda falha,
devera causar a perda da aero-
nave ou da tripulacdo. Foi deci-
dido, também, que a aeronave
seria equipada com um sistema
de escape que seria efetivo em
salvar vidas dos tripulantes, no
caso de éles terem que abando-
né-la a qualquer tempo durante
o voo.

A concepcio de “falha segu-
ra” foi usada no projeto de to-
dos os sistemas, com redundan-
cia e modos alternados de ope-
ragdo para uso quando necessa-
rio, a fim de atingir os obje-
tivos de seguranca estabeleci-
dos.

Uma vez comecado o pro-
jeto do “XB-70”, muita atencao
foi dada a disposicdo da cabina
de comando, a fim de dispor
os instrumentos e contrdles con-
venientemente, para os pilotos
realizarem todo o v6o de ma-
neira segura. Os sistemas de
revestimentos da cabina foram
projetados para permitir a tri-
pulagao voar em mangas de ca-
misa mesmo quando o avido
estiver voando "a 21000m e a
superficie externa da cabina es-
tiver aquecida a temperaturas
puéximas de 200°C. Para permi-
tir suficiente resisténcia estru-
tural sob essas altas tempera-
turas, e ainda conservar o péso
total do avido dentro de limites
razoaveis, foi necessario fazer
uso do “titanium” e chapas de
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aco puro no projeto da estru-
tura.

E interessante notar que o
“titanium” é usado em 9% do
péso da estrutura e muitas ou-
tras partes do avido empregam
construcio tipo sanduiche, con-
sistindo de “honeycomb” com
chapas de ago, as quais tém sol-
dadas, nas duas faces, folhas de
aco puro.

Extensos testes de laboraté-
rio foram feitos nos varios sis-
temas para assegurar seguran-
ca e operacdo de confianga, com
particular atencdo aos sistemas
que representam maijores avan-
¢os na tecnologia. Isso inclui a
poténcia do sistema hidraulico,
a do sistema elétrico, o contrdle
dos sistemas de isolamento e o
sistema de combustivel. Uma
breve descricio de cada um
désses sistemas é apresentada a
seguir :

O sistema hidraulico pode
prever um méximo de 2 000 HP
e pode operar a temperaturas de
— 53°C a + 331°C. Usando tu-
bos de aco de paredes finas,
mais de 4500 kg de péso foram
economizados por avido, e o
problema de vasamentos asso-
ciados com os sistemas hidrau-
licos convencionais foram evi-
tados. Vasamentos dos fluidos
hidraulicos em algumas Aareas
do “XB-70” tém sido bastante
perigosos em conseqiiéncia as
altas temperaturas da estrutura
resultantes do voo a “MACH 3”;
mais de 1 milha de tubos hi-
draulicos é usada, com mais de
5000 juntas soldadas. O sistema
trabalha a uma pressao cons-
tante de 400 libras por polegada
quadrada.

O sistema elétrico tem uma
capacidade de poténcia méaxima
continua de 120 KVA mais um

gerador de emergéncia de 10

KVA. Isso é energia suficiente
para o consumo de 34 casas mé-
dias americanas. Para reduzir o
péso das linhas elétricas de
transmissdo muito longas, ener-
gia trifdsica de 400 ciclos é ge-
rada a 416 volts que é transfor-
mada para 208 volts.

— 31 —

O contrdle do sistema de re-
vestimento deve resfriar e pres-
surizar ndo somente a parte do
avido ocupada pelos tripulantes,
mas também o equipamento
elétrico e eletronico. A grande
capacidade déste  sistema é apa-
rente quando se considera que
éle remove em 2,5 horas de voo
uma quantidade de calor sufi-
ciente para aquecer um hotel
de 300 quartos, durante 40 horas,
num inverno suave.

No sistema de combustivel do
“XB-70”, uma atmosfera de ni-
trogénio inerte é mantida acima
da superficie do combustivel,
todo o tempo, para evitar os ris-
cos de fogo e explosdo, quando
as paredes dos tanques ficam
aquecidas a 200°C, como resul-
tado das altas velocidades do
voo. O total de combustivel car-
regado pelo “XB-70” seria su-
ficiente para um automédvel
“Rolls Royce” fazer 25 viagens
ao redor do mundo.

Em fins de 1948, muitos anos
antes do “XB-70", a North Ame-
rican Aviation” realizou tes-
tes de avaliacdo em algumas
das primeiras fornadas comer-
ciais de “titanium”, e primeira-
mente usou ésse metal para fa-
zer partes das naceles do motor
do avido “XA2J-1”. Em 1953, a
“North American” tornou-se o
maior utilizador do “titanium?”,
cuando ésse metal foi ampla-
mente empregado no “F-100
Super-Sabrejet”. Mesmo com os
conhecimentos adquiridos des-
sas experiéncias, novos proble-
mas foram encontrados em fa-
zer formas e trabalhar ésse re-
sistente metal para o “XB-70".

Durante a atual construcao
do “XB-70A”, novas técnicas
foram desenvolvidas e usadas
para fabricar partes feitas de
“titanium”, fazer estruturas
tipo sanduiche com chapas de
aco puro e ligar os conjun-
tos por meio de solda elétrica.

Para assegurar a integridade
do produto final, foram neces-
sarios treinamentos longos para
os operarios e equipamento es-
pecial para inspecio do pessoal
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que fiscaliza a. qualidade do
servicgo.

Os simuladores tiveram uma
participacdo vital no desenvol-
vimento do “XB-70” e no trei-
namento das tripulagées. Um
simulador nara os sistemas de
combustivel propiciou valio-
sas informagées para o projeto,
seja para o escoamento do com-
bustivel, seja para o seu aque-
cimento e inércia dos mesmos
nos tanques. O sistema de es-
cape foi testado nos foguetes e
em vbo a velocidades superso-
nicas. Um simulador de con-
trole de voo foi construido, em-
pregando componentes e inter-
conexdes idénticas as da aero-
nave. Pela introducado de sinais
apropriados, nesse simulador,
vindos de um complexo compu-
tador, foi possivel simular in-
teiramente as missdes de voo.
Isso capacitou o simulador a
ser usado ndo somente para de-
senvolvimento do sistema de
controle de vdo, mas, também,
para treinamento das tripula-
coes. O extenso uso de tais si-
muladores é considerado essen-
cial no desenvolvimento das
aeronaves civis supersdnicas.

Um dos mais significantes ele-
mentos do programa de segu-
ranca geral do “XB-70" foi o
requisito de cada gruvo do pro-
jeto fazer uma analise de se-
guranca detalhada no seu sis-
tema particular. Essas anélises
identificaram' cada modo conce-
bivel de falha e estabeleceram
se cada falha sob consideracéo
poderia ser conhecida ou nao.
Esses estudos analisaram o efei-
to de cada falha no sistema, no
sucesso das missfes, na segu-
ranca do vbo. Eles também con-
sideraram os efeitos das falhas
subseatlientes em outras partes
do sistema ou em outros siste-
mas. Quando deficiéncias foram
encontradas. mudancas anvo-
priadas no projeto foram feitas
como requeridas.

Muita atencao foi dispensada a
importancia de revisar todas as
analises de seguranca juntas
ccmo um grupo. Mesmo ainda
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quando as analises individuais
indicaram que cada sistema in-
dividual estava livre de defici-
éncias de seguranga, um nume-
ro de significantes deficiéncias
foram reveladas, quando o com-
plexo sistema integrado do avido
foi examinado por um hetero-
géneo grupo de especialistas
que incluia pessoal de projeto,
de operacées, de manutencao e
de pilotagem. Muito do sucesso
do programa de seguranca do
“XB-70” atualmente é atribui-
do a revelagdo e correcio de
aproximadamente tédas as de-

- fiéncias de seguranca antes do

primeiro voo. Anélises de segu-
ranca similares foram feitas no
equipamento de terra, incluin-
do a interferéncia entre o equi-
pamento de terra e o aviao.

Ruando uma emergéncia em
vOo ocorre a um avido voando
a 2 000 milhas por hora, as cou-
sas realmente comecam a acon-
tecer muito rapidas, e s6 uma
pequena demora pode ser tole-
rada em decidir o que fazer
para aliviar a situagdo de emer-
géncia. No caso do “XB-707,
duas cousas foram feitas para
prevenir tal demora. Primeiro,
cada membro da tripulacao
possui uma lista de “checks”
abreviados, de emergéncia, co-
brindo todas as situagées de
emergéncia concebiveis. Elas
sdo juntadas como nos livretos
de foélhas s6ltas com indices; is-
to permite ao membro da tripu-
lagdo imediatamente girar o
cartao que cobre a situacdo de
emergéncia particular que esta
ocorrendo. Segundo. um con-
junto de decisoes pré-estudadas
foram feitas cobrindo a dispo-
sicdo da aeronave sob véarias
situacées cde emergéncia conce-
biveis. Cada uma dessas situa-
coes é enquadrada em uma das
cinco possiveis categorias :

1 — Continue o vdo a veloci-
dade e altitude reduzidas.

2 — Aborte a missdao e retorne
ao campo.
3 — Pouse no campo mais pré-

ximo, disponivel.

4 — Abandone a aeronave nu-
ma localidade especifica.

5 — Imediatamente abandone a
aeronave.

Atualmente, quando as fron-
teiras da alta velocidade foram
dilatadas pelo “XB-707, somen-
te emergéncias das duas pri-
meiras categorias foram expe-
rimentadas. Entretanto, se de-
cisbes de emergéncia pré-estu-
dadas nao forem feitas, é con-
cebivel que muitas misses se-
jam desnecessariamente abor-
tadas, ou, por outro lado, a se-
guranca da tripulacdo e da ae-
ronave podem ser inadvertida-
mente postas em risco por con-
tinuar uma missdo que deveria
ter sido abortada.

Os beneficios do programa
de seguranca de véo do “XB-
-70” foram dramaticamente de-
monstrados, durante o primei-
ro voo, quando o mal funciona-
mento do sistema de retracio
do trem de pouso e o sistema
de freios foram experimenta-
dos. Cada perna do trem de
pouso principal tem 4 rodas.
Em conseqiiéncia a limitacdo de
espaco dentro da delgada fuse-
lagem supersénica, é necessa-
rio projetar o sistema de retra-
cdo do trem de pouso de tal
mocdo que o suporte das rodas
deve ser dobrado da posi¢ao ho-
rizontal para a vertical e, tam-
bém, girado da fuselagem. Uma
falha no sistema elétrico impe-
diu que o suporte das rodas
fosse para a posicdo vertical.
Se o ciclo de retracfo tivesse
continuado, maiores danos es-
truturais provavelmente teriam
resultado, quando uma forca de
aproximadamente 27 000 kg do
atuador de retracdo comandas-
se o trem de pouso ainda nao
dobrado para dentro do aloja-
mento. Entretantc. como um
resultado projeto “falha de se-
guranca” concebido, o ciclo de
retracdo ndo continuou e o
“XB-70” teve um pouso seguro.
E isso nao foi acidental. Em
virtude de uma falha desconhe-
cida no sistema de freio, as
duas rodas traseiras da perna
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esquerda estavam freiadas e
nao rodaram durante o pouso.
Isto deu como resultado um es-
petacular “show” de centelhas
pelo contacto do metal com a
pista de pouso. Entretanto, aqui
de novo os esforgos prelimina-
res sObre a seguranca de vobo
preveniram éste incidente de
tornar-se um acidente. Como
resultado dos requerimentos de
seguranga que tém sido impos-
tos ao projeto do sistema, siste-
mas de freios independentes
foram feitos em cada conjunto
de rodas e havia sistemas hi-
draulicos duplos. Por essa ra-
730. o niloto ainda tinha o uso
dos freios nas duas rodas dian-
teiras da mesma perna, os freios
das 4 rodas da outra perna e
o trem da bequilha; o pouso
continuou em linha reta pelo
centro da pista.

Todos os testes de voo do
“XB-70” sdo conduzidas sob a
constante vigilancia de um time
de especialistas localizados na
Base de “Edwards”, da Forga
Aérea. A base esta situada no
deserto de Mojave, na Califor-
nia, nos limites de um grande
lago séco que é considerado o
mais adequado campo de pouso
de emergéncia do mundo. Ex-
ceto nas estacdes chuvosas dos
meses de inverno, a superficie
désse lago é muito regular, e
suporta o péso dos mais pesa-
dos avides. Esse é o mesmo lago
séco regularmente usado para
pousos dos avides de pesanisas
“X-15” da “North American”.
Pistas de quase 13 km sado de-
marcadas nesse leito do lago e
elas tém contribuido, durante
anos, para o sucesso da recupe-
racdo de numerosas aeronaves
em perigo, cujo valor total ul-
trapassa mais de 4 bilhdes de
ddlares. A natureza, sem duvi-
da, foi kondosa ao propiciar tal
campo cde pouso.

Muitos dos testes de voo s3o
conduzidos numa aérea ao nor-
te e a leste da Base de Ed-
wards, e alguns dos voos levem
os avides proximos aos limites
Canadenses ou de Denver, no
Colorado. Uma sgrie de esta-
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coes-radio € usada para manter
o contacto, por fonia, com as
aeronaves em testes e para
transmitir, através de 36 ca-
nais, dados para os engenheiros
que continuamente supervisio-
nam todos os voos. Réapidas e
boas comunicagées entre os téc-
nicos no solo e os pilotos no
“XB-70" é uma parte muito im-
portante do esforco de seguran-
¢a, e € necessario assegurar
pronta e propria responsabili-
dade, quando uma situagdo de
emergéncia nao antecipa-
da ocorre. Para mais aumentar
a seguranca dos voos de teste,
o “XB-70” é continuamente
plotado pelas estacées de radar
em terra, e um plotador auto-
matico na sala de contrdle de
voo continuamente retrata a lo-
calizacao do aviao num grande
mapa.

Desde que a missdo primdria
do “XB-70" é prover informa-
¢des e diretrizes para os proje-
tistas dos aviGes supersonicos
do amanhi, o sucesso désse
programa é medido pela quan-
tidade e qualidade dos dados
que sao reunidos, e pelo tempo
requerido para coligir ésses
dados .

Antes de o “XB-70” fazer seu
primeiro vo6o, os engenheiros
instrumentistas da “North Ame-
rican” enfrentaram a tarefa de
projetar um sistema que forne-
cesse mais dados do que antes.
A resposta a ésse desafio esta
em converter centenas de me-
didas para a forma digital, a
fim de processa-las nos moder-
nos computadores de alta velo-
cidade, e registra-las — numa
fita magnética. O processa-
mento das medidas é feito au-
tomaticamente, numa razao de
20 000 por segundo; 110 milhées
de medidas separadas sio re-
gistradas durante 92 minutos.

O processamento manual dés-
ses dados demandaria 100 pes-
soas durante 9 meses. O equi-
pamento especial usado com o
“XB-70” gasta apenas 8 horas
para processar a plotagem de
dados dos 75 canais seleciona-

dos durante o voo inteiro. Pelo
exame, os engenheiros podem
determinar que porcdes da mas-
sa total de dados devem ser
ainda estudadas, e ésses sdo en-
tao automaticamente processa-
dos e entregues aos engenhei-
ros nas formas plotada e tabu-
lar dentro de 3 dias.

Um segundo sistema esta ins-
talado no “XB-70” que registra
dados de forma analoga. Rsse
sistema registra 144 medidas
diferentes em 14 fitas magné-
ticas. Essas medidas sdo todas
automaticamente plotadas em
graficos e sdo disponiveis para
estudo e anilise 1 dia e meio
depois do voo.

A performance de todo o sis-
tema de dados tem sido muito
boa: 96,2% dos dados tém sido
aceitos.

Antes de discutir os proble-
mas de segurancga que tém sido
encontrados nos voos de testes,
breve mencao deve ser feita a
uns poucos problemas que po-
deriam ter surgido, se énfase
especial ndo fosse dada para
evita-los.

Uma freqiiente fonte de per-
turbacdo em muitas aeronaves
tem sido o sistema de alarme
do fogo, seja quando éle falha
ao dar um alarme, quando o
fogo existe, ou, o que é pior,
auando éle d4 um alarme falso.
No projeto do “XB-707, foi fei-
to um esforgo particular para
projetar um sistema de confi-
anca e até agora nenhum alar-
me falso ocorreu em vdo.

A “North American”, também,
evitou possiveis problemas com
o sistema que mantém a atmos-
fera de nitrogénio inerte den-
tro dos tanques de combustivel,
em virtude de o mesmo ser in-
teiramente névo. Como resulta-
do de dar muita énfase aos siste-
mas de seguranca e de confi-
anca. ndo tem havido nenhum
problema de significacdo nesse
sistema.

Também foram tomados cui-
dados especiais com os acesso-
rios que trabalham a velocida-
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de constante, o que trouxe co-
mo resultado muito poucas fa-
lhas em sistemas que no pas-
sado apresentavam falhas fre-
guentes.

Um dos problemas encontra-
dos desde o inicio do programa
de voos de testes tem sido o
dos danos provocados nas tur-
binas por objetos ingeridos pe-
las mesmas. Isso inclui aparas
de material dos tubos de inje-
¢ao de ar e material desviado
de areas inacessiveis. A com-
plexidade e o tamanho dos tubos
de admissdo do “XB-70” au-
mentam o problema considera-
velmente. Ainda que devida
consideracdo tenha sido dada
aos projetos dos tubos de ad-
missdao para diminuir a proba-
bilidade désses problemas, cedo
tornou-se evidente que outras
acbes eram necessarias. Telas
foram colocadas para cobrir as
aberturas durante as operacoes
no solo e muita aten¢ao foi da-
da aos acessdrios, ferramentas
e material de limpeza usados
durante os trabalhos de manu-
tencao.

Foi notado que, com mais ex-
periéncia e ateng¢do do pessoal
de supervisdo e. ainda, mais
educacdo a respeito. a freqtién-
cia désses danos foi reduzida
substancialmente.

Uma ocasido. uma parte da
estrutura do topo da asa que-
brou em vo6o e entrou no tubo
de admissao direito, causando
extensos danos a trés das 6 tur-
binas. Ainda assim, essas tur-
binas, bastante avariadas, con-
tinuaram a funcionar € nao so-
mente operando os Vvarios co-
mandos acessorios, mas, tam-
bém. produzindo consideravel
tracao.

O problema de vasamento dos
tanques de combustivel tem
ocorrido intermitentemente no
“XB-70. A concepcdo original
do projeto, de manter a integri-
dade dos tanques, foi sela-los
por soldagem ou colagem. Des-
de que seja necessario prover
uma atmosfera de gas inerte
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dentro dos tanques, a integrida-
de de cada tanque, incluindo
juntas e costuras, necessitou
ser mantida por ambos os mo-
tivos.

Durante a montagem final
do “XB-70”, tornou-se aparente
que o minimo vasamento de
combustivel ou gas inerte nao
poderia ser mantido sem outros
esforcos nos métodos de se-
lagem.

Falando estritamente do pon-
to de vista da seguranca, seria
desejavel reparar qualquer va-
samento encontrado antes do
proximo vobo; entretanto, o re-
paro, mesmo de pequenos vasa-
mentos, consome muito tempo.
O “XB-70” tem, frequentemen-
te, voado com vasamentos co-
nhecidos,.quando ésses ndo re-
presentam ameaca a seguranca
do voo. Tais decises sdo con-
troversas, e as opinides dos téc-
nicos, freqlentemente, diferem
com relacdg a quido perigoso
um dado vasamento é. Alguns
sao de opinidao que qualquer
vasamento € perigoso. Outros
julgam que nao.

Durante o rolamento, o ran-
gido intermitente dos freios
tem sido um problema com o
“XB-70” a velocidades abaixo de
10 nds. Ainda que isso possa
nio parecer um problema de
seguranca de voo, é concebivel
que a severa vibragdo resultan-
te na estrutura possa contribuir
para falhas dos condutos, va-
samentos e problemas estrutu-
rais. Uma pesquisa para melho-
res freios estd sendo feita.

Outro problema que o “XB-
-70” tem encontrado em vé6o
acima de 21 000 m é a turbulén-
cia com ar claro. Isso tem fre-
qlientemente acontecido, mesmo
quando as turbuléncias ndo sdo
previstas antes do v6o, e ndo sdo
encontradas por aeronaves de
reconhecimento atmosférico que
voam na mesma rota, porém,
a velocidades subsonicas. Em
muitos casos a turbuléncia foi
tao severa a ponto de causar
nas tripulacées preocupacoes, e

— Gl

ter que alterar o nivel de vbo
para sair da éarea de tur-
buléncia. Varias nacoes tém es-
tudado o problema de plotacao
e previsdo dessas turbuléncias
com resultados satisfatérios.

Outro problema ¢é parar
uma aeronave com esse PEso
(227 000 kg), no caso de falha
nos freios. A energia requerida
é equivalente a necessaria para
parar 800 automodveis america-
nos a uma velocidade de 160
km/h. Para-quedas de desacele-
racdo somente poderiam ser
usados a velocidades de 90 a 116
km/h. Uma aeronave de 250 000
kg, sem freios, teria que rolar
uma grande distancia antes de
atingir essas velocidades.

Nos Estados Unidos, a FAA
estd trabalhando nesse proble-
ma. mas muito trabalho tera
ainda que ser feito antes de as
Emprésas de Transporte Aéreo
Comercial, do mundo inteiro,
considerarem um avidao désse
péso seguro o bastante para o
uso comercial.

LCesde que o “XB-70" est&
regularmente voando a veloci-
dades supersonicas sobre ou
proximo a cidades de popula-
cdo entre 30 e 70 mil habitan-
tes, algumas previsGes tém sido
feitas sobre um intoleravel es-
trondo sonico. Entretanto a pra-
tica mostrou que o problema
nao é tao grave como se espe-
rava. A atmosfera rarefeita nas
altas altitudes somente trans-
mite uma pequena porcao da
energia do estrondo sonico ao
solo. O numero de reclamacdes
estd decrescendo a proporcao
que o povo se acostuma ao ba-
rulho.

H4 dois problemas associados
ao Controle de Trafego Aé-
reo que devem ser soluciona-
dos antes de as viagens super-
sonicas serem oferecidas ao pu-
blico: um diz respeito a sepa-
ragdo vertical dos niveis de
véo; outro diz respeito a nave-
gacdo e separagdo horizontal.
A lentidao propria dos instru-
mentos pneumaticos tais como
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altimetros baromeétricos, indica-
dores de velocidades do ar e
indicadores de razao de subida
impossibilitam de manter uma
altitude relativamente constan-
te a MACH 3, usando somente
a sensibilidade pneumdtica co-
mo referéncia. Quando uma ae-
ronave estd voando a velocida-
des de 3200 km/h., em grau de
elevacdo na atitude do avifo,
fa-lo-a subir 900 m por minuto.
Os fabricantes de instrumentos
foram avisados para comegarem
a trabalhar no sentido de desen-
volver instrumentos de voo
adequados para serem usados
nos transportes comerciais su-
persodnicos.

Os problemas de seguranca
associados com separacdo hori-
zontal sdo mais complexos, e
sua solucao provavelmente re-
quererd mudancas nos procedi-

mentos de controle de trafe-
go. O transporte supersonico
de amanha, quando voando a
MACH 3, percorrera 53 km por
minuto. Usando os sistemas de
controle de trafego de hoje, se
um piloto solicitar uma mudan-
¢a no seu nivel de vGo, serdo
necessarios, pelo menos, 3 mi-
nutos até que consiga a auto-
rizacdo, ao fim dos quais a ae-
ronave tera percorrido 160 qui-
lometros. Ainda que essa demo-
ra pareca razodvel nos padrdes
de hoje, pode ser visto que a
demora em distdncia pode pro-
vavelmente ser intoleravel. O
sistema de controle de trafego
aéreo que serd usado para o
transporte supersoénico de ama-
nha devera ser capaz de quase
instantdneamente responder aos
pedidos de mudanca de planos

de voo.

O conforto do passageiro se-
ra tdo importante amanha co-
mo o é hoje, e, por essa razio,
serd altamente desejavel res-
tringir &ngulos de virada, na
cxecugao de curvas, a 15° Con-
siderando-se os requisitos do
espaco aéreo para fazer um giro
de 180° a velocidade MACH 3,
sem exceder 15° de viradas, se
0 avido iniciar a curva passan-
cdo sobre Estocolmo, éle estara
cérca de 80 quilometros além de
Copenhague, Dinamarca, quan-
do completar a mesma.

A era do transporte civil su-
personico estd-se aproximando
rapido e o aumento de veloci-
dade deve ser acompanhado
passo a passo com o da se-
guranca. Para atingir tal obje-
tivo, devem ser usadas as licoes
de seguranca aprendidas com
as aeronaves de hoje.

=Y
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DISPARADO COM EXITO O PRIMEIRO PROTOTIPO
DE UM FOGUETE A COMBUSTIVEL SOLIDO, COM
156 POLEGADAS DE DIAMETRO

Potrero, Calif — O maior pro-
totipo de um motor de foguete
de propelente sélido do mundo
acaba de trovejar nas instala-
coes da Lockheed Propulsion
Company, em Potrero, aos pés
das Montanhas San Jacinto, no
sul da Califérnia.

Uma chama amarelo-pélido
subiu a centenas de metros
acima do motor pintado de
branco, firmemente ancorado
em sua plataforma de testes
num pequeno “canyon” do his-
torico rancho. Fumaca super-
aquecida rolou alto no céu,
marcando um rastro incandes-
cente para os futuros veiculos
de langamento, a combustivel
s6lido, com 156 polegadas de
didametro, que poderao levar
uma variedade de cargas pesa-
das ao espaco.

Desenvolvendo cérca de 1
milhdo e 500 mil quilos de em-
puxo, o segmento do foguete
consumiu cérca de 350 000 qui-
los de combustivel num minuto
de ignicao planejada. Foi o pri-
meiro foguete désse tamanho a
conduzir a kordo todos os com-
ponentes principais de seu sis-
tema de orientacdo dispostos
como para um voo verdadeiro.

O disparo estatico, de nariz
para baixo, foi a primeira de-
monstracdo de praticabilidade
de um motor.configurado para
voo, num programa continuade
ca Forca Aérea Americana, des-
tinado a demonstrar a etapa fi-
nal dos motores de 156 polega-
das de didmetro a serem desen-
veolvidos para especificas mis-
s6es “heavy-duty” de lanca-
mento espacial.

Composto de um segmento
central de 150 toneladas e 7,40m
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de comprimento, e de segmen-
tos posterior e anterior quase
do mesmo tamanho, o motor é
encimado por um enorme hariz
parcialmente submerso, com um
revestimento exterior de ago e
envolvido em férro de plastico.
A garganta do nariz é forrada
de ablativo ou plastico “consu-
midos-pelo-fogo”, destinados a
suportar temperatura de 5700
graus Fahrenheit, e fluxo su-
personico de gases de exaustdo
pela vaporizacao gradativa das
moléculas de sua superficie.

Agrupados ao redor da base
do nariz acham-se 12 tanques
contendo liquidos e gases pres-
surizados, usados na orientacao
do motor, ou no sistema de con-
trole do vetor de empuxo. Os
tanques sao conectados a um
total de 24 injetores, bocais de
jato que se introduzem através
da parede do bocal em interva-
los ao redor do comégo do cone
de expansao.

Tetréxido de nitrogénio liqui-
do, sob centenas de libras de
pressdo, foi borrifado através
de injetores selecionados, a fim
de desviar uma porcio do em-
puxo do foguete, num momen-
to de orientacdo, para qualquer
diregdo desejada. A técnica é
conhecida como injecdo secun-
déria de fluido para contrdle do
vetor de empuxo.

O equipamento “a bordo”
converteu os sinais de comando
eletrénico em injecdes de Ili-
quido nos incandescentes gases
de exaustdo, a medida que jor-
ravam a velocidades supersoni-
cas através do bocal. O tetro-
xido de nitrogénio criou uma
onda de choque e, em adi-
tamento, reagiu quimicamente
com os gases para gerar “forgas
laterais” em angulos retos para

a direcdo do principal jorro de
gas.

Sensiveis células de empuxo
mediram o volume do empuxo
do motor e a forga lateral de-
senvolvida, e oscilografos em
blocausse e gravadores regis-
traram mithares de dados de
desempenho para andlise poste-
rior pelos engenheiros de teste
da Lockheed.

Este foi o quinto disparo con-
secutivo bem sucedido no pro-
grama de Grandes Motores Sé-
lidos da Forca Aérea, sob a di-
recdo da Divisdao de Sistemas
Espaciais do Comando de Sis-
temas da Forca Aérea, com a
direcdo técnica do Laboratério
de Propulsio de Foguetes da
Base Edwards. A Lockheed Pro-
pulsion realizou trés déles.

O motor 156-5, designacao da-
da ao foguete em questdo, re-
presenta o primeiro estagio po-
tencial de um veiculo para pro-
positos multiplos.

O HOMEM E A

o

(Conclusio da pag. 3)

va-se de um processo de angus-
tia ou apreensdo anormal. Neste
caso, o agente tende a exagerar
o médo, mas o receio da critica
leva-o a criar uma defesa sim-
bolica. Aparecia sob forma de
efeitos secundérios: mé visibi-
lidade sob territério inimigo.
Na realidade, o piléto temia ter
a mesma sorte do amigo. Mas,
uma vez descoberta a causa, o
agente pode reagir contra a fo-
bia, causadora da angustia, e
considerar as situagdes de peri-
go dentro de suas exatas pro-
porcbes, voltando a combater
como antes.

Em conclusdo: ha causas or-
ganicas tanto como causas so-
ciais nos fenémenos de dese-
quilibrio mental. Procuramos
definir o desequilibrio em tér-
mos sociologicos. Apresentamos:
alguns exemplos de conflitos
que levam a neuroses e psico-
ses. Nao esgotamos o assunto
e a éle voltaremos, em ocasido
oportuna.
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A MEUS FILHOS

Meus filhos, meus amigos, escutai:

E longa e estreita a estrada a percorrer
Ao lado de um amigo, o vosso pai,

Até que entdo comece o entardecer.

Comegamos, hd pouco, a caminhar,
E juntos preparar mossa pousada,
Para que mossa casa seja um lar
De gente pura, sd, feliz, honrada.

Coube a mim certamente o privilégio,

Que dos céus recebi, que Deus me deu,

De wvos levar a porta do colégio,

De vos levar a um Deus que é v0sso e meu;

De incentivar em vdés o amor ao estudo,

De mostrar que o trabalho é o melhor meio -
De se obter ma vida quase tudo,

Pois que tudo que eu quis, aos poucos veio;

O privilégio certo de ir convosco,

Nos caminhos que Deus achar por bem,
Ensinando o respeito aos que conosco

Vdo, passo & passo, pela estrada além;

De viver a alegria das vitdrias

Que, certo, em vossas vidas haverd,

Pois eu creio que bens, dinheiro, glorias,
Sdo desejdveis dons que Deus nos dd.

Mas de, por outro lado, sempre andar,
Sem compensar os meios pelos fins,
Onde haja luz que possa clarear,
Buscando a elvura santa dos marfins.

Eis que, queridos filhos, meus amigos,
E fdcil distinguir o bem do mal

E serem evitados 0s perigos
Reconhecidos por um sé sinal:

Tudo que é bom procura a luz do dia,
O mal, nas trevas, busca se esconder;
Nade facamos com sofistaria,

Que mdo possamos confessar, dizer.

Se o que aparece mancha e envergonha,
E ninguém quer, como o autor, surgir,
Nao é aquilo com que a gente sonha,
Pois mos obriga, p’ra esconder, mentir.
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Os debochados wndo entendem isto,
Os emergiumenos, de certo, mdo;

Eles aguardam um destino misto :
Pensam que vencem, derrotados sdo!

Assim, meus filhos, é melhor a estrada
Onde o sol bate e tudo se revela,

Por ela é fdcil chegar a pousada,
Que a gente espera, pela qual anela.

Bem sei que wum dia chegarei primeire.
Pois vou @ frente (vés ireis depois);

Tudo é bem breve, o tempo € bem ligeiro.
No doce quadro que o bom Deus compés.

Talvez ndo deixe, no final da vida,
Dinheiro. bens, valores ou riquezas.
Que vos ajudem ma vossa corrida,

Que facam fartas, gordas, vossas miesas.

Quero, porém, que fique em vossa mente,
Se mada vos deixar, como eu dizia.

Que resolvi definitivamente

Lutar por elas, mas a luz do dia!

Eu bem conheco como as conseguir.
Usando a moite ou bem sofisticando,
Mas creio em vds e que ireis preferir
O nome limpo que vos estou dando.

Assim, queridos filhos, meus amigos,
Gragas a Deus por vés em minha vida,
Pois, neste mundo pleno de perigos,
Aos poucos fica esta missdo cumprida.

De um compromisso meu dou-vos ciéncia.
O qual um dia eu assumi contente :

-— Dedico-vos meus dias de ewxisténcia,
Eu me dedico a vds inteiramente.

E, no futuro, o vosso pai de agora
Serd apenas a lembranca boa

De alguém que vos deixou, ao ir embora,
O nome que honro enquanto a vida voa!

Nunca déle tereis, certo, vergonha,

Pois que, mercé de Deus! Vou pela luz!
Feliz (eu mdo terei face tristonha)

Vou esperar por vés junto a Jesus!
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MINISTRO EDUARDO GOMES
CONDECOROU GENERAL
ROBERT ALLEN
BREITWEISER

Em solenidade realizada no
Gabinete do Ministro da Aero-
nautiro, foi condecorado pelo
titular da pasta, com a Ordem
do Mérito Aeronautico, no Grau
de Comendador, o Major-Gene-
ral Robert Allen Breitweiser,
‘da Forga Aérea Americana e
Comandante do Comando Sul
da USAF, no Panama. O Mi-

NOTICIAS DA
AERONAUTICA

oficial americano, o Ministro
Eduardo Gomes pronunciou as
seguintes . palavras: “Entrego-

lhe esta comenda por seus ser-

vicos prestados a FAB e pelo
fortalecimento da amizade entre
o Brasil e os Estados Unidos, e
para que possa recolher nesta
breve estada uma impressao se-

gura e duradoura da grande es-

tima que votamos a Forca Aé-
rea Americana e da admiragio
sem limite as vossas Forgas Ar-
madas, as quais a histéria con-
temporédnea reservou o posto de

O Ministro Eduardo Gomes condecora com a medalha do Mérito Aeronautico,
no grau de Comendador, o Major-General da USAF Robert Alien Breitweiser

nistro Eduardo Gomes recebeu
a visita do General Breitwei-
ser, acompanhado do Chefe do
Estado-Maior, Tenente-Briga-
deiro Clévis Monteiro Travas-
sos, General P. D. Wynne, Che-
fe da Secdo Norte-Americana
de Aeronautica da Comissao
Militar Mista Brasil-Estados
Unidos, e de Oficiais da Co-
missdo Militar Mista Brasil-Es-
tados Unidos. Ao condecorar o
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honra na defesa de um patrimo-
nio sagrado que é o direito de
toda a criatura humana a vida,
a seguraunca e a liberdade.” Ao
ato estiveram presentes o Maj
Brig Joao Mendes, os Brig Alci-
des Moitinho Neiva e Deoclécio
Lima de Siqueira e Oficiais do
Estado-Maior e do Gabinete do
Ministro. O General Breitwei-
ser encontra-se no Brasil a con-
vite do Ministério da Aeronau-
ticas

RETRATO DE ANESIA NA
GALERIA DO MUSEU DO AR,
EM WASHINGTON

O retrato da aviadora brasi-
leira Anésia Pinheiro Machado
foi inaugurado, com dados bio-
graficos, na vitrina dedicada as
pioneiras da aviagdo, no Museu
do Ar, em Washington, no dia
17 de marco. A data escolhida
para a colocagdo do retrato de
Anésia naquela galeria coinci-
diu com o quadragésimo-quar-
to aniversario do seu primeiro
v6o “solo”. Para os norte-ame-
ricanos, Anésia é pessoa da ca-
sa e seu retrato estd, agora, ao
lado dos de Amélia Earhart,
Jacqueline Cockrane, Jacqueli-
ne Auriol, Blanche Noyes e ou-
tras mulheres que também se

-distinguiram pilotando aviges.

Anésia tem curso de pildto co-
mercial, piloto instrutor e pilo-
to de vbo por instrumento, sen-
do a primeira mulher a “solar”
no Brasil. Seu brevé de 9-4-1922
é, atualmente, o mais antigo do
mundo, cuja detentora ainda
estd em atividade de voo e, por
isso, a Federacdo Aeronautica
Internacional proclamou-a “De-
cana mundial da aviacdo femi-
nina”, outorgando-lhe o “Diplo-
ma Paul Tissandier”.

CAN TRANSPORTA MAIS
CIVIS QUE MILITARES

A missao eminentemente ci-

vil do Correio Aéreo Nacional

se destaca no movimento esta-
tistico do Comando do Trans-
porte Aéreo, relativo a janeiro
e fevereiro déste ano, registran-
do que, dos 15115 passageiros
transportados em todo o Pais e
exterior, 10953 eram civis. Os
militares eram apenas 4 162.

Evidenciando sua grande ca-
pacidade transportadora, os 3
avides “Hercules” C-130E, re-
centemente incorporados a fro-
ta aérea do COMTA, transpor-
taram, em dois meses, mais cem
toneladas e meia do que todos
os avides C-47, C-54 e C-119 em-
pregados no transporte de. carga
no mesmo periodo.
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Economia do DCT

O Departamento de Correios
e Telégrafos economizou, usan-
do os avides do COMTA no
transporte de correspondéncia
para dentro e fora do Pais, o
equivalente ao preco de 22 to-
neladas. Os demais ministérios,
também, fizeram transportar
nos avides da FAB 44 tonela-
das de correspondéncia oficial.
O total de carga transportada
em 60 dias pelos avides do
COMTA foi de 822,5 toneladas
€ 66 toneladas de correspondén-
cia.

Por avides

Nesse periodo, os avides bi-
motores tipo C-47 transporta-
ram 124 287,050 quilos de car-
ga; 8887 passageiros e 20 799,270
quilos de correspondéncia. Os
quadrimotores C-54, 203 561,780
quilos de carga, 43 902,240 qui-
los de correspondéncia e 5514
passageiros. Os avices C-119
(bimotores, “vagbes-voadores”)
32924400 quilos de carga e
1091710 quilos de correspon-
déncia. Batendo recordes, ape-
mnas trés quadrimotores “Her-
cules”, tipo C-130E — os mais
novos avides da Aerondutica —
transportaram 461 760,900 qui-
los de carga; 344 quilos de cor-
respondéncia e 704 passageiros.

Mais movimentado

O Galedo foi o aeroporto mi-
litar que mais embarcou carga
€ passageiros nos dois primeiros
meses do ano. Ali embarcaram
3137 passageiros, 355 321,930
quilos de carga e 23 581,390 qui-
los de correspondéncia. Nos de-
mais, em todo o Brasil e exte-
rior, foram embarcados ......
467 212,200 quilos de carga;
42483,830 quilos de correspon-
déncia e 11378 passageiros.
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0 Gen Robert Porter conversa amistosamente com o Brig Eduardo Gomes

GENERAL PORTER VISITOU
O BRIGADEIRO EDUARDO
GOMES

O General Robert Porter,
Comandante-em-Chefe do Co-
mando Sul dos Estados Unidos
da América do Norte visitou
o Ministro Eduardo Gomes,
acompanhado do Adido Aero-
nautico junto a Embaixada
Americana no Brasil, de Oficiais
que servem as suas ordens e dos
representantes da FAB na Co-
missdo Militar Mista Brasil-Es-
tados Unidos, Maj Brig Joao
Mendes da Silva e Armando
Serra de Menezes.

Falando & imprensa creden-
ciada, disse que viera fazer uma
visita de cortesia as autoridades
militares brasileiras. Convidado
para visitar as instalagoes mi-
litares aquarteladas no Nordes-
te e Norte do Pais, viajou para
Salvador, Estado da Bahia.

O ilustre visitante é o Coman-
dante-em-Chefe de todas as
Foércas Norte-americanas da

= sn &

América do Sul e seu Estado-
Maior tem sede no Panama.

BRIGADEIRO PEDE AOS
JOVENS QUE PROSSIGAM
NA TRILHA DA
REVOLUCAO

No dia 2 de margo, o Minis-
tro Eduardo Gomes disse, aos
800 alunos da Escola ‘Prepara-~
toria de Cadetes-do-Ar, em Bar-
bacena, que “ a sua participa-
¢do futura na vida do Pais vai
coincidir com uma fase de per-
manente desafio a energia, ao
trabalho, a competéncia dos
nossos patricios, cabendo-lhes
prosseguir na trilha reformado-
ra aberta pela revolugio de
margo”.

Disse, ainda, que “nenhuma
politica merecera o respeito da
Nacgio se nao colimar o preparo
de condicbes para o aumento
rapido da produtividade econo-
mica e a formacdo de quadros
dirigentes que nos permitam en-
frentar os problemas cruciais do
vertiginoso crescimento demo-
grafico do Brasil”.

Inicio das aulas

O Brig Eduardo Gomes foi a
Barbacena presidir a abertura
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do ano letivo na Escola Prepa-
ratéria de Cadetes-do-Ar. Féz-
se acompanhar do Diretor de
Aeronautica Civil, Brig Nelson
Freire Lavenére-Wanderley; do
Inspetor-Geral da Aeronautica,
Brig Marcio de Souza e Mello;
do Diretor do Ensino, Brig Da-
rio Cavalcanti de Azambuja; do
Diretor de Intendéncia, Brig Jo-
sé Fernandes Xavier Neto; do
seu Chefe de Gabinete, Brig
Deoclécio Lima de Siqueira; do
Subinspetor de Aeronautica,
Brig Honorio Pinto Pereira de
Magalhaes Neto; do Subdiretor
de Provisoes, Brig Luiz Augus-
to Machado Mendes, e de Ofi-
ciais de Gabinete. No aerddro-
mo de Barbacena foi recebido
pelo Comandante e Subcoman-
dante da Escola, Brigadeiro Jo-
sé Vaz da Silva e Coronel-Avia-
dor Jodao Camarao Teles Ribei-
ro, autoridades militares do
Exército e da Policia Militar,
civis e figuras do clero. O Mi-
nistro Eduardo Gomes passou
em revista o Corpo de Alunos,
que logo desfilou em sua home-
nagem, ja integrado pelos novos
alunos do 1.° ano, num total de
800 jovens. A seguir, foi rezada
pelo capelao padre Anténio Vi-
coso Rodrigues a Missa Campal
a que assistiram o Ministro e
sua ccmitiva, os corpos docente
e discente da EPCAR, autorida-
des e familias locais.

Aula inaugural

No auditério da Escola, reu-
nidos todos os alunos, o Profes-
sor Heraldo Macelim Viana mi-
nistrou a aula inaugural, falan-
do a seguir o Comandante da
EPCAR, destacando a presenca
do Brigadeiro Eduardo Gomes
naquela cerimoénia e apresentan-
do o Professor Fernando Vitor
de Lima e Costa que dirigiu, de
improviso, uma saudacio a Ae-
rondutica, na pessoa de seu ti-
tular.

Em sua bonita oraciao, o Pro-
fessor Fernando Vitor — que é,
também, Presidente da Camara
Municipal — exaltou a perso-
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nalidade de Santos Dumont, a
quem chamou de “Mago de Ca-
bangu” e assinalou que Minas
Gerais é, por direito, a patro-
cinadora da aviacdao militar no
Brasil, lembrando os experi-
mentos pioneiros de Santos Du-
mont e as iniciativas de dois ou-
tros ilustres mineiros, Wences-
lau Braz e Delfim Moreira, cria-
dores das primeiras escolas de
aviacdo militar no Brasil. His-
toriou com precisdo, citando nu-
meros e datas, as gloriosas tra-
dicbes do Correio Aéreo Nacio-
nal — construtivo elemento da
integracio nacional — a agao
gloriosa do 1.° Grupo de Avia-
cdo de Caca, na Italia, para di-
zer que o Brigadeiro Eduardo
Gomes simbolizava todas essas
conquistas que acabava de des-
tacar. Finalizou, entre aplausos,
dizendo que o Ministro da Ae-
rondutica, ali presente, “mais
que um chefe, é uma fase na
histéria da Aeronautica Brasi-
leira™.

Imperativos da conjuntura

O Brigadeiro Eduardo Gomes
disse falar aos jovens com pa-
lavras que correspondem as
suas esperancas “no éxito que
aguarda a cada um ao longo de
uma carreira cada vez mais en-

riquecida com as aquisicées da -

técnica e, sobretudo, na satisfa-
cdo de consciéncia de quem
estima e valoriza a importan-
cia de sua missao ao servigo
da Patria, com as armas dela
recebidas, para defender-lhe a
integridade, a independéncia e
a honra”.

“Nesta Escola — prosseguiu
— encontrarao os novos alunes
ambiente particularmente pro-
picio a sua ilustracido e ao de-
senvolvimento das suas quali-
dades e aptiddes pessoais. Cada
qual terd a certeza de que a sua
participacao futura na vida do
Pais vai coincidir com uma fa-
se de permanente desafio a
energia, ao trabalho, a compe-
téncia dos nossos patricios.”

— 40 —

“As novas geragbes cumpre
suportarem e vencerem &sses
onus, os maiores que ja pesaram
na consciéncia de um povo. Ca-
be-lhes prosseguir na trilha re-
formadora aberta pela revolu-
cdo de marco, cujos rumos logo
se definiram nestas palavras do
Presidente Castelo Branco: “Pe-
la contextura dos seus proprios
objetivos, que repelem qualguer
imediatismo ou injuncic de mo-
mento, o govérno conhece ape-
nas os imperativos da conjun-
tura nacional.”

“Meus votos — concluiu —
sdo para que colham todo o pro-
veito durante o curso gue ora
se inicia, e se habilitem, com
seu esforco e sua capacidade, a
obra nobilitante da aviagao mi-
litar. Para o Brasil e para o seu
destino se ha de voltar, na cons-
tancia de sua fé, o auténtico
pensamento dos jovens gue ora
cursam a Escola Preparatoria
de Cadetes da Aerongutica.”

FAB lanca com éxite mais um
foguete na Barreira de Inferne

Cumprindo o programa da
Operacao EXAMETNET (Pro-
grama Meteorologice), a Forca
Aérea Brasileira langou, dia 2
de marco, as 12:48 horas, rnais
um foguete (um estagio) da sé-
rie “Nike-Asp”, em Ponta Ne-
gra, na base de lancamento de
Barreira do Inferno, no Rio
Grande do Norte.

O lancamento, terceiro desta
Operacao, constituiu, a exemplo
dos anteriores, pleno éxito.

PRONTA EM JULHO

A PAVIMENTACAO DO

AEROPORTO DA FOZ
DC IGUACU

A Diretoria de Engenharia da
Aeronautica estda empenhada em
concluir até julho proximo as
obras de pavimentacao da pista
de pouso, taxi e patio de esta-
cionamento para avioes do Ae-
porto Internacional da Foz do
Iguacu. A informacao do Maj
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Brig Martinho Candido dos San-
tos, Diretor-Geral de Engenha-
ria da Aeronautica, acrescenta
que o custo global désse traba-
lho estd orcado em 1 687 695 mil
cruzeiros. As autoridades do Mi-
nistério da Aeronautica, segun-
do o Diretor-Geral de Engenha-
ria, ddo a maior importincia a
conclusdo das obras que estdo
sendo realizadas em Foz do Igua-
cu, pelo seu alto significado pa-
ra o turismo internacional, ja
que as cataratas, das maiores e
mais belas do mundo, sdo mui-
to procuradas pelos turistas que
nos visitam. A pista de pouso
ao ficar concluida permitira, de
acérdo com as declaragGes do
Maj Brig Martinho Candido dos
Santos, o pouso de aviGes mo-
dernos do tipo Electra e Cara-
velle, pois tera dois mil metros
de comprimento, com revesti-
mento em concreto asfaltico.

O que estd sendo feito

No momento — prosseguiu o
Diretor de Engenharia da Ae-
rondutica — estao sendo reali-
zados 5200 m3 de pavimentacdo
de concreto asfaltico e 1340 m3
de concreto de cimento. O pro-
jete preveé a fixacfo de grama-
dos para defesa dos acostamen-
tos no total de 6 600 m2 e pintu-
ra das faixas de sinaliza¢do no
total de 2027 m2, pelo custo de
19 243 mil cruzeiros. Em breve,
a Diretoria de Engenharia da
Aeronautica abrira concorrén-
cia para as obras de construgao
da estacao de passageiros. O pro-
jeto de linhas modernas prevé
a construcdo de dois pavimen-
tos, com tédas as comodidades
para os passageiros. Seu custo
esta calculado em 4 milhGes de
cruzeiros, contando com dois
restaurantes, “hall” de desem-
barque, instalacdes para as com-
panhias, dois “piers” de acesso,
toaletes, areas para concessées,
cafés, barbearia, etc.

Maravilha do Continente

Também uma estrada de aces-
so ligard o moderno aeroporto
a nova estrada asfaltada (em
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construcgdo), ligando a cidade ao
Hotel das Cataratas, onde, no
dizer do Maj Brig Martinho Can-
dido dos Santos, estdo situadas
uma das maravilhas do conti-
nente — as Cataratas do Igua-
¢u — com os seus 7 quilémetros
de cachoeiras, despejando con-
sideravel volume de agua de 80
metros de altura. Espera a Ae-
rondutica — disse — concluir as
obras de pavimentagdo em ju-
lho e colocar o aeroporto logo
em trafego, face a importancia
para o Pais dessa grandiosa
realizacdo, a qual, de outra par-
te, demonstra a grande capaci-
dade técnica brasileira, cons-
truindo um modernissimo aeré-
dromo onde antes era plena sel-
va, ao lado do Parque Nacional
de Iguacu.

O que esta pronto

Informou o Diretor-Geral de
Engenharia da Aeronautica ja
estarem totalmente concluidas
as obras de terraplenagem e
drenagem, nas quais o Govérno
despendeu a importancia de

634 886 310 cruzeiros. Foi reali-
zado o desmatamento de mata
virgem, sendo encontradas mui-
tas variedades de madeira-de-
lei, e o movimento de terras pa-
ra regularizar o terreno, colo-
cando-o na “grade” do projeto,
atingiu o volume total de 480
mil metros cubicos e 328 mil me-
tros cuibicos de compactacio. A
drenagem compreendendo a exe-
cucgdo e o revestimento de valas
alcangou 390 metros cubicos.

NOVO CHEFE DO EMFA
QUER MAIOR INTEGRACAO
DAS FORCAS ARMADAS

Assumindo a chefia do Esta-
do-Maior das Férgcas Armadas,
o Tenente Brigadeiro Nelson
Freire Lavenére-Wanderley
enalteceu a interligacdo das
Forcas Armadas Brasileiras,
mas preconizou um caminho
longo a percorrer.

Transmitindo aquelas altas
fungoes, o Almirante Luiz Tei-
xeira Martini anunciou que o
término da missdo da FAI-

O Ministro Eduardo Gomes abracando o Brigadeiro Wanderley apés o sen
pronunciamento

— e
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BRAS dar-se-a apés a posse do
presidente a ser eleito, na Re-
publica Dominicana, no pleito
do préximo dia 1.° de junho, e
que estd marcada para o dia
1.° de julho.

A solenidade contou com a
presenca do representante do
Presidente da Republica, Ge-
neral Ernesto Geisel; dos Mi-
nistros Eduardo Gomes, Costa
e Silva, Araripe Macedo, Mem
de S& e Roberto Campos; dos
Ministros Militares do STM; do
Arcebispo de Brasilia; do repre-
sentante do Ministro das Rela-
coes Exteriores; dos Chefes dos
Estados-Maiores da Aeronauti-
ca, do Exército e da Marinha;
e dos Oficiais-Generais das trés
Forcas e do Presidente da CBD.

Presidente cumpriu o rodizio

Ao passar o cargo ao Tenente
Brigadeiro Nelson Wanderley,
o Almirante Teixeira Martini
congratulou-se com o Presi-
dente da Republica por ter
completado o ciclo do primeiro
rodizic das Forcas Armadas
na direcdo daquele 6rgdo, que
apontou como o apice da nos-
sa Organizacio Militar.

Tal rodizio, afirmou, é, alias,
um imperativo da lei que ins-
tituiu éste Estado-Maior. Por
motivos superiores de Politica
Militar, entretanto, cuja anéli-
se esta ocasido nao comporta,
por 19 anos esta Chefia foi
exercida por Oficiais-Generais
do Exército que somaram doze,
até o ano passado, quando Sua
Exceléncia, o Presidente da Re-
publica, resolveu quebrar a ro-
tina que ja se transformava em
habito, e nomeou um Almi-
rante para estas funcoes, com-
pletando-se com a. sua substi-
tuicao, agora, por um Bri-
gadeiro.

Elogio a FAB

Particularizou a valiosa con-
tribuicao que a FAB tem pres-
tado no apoio as tropas brasi-
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leiras no exterior e a finalida-
de da organizacido da FAIBRAS,
cuja missdo, afirmou, “devera
terminar quando assim o jul-
gar conveniente a X Conferén-
cia de Chanceleres da OEA, que
provavelmente deliberard con-
forme as sugestoes que lhe
apresente a Comissao “ad-hoc”
designada para o trato dos as-
suntos dominicanos”.

Integracdo das Forcas Armadas

Recebendo a alta investidu-
ra, o Ten Brig Nelson Wander-
ley concitou os militares da
Aeronautica, do Exército e da
Marinha a continuarem irma-
nados pelos mesmos espiritos
patriéticos de abnegagio e de
sacrificio, na exata nogdo do
cumprimento do dever.

Acentucu o seu ponto de vis-
ta sObre a nossa organizacgio
militar : “A necessidade sempre
presente de u’a maior interliga-
cdo e de uma coordenacio mais
eficiente entre as Forcas Arma-
das, nos levou, no passado, a
criacdo do proprio Estado-Maior
das Forcas Armadas, da Escola
Superior de Guerra, do Curso
de Estado-Maior e Comando
das Forcas Armadas e de va-
riss Comissdes permanentes pa-
ra assuntos especificos; mas
h4, ainda, um caminho longo a
percorrer,
integracdo mais completa e de
uma eficiéncia maior, conjun-
ta, das Foércas Armadas Brasi-
leiras; se muitas dificuldades
decorrem da escassez de recur-
sos financeiros, da falta de ofi-
ciais de Estado-Maior, dos efe-
tivos reduzidos, do elevadissi-
mo custo das armas modernas,
outras deficiéncias tém suas
raizes na organizagdo inade-
guada e na insuficiéncia de um
planejamento conjunto.

Mas a transformacao acelera-
da por gue passa o Brasil, a
variedade dos tipos de guerra
possiveis e provaveis, as muta-
coes frequentes no panorama
internacional e o papel cada
vez mais importante que o Bra-

no sentido de uma-

sil néle é chamado a desempe-
nhar, a evolugdo da tecnologia
e das armas modernas, criam
uma situagdo fluida e cheia de
variaveis, a considerar no es-
tudo e no trato dos problemas
militares.

Nos quartéis, nos navios e
nas bases aéreas trabalha-se
com dedicagdo, honrando as
tradi¢ées do soldado, do mari-
nheiro e do aviador brasileiros;
alertas e confiantes nos desti-
nos grandiosos do Brasil, éles
saberdo enfrentar os inimigos
da Patria, em todos os campos
e sob tédas as formas em que
éles se apresentem.

DATA FESTIVA DA FAB

Em sua Ordem do Dia, s6bre
a data de 22 de abril, o Minis-
tro Eduardo Gomes congratu-
lou-se com seus camaradas da
FAB, pela decisdo do Presiden-
te Castelo Branco em decretar
“data festiva da FAB” o dia
que expressa o esforco maximo
desenvolvido pelo 1.° Grupo de
Aviacdo de Caca no Teatro de
Operacgdes da Italia, na wltima
guerra, ressaltando que a “de-
cisdo honra a memoria daque-
les companheiros que, nos céus
da Europa, foram os continua-
dores das tradigdes de denddo,
intrepidez e bravura das nossas
classes armadas”.

Ordem do dia 22 de abril

“Atendendo a antiga e nobre
aspiragdo da Aerondutica Bra-
sileira, no sentido de ser con-
siderado o dia 22 de abril data
festiva da Forca Aérea Brasi-
leira, encaminhei ao Excelen-
tissimo Senhor Presidente da
Republica a seguinte exposicdo
de motivos :

“H4 varios anos, ao transcor-
rer da data de 22 de abril que,
particularmente, assinala o es-
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forco maximo da Forca Aérea
Brasileira nos céus da Italia, na
Ultima Grande Guerra, repre-
sentada pelo seu 1.° Grupo de
Aviacao de Caca, que ali deixou
indelevelmente marcada sua
passagem como Unidade de
Combate no Teatro de Opera-
¢oes do Mediterraneo, tem-se
empenhado o Ministério da Ae-
ronautica em promover condig-

nas e justas comemoracgdes ci-.

vicas em homenagem aquela
excelsa data da FAB, cuja sig-
nificacdo e importancia histori-
ca se transmudam em padrao
de gléria das Foércas Armadas
do Brasil.

Assim, considerando que a
acdo e o espirito combativo de
nossos aviadores nas batalhas
da IT Grande Guerra merecem
ser relembrados duradouramen-
te, como justo preito de todos
os brasileiros a dedicacdo ao
dever demonstrado pelo con-
tingente da FAB;

Considerando que os feitos do
1.9 Grupo de Aviacao de Caga,
naquele teatro de operacgdes,
foram publica e notoriamente
distinguidos pelo Govérno Ame-
ricano com a outorga da “Ci-
tacdo de Unidade do Congresso
dos Estados Unidos da Améri-
ca”, por proposta do Coman-
dante do Mediterraneo;

Considerando ser um dever
registrar e enaltecer as vitdrias
da nossa Aviacdo Militar em
arduas batalhas que batizaram
com fogo o denodado espirito
de nossos compatriotas, muitos
dos quais tombaram heroica-
mente no campo de luta;

Considerando, ainda, que ao
1.° Grupo de Aviagdo de Caga,
naquele dia 22 -de abril de 1945,
coube a missao de preparar o
caminho para a cabeca-de-ponte
montada pelas Forcas Aliadas
no dia seguinte, em ataques
bem planejados e executados,
excedendo-se, apesar de rigoro-
sas perdas, a todos os outros
Grupos do XII Comando Aero-
tatico;
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Considerando, finalmente, que
o dia 22 de abril de 1945 € a
data marcante, por exceléncia,
da atuacdo gloriosa da FAB no
Teatro de Operacgoes da Italia,
podendo, assim, ser simbolica-
mente aceito e assinalado como
a data maxima da FAB, tenho
a honra de submeter a alta de-
liberagdo de Vossa Exceléncia
a minuta do decreto que esta
acompanha, considerando o dia
22 de abril “data festiva da
Foérca Aérea Brasileira”.

Em conseqiiéncia, determi-
nou Sua Exceléncia que fésse
lavrado o respectivo decreto,
como se transcreve abaixo :

“Considerando que as acdes
aéreas cumpridas na II Grande
Guerra, no Teatro de Opera-
coes da Italia, a 22 de abril de
1945, expressam o esférco ma-
k¥imo da Forga Aérea Brasileira,
representada pelo seu 1.° Gru-
po de Aviacao de Caga, corres-
pondem as suas gloriosas tradi-
cOes, para maior orgulho das
Foércas Armadas do Brasil,

DECRETA :

Artigo Unico — Sera conside-
rado “data festiva da Forca Aé-
rea Brasileira” o dia 22 de
de abril.

(Assinado) Marechal Hum-
berto Castelo Branco — Bri-
gadeiro Eduardo Gomes”

Congratulo-me, pois, com os
camaradas da FAB, por esta
decisdo do Excelentissimo Se-
nhor Presidente Castelo Branco,
com a qual Sua Exceléncia hon-
ra a memoria daqueles compa-
nheiros que nos céus da Euro-
pa, sob o Comando do entao
Tenente-Coronel Nero Moura,
foram os continuadores das tra-
dicGes de denddo, intrepidez e
bravura das nossas classes ar-
madas.

E a gloria, que recompensa
a heréica e eficiente contribui-
cio do Grupo de Aviagio de

P =

Caca ao desfecho da luta, se
entrelaca com o reconhecimen-
to do Brasil e de todos que com-
preendem e prezam a liberda-
de. Eduardo Gomes — Ministro
da Aerondutica”.

“HEROIS DA FAB
MORRERAM POR AMOR
A LIBERDADE”

“A morte em defesa da li-
berdade é o ato mais fecun-
do da vida humana, porque
gera a vida eterna” — disse o
Brigadeiro Eduardo Gomes ao
inaugurar o monumento ao
1.° Grupo de Aviacdo de Caga,
na Base Aérea de Santa Cruz.
Salientou o titular da pasta da
Aeronautica que, por delegacao
honrosa dos oficiais do 1.° Gru-
po de Caca, através do Coman-
dante da Base, Coronel-Aviador
Paulo Costa, tinha a honra de
inaugurar aquéle monumento
em memoria dos companheiros
que, nos céus da Itdlia, se re-
velaram os legitimos defenso-
res das nossas Forcas Armadas
e que, por amor a liberdade do
mundo, cerraram para sempre
os olhos & luz do dia. Ao ter-
minar frisou: “Recordamos
sem lagrimas e sem chorar,
porque nods catdlicos e cristaos
sabemos que a morte em de-
fesa da liberdade gera a vida
eterna”.

As solenidades de 22 de abril
na Base Aérea de Santa Crugz,
foram em homenagem ao 21.°
aniversario do 1.° Grupo de
Aviagio de Caga que, nos céus
da Italia, no Teatro de Opera-
coes, escreveu com o sangue de
seus herdis, bem alto, o neme
do Brasil. No hangar da unida-
de foi celebrada Missa em su-
fragio aos que. tombaram na
luta pela liberdade. O ato re-
ligioso foi oficiado pelo Capeléo
Vitalino Benini que, durante o
sermao, salientou que o sacrifi-
cio dos mortos foi para que os
sobreviventes saibam que éles
morreram pelos interésses
da Patria.
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“Qu2zm morre na defesa da liberdade tem vida eterna”, sustenta o Brigadeiro

O Monumento

Apés a Missa, os presentes
dirigiram-se ao local onde foi
inaugurado o monumento ao
1.9 Grupo de Aviacdo de Caca
— um avido P-47 no alto de um
pedestal. Iissa aeronave é o
simbolo daquela unidade que
lutou para a gléria da FAB, na
II Grande Guerra. Em seguida,
a banda marcial da Base Aérea
de Santa Cruz tocou o Hino do
Aviador. Na ocasido, o Coman-
dante da Base, Coronel Paulo
Costa, leu a seguinte Ordem do
Dia: “Durante vinte anos co-
memorou-se em Santa Cruz os
feitos do 1.° Grupo de Caca.
Neste 22 de abril de 1966, es-
tas comemoracoes que ja eram
de fato de toda a Forca Aérea, o
sdo, agora, oficialmente. Por pro-
posta do Exmo. Sr. Ministro
Eduardo Gomes, e decreto do
Exmo. Sr. Presidente da Repu-
blica, o “22 de abril” é, a par-
tir de hoje e para sempre, data
festiva da Foérca Aérea Brasi-
leira. Também por felicidade
nossa, apés 21 anos que aqui
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chegou o 1.° Grupo de Aviacao
de Caca, vindo diretamente dos
campos de luta, foi erguido na
Base Aérea de Santa Cruz, um
monumento que perpetuara a
memoéria dos que cumpriram o
sagrado dever de defender a
Patria com sacrificio da pro-
pria vida. Este monumento sim-
boiiza a coragem e o patriotis-
mo ee uma geracio de brasilei-
ros que enalteceu a Férca Aé-
rea Brasileira nos céus da Ita-
lia e cuja grandeza é por éle
aqui perpetuada”.

As tltimas palavras da Or-
dem do Dia do Coronel Paulo
Costa estdo gravadas na placa
encoberta com as cores verde-
amarela que em seguida o Mi-
nistro da Aeronautica descer-
rou ao som do Hino do 1.° Gru-
po de Aviagao de Cacga.

Apobs as palavras do titular
da pasta da Aeronautica, foi
convidado o Brigadeiro Nilton
Lagares da Silva para acender
a chama simboélica em homena-
gem aos que deram a vida em

— QA

cumprimento do dever, ocasido
em que o corneteiro da unidade
executava o toque de siléncio.

Demonstracdes

No campo de exercicio aéreo
da Base Aérea de Santa Crugz,
foram feitas demonstracées de
bombardeio, tiro ao alvo, ata-
que e defesa e fumaca, por
avides F-8 do 1.° Grupo de
Aviagdo de Caca e do I/14.°
GAvCa; F-80 e T-33 do I/14.°
Grupo de Aviagdo de Caga;
além de uma exibicdo da famo-
sa Esquadrilha da Fumaca.

SEMANA DA ASA TERA EX-
POSICAO INTERNACIONAL
DE AERONAUTICA E
ESPACO DO BRASIL

A partir do corrente ano, se-
rdo intensificadas as homena-
gens comemorativas pela passa-
gem da “Semana da Asa”, com
a realizacdo, no Rio de Janeiro,
da 1.2 EXPOSICAO INTERNA-
CIONAL DE AERONAUTICA
E ESPACO DO BRASIL, even-
to éste que ja4 vem merecendo
as maiores atengdes das autori-
dades militares e industriais do
Pais, principalmente no que diz
respeito ao Ministério da Aero-
nautica, com quem os organiza-
dores da mostra ja vém man-
tendc contatos diretos e obten-
do resultados satisfatérios.

Dependendo ainda de um es-
tudo final, vem sendo o Aero-
porto Internacional do Galedo o
local mais visado para servir de
palco & grande realizacdo, pro-
gramada para outubro do cor-
rente ano.

Tudo faz crer que a Secreta-
ria de Turismo e o préprio Go-
vérno do Estado da Guanaba-
ra participem diretamente no
evento, emprestando o seu apoio
incondicional a iniciativa, que
podera vir ainda a constar do
calendario oficial de festejos da
cidade.
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A Influéncia dos Campos Magnéticos na

Vida

ALDO ALVIM DE REZENDE CHAVES

O interésse cientifico da influéncia dos campos

| magnéticos na Biologia é antigo; nos dias atuais, éste
problema teve o seu interésse renovado, tendo em

vista os varios aspectos dos programas espaciais.

INTRODUCAO

Os primeiros estudos da in-
fluéncia dos campos magnéticos
na Biologia datam dos fins do
século passado. Via de regra,
preocupavam-se em descobrir
possibilidades terapéuticas. Da-
vis (1) féz um levantamento de
toda a bibliografia da influéncia
de campos magnéticos na Bio-
logia até 1962 e anotou 385 pu-
blicacoes. Até o coméco do sé-
culo atual, havia, nas poucas pu-
blicagdes, predominancia de ar-
tigos em francés e alemao; atual-
mente esta predominancia é de
artigos em inglés e russo. Nestes
artigos foi abandonada a idéia
de encontrar nos campos mag-
néticos possibilidades terapéu-
ticas imediatas, tal como supu-
nham os articulistas de cinco ou
mais décadas atras. A preocupa-
cao atual é fazer pesquisas ba-
sicas — a terapéutica fica afas-
tada para uma acdo mais dis-
tante, a ser estudada quando co-
nhecermos melhor os campos
magnéticos e sua influéncia vi-
tal.

De maneira geral, a influén-
cia dos campos magnéticos na
Biologia apresenta-se de forma
um tanto controvertida. Nem to-
dos os autores estdo de acordo
com o valor dos efeitos dos cam-
pos magnéticos na Biologia. As-

(1) —Davis — “Bibliography of
the biological effects of mag-
netical fields” — Federation
Proceedings Sept/Out 1962
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sim, Ragle (2) diz que a possi-
bilidade de se observarem os
efeitos dos campos magnéticos
estaticos na Biologia pode ser
considerada neglegivel no mo-
mento atual, quando os campos
magnéticos utilizados nos labo-
ratorios forem menores do que
1 milhdo de gauss. Ragle parte
para esta conclusao em funcao
da variacao da temperatura oca-
sionada pelo campo, e declara
que o efeito de 10000 gauss da-
ria flutuacoes de temperatura de
micrograus. O trabalho de Ra-
gle é dos mais recentes, pois foi
publicado pela Aerospace Me-
decine em maio de 1964. Seus
estudos, entretanto, sa@o baseados
em um caminho tedérico em fun-
cao de processos quimicos no in-
terior da célula.

EXPERIENCIAS
REALIZADAS

Gross (3), realizando pesqui-
sas s6bre a mortalidade de ra-
tos que recebiam inoculacdes de
carcinoma, chegou a conclusio
de que havia um aumento do ni-
vel de mortalidade para os ra-
tos que estavam sujeitos ao cam-
po magnético. Este aumento era
na base de aproximadamente
30%. Assim, em lugar de mor-

(2) — Ragle — “On possible bio-
logical effects of magnetic
field” — Aerospace Medici-
ne — May 1964

(3) — Gross — “Effect of magne-

tic field on tumour immune
responses in mice” - — Na-
ture, 195, 662/3 — Aug 1962

rerem 50%, o que é considerado
como normal nestas experién-
cias, quando submetidos ao cam-
po magnético morriam 80%.
Apesar de haver algumas supo-
sicbes sObre o aumento desta
mortalidade, como seja a difi-
culdade do organismo em pre-
parar anticorpos, o assunto nao
foi estudado com maior profun-
didade. Idade, péso e sexo dos
ratos nas experiéncias eram na-
turalmente homogéneos.

Gerengser (4) estudou o cres-
cimento das bactérias sob a agao
dos campos magnéticos. Este as-
sunto é também controvertido.
Leusden (5) achou que o cresci-
mento de organismos coliformes
e staphylococcus nao é afeta-
do pela exposicdo aos campos
magnéticos. Jennison cultivou
25 espécies de bactérias, levedos
e fungos, entre os pdlos de um
magneto que dava um campo
homogéneo de 3000 oersted.
Depois de 48 horas de exposi-
cao, examinou as culturas por
tamanho, colonias, reacdo de co-
loracdo, producdo de pigmenta-
cdo, ndo achando entre as cul-
turas magnetizadas e nao-mag-
netizadas qualquer diferenca.
Entretanto, Magrou e Mani-
gault, examinando a producao
do tumor pelo Bacterium Tume-
faciens ao longo da Pelargo-

(4) — Gerengser — “Inhibition of
bacterial growth by magne-
tic field” — Nature 196, 539
— Nov 1962

(5) — Leusden — “FP Centralbl”
1929
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mesma era retardada pela acgdo
nium Zonale, acharam que a
de campos magnéticos.

Gerengser iniciou o seu tra-
balho pelo exame do cresci-
mento de uma cultura de Ser-
ratia Marcescens entre os poélos
de um eletromagneto de 4 po-
legadas de didmetro. A forca
magnética do campo era de
15000 oersted, tendo um gradi-
ente de 2300 oersted por cm
através da cultura. As culturas
magnetizadas e nao-magnetiza-
das ou controles tinham inicial-
mente o mesmo numero de célu-
las. As 7h de incubacao, as cul-
turas magnetizadas mostraram
uma baixa em relacdo as con-
troles; esta diferenca foi ao ma-
ximo as 8h, e entdo diminuiu
as 10 h, quando as culturas mag-
netizadas e as controles tinham
o mesmo nuiimero de células. Um
procedimente semelhante foi
feito para Staphylococcus Au-
reus na temperatura de 37°C.
Sob estas condicdes, nao teve o
campo magnético nenhum efei-
to no crescimento das bactérias.
O campo magnético foi entdo
aumentado para um fluxo médio
de 5200 oersted/cm. O gradien-
te médio através da cultura era
de 3000 Oe/cm e em algumas
partes de 8 000 Oe/cm. A dife-
renca no numero de células foi
evidente das 3 as 6 horas, quan-
do as culturas magnetizadas
mostraram uma elevagcdo de
crescimento em relacdo as nao-

magnetizadas. Com estas expe-
riéncias, Gerengser concluiu que
o campo magnético influencia a
vida celular.

Barnothy (6), desde 1948, rea-
lizou estudos na Universidade
de Budapest s6bre o crescimento
dos ratos em campos magnéti-
cos. Novos estudos por éle rea-
lizados, sob os auspicios da Bio-
magnetic Foundation de Illi-
nois, mostraram que, embora de
maneira ainda ndo totalmente
esclarecida, os campos magnéti-
cos influenciam o crescimento
dos ratos. Assinala Barnothy
que cérca de 20 fenomenos fi-
sicos ocorrem no organismo co-
locado sob a a¢do do campo mag-
nético (entre éles o calor), o que
torna dificil a interpretagdo se-
parada dos mesmos.

Até o terceiro dia de exposi-
cdo ao campo magnético, os ra-
tos cairam de péso, quando en-
tao passaram a recupera-lo. Esta
queda parece indicar um choque
inicial dos ratos submetidos ao
campo. A elevacdo do péso pa-
rece indicar uma reacdo dos
mesmos, ou melhor, uma adapta-
¢do inicial ao efeito magnético.
No décimo-terceiro dia houve
novamente uma queda de péso,
havendo recuperacio logo de-

(6) — Barnothy — “Growth rate
of mice in static magnetic
field” — Nature 200-86, 75
— Out 1963

pois. No campo magnético nao-
homogéneo, a perda de péso até
o décimo dia é lenta e a recupe-
racdo também é lenta. As acgées
dos campos homogéneos siao
mais acentuadas que as dos cam-~
pos ndo-homogéneos.

Outros estudos de Barnothy
(7) sbbre o nivel dos leucocitos
em ratos submetidos aos campos.
magnéticos revelaram que, apos
serem ésses ratos retirados dos
campos, tanto as segmentadas:
como os linfécitos atingem o
maximo 30-60 por cento em 14
dias, apds serem os animais re-
tirados do campo magnético. Ba~
seando-se nestes resultados, foi
testada a seguinte hipotese: irra-
diados com raios X ou raios-ga-
ma, na dose letal média, decres-
ce a contagem dos linfocitos em
4 ou 5 dias para um valor um
pouco menor do que seu valor
normal. Assim, a irradiacao so-
bre os leucécitos é de efeito
oposto 4 que se processa apos
serem os animais removidos do
campo magnético. A idéia era,
antes de irradiar os ratos, colo-
ca-los em campos magneticos
para compensar a queda de leu-
cocitos no tratamento de raios
X. Os resultados podem ser
observados no quadro gue se
segue:

(7) — Barnothy — “The biolo~
gic effect of magnetic field
aned radiation syndrome” —
Nature 181, 1785/1786 — 1958

N.° de Rat Mortalidade

: Idade mifi (Porcentagem) ;

Série Dose (B l N i

e Contirodle | Tratados Controle Tratados

1 850 r 88 4 20 86 B |

2 850 r 88 41 10 86 50 !

- 1

3 750 r il 50 10 30 0 a)

4 850 r | 121 | 35 10 89 l 80 \
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Estudos s6bre o magnetotro-
pismo das plantas foram reali-
zados por Audus (8). Foi utili-
zada, na experiéncia, a raiz da
Lepidium Sativum, que foi co-
locada num campo de 4000
gauss. O eletromagneto tinha os
polos em forma de ponta. A raiz,
partindo da posi¢do horizontal,
sofreu um apreciavel desvio no
sentido oposto ao campo gravi-
tacional. Os resultados foram
tomados em experiéncias de 60
horas.

Levengood (9) féz experién-
clas sobre a procriacdo de Dro-
so6filas, sob a luz solar, combina-
da com a acdo de campos mag-
néticos. As culturas-testes fo-
Tam depositadas em dois potes
de vidro, que foram colocados
sbbre os poélos de um iméa per-
manente, de aproximadamente
1000 gauss. A experiéncia que
examinou varias geragdes de
Droséfilas mostrou variacoes
entre as culturas-testes e as con-
troles (nao-magnetizadas). Nas
culturas-testes mostrou varia-
¢oes entre as colocadas no pédlo
Ppositivo e as colocadas no poélo
negativo. Nao havia, entretanto,
uma lei de facil percepgdo, pois
dias as culturas do pdlo N ti-
nham maior geracdo, dias as
culturas do pdlo S as ultrapas-
savam. A experiéncia deu a en-
tender que havia uma possivel
influéncia de particulas ioniza-
das em fatores que controlavam
a produtividade das Drosofilas.
Estas variacdes de’ crescimento
«das Drosofilas atingiam em mé-
dia porcentagens variadveis de
10 a 30 por cento, variaveis de
sinal positivo e negativo.

(8) —Audus — “Magnetotropism
— A new plant growth res-
ponse” — Nature V 185 Jan
1960 — pag. 132

{9) — Levengood, — “Solar flare
effects on living organisms

confined in magnetic field”
— Nature, V-195, Sep, pag

967 — 1962
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O professor Teixeira Pinto
(10), da Universidade de Lisboa,
realizou estudos so6bre a influ-
éncia de campos magnéticos, de
freqliéncia variavel, na Biolo-
gia. Foram examinadas princi-
palmente as influéncias nao-ca-
lorificas, tal como se utiliza em
eletroterapia de ondas -curtas.
Para isto, foi construido um os-
cilador que dava oscilacoes de
campo de 0,1 a 100 megaciclos
por segundo. Em resumo, o Prof.
Teixeira Pinto chegou as seguin-
tes conclusdes:

Organismos unicelulares rea-
gem de forma variavel as altas
freqiiéncias e as intensidades
dos campos.

Os organismos sem automobi-
lidade alinham-se paralelos as
linhas de férca em freqiiéncias
baixas; outros, entretanto, ali-
nham-se perpendiculares ao
campo magnético.

Os organismos com mobilida-
de colocam-se sempre paralelos
aos campos de baixa freqiiéncia
e perpendiculares aos de alta
freqliéncia.

As estruturas intercelulares
sdo afetadas por apropriadas
freqiiéncias seletivas.

Possivelmente os campos mag-
néticos variaveis dardo efeitos
nos genes,

Em campos muito varidveis e
intensos, rompe-se o citoplasma
com extrusdo do seu conteudo,
havendo em seguida rapida ori-
entacdo. Em alguns casos os or-
ganismos tomam a forma esfé-
rica, seguida de rapida rotacao.

Delozenzi (11) féz pesquisas
sbbre a multiplicacdo celular,
s6b a influéncia de campos mag-

(10) — Teixeira Pinto “The beha-
vior of unicellular organisms
in an electromagnetic field”
— Exptl Cell Res 20 (3) 548
— 564 — 1960

(11) — Delozenzi — Arquivo da
Ciéncia Médica — Turim —
112 — 1961

— 47—

néticos, e notou varias altera-
coes no interior da célula. Du-
rante a profase e a metafase,
a agdo do campo magnético atin-
ge a cromatina. Os cromossomos
sofrem na sua estrutura e levam
até a um processo degenerativo.
Ha variagoes no modo de migra-
cdo dos cromossomos, ndo sen-
do pouco freqiiente a presenca
da cromossomos aberrantes. As
acbes dos campos magnéticos
sdo, entretanto, inferiores as
ocasionadas pela agdo dos raios
X ou gama. Na célula em mito-
se, o fuso acromatico, por efeito
da aplicacdo do campo magné-
tico, é disposto ndo segundo o
eixo maior da célula, mas per-
pendicularmente ao mesmo.

0 CAMPO MAGNETICO

O médico e o hiologista, em
geral, tém encaminhado a tera-
péutica através de agentes qui-
micos e bioquimicos, como pro-
dutos da flora, vacinas e soros.
Os agentes fisicos sdo pouco em-
pregados na Medicina, e de to-
dos os fatores fisicos que influ-
enciam a vida o mais desconhe-
cido é o magnetismo. Evidente-
mente que o magnetismo a que
nos referimos € aquéle pura-
mente fisico, nada tendo a ver
com o magnetismo psiquico, uti-
lizado pelo médico francés Char-
cot para realizar numerosas
curas.

Do ponto de vista fisico, o
magnetismo esta ligado a eletri-
cidade pelas formulas de MAX-
WELL; ao longo de um fio atra-
vés do qual flui uma corrente
elétrica existe um campo mag-
nético. Rste campo magnético é
perpendicular a corrente elétri-
ca e distribui-se em linhas, cha-
madas linhas de férca magné-
tica.. A diregdo dessas linhas
magnéticas pode ser determina-
da pela chamada regra do sa-
ca-rolhas: o saca-rolhas avan-
cando representa a direcdo da
corrente elétrica no fio e a di-
recdo das linhas de forga mag-
néticas é dada pelo ' sentido:
da rotacado do saca-r6lhas.

5" MARCO - ABRIL— 1966



O chamado magnetismo natu-
ral é devido ao movimento dos
eléctrons nos atomos. Sabemos
que as substancias so compos-
tas de atomos.

Os atomos compdem-se de um
nucleo, onde estdo as particulas
de massa e carga elétrica posi-
tiva (positons). Circulando os
nucleos, movendo-se em Orbitas
concéntricas, encontramos os
eléctrons. No seu conjunto, o
numero de cargas positivas do
nucleo e de eléctrons (cargas
negativas) nas Orbitas é o mes-
mo, de tal forma que no seu
conjunto o atomo é elétricamen-
te neutro.

Na maioria das substincias,
os eléctrons estdo em tal dispo-
sicdo que os campos magnéticos
produzidos pelos seus eléctrons
ge anulam. No ferro, entretanto,
alguns dos seus eléctrons podem
ndo apresentar esta compensa-
¢ao, e quando isto acontece te-
mos uma ima natural.

Enrolando-se um fio em for-
ma de bobina e fazendo fluir,
ao longo do mesmo, uma corren-
te elétrica, no interior da bobina
cria-se um forte campo magné-
tico. Do mesmo modo que a ele-
tricidade sofre o efeito da re-
sisténcia 6hmica, o magnetismo
também encontra dificuldades
de se propagar através de de-
terminadas substancias. Através
do ferro e de algumas de suas
ligas especiais, o magnetismo
propaga-se com mais facilidade
e obtém-se campos magnéticos
muito intensos. Entretanto,
quando se trata de campos mag-
néticos oscilatorios de alta fre-
giiéncia, a utilizacdo de mate-
rial ferro-magnético no interior
da bobina pode ser contra-indi-
cacdo, em virtude de sua oposicao
as variagoes magnéticas de gran-
de freqiiéncia.

A energia radiante, em suas
multiplas formas, nada mais é
do que variagbes magnéticas de
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maior ou menor fregiiéneia. As
ondas hertzianas recebidas por
nossos aparelhos de radio ou te-
levisdo s@o variagbes magnéti-
cas de maior ou menor fregiién-
cia; acima de determinado limi-
te, quando as ondas eletromag-
néticas tém um ndamero de vi-
bracbes muito mais elevado do
gue as ondas hertzianas, usadas
na radiotransmissdo, temos as
ondas luminosas, as ultraviole-
tas, os raios X, e como as de
mais elevada freqiliéncia os raios
cosmicos.

E dificil a um biologista poder
dedicar-se isoladamente a pes-
quisas de influéncias de campos
magnéticos na vida, sem o con-
curso de um engenheiro ou de
um fisico. Em geral, e principal-
mente no Brasil, os engenheiros
e fisicos ndo prestam o seu con-
curso aos institutos de biologia,
e os biologistas pouco compre-
endem da construcdo de equi-
pamentos fisicos para estas pes-
quisas, apesar de éste equipa-
mento ser de construgdo relati-
vamente simples.

CONCLUSOES

As pesquisas das influéncias
de campos magnéticos continuos
ou variaveis encontram-se ain-
da em fase embrionaria. As ex-
periéncias sdo em geral espora-
dicas, faltando um programa de
pesquisas continuas para com-
preensic dos fenOmenos bioc-
magnéticos. Neste setor, os ho-
rizontes s@o muito amplos e pos-
sivelmente poderac ser desco-
bertas importantes questoes so-
bre mutacdes, contrdle celular,
reproducido e morte de determi-
nadas células, pelo efeito sele-
tivo de freqiiéncias. Somente
esta ultima conseqiiéncia nos
acena a possibilidade de vencer
o céncer, as infecgoes e as doen-
cas de qualquer espécie.

A —

As futuras pesquisas devem
ter como preocupacdo a maior
duracdo do agente magnético
sbbre as culturas hiolégicas.
Pesquisas sébre influéncias de
campos de baixas intensidades
e longa duracéo talvez apresen-
tem resultados mais interessan-
tes do que os obtidos em expe-
riéncias com campos de alta in-
tensidade e curta duragao.

Os organismos expostos em
experiéncias, sob campos mag-
néticos, devem ser observados
por longo tempo, para verifica-
cdo de efeitos secundarios.

Poderao, ainda, ser feitas pes-
quisas sObre a influéncia de
campos magnéticos, quando apli-
cados sdbre um organismo jun-
tamente com agentes quimicos
ou medicamentos.

O Prasil poderia iniciar-se
nestas pesquisas, sendo interes-
sante gue se usasse para tal um
orgdo de pesquisas biologicas ja
existente no Pais e que f0sse de:
alto nivel. O 6rgao mais indi-
cado para isto seria, a meu ver,
o Instituto Oswalde Cruz. Este
estudo poderia ser feito em co-
laboracdo com o Ministério da
Aeronautica, uma vez que tal
estudo é ligado ao problema da
Medicina Aeronautica e Espa-
cial. A assisténcia técnica e
cientifica, na parte fisica da
pesquisa, poderia ser dada pelo
Centro Técnico de Aerenautica,
quer construindo alguns apare-
Ihos, quer dando assisténcia
tedrica.

Poderiamos organizar um con-
gresso internacional de biomag-
netismo, para arregimentacao
mundial de pesquisadores e de-
limitacdo de campo de pesquisas
a ser atribuido aos diversos pai-
ses.
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Simposio sohre seguranca na Aviagdo Civil, realizado em
Estocolmo, Suécia, no més de abril de 1966

Com a presenca de aproxima-
damente 250 pessoas, represen-
tando 25 paises, teve inicio no
dia 26 a apresentacdo dos as-
suntos previamente selecionados
pela Sociedade Sueca de Aero-
nautica que os relacionou tendo
em vista a necessidade de di-
vulgacao dos estudos e desen-
volvimento das pesquisas nos
diversos paises convidados.

Os trabalhos se desenrolaram
procurando penetrar em todos
0s aspectos envolvidos na se-
guranca do vobo, sendo, ainda,
apresentados os testes iniciais
do 1.° v6o do avido supersdnico
XB-70 — fabricado pela North
American Aviation — e mais
um sumadrio dos problemas que
©o transporte supersénico vird
acarretar para o homem.

Assim é que foram focali-
zados :

1— As relacées do ICAO no De-
senvolvimento Técnico da
Aviagdo Civil Internecional

Mr. A. Spooner, Chefe de
‘Operacées da Secdo de Investi-
gacdo de Acidentes e Aerona-
vegabilidade do ICAQO, focali-
Zou, ce maneira genérica, as
relagfes dos 110 paises compo-
nentes da Organizagzo, sob os
aspectos de contrdle do trafego
asreo além das fronteiras de
cada pais-membro, a aplicacio
de regras e regulamentos sbbre
alto-mar ou regides onde nio
exista legislacdo nacional. Fo-
ram feitas mencdes sbdbre as
despesas orgamentarias para a
manutencdo do ICAO — me-
nores que o custo de um gran-
de jato moderno — que presta
‘sua colaboracdo a segurancga do
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CARLOS DE ORLEANS GU IMARAES — Maj Av
ADYR DE ALBUQUERQUE M ELLO — Maj Eng R/C

transporte aéreo de aproximada-
mente 500 000 passageiros-dia.
Apesar das previsbes de um
aumento percentual de trafego
aéreo, da ordem de 209 ao ano,
a Organizacdo prevé uma re-
ducdo de suas despesas nos pro-
ximos 3 anos.

2 — Aspectos Internacionais dos
Regulamentos de Seguranca

Mr. Arne Aagard, Assistente
do Diretor-Técnico da IATA,
focaliza os acordos sobre Re-
gulamentos de Seguranca e a
filosofia basica das Emprésas
de Aviacdo Civil em relacdo a
seguranca dos passageiros e das
operacdes e vGo; assim, os tra-
balhos em comum acordo de-
senvolvidos com os Governos,
Fabricantes de Material Aéreo,
e outras Organizacdes Interna-
cionais, sdbre todos os aspectos
gerais da Seguranga. Tratou,
também, do intercdmbio de in-
formacgdes sbbre incidentes e
acidentes ocorridos e sua utili-
zagBo como fonte de ensina-
mentos e prevengio em casos
semelhantes.

3— A Situaciio dos Pilotos com
respeito a Seguranca €o Voo

Comandante Arne Leibing, da
IFALPA, expds assuntos relati-
vos & duracdo do trabalho e
tempo de véo dos tripulantes e
as relagBes entre empregados e
empregadores.

4 — Pesquisas e Desenvolvimen-
tos Aeronduticos no Suporte
da Seguranca do V6o

Mr. B. D. Ballard, Embaixa-
dor da Australia na Sucgcia,
apresentou o trabalho prepa-

rado pelo Departamento da
Aviacdo Civil daquéle pais, re-
lacionado com o desenvolvi-
mento de pesquisas sObre fadi-
gas estruturais, manutencao pre-
ventiva para evitar acimulo de
danos, estudos sobre “falha se-
gura”, e escala completa de tes-
tes efetuados no Dove, e nas
asas do Drover e Cessna 180,
dados sobre fadiga surgida em
secbes criticas de alguns avides
ucados no polvilhamento de
plantacdes, com produtos qui-
micos causadores de diferentes
tipos de corrosao e ainda aos
projetos concernentes a prote-
cio désses avides em casos de
colisdo (com pequenos obsta-
culcs: fios, malhos de arvores,
ete.) durante o voo. O trabalko
apresentou também estudos so-
bre problemas operacionais e
a humanizacdo dos projetos de
aviges, incluindo o desenvolvi-
mento das informacées aos pi-
lotos, simulacdo de baixa visi-
lilidade, fadiga da tripulacéo,
turbuléncia atmosférica e varia-
cao dos ventos nas pistas.

5 — Desenvolvimento da Segu-
rangca de Véo na Awviagfo
Civil Russa

Mr. L. V. Joludev, Chefe-Ge-
ral da Inspecio de Seguranca
do Véo da Aviagio Civil Russa,
discorreu sdbre problemas rela-
tivos a necessidade de u’a maior
cooperacio internacional mno
campo co transporte agreo civil.
Sugeriu a diminuicdo da sepa-
paracio vertical dos niveis das
aerovias, acima de 6000m, de
1660 m para €00 m. Apresentou
a ocorréncia de varias formas de
danos nas aeronaves em virtu-
de de condigfes atmosféricas na
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Russia a alturas acima de 12 km.
Foi citado o perigo que oferece
a turbuléncia em ar claro nes-
sa altura. Foi mencionado que,
na Russia, estd. sendo adotado
nos aeroportos um sistema de
facilidades para descanso das
tripulacées combinado com exa-
mes fisicos antes dos vbos, para
determinar o estado fisico e
emocional dos pilotos.

6 — Programas de Desenvolvi-
mento e Pesquisas sobre
Seguranca de Voo da FAA

Mr. Allen D. Hulen, Delega-
do-Assistente-Administrador pa-
ra Europa, Africa e Oriente
Médio, focalizou os melhora-
mentos gerais dos padrées de
seguranca, pesquisas especifi-
cas e desenvolvimentos nos pro-
jetos a fim de aumentar a se-
guranca durante as operacoes e
ap6s os acidentes.

7 — Pesquisas Concernentes a
Seguranca da Awiacdo, na
Europa

Mr. Bosko R. Stanojlovic, Re-
presentante Internacional do
“Cornell-Guggenheim Aviation
Safety Center”, generalizou as
pesquisas em andamento na-
quele Centro, as quais sao di-
vulgadas — anualmente — atra-
vés da publicacao do livro “Sur-
vey of Research Projects in the
Field of Aviation Safety”.

8 — Aspectos Psicologicos na Se-
guranca do Voo

Mr. Chayton D. Mason, apre-
sentador da Divisao de Segu-
ranca do Espaco Aéreo, da Uni-
versidade “Southern Califor-
nia”, focalizou as emocées hu-
manas que determinam se o
avido voa ou falha.

Discutiu, também, as atitudes
anti-seguranca e como agir pa-
ra evita-las. Como falsas idéias
de masculinidade podem con-
tribuir para a inseguranca do
v6o. A ma interpretacdo — pe-
los pilotos — de informacdes
que a aeronave lhes fornece.
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9 — A Awaliagdo da Capacidade
de Voo com relagdo a Ocor-
réncia de Acidente

Dr. Alex Cassie, principal psi-
cologista do Ministério da De-
fesa (da Aeronautica), de Lon-
dres, falou sobre a possibilida-
de de identificar, no inicio do
treinamento, o piloto que apre-
senta mais possibilidade de so-
frer acidente no vb6o. Nao tem
havido grandes diferencas de
uma medida para outra nas
probabilidades de um piloto ou
de outro, exceto que certas me-
didas de aptidao e um histoérico
de injurias anteriores, sofridas
pelo piloto, foram associadas,
por mais de um investigador,
como sendo sinal de propensao
a sofrer acidentes. Os estudos
nao serao completados até 1967,
porém duas analises provisérias
foram concluidas. O resultado
da primeira confirma o resul-
tado acima, mas o da segunda
ndo o comprova, baseado em es-
tudos mais amplos. As impli-
cagoes continuam sendo dis-
cutidas.

10 — Analise da Dindmica do
Sangue pelo Voo simulado
em “Link trainer”

Dr. Harald Eliasch, Profes-
sor-Assistente de Medicina, do
Hospital Serafimer, de Esto-
colmo, abordou os experimen-
tos feitos, em simuladores, soO-
bre a responsabilidade do siste-
ma circulatéorio na tensao emo-
cional do homem. Durante os
voos simulados, a pulsacao, a
pressdo e o eletrocardiograma
acusam subidas, conforme com-
provado nos exames feitos em
15 pilotos. Em conseqiiéncia do
aumento da pressao arterial, os
musculos cardiacos exigem mais
oxigénio, o que modifica o es-
tado normal do piléto. As im-
plicacées praticas, com relacdo
a seguranca do voo, continuam
sendo discutidas.

11 — Apresentacdo Visual das
Informacdes fornecidas pe-
los Instrumentos do Avido

Dr. Rudiger Seifert, do Ins-
tituto de Medicina Deutsche

Versuchsaustalt, da Alemanha,
focalizou a necessidade de um
treinamento especial sébre a
interpretacao das indicagoes for-
necidas pelos instrumentos do:
aviao.

Os painéis devem apresentar
disposicoes mais faceis para as
leituras, pelo piloto, através do-
uso de indicagées simbdlicas,
integracdo das indicacbes em
vOoo e combinacdo das indica-
coes simbdlicas e visuais. Essas
sugestoes foram mostradas em
quadros e discutidas.

12 — Possibilidade de reduzir
Vibragbes Perigosas en-
contradas em V6o quando
em Turbuléncias Pesadas

Mr. Sten Luthauder, Profes-
sor de Aerondutica do Instituto
Real de Tecnologia, de Esto-
colmo, mostrou que a turbu-
léncia atmosférica nos voos a
grande altitudes causam sérias
vibragbes (3 a 20 ciclos por se-
gundo) que provocam, nos pi-
lotos, disturbios que reduzem
sua capacidade de trabalho.
Nessas condicoes é sugerido um
novo tipo de assento, isolado
dessas vibracdes, para eliminar
ésse fator negativo.

13 — Determinacdo de Probabi-
lidade de Acidentes pelo
Método APS — Um guia
para medida de seguranca
na Aviacdo

Mr. Boko Lundberg, Diretor-
Geral do Instituto de Pesqui-
sas Aeronauticas, da Suécia,
mostrou a necessidade de ser
usado um névo método estatis-
tico para determinar a medida
de seguranca dos passageiros,
a fim de que o publico nao
perca a confianca no transporte:
aéreo. O método APS nio visa
a substituir os ja usados, e sim
suplementa-los, e acima de tudo
servir de guia, em térmos de
qualidade, para os melhoramen-
tos que devem ser feitos na se-
guranca do voo.

14 — Aplicacdo do Método APS
nos projetos dos Awvides

Mr. D. F. Mc Gregor, Enge-
nheiro-Chefe de Aeronavegabi-
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lidade da BAC, Preston Divi-
sion, estudou o uso do método
APS para determinar as par-
tes do avido mais sujeitas a fa-
lhas e retifica-las. Sugere, ain-
.da, maior aproximacao entre os
-departamentos de projetos das
fabricas, as tripulacdes e o pes-
soal de manutencio, assim co-
mo uma descricdo positiva das
falhas e os intervalos e tipos de
inspecdes procedidas.

15— Como obter e wverificar a
robustez e a longevidade
da estrutura da Aeronave

Mr. Paul Deplante, Diretor-
Técnico da “Avions Marcel
Dassault Bordeaux”, focalizou
o0 problema da determinacio
da fraqueza da estrutura dos
avioes e como fazer os testes
estaticos, destrutivos, no solo,
.associando-os com a escolha de
procedimentos e padrées de fa-
bricagdo; controle dos projetos
em consondncia com regula-
mentos.

16 — A seguranca das estrutu-
ras “falha segura”™ com
relagd@o aos intervalos de
inspecdo

Dr. Sigge Eggwertz, cientista
e pesquisa do Instituto de Pes-
«quisas Aeronauticas da Suécia,
«discorreu sObre os riscos dos
danos que ocorrem em compo-
nentes primarios de uma aero-
nave, os quais nao podem ser
eliminados nem conservados em
um nivel muito baixo por ques-
tdo de economia. Tais estrutu-
ras possuem uma seguranca sa-
tisfatoria, mesmo quando um
-dano é ocorrido numa parte vi-
tal, por um curto periodo, por-
quanto existe uma boa margem
de tolerancia. Isto significa que
a estrutura “falha segura” de-
ve ser projetada de tal modo
‘que o dano se propague vaga-
rosamente, podendo ser facil-
mente encontrado na inspecao
seguinte. Métodos de avaliacdo
da seguranca da estrutura “fa-
1ha segura” foram apresentados
e a importancia das inspecoes
regulares foi ressaltada. Foram
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discutidos, também, os interva-
los entre as inspecoes.

17 — Equipamento de sobrevi-
véncia para as Emprésas

Mr. Knut Jonn, Engenheiro-
Chefe de Operacoes da SAS,
focalizou os regulamentos in-
ternacionais acérca dos equipa-
mentos de emergéncia que de-
vem ser transportados a bordo
das aeronaves comerciais, e a
necessidade de combinar a le-
veza do equipamento com a na-
tureza e durabilidade do servi-
co. Foram projetados filmes so-
bre ‘experiéncias, feitas pela
SAS-FAS, no Artico e na Afri-
ca do Norte, regides de condi-
¢bes meteoroldgicas antagoni-
cas. Utilizacdo de um novo tipo
VHF, “radio-tranceiver”, a bor-
do dos barcos salva-vidas, para
facilitar a localizacdo dos mes-
mos durante a procura. Conclu-
soes tiradas das experiéncias
feitas sobre o equipamento de
sobrevivéncia.

18 — Possibilidade de colis@o de
pdssaros com avides pode
ser reduzida

Mr. William H. Bird, Enge-
nheiro do Departamento de De-
senvolvimento e Pesquisas de
Engenharia, da “Air Canada”,
discorreu sobre os sérios pro-
blemas existentes no Canada
devidos ao grande numero de
acidentes causados por choque
de péassaros com os avides e in-
gestdo dos mesmos pelas tur-
binas. O Govérno canadense te-
ve que criar um Grupo de Tra-
balho para estudar o assunto e
indicar métodos que reduzam o
grande numero de acidentes
havidos em varios aeroportos
do Canada. Filmes sébre o as-
sunto foram exibidos bem como
estatisticas relativas as despe-
sas decorrentes, que atigiram a
quatro milhdes de dodlares, em
1963.

19 — Problemas de Controle do
Trdfego Aéreo

Apresentado pelo Represen-
tante da IFATCA que falou
— de modo geral — sdbre

= BT =

os problemas encontrados inter-
nacionalmente com relacdo aos
sistemas adotados, equipamen-
tos utilizados e os fatéres hu-
manos envolvidos.

20 — Radar, dados fornecidos e
dados para comunica¢dao do
Contréle de Trdfego Aéreo

Mr. Sven Skareus, Consultor
do Quadro Real de Aviacao Ci-
vil da Suécia, discorreu sbbre
as finalidades do Controle de
Trafego Aéreo — prover o se-
guro uso do espago aéreo me-
diante um controle de terra efi-
ciente. Com o aumento sempre
crescente do volume de trafego
aéreo, ha necessidade de se in-
troduzir uma série de contro-
les automaticos para poder ser
atingida u’a maior seguranca.
Foi dada énfase ao progresso da
automacao e em especial ao ra-
dar como a principal fonte de
dados fornecidos ao controlador
que os necessita para supervi-
sionar o trafego aéreo.

21 — Demanda futura do Con-
trole de Trdfego Aéreo

Mr. J. N. Toseland, autorida-
de do Ministério do Ar, de Lon-
dres, tratou dos problemas na-
cionais e internacionais que sur-
gem da automagdo e processa-
mento de dados. Descricdo da
filosofia dos painéis correlacio-
nados com os dados acionados
pelo ATC. O impacto da auto-
macao no trabalho do contro-
lador de trafego. Relagbes do
homem com a maquina. A even-
tual evolucdo de um completo
processo automatico de ATC.

22 — Sistemas de Pouso Auto-
mdtico — Meios para me-
lhorar a seguranca e a
regularidade

Comandante F. Ormonroyd,
Superintendente Técnico de
Vbo, da BEA, focalizou os pro-
blemas da fraca visibilidade no
NW da Europa durante o in-
verno, e a necessidade de me-
lhorar a regularidade dos voos,
o que somente serd conseguido
com o aperfeicoamento do pou-
so cego, evoluindo. para‘o pou-
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so completamente automatico
no futuro. Discorreu sbdbre as
inimeras experiéncias feitas
com o Trident, de pousos in-
teiramente automadticos. Os re-
sultados da experiéncia da BEA,
com passageiros a bordo, foram
também discutidos.

23 —0 XB-70 Estudos de
seguranca para o futuro
transporte supersonico

Mr. Dever Warner, Coorde-
nador de Seguranca de Voo da
North American, de Los Ange-
les, mostrou os desenvolvimen-
tos estruturais do grupo pro-
pulsor, da aerodindmica e da
tecnologia termodinamica. Um
programa preliminar dos siste-
mas de segurancga foi cumpri-
do antes de iniciados o projeto,
a fabricacio e o v6o de teste do
avido. Como resultado désse
programa, muitos riscos tém
sido evitados e outros, em po-
tencial, que tém sido encontra-
dos, estdo sendo mantidos sob
controle, propiciando a segu-
ranca da aeronave e da sua tri-
pulacdo. Foram discutidos os
resultados obtidos com o pro-
grama de seguranca que podem
ser aplicados aos grandes trans-
portes supersonicos. S&o suge-
ridos maiores desenvolvimen-
tos que serdo necessarios para
o transporte de passageiros no
mundo.

24 — O homem e o transporte
supersonico

Dr. G. Bennett, médico-chefe
do Ministério do Ar, de Lon-
dres, discorreu sobre os proble-
mas das aeronaves voando a ve-
locidades de 1450-2000 MPH,
a altitudes 60 000-70 000 ft. A
essas altitudes, a falha na pres-
suriza¢do, o ozona e a radiaca@o
apresentam significantes pro-
blemas nos projetos das estru-
turas, nos componentes e nos
procedimentos de operacdo. O
mais 6bvio resultado do vbo su-
persbnico é o estrondo-sonico,
mas outros efeitos diretos au-
mentam a magnitude da acele-
racdo angular e produzem aque-
cimento na estrutura da aero-
nave, crescendo os problemas
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com o ar condicionado. Outro
efeito de alta velocidade é um
significante aumento na carga
de trabalho das tripulagdes, que
pode ser compensado por u’a
maior automacao. A rapida pas-
sagem pelos fusos horarios tam-
bém produz distarbios no rit-
mo normal diurno que podem
causar ineficiéncias fisiologicas
e psicoldgicas.

CONCLUSAO

O vertiginoso progresso tec-
nolégico do transporte aéreo
estd sendo acompanhado pela
maioria dos paises com os cui-
dados necessarios, a fim de ser
atingido um nivel de seguranca
que capte a confianca dos usua-
rios do avido como meio de
transporte. E o que se depreen-

de dos assuntos discutidos no
Simposio, realizado em Estocol-
mo, onde encontramos todos os
fatores diretamente relaciona-
dos com a seguranca do vOO
sendo pesquisados em seus mi-
nimos detalhes, a fim de apri-
morar os métodos atualmente
utilizados. Com o advento dos
aviGes supersodnicos, novos pro-
blemas surgirao; contudo, os es-
tudos preliminares, feitos para-
lelamente com o projeto do
XB-70, permitirdo que o homem
se prepare para manter a segu-
ranca do voo dentro de niveis:
elevados.

Nessas condigcoes podemos
concluir que as perspectivas
para o transporte aéreo futuro
sdo bastante lisonjeiras.

VER E SER VISTO...
(Conclusio da pag. 23)

mente adaptados para a escuri-
dao, uma pessoa pode detectar
um pirotécnico a 25 milhas. A
maioria pode aumentar, talvez
pelo débro, sua habilidade de
ver A noite pelo uso da visao
central.

O centro do 6lho carece das
células de visdo noturna. Conse-
giientemente, quando vocé per-
manece quieto, fixando alguma

coisa a noite, vocé mal pode vé-
la. Contudo, se vocé olhar late-
ralmente ésse objeto, vocé ime-
diatamente voltard a vé-lo.

No presente artigo quisemos
mostrar simplesmente que vocé
pode conhecer a limitacao de
seus olhos sob varias condigoes.
A visdo é um processo mental
tanto quanto fisico e pode ser
melhorado por continuadas e
conscientes condicionantes men-
tais.

VISAO NOTURNA

Note a reuniGo dos cones neste
ponto.Eles sdo para visdo diurna,

FOTOFILME DA PARTE TRASEIRA DE SEU OLHO

Olhondo diretfa-

Ouso dos cones paga visb'_o
noturna e errado.Eles sao
para a visac diurna.

Olhundo para
um dos lados

i 6!

D
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CLUBE

Folheando-se as Revistas pas-
sadas editadas pelo Clube de
Aerondutica, era dificil saber-
se qual a Diretoria do Clube na
época. Além disso, havia um
quase siléncio no tocante ds fe-
cundas atividades do nosso Clu-
be. A presente secdo pretende
suprir essa lacuna, pois estard
a cargo do Chefe do Departa-
mento Técnico-Cultural do Clu-
be. Na coluna ao lado, em per-
manéncia, ¢ Revista publicara
a composi¢io da Diretoria do
Clube, em exercicio, seus auxi-
liares imediatos, enderecos, te-

lefones, etc.

Cremos que serd util aos nos-
sos leitores e aos associados do
Clube. Publicaremos, também,
oportunamente, um Boletim das
atividades do Clube para os dois
meses seguintes & saida da Re-
vista, tdo logo os problemas fi-
nanceiros e de impressdo da
nossa Revista estejam definiti-
vamente resolvidos e ela ndo
possa sofrer mais atrasos.

NOTA DA REDACAO
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CANADA ADIOU A SUI

IDA

DO FOGUETE NIKE-CAJUM

Um radio recebido 45 minu-
tos antes da hora marcada pa-
ra a subida, em Natal, do fo-
guete Nike-Cajum — o primei-
ro da série Granada — deter-
minou o segundo adiamento do
lancamento conjunto, que devia
ocorrer na noite de quinta para
sexta-feira, em razdo de a base
de Fort Churchill, no Canada,
encontrar-se acoitada por ven-
tos de 50 quilémetros por hora,
espésso nevoeiro e sob acao da
neve que caia ininterrupta-
mente.

O lancamento de foguetes do
tipo Nike-Cajum esta sujeito a
existéncia de condigdes meteo-
rolégicas favordveis nas quatro
partes do mundo de onde €é pro-
pulsionado, no mesmo dia e a
mesma hora internacional. Con-
quanto féssem boas as condi-

¢des do tempe na base de Wal-
lops (Estados Unidos), Barreira
do Inferno (Natal, Brasil) e
Point Barrow (Alasca), persis-
tia o impedimento ocasional no
Canada que determinou o adia-
mento de dois langcamentos mar-
cados.

O foguete destina-se a medir
a propagacao do som, em dife-
rentes altitudes da camada io-
nosférica, mediante a explosao
de 19 granadas encerradas na
sua carga util (ogiva) que ex-
plodem também simultanea-
mente, transmitindo dados pa-
ra a captacdo das estagoes de
terra. Um radio da NASA, em
baixa frequéncia, transmite pa-
ra as plataformas de lancamen-
to os sinais da contagem regres-
siva, ndo havendo possibilidade
de lancamento isolado, nem pro-

veito cientifico de se proceder
unilateralmente, dada a nature-
za especifica da prospeccéo.

MAIS 39

Numa reunido com altas au-
toridades da FAB e jornalistas,
o Cap Eng Fernando Mendornca,
diretor cientifico do Projeto
Granada, do CNAE, anunciou,
para éste ano, o lancamento de
mais 39 foguetes da base de
lancamentos da Barreira do In-
ferno que o Ministério da Aero-
nautica possui em Natal. Vinte
e cinco désses foguetes se des-
tinam & prospeccdo meteorold-
gica e sdo do tipo “Hasp”, “Ar-
cas” e “Arigd”, éste mais co-
nhecido pelas iniciais D.M. Dez
outros, do tipo Nike-Apache,
trés Nike-Cajum e um grande
“Aerob” de 3 estagios, que obri-
gar8o a Aeronautica e o CNAE
a adaptarem a atual plataforma
de lancamento de Barreira do
Inferno. Este lancamento deve-
ra ocorrer no fim do ano, em
dezembro, provavelmente.

O maior avido comercial do mundio’, o gigante BDC-8 Super 61, féz o seu primeiro voo experimental,
com sucesso, no dia 14 de marco Ho corrente ano. Com 1874 pés de comprimento € maior 37 pés
que os atuais DC-8 e pode transpk rtar até 251 passageiros. Oito companhias de transporte aéreo ja
encomendaram 28 déles até o dlé; 15 de marco. Foi desenhado especialmente para as grandes rotas.

com acentuada concentragio de trafego. Outros modelos Super 62 e Super 63 j4 estdo sendo também
produzidos especificamente para as rotas internacionais.

REVISTA AERONAUTICA

MARCO - ABRIL — 1966



AVANCOS REVOLUCIONARIOS

NOS FUTUROS

AVIOES CARGUEIROS

LONDBRES — Falando peran-
te a terceira Conferéncia Eu-
ropéia anual da Associacdo de
Transporte da Defesa Nacional,
o Sr. D. J. Haughton, presiden-
te da Lockheed Aircraft Cor-
poration declarou que “o hori-
zonte da tecnologia do trans-
porte aéreo estende-se tdo lon-
ge quanto a imaginag¢do do ho-
mem pode projeta-la — estamos
apenas no comeégo do desenvol-
vimento e uso dos avides car-
#sueiros”.

Observou éle que, “ha ape-
nas um meés, um transporte
sem precedentes de equipamen-
to de pogos petroliferos foi fei-
to pelo Hércules C-130, de Fair-
banks as planicies congeladas
da Encosta Norte do Alasca —
que s6 era acessivel por trator
— resultando numa economia
calculada em centenas de mi-

Ihares de dolares”.

Haughton também salientou
que o atual C-141 Starlifter po-
deria ter executado a missio in-
teira da ponte aérea de Berlim,
em 1948-49, em aproximadamen-
te um quarto dos vobos, duas e
‘meia vézes mais rapido e com
menos tempo em terra para car-
ga e descarga.

‘REVISTA AERONAUTICA

Na categoria do transporte
pesado, “o C-5A sera, durante
um tempo consideravel, o vei-
culo mais importante”, disse o
presidente da ILockheed.

Citou a capacidade unica do
enorme avido de transportar
cargas variadas em alta velo-
cidade, a longas distancias, a
tm custo inferior.

Haughton predisse que a ca-
pacidade e a utilizacdo, em ra-
pida expansdo, combinadas com
os avancos tecnolégicos em sur-
gimento, prometem “ilimitadas
perspectivas de crescimento”

para os cargueiros aéreos.

Em 4reas de transporte de
distancias curtas disse éle que
a evolucdo do helicoptero esta
produzindo trés alteracdes sig-
nificativas.

Primeiro, a velocidade esta

aumentando.

“Tera aumentado de uma mé-
dia de 100 nos para 220 nos, en-
tre 1960 e 1970”.

“O helicoptero composto, is-
to é, o helicoptero com asas fi-
xas e voOo horizontal, bem como
rotor, acha-se agora em firme
desenvolvimento. Podera ser se-

guido por um veiculo que de-

cola como um helicoptero con-
vencional, recolhe suas pés gi-
ratérias e voa como um aviao
a jato regular”.

Segundo, as horas de utiliza-
cao dos aparelhos militares a

rotor estdo aumentando.

“Comparadas com uma hora
por dia em 1955 e trés horas em
1966, as horas de utilizacao va-
riarao de 5 a 10 por dia em
1975”.

Terceiro, o custo de compra e
o eqguipamento operacional es-
tdo sendo reduzidos a metade
durante a década de 1960.

“H4a dez anos o transporte de
carga por helicoptero custava
200 vézes mais que por cami-
nhio. Hoje custa apenas cérca
de 20 vézes mais”.

“Em 1975 custara apenas de
duas a cinco vézes mais. Onde
ha escassez de estradas, o heli-
coptero ja compete com o trans-
porte rodovidrio”.

Comentando o transporte su-
personico, primordialmente con-
cebido como aviao comercial de
passageiros, Haughton salien-
tou que as “aplicagCes milita-
res do SST néo foram firmadas
no momento, mas pode-se espe-
cular sobre as tarefas que uma
tal capacidade dé transporte ra-

pido tornaria praticaveis”.

“Por exemplo”, “ésses velo-
zes aparelhos poderiam propor-
cionar uma capacidade de po-
liciamento verdadeiramente glo-
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bal a uma forga das Nagoes
Unidas e conduzir cargas pe-
quenas, porém vitais, a pontos
de necessidade”.

Haughton referiu-se a “cor-
rida animada™ que cerca o de-
senvolvimento do transporte su-
personico britanico-francés e a
atuacdo americana, e declarou
que, “no fim, haverd sem da-
vida tempo e lugar tanto para
o SST americano como para o

Concorde”.

“Quanto ao proprio veiculo
de transporte aéreo”, continuou
Haughton, “ainda esta em sua
infancia. A crianga, porém, cres-
ce rapidamente”. “Continua o
desenvolvimento de motores que
produzirao maior empuxo por
quilo, proporcionando-nos avides
mais versateis e de operacéo
menos onerosa”.

Os sistemas eletronicos estio-
se tornando mais compactos e
seguros, e “é possivel construir
estruturas de aviio mais efici-
entes, em virtude de pecgas for-
jadas maiores, melhor desenho,
e novas ligas combinando forga
e leveza”.

*Ja que estamos sendo futu-
ristas”, prosseguiu Haughton,
“consideremos a possibilidade
de um transporte que use uma
trajetoria balistica através do
espago, conduza carga e velo-
cidades muito maiores que o
SST e alcance seu destino, a
milhares de quilémetros de dis-
tancia, numa quecstio de minu-

PYy

tos”.

REVISTA AERONAUTICA

-
[

D C-5A transportard uma Divisdo do Exército dos EE.UU. para
as areas de combate. A foto mosira uma concepgio artistica de
como o C-5A da Forca Aérea dos Estados Unidos levantara parte
de seu nariz e descarregarid um tangue, caminhdes e jipes em pistas
improvisadas nas areas de combate. O avido possibilitard carga e
descarga diretas, com os veiculos entrando através de sua enorme
porta traseira e saindo pela abertura do nariz. A Lockheed-Georgia
Company esta desenvolvendo o C-5A e a General Electric, os novos
motores Fanjet TF-39, sob a direcdo da Divisdo de Sistemas Aero-
nauticos do Comando de Sistemas da Forca Aérea. A entrega do
C-5A ao Comando de Transporte Aéreo Militar dos Estados Unidos
estd programada para 1969 (Foto CPS).
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Preferimos, no entanto, lembra-lo
de que agora servimes: Lisboa, Ma-
drid Roma, Milao, Paris e Frankfurt,
com os jatos Boeing 707 e Convair
990 A. Servigo de bordo e cortesia

2 VARIG

Caberiam muitos argumentos,
néste espaco. se fosse o ciasc
ae convencé-lo a viajar bem -
para a Eurooa...






