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EDITORIAL

Tempo para

Alguém ja disse que a préxima
guerra poderd ser decidida numa
36 noite de pesadelo. Infelizmen-
te temos que concordar com essa
afirmativa: pelo menos o vertigi-
noso desenvolvimento técnico-cien-
tifico dos wltimos dez anos le-
va-nos a aceitar tal afirmativa
com relativa facilidade.

As velocidades cada vez maio-
res dos avioes supersoénicos, a in-
finita variedade de projetis e tele-
guiados, e o alucinante poder de
destruicdo dos engenhos nuclea-
res permitem-nos admitir que o
destino de uma guerre possa ser
decidido numa fantdstica e terri-
vel noite de “Sdo Jodo” que dard
aos sobreviventes a eterna impres-
s@o de haverem presenciado o Dia
do Juizo Final.

O tremendo poderio bélico en-
feixado nas maos de diversas Na-
¢oes hoje em dia, principalmente
daquelas que lideram os dois blo-
cos ideoldgicos em conflito, per-
mite antecipar que a guerra fu-
tura se revestird de caracteristicas
especiais, de circunstdncias tais
que o fator tempo constituird ele-
mento de valor inestimdvel, condi-
cdo “sine qua nmon” para a sobre-
vivéncia. Ndo haverd tempo para
a mobilizacdo, as reservas ndo se-
rdo utilizadas, somente aquilo que
estiver em linha poderd ser acio-
nado. Ninguem terd tempo para
pensar, se ndo agir, e agir rapida-
mente, de acérdo com planos jd
de antemdo tracados — planos
bem estudados e arquitetados,
com alternativas bem definidas,
planos que sejam principalmente
simples e objetivos, .pois ndo ha-
verd muita ocasiGo para refletir.
E légico que mnessas condicoes as
Fércas Armadas representam um
pré-requisito a sobrevivéncia. Mas,
para que de fato elas sejam a
salvaguarda do Pais, ndo basta que
sejam eficientes e capazes; ¢ ne-
cessdrio, principalmente, que este-
jam prontas para iniciar as hosti-
lidades ao primeiro sinal e dentro
de planos odrede e inteligente-
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pensar

mente preparados, constituindo
como que wa mdquina silenciosa,
eficaz e bem lubrificada. Tudo
isto exige bons quadros de tropa,
oficiais de elite e principalmente
uma equipe de Estado-Maior a al-
ture da situacdo, porque de nada
vale um corpo dgil e sauddvel,
sem um cérebro que o comande
com eficiéncia e rapidez.

Dentro do atual panorama, o
Poder Militar deve estar prdtica-
mente desenvolvido, e a Mobiliza-
cdo antecipada para atender aos
reclamos da Seguranca Nacional,
pois mo mundo convulsionado de
hoje mdo haverd muita oportuni-
dade para julgar, depois de desen-
cadeadas as hostilidades. Urge
pensar, agora, que gozamos os
efeitos benéficos da Paz; depois,
talvez seja tarde demais.

E necessdrio que todos més de-
diquemos a mossa atencdo a essa
imposi¢ao do Destino, pensemos
agora, planejemos acertadamente.
Planos simples e objetivos. Mais
tarde, ndo haverd tempo para Exa-
mes de Situacdo completos, e serd
tarde demais. Inicialmente, pen-
sdvamos em transmitir essa men-
sagem, tdo somente como estd
acima, porém, consultando diver-
sos colegas, ouvimos suas opiniodes,
seus pontos-de-vista e constata-
mos, dentro dos diversos e natu-
rais antagonismos existentes, um
fator constante, sempre presente,
dominante, vivo e atual: o fator
técnico-cientifico. Todos, sem ex-
cecdo, achavam que os paises que
quisessem sobreviver mndo pode-
riam descurar do seu desenvolvi-
mento técnico-cientifico. Na opi-
nido de alguns, as Forcas Armadas
do futuro seriam constituidas por
uma aglomeracdo de sdbios, asses-
sorados por uns poucos executan-
tes. Muito embora reconhecamos
o valor da ciéncia e da técnica, e
sua participacdo quase que total
na guerra moderna, ndo podemos
esquecer que o estudo ponderado
de cada situacdo dard, na justa

s G e

medida, a solucdo dtima do pro-
blema.

Para isso o planejamento deve
ser total, abrangendo todos os as-
pectos, tédas as faces, todos os dn-
gulos. De que serviria um bem
montado sistema de defesa e ata-
gque com projetis-dirigidos, tudo
pronto, bastando calcar um sim-
ples botdo para desencadear o in-.
ferno na face da terra, se o’ ini-
migo ndo esbocasse gesto algum de
ataque, mas iniciasse a sabotagem
lenta e progressiva dos demais
componentes do pais? Enquanto
0os sdbios encerrados em seus ga-
binetes e laboratdérios calculam e
inventam, enquanto o0s técnicos
realizam o que a ciéncia pensa, 0
inimigo lentamente corréi as ba-
ses da mnacionalidade, e por certo
terminard sua tarefa com golpes
de Comande, de pequenas Unida-
des bem adestradas que liquidardo
facilmente os focos de defesa,
onde técnicos e cientistas, prontos
para causar destruicbes arrasado-
ras, ndo saberdo certamente defen-
der-se do ataque de armas antiqua-
das, mas ainda eficientes, utiliza-
das por homens que ndo sdo sdbios
nem técnicos, a ndo ser na arte de
matar.

Esta é a mensagem que quere-
mos transmitir: o futuro exige
que as macgoes, para sobreviver, te-
nham um nivel técnico-cientifico
igual ou superior ao dos seus an-
tagonistas, mas s6 isso ndo é sufi-
ciente.

E preciso que, a par désse de-
senvolvimento cientifico e do cres-
cimento técnico wvertiginoso, exis-
ta um verdadeiro sentido de pa-
triotismo e de integridade moral,
condicboes que mdao permitirdo o
florescimento de ideologias exo-
ticas.

E nao basta isso. E necessdrio
mais: é preciso que todos estejam
conscientes da sua proépria respon-
sabilidade no mundo de hoje, onde
o responsabilidade de hoje é maior
do que a de ontem, porém sempre
menor que a de amanhd.

Planejemos bem, planejemos
certo, sequindo o vo6o vertiginoso
da ciéncia, sem esquecer que oS
nossos pés se apoéiam no solo, onde,
muitas vézes, um pequeno desni-
vel pode fazer-nos tropecar. Pen-
semos enquanto é tempo; pense-
mos enquanto hd tempo.
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A CRISE FINANCERA E O
SUPRIMENTO  AERONAUTICO

NA FAB

Maj Brig Eng JOELMIR CAMPOS DE ARARIPE MACEDO

CONFRONTO ENTRE DUAS
ERAS

O emprégo do avido como ar-
ma de guerra no Brasil ocor-
reu durante a I Grande Guerra de
1914-1918, e ja nessa época teve
éle oportunidade de, pela primei-
ra vez, participar de operacdes mi-
litares (em 28 de fevereiro de 1915
morria o Tenente Ricardo Kirk
em um voo de reconhecimento na
Campanha do Contestadc); embo-
ra alguns voos individuais tives-
sem sido realizados muito antes,
somente a partir daquele evento
surgiram a "‘Aviacdo Militar e a
Aviacdo Naval. Por coincidéncia,
estas duas Aviagoes foram unifi-
cadas na atual Férca Aérea Bra-
sileira no transcurso da II Grande
Guerra. Nao s6 éste fato, como
principalmente o considerdvel pro-
gresso técnico que se processou
durante o 2.° Conflito Mundial, re-
volucionando os métodos operacio-
nais até entdo empregados, levam-
-nos a dividir a histéria da Aero-
nautica brasileira em duas fases
bem marcantes: a fase- pioneira,
intercalada entre as duas confla-
gracdes mundiais, e a fase Pés-II
Grande Guerra. Pertencemos,
assim, a uma geracdo que teve a
oportunidade de presenciar a me-
tamorfose da aviacdo pioneira na
aviacdo dos nossos dias; os chefes
de hoje viveram com tdoda ‘inten-
sidade e realismo os anos dificeis
daquela etapa de desbravamento
e de aventuras. Mas nao é nossa
intencdo fazer histéria; estamos
tdo somente caracterizando duas
eras distintas da nossa Aviacao,
muito proéximas no tempo, mas
enormemente distantes quanto ao
progresso tecnoloégico e aos méto-
dos operacionais. Contudo, muitos
dos conceitos adquiridos durante
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a era pioneira, com base no empi-
rismo e na improvisacgdo, ainda ho-
je entravam o desenvolvimento
normal da Foérca Aérea que deve
buscar na técnica e no planeja-
mento os fundamentos béasicos da
sua organizacao.

HA 20 anos atras os aviGes obe-
deciam a principios construtivos
elementarmente simples, com ex-
tensa utilizacdo das estruturas de
madeira e dos rrevestimentos nao
trabalhantes de tela de algodao
mercerizado; o instrumental de
bordo e os equipamentos utilizados
eram, por sua vez, muito sumarios
e grosseiros. Nessas condicoes, a
manutencio do material nio ofe-
recia maiores dificuldades e as ins-
talacGes industriais nada represen-
tavam de especial. Por outro lado,
as’ limitadas possibilidades técni-
cas do material impunham tam-
bém grandes limitagdes operacio-
nais, de sorte que os escalGes de
apoio eram relativamente reduzi-
dos e entregues a tarefas nao mui-
to especializadas. A aviacdo pro-
gredia, sem duvida, porém a evo-
lugdo era apenas um Ppouco mais
do que vegetativa, sem grandes
saltos. Com a eclosdo da 2.* Con-
flagracdo Mundial, o progresso
tecnolégico assumiu aspectos re-
volucionarios; métodos construti-
vos, sistemas de propulsdo, equi-
pamentos, técnica de emprégo e
tudo o mais até entdo tradicional-
mente usado passaram a perten-
cer definitivamente a um passado
completamente morto. O vbo pas-
sou a depender cada vez mais do
instrumental e dos equipamentos
eletrénicos, de sorte que muitos
dos erros e omissoes, tolerados du-
rante a fase pioneira da Aviacio,
teriam hoje conseqiiéncias funes-
tas. A especializacao dominou com-

el B

pletamente a Forca Aérea, cres-
cendo rapidamente em extensao e

. em profundidade. Sobreviver sig-

nificava organizar-se, especializar-
-se, aparelhar-se. Para apoiar o
moderno material aéreo é impres-
cindivel contar em terra com um
exército de técnicos e especialistas
e um mundo diferente de maqui-
nas e equipamentos. A Aeronau-
tica constituiu-se, assim, nao ape-
nas a maior e mais decisiva forca
de destruicio até hoje concebida
pelo engenho humano, mas tam-
bém a mais rica em equipamentos
e instalagbes e a mais cara para
ser mantida. Eis porque nio pode
haver a menor relacdo de propor-
cionalidade entre os recursos or-
camentarios destinados a Forca
Aérea, antes e apds as revolucio-
narias conquistas do progresso tec-
nolégico alcancadas durante o
desenrolar do Ultimo Conflito
Mundial.

0S NOVOS PROBLEMAS

Substituir avides obsoletos por
material moderno e eficiente foi
tarefa simples e relativamente réa-
pida; as préprias contingéncias da
guerra e a ajuda norte-americana
pela Lei “Land and Lease” acele-
raram e facilitaram o reaparelha-
mento da FAB; dificil, porém, foi
reorganizar e expandir a infra-es-
trutura. O problema maior, ainda
néo superado, continua sendo o da
formacao dos técnicos, desde o es-
pecialista até o engenheiro. A de-
pendéncia das fontes supridoras
norte-americanas e a necessidade
de intimo entrosamento com a
USAF obrigaram a FAB a adotar
nomenclatura inglésa em todos os
escalées da manutencdo-e do su-
primento, o que evidentemente
constitui uma dificuldade a mais
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para o pessoal subalterno e até
mesmo para os oficiais. De um mo-
mento para outro, verdadeira ava-
lanche de Ordens Técnicas, Ma-
nuais e Catalogos de Material edi-
tados em idioma inglés espalhou-
-se pela FAB, e toda a sua vida
passou a depender dessa descomu-
nal documentacao técnica. Sem
consulta-la, ndo se opera o mate-
rial, ndo se procede & sua inspe-
¢Ao, a sua manutencio e a sua re-
paracio; sem ela, nao se identifi-
cam as pecas, ndo se preenchem
as requisicées de material, nem és-
te é localizado nos escales de su-
primento. Mas o problema nao
parou ai: a introducio de materiais
de procedéncia inglésa e holande-
sa na FAB acarretou, concomitan-
temente, o uso de novos cbédigos,
novos “standards” e, portanto, a
constituicao de canais especiais de
suprimento. Eis porque é impor-
tante, do ponto-de-vista técnico,
estabelecer uma politica de ma-
terial que atenda ao principio da
padronizacdo e ndo a diversifica-
cao.

Os novos problemas técnicos
surgidos com a especializacdo le-
vada ao mais alto grau, dinami-
zando as tarefas, obrigaram os
Parques e as Oficinas de Base a
manter equipes de especialistas
necessariamente capazes e cons-
cientes, a fim de cobrirem o exten-
so e complexo campo de trabalho
de u’a moderna Forca Aérea. O
mecanico tipo “Faz-tudo” morreu
com a aviacgdo pioneira. Assim, pa-
ra manter hoje um homem no ar
cd0 necessarios 20 ou 30 especia-
listas no solo. Sendo tais equipes
geralmente reduzidas, é facil com-
preender as dificuldades que se
defrontam a um Diretor de Par-
que ou Comandante de Base quan-
do o seu sistema de apoio resulta
inoperante, completamente “fura-
do”, pela falta de uma apenas de
suas equipes. As solicitacGes da
administracio, por sua vez, adqui-
riram um dinamismo muito diver-
so da rotina primitiva. Eis porque
nao é mais possivel cercear a admi-
nistracio de um Grande Parque
com os arcaicos métodos da bu-
rocracia oficial; a legislacdo que
regula o seu funcionamento é exa-
tamente a mesma que preside a
tramitacdo de papéis nas Reparti-
coes Publicas. Os Estabelecimen-
tos Industriais das Foércas Arma-
das nao podem ser anulados dessa
forma, pois sua missdo, no com-
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plexo da defesa nacional, é de im-
portidncia vital e indeclinavel. E
imperioso que se derrube de vez
com uma rotina que esta exaurin-
do a economia da Nacio e compro-
metendo, pela raiz, a eficiéncia das
Foércas Armadas. Citados Estabe-
lecimentos devem-se reger por
uma legislacdo mais flexivel e ade-
quada as peculiaridades proéprias
das grandes Emprésas Industriais;
fixados os limites das despesas, em
funcao dos encargos conferidos ao
Parque, e bem assim as normas
gerais de administragdo, deve-se
deixar ao Diretor a maior liber-
dade de acdo no dificil desempe-
nho de sua missdo, a par de uma
responsabilidade funcional inte-
gral.

No setor do suprimento, as di-
ficuldades ainda sdo maiores. En-
tre outras, podemos citar as se-
guintes:

a) a distdncia que nos separa
das fontes priméarias de su-
primento, sediadas no exte-
rior, alonga demasiado o ci-
clo de reposicao dos esto-
ques, exigindo niveis mini-
mos mais elevados e, em
conseqiiéncia, maior imobi-
lizacdo de capital;

b) a preponderdncia de mate-

rial obsoleto torna a procura
mais demorada e nio raro
infrutifera;

c) - as dificuldades para obten-
¢ao das licencas de importa-
¢do, aliadas as do desemba-
rago alfandegario, alongam
ainda mais o ciclo do supri-
mento e desorganizam os
planejamentos;

d) a prolongada crise cambial,
retardando e até mesmo im-
pedindo a importacio do
material de aviacdo, trouxe
para a-FAB uma situacio
grave, de conseqiiéncias im-
previsiveis.

Eis ai, em rapida revista, apenas
alguns dos fatores negativos atuan-
do sébre o suprimento da FAB,
que estao a exigir tratamento ade-
quado e radical.

A CRISE CAMBIAL
De todos os males, o pior, incon-
testavelmente, tem sido a crise
cambial em que se debate o pais
(o balanco de pagamento no ano

e, N

de 1958 foi encerrado com um de-
ficit superior a 280 milhdes de do6-
lares). Os efeitos estdo-se fazendo
sentir no suprimento do exterior,
sem o qual a FAB nao pode voar.
Para que se avalie o montante das
necessidades da FAB em dodlares,
somente para a manutencio do ma-
terial em v0o, podemos recorrer
ao método A.T.A. adaptado; éste

método relaciona o custo do. so- "~

bressalente com o custo atual do
equipamento e com a respectiva
utilizacdo em v6o. Chega-se, assim,
ao custo do sobressalente por hora
de vbo (Cav), com base na inves-
tigacdo de inumeros casos reais.
Temos, entdo:

a) paré a célula:

Cav = 10—5 x custo atual da
célula

b) para o motor convencional:

Cav = 116 x 10—* x custo atual
do motor

c) para a turbina a reacio:

Cav = 196 x 10—% x custo atua
da turbina. g

Aplicado o método as horas voa-
das pelos aviGes da FAB em 1958,
chega-se a um montante aproxi-
mado de dois milhoées de doblares,
cifra esta mais de 14 vézes supe-
rior as disponibilidades atribuidas
a FAB naquele ano, para atender
as aquisig¢des de pecas sobressalen-
tes no exterior. Note-se, porém,
ser o método aplicavel unicamente
ao caso do material aéreo, nao
estando, portanto, incluidos os de-
mais materiais de que carece a
FAB, tais como os equipamentos
de auxilio a navegacio, os de so-
brevivéncia, os de manutencao,
fotografia, armamento etc.; para
cobrir toédas as necessidades da
FAB, sera necessario prever u’a
margem de 30 % a 40 % sobre o
montante calculado em funcgio do
método A.T.A.

A Aviacdo Comercial tem me-
recido melhor tratamento do que
a FAB, em matéria de divisas pa-
ra a manutencao do seu material
de vbo. Tratando-se de servico de
interésse publico de extraordina-
ria projecdo no seio da opinido pu-
blica, as suas crises sdo pronta-
mente evitadas ou debeladas. No
setor militar, embora as responsa-
bilidades sejam maiores, as crises
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financeiras nao transcendem o am-
bito da Corporagio, mesmo porque
a nossa Indole de povo pacifico e
sem problemas internacionais ime-
diatos no Continente muito contri-
bui para que deixemos cair a li-
mifes arriscadamente perigosos o
potencial bélico indispensavel a
seguranca e a defesa do Pais. Acon-
tece, porém, que estamos vivendo
um periodo de pré-guerra total que
eclodird de um momento para ou-
tro, sem aviso prévio. As respon-
sabilidades da FAB perante a Na-
¢cdo e os compromissos solenemen-
te assumidos para a defesa conti-
nental sdo razdes bastantes para
que nao lhes sejam postergados os
recursos minimos necessarios ao
cumprimento de sua indeclinavel
missao.

O ORCAMENTO E A ALTA DO
CUSTO DE VIDA

No mercado interno, nao sao me-
nores as dificuldades para aten-
der as necessidades do suprimento
aeronautico. A crise econémico-fi-
nanceira atingiu também os orca-
mentos militares, o que alias é per-
feitamente compreensivel. N ao
houve, entretanto, reducio equi-
valente dos encargos; a FAB con-
tinuou expandindo-se, aumentan-
do sua atividade aérea, ampliando
as linhas do COMTA, ativando no-
vas Unidades e assumindo novos
e pesados encargos de manutencao
e de suprimento, impossiveis de
serem superados com os limitados
recursos disponiveis. As dificulda-
des nao decorrem apenas do de-
senvolvimento da FAB e da escas-
sez das verbas; ha também o cons-
tante aumento do custo das utili-
dades, impossivel de ser detido en-
quanto nao for detida a inflacio.
Sdo trés fatdres, portanto, contri-
buindo para o aniquilamento da
eficiéncia operacional da FAB, dos
quais um apenas estd ao alcance
do seu contrdle: a medida exata
das suas possibilidades, em funcio
da qual condicionard o seu.desen-
volvimento e as suas atividades.

A FAB precisa ser esclarecida a
respeito da atual crise, a fim de
que esteja preparada, psicologica
e administrativamente, para su-
portar os seus efeitos. Pior do que
o perigo, é o desconhecimento do
mesmo. Eis porque o momento que
passa estd a exigir uma campanha
de esclarecimento no seio da ofi-
cialidade da FAB, para que seja
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possivel alcancar uma eficiente
conjugacgao de esforcos na luta pe-
la sobrevivéncia.

O foco de convergéncia de todos
os problemas pertinentes ao supri-
mento aerondutico, por férga da
propria missdo que lhe é regimen-
talmente “atribuida, é a Diretoria
doMaterial. Um simples exame
déste setor poderd traduzir o que
se passa nos demais, dada a natu-
reza geral do fenémeno. Para tan-
to, analisaremos, como exemplifi-
cacao, algumas das subconsigna-
¢coes de maior repercussao no setor
do suprimento aerondutico.

Comecemos pela verba de com-
bustiveis e lubrificantes (1.3.04)
e apreciemos o seu comportamento
face a elevagdo constante'do cus-
to dos derivados do petréleo (a ga-
solina automotiva foi tomada co-
mo artigo representativo da classe
respectiva):

Os artigos mais importantes da
classe sofreram, portanto, um au-
mento médio da ordem de 142 % .
Fenomeno inverso processou-se na
subconsignacio respectiva, que de
€% 90.000.000,00 em 1958 passou a
€% 53.000.000,00 em 1959, sofrendo,
assim, uma reducao de 41 %. A ma-
nutenc¢do das viaturas da FAB, na
sua quase totalidade constituida
por modelos anteriores a 1950, ‘ca-
da dia que passa se torna mais one-
roza e as Unidades nao tém recur-
sos bastantes para manté-las fun-
cicnando. O ferro-velho wvai-se
acumulando, as necessidades vao
aumentando e os problemas resul-
tam insoltveis.

A subconsignacao 1.4.04 atende
as aquisi¢bes do ferramental de
oficina. Uma analise feita sobre os
artigos mais representativos da
classe {alicates, chaves de wvela,
medidor de rosca, maquinas de fu-

ANO | vERBA Virea | Gasolina | casoima | mean |
Cr$

1952 94.500.000 100 113 100 100

1954 111.000.000 116 2,60 230 89

1956 264.000.000 250 4,33 484 51

1958 571.000.000 540 8,04 710 76

1959 449.000.000 475 8,62 765 62

Como se vé, de 1952 a 1959, o
custo da gasclina sofreu um acrés-
cimo de 665%, enquanto a subcon-
signacio respectiva foi aumentada
apenas de 375 %; houve, portanto,
um desgaste do poder aquisitivo,
isto é, o que comprava 100, em
1952, passou a comprar 62, em 1959.
Levem-se em conta o aumento do
consumo especifico dos modernos
avides da FAB e o incremento de
sua atividade aérea para que se
constate o absurdo da situacao.

Outra subconsignagio critica pa-
ra a vida da FAB é 1.3.05 (mate-
riais e acessorios para maéquinas,
viaturas etc.); o material automo-
bilistico é o que mais pesa nes-
sa subconsignacio, principalmente
pneus e camaras-de-ar. Enumere-
mos alguns precos unitarios dessa
classe, relativos a 1958 e 1959:

rar, macaricos para soldar, pisto-
las para pintura, ferro elétrico pa-
ra soldar etec.) revelou um acrés-
cimo médio nos precos da ordem
de 48 %, entre 1958 e 1959. A do-
tacdo. que era de €$ 25.000.000,00
em 1958, foi reduzida para €$ ....
11.000.000,00 em 1959. o que repre-
senta um corte de 56 %!

Poderiamos levar o nosso estudo
as demais subconsignagdes e aos
respectivos artigos representativos
de suas classes; o fenomeno iria
reproduzir-se de forma inteira-
mente semelhante. O nosso obje-
tivo, porém, é apenas o de alertar
a FAB para um problema da maior
gravidade, que ela precisa conhe-
cer, compreender e se preparar pa-
ra suportar os seus efeitos; mais

(Conclui na péag. 32)

I ARTIGO | 1958 | 1959 | AUMENTO
Cr$ Cr$
Preir 900220 . .weiniuses 6.798,30 11, 812,70 74 %
Camara-de-ar 900 x 20 640,00 1.111,90 74 %
Vela Champion .......... 70,00 170,00 143 %
Bateria 6V/15pl. ........ 1.030,00 3.860,00 275 %
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Para que os homens

poOssam viver

Conego WALDEMAR RESENDE

Irrcmpeu no palco da Histéria
um homem que teve a presuncao
de mudar as fronteiras das nacoes
e a concepcio de vida dos povos:
Hitler.

O mundo que conjecturou seria
um mundo herodico, enérgico.

Homens fortes e duros conduzi-
riam e esculpiriam massas passi-
vas.

SO éles fariam a Histéria.

Sua qualidade essencial seria a
vontade indémita e seu dom fun-
damental, a dureza.

Libertar-se-iam das regras reli-
giosas, morais e humanitarias que
se fixam como obstaculos as mul-
tidées subjugadas.

Nao responderiam por suas acoes
a nao ser diante de uma Provi-
déncia para semideuses.

Hitler alcandorara-se no plano
dessas personalidades de excecao,
corrompera o direito, ameagara a
liberdade e a fortuna, a vida e a
honra de tcdos.

Como Frederico, o Grande, di-
zia: “Reuni entre minhas maéaos o
poder civil e o poder militar; eu
encarno o Estado”.

Entre os politicos influentes do
seu tempo, pretendia negociar a
partilha do mundo e procurava
super-homens.

Julgava os povos pelos chefes
que possuiam. “Ndo ha em nossos
dias. dizia, sendo trés homens de
Estado: Mussolini, Stalin e eu”.

Além déles, nao havia mais na-
da. Nao havia chefes, nem condu-
tores, mas personagens de segun-
da ou terceira ordem, fantoches de-
mocraticos, autématos que se mo-
viam por meio dos- cordéis poli-
ticos, governantes fragilimos que

REVISTA DE AERONAUTICA

— Cap Capl Aer

dependiam “da boa digestdo dos
seus povos fatigados” e que se des-
moronavam ao sopro de um voto
parlamentar ou de uma eleicdo.

Os documentos de Nuremberg
provam que ésse desprézo pelos
adversarios contribuiu, funesta-
mente, para o seu aniquilamento;

PER

jamais presumiu que as democra-
clas possuem reservas de homens
que, combatidos e ameacados, se
transformam, na iminéncia do pe-
rigo, em chefes tdo reais como os
ditadores.

Nao pressentiu Churchill, nao
compreendeu Roosevelt, ndo sus-
peitava das forcas espirituais e das

reservas materiais dos outros po-.

vos acossados pela sanha totalita-
ria.

A idéia que fazia do mundo ex-
plica porque éle se arremessou na
guerra com tanta inconsciéncia.

Ouvimos as suas palavras inso-
lentes e os golpes de sua arrogin-
cia.

O Brasil, entdo, compelido, en-
volveu-se na guerra.

Os filhos da Terra de Santa Cruz
engrossaram as fileiras das trés

PE———
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Forcas, Exército, Marinha e Aero-
nautica, e buscaram com os alia-
dos a vitéria para a humanidade.

A Forca Aérea Brasileira, nesse
conflito gigantesco, patenteou a
témpera dos seus aviadores, for-
jados na disciplina de homens li-
vres e encendidos no amor a Fé,
a Pétria e a Familia.

A FAB ergueu na galeria dos
seus herdicos soldados o Ten Au-
rélio Vieira Sampaio.

Quem era o Tenente Aurélio?

Contemplamos a sua fisionomia
espiritual e o esplendor que fluia
de sua beleza moral, lendo a sua
correspondéncia.

Nasceu em Aracaju, filho do Sr.
Lauro Sampaio e D. Consuelo Viei-
ra Sampaio, ambos falecidos.

Grande entusiasta da Aviacao,
tudo féz e tudo suportou para rea-
lizar a sua aspiracdo maxima: ser
aviador.

Quando se organizou o Grupo
de Caca que iria combater nos céus
da Europa, servia na Base Aérea
de Fortaleza, sendo um dos pri-
meiros a oferecer-se para enfren-
tar os nazistas.

Referindo-se & sua decisdo, es-
creve:

“Fui voluntario para tal; estou
perfeitamente satisfeito. Seréd o
que tiver de ser. Estou presen-
temente no Rio, aguardando or-
dem de embarque a qualquer
momento.”- (Rio, 10/2/44)

Nessa expectativa, transferiram-
-no para o 10.° Grupo de Caga, em
operacido no norte da Africa.

Pairaram no seu lar carinhoso
uma atmosfera opressiva e o mal-
-estar da angustia.

O oficial-aviador, porém, amol-
dado nas virtudes militares, sabe-
ra infundir no &nimo daqueles que
o cercam o valor que dissipa as nu-
vens tristonhas e a inquietacio
perturbadora que trava o cumpri-
mento do seu sagrado juramento
para com a Patria.

No dia 8 de marco de 1944, na
cabeceira da pista, aquecia os mo-
tores e levantava vbo para a ci-
dade do Panamad, com escala em
Trinidad.

Na Base de Parnamirim, deixou
uma missiva confortadora:

REVISTA DE AERONAUTICA

“Nao vejo razdo para a senho-
ra demonstrar tanta aflicdo por
mim. Nio penso que isto va ser
coisa do outro mundo, muito pe-
rigosa. Perigo ha em qualquer
parte onde se esteja, mas é uma
coisa muito relativa. Vou com
calma e confianca e tenho certe-
za: meu pai, minha mae e suas
oragbes me protegerac. Sera o
que tiver de ser, porque aqui es-
tou por minha livre e esponta-
nea vontade.” (Natal, 8/3/44)

%ok %

As vitorias muitas vézes depen-
dem da audacia, da resolucdo, da
capacidade profissional dos ho-
mens de guerra e de suas virtu-
des especificas, maxime da obe-
diéncia aos seus Comandos.

Compreendeu, oportunamente. a
sua posicdo e as atitudes que de-
veria tomar, quando a caminho da
guerra revelou o seu estado de es-
pirito:

“Estamos de saida do Panama
para a América. De 14 ndo sa-
bemos mnada’® do nosso destino,
apenas que marcharemos confia-
damente para onde quer que nos
enviem, ombreados com 0s nos-
sos aliados contra o inimigo co-
mum, na certeza de que éste es-
férco ndo sera em vao e Deus
nos compensara com um mundo
de paz e de felicidade para ama-
nha, onde os nossos filhos po-

~ derdo respirar um ar puro, lon-
ge de ambicGes e intrigas.” (Pa-
nama, 7/4/44)

Decisao, firmeza de animo e ideal
se nos deparam nessas linhas que
manifestam a solidez de suas vir-
tudes militares plantadas nao em
alicerces movedicos dos entusias-
mos passageiros, mas na rocha de
uma vontade inabalavel! Impavi-
do, portanto, atacou de frente o
inimigo, ‘que vinha s6bre nés, a
marche-marche como um rdlo
compressor.

Este é o carater, a marca do ver-
dadeiro combatente que nao se
aterra ante os vagalhGes dos obs-
taculos e se esforga por arrancar
a vitéria com a disciplina e a pru-
déncia, sem desprezar a forca e
a inteligéncia dos adversarios.

Revelou, igualmente, destemor,
intrepidez e fortaleza, escrevendo
da Italia, quando recebeu do tio
caixas de doce, sabonetes, escovas

AP i

de dentes, café e outras lembran-
cas.

“Ele naturalmente pensa que
as coisas aqui estdo feias; mal
sabe que estamos morando em
casa, temos agasalho a venda nas
nossas cantinas e mais racoes de
chocolate, cerveja, balas etc.

Francamente, guerra, assim,
nao é vantagem.” (Italia,
12/12/44) :

Estas palavras s@o o eco do sen-
timento dos notaveis e grandes ca-
pitaes de guerra, cuja atmosfera
diaria é o perigo, a dificuldade e
a luta sem quartel.

Que s3o, porém, tddas as virtu-
des sem a perseveranca e sem a
paciéncia?

Os mais brilhantes feitos e os
mais belos propositos se perdem
nos coracoes sem tenacidade e sem
firmeza, que ndo sabem sofrer, re-
signadamente, as detencas e as in-
certezas das batalhas.

Apresenta-se o mnosso Tenente
como senhor de uma témpera ada-
mantina, que sofre com insistén-
cia tranqiiila os embates daquelas
histéricas e apocalipticas campa-
nhas.

“Desconfio que s6 chegaremos
ao Brasil 14 pelo meado do ano
que vem. Eu agora quero ir até
o fim para regressar tranguilo
e ja estou munido de uma gran-
de dose de paciéncia.”

Estribava, por conseguinte, a sua
tranqiiilidade, a paz de sua alma,
na paciéncia, virtude que coroa to-
das as outras.

A paciéncia, efetivamente, sua-
viza as asperezas mais rudes.

Engana-se quem pensa que po-
de chamar a paciéncia “a férga dos
fracos”, visto como é preciso ser
forte para ser paciente em todas
as ocasioes.

A alma humana tem séde natu-
ral do seu Criador, do seu Deus.

E uma necessidade que se nao
pode sustar.

O homem contemplando o uni-
verso vai até as alturas onde se
assenta o Poder que do nada tirou
a matéria, até a sede da inteligén-
cia que sb6bre o vacuo fundou o
cosmo, ao Organizador que con-
teve os mares que nao tinham
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praias para homenagear o Ser que,
com o olhar, lancou a luz pelos es-
pacos infindos e na razdo que en-
contra a Divindade em sua magni-
ficente obra.

Por isso o homem é o tnico dos
séres déste mundo que se ajoelha.

Entre os seus instintos morais,
nao ha nenhum mais natural, uni-
versal e incoercivel do que a ora-
cao. :

A crianca inclina-se para ela com
docilidade fervorosa.

O velho nela se concentra, como
num refigio contra a decadéncia
e o isolamento.

Em todos os povos, célebres ou
obscuros, civilizados ou barbaros,
se nos deparam a cada passo atos
e féormulas de invocacio.

Com transporte ou num tremor,
em publico ou no intimo do cora-
cdo, é a oracdo que, em ultimo
recurso. se dirige o homem para
preencher o vacuo de sua alma ou
suportar os fardos do seu destino.

E na oracdo que éle procura,
quando tudo lhe falta. apoio para
sua fraqueza, consolacio para suas
dores, esperanga para sua virtude.

O jovem oficial estava em plena
campanha.

Naqueles cruciantes

ajoelhou-se.

transes,

E natural!

Quando o sofrimento corrdi com
a sua lima o nosso coragio e os
nossos 0ssos, gritamos para as al-
turas e sem querer: Meus Deus!

Meus Deus! disse, também, Au-
rélio:

“Hoje de manha, um belo do-
mingo, depois do café, fiz uma
coisa que néo fazia ha muito
tempo: fui a Missa e me senti
tao bem, que espero poder con-
tinuar a ir todos os domingos.
Por estranho que pareca, o altar
fica no palco do cinema, em fren-
te a tela, mas isto d& uma im-
pressao de uma capelinha peque-
na e rustica. O padre anda far-
dado como todos nés e tem o pos-
to de capitdo. S6 na Missa é que
éle poe as vestes sacerdotais por
cima do uniforme. Ha outro mi-
nistro capitdo, porém protestan-
te, e dao-se tdo bem e sdo tdo
amigos e compreensivos que, em-
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bora para alguns isso parega es-
tranho, eu acho que é uma coisa
notavel e um exemplo digno.
Cada vez mais me convenco da
necessidade de se ter uma mis-
tica, seja ela qual fér.” (Italia,
30/4/44)
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De temperamento decisivo e for-
te, possuia, no entanto, um cora-
¢do delicado e afetivo. Dedicava
aos seus profunda amizade. Sen-
tia-se feliz em ser retribuido com
0 mesmo amor por-parte déles.

“O senhor, ndo imagina — es-
creve ao avo — o contentamen-
to e o orgulho que me causou.
Sinto-me feliz em ter o seu afeto
e a esta felicidade ndo renuncio
por nenhuma das riquezas dés-
te mundo. Esteja certo de que
sempre fiz e farei o possivel pa-
ra merecé-la.” (Italia, 27/12/44)

No dia da Declaracdo de Aspi-
rante, dia de sol que ilumina as
fisionomias radiantes dos neo-avia-
dores e que aquece as esperancas
da Patria e das Famlilias, patenteia
a sua dor por nao ter ao lado o seu
querido pai que a morte arrebatou:

“Estamos vivendo os ultimos
dias da Escola, pois a nossa De-
clara¢do de Aspirante serd no
dia 30 de setembro. Finalmente,
vejo quase concretizados os meus
sonhos de garoto e sofro, porque
no dia 30 ndo verei meu pai or-
gulhoso a minha frente, vendo
o seu filho Oficial da Férca Aé-
rea Brasileira.” (Rio, 4/9/42)

k ock g

Eis o retrato de Aurélio na vida
familiar: estudante, na Escola de
Aeronautica; oficial, nas Bases Aé-
reas; consumado guerreiro, nos
campos de batalha.

A virtude ndo se improvisa;
adquire-se, diuturnamente, a cus-
ta de sacrificio e violéncia contra
si mesmo. Por esta razdo, o nosso
brilhante oficial teve noc momento
preciso a decisdo de dar o sangue
pela Patria estremecida.

Aurélio cumpria, finalmente, a
sua 10.* missdo.

O objetivo era bombardear um
centro de producgido de locomotivas
na area de Mildo.

O corajoso aviador foi o segun-
do a baixar para lancar a carga
de explosivo..

R

Conseguiu atingir o alvo. Mas
o seu avifo, mirado pela artilharia
nazista, precipitou-se em terra co-
mo um meteoro incandescente.

O seu gesto luminoso foi heréi-
co e o guinda na galeria dos sol-
dados-modélo.

Abriu caminho entre o fogo cer-
rado e foi adormecer gloriosamen-
te na sua vitoéria.

O cristianismo vé na sua imola-
lagdo o ato herdico de caridade,
porquanto “ndo pode haver maior
amor do que sacrificar alguém a
vida pelo seu amigo”.

Para que os homens pudessem
viver “num mundo de paz e feli-
cidade e respirassem um ar puro,
longe de ambicbes e intrigas”, o
Tenente Aurélio ofereceu, genero-
samente, a sua vida no altar da
Patria, sob a inspiracdo Daquele
que na Cruz deu o Sangue pela
redencgdo dos homens.

Aquela alma magnanima nao ce
inclinou diante da tirania do Es-
tado. Antes preferiu morrer do
que renunciar ao direito de diri-
gir a sua vida individual segundo
as leis divinas e segundo a cons-
ciéncia.

Junto aqueles que tombaram, foi
um defensor herdico, um martir
do direito da alma e da primazia
do individuo sbébre tédas as tira-
nias. '

Caiu, em labaredas, defendendo
os sagrados direitos da humani-
dade e enterrou-se no solo como
o grao do trigo, “granum frumen-
ti”, para medrar uma civilizac¢io
na qual somente possa viver e flo-
rescer a verdadeira liberdade.

A META DAS...
(Conclusdo da pag. 26)

O gigante Brasil marcha célere.
Ninguém deterd o seu progresso
natural. Mas, esta marcha precisa
ter uma orientacdo segura, firme,
capaz de conduzir os filhos desta
Patria por um caminho menos in-
greme, mais facil.

Conhecer o nosso homem, co-
nhecer o nosso povo pela estatis-
tica imediata e pelo processo in-
dispensavel da identificacdo cor-
reta, eis a grande base ... A META
DAS METAS.
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A vulnerabilidade
do

Navio-aerédromo

O NAe, como o seu proprio nome
indica, é originariamente um na-
vio. Um navio que s6 pode na-
vegar a superficie. Portanto um
navio que, por mais veloz que ve-
nha a ser, por maior MOBILIDA-
DE que possua, jamais podera
ocultar-se e escapar a destruicio
por engenhos aéreos. A superficie
dos mares nao lhe da guarida. No
mar nao ha arvores, bosques, tu-
neis etc. em que se possa ocultar.
No mar, como em terra, o proble-
ma de hoje exige dispersao ou en-
terramento. Navio de superficie
6 ndo é localizacdo quando nao
se deseja.

Por ter de carregar nas costas
um aerdédromo, que permita a ope-
racdo de Forcas Aéreas, ésse na-
vio apresenta um volume, fora d’a-
gua, muito superior ao de qualquer
outro. E, pois, um excelente alvo,
nao exigindo portanto grande pre-
cisdo no ataque para destrui-lo.
A sua imensa superficie metalica
facilita a sua localizagio pela
observacdo “radar”, bem como
a manutencdo do contacto até a
sua destruicdo final. A sua silhue-
ta, mesmo no horizonte, ressalta
de maneira inconfundivel, consti-
tuindo, assim, présa facil dos sub-
marinos, que poderdo, a essa dis-
tdncia, com muita antecedéncia,
tomar posicdo para o ataque letal,
sem serem incomodados, > pelos
avides. navios ou helicopteros da
sua cokertura anti-submarino. Os
NAe, como alias qualquer outro
navio, nao poderao ultrapassar 26
nés com qualquer mar. Os sub-
marinos do tipo
propulsdo a motor elétrico, e os
atomicos navegam totalmente sub-
mersos, a velocidades superiores
a 25 nos, que deixaram de ser ci-
tadas por questdo de seguranca.
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“Albacore”, de

J.M.C. Armstrong Stell

Se voltarmos para o ambito dos
projetis-dirigidos e pensarmos em
guerra nuclear, ai, entdo, encon-
traremos a sentenca de morte a
todo navio, em particular aos NAe.
Dada a crescente e incontrolavel
ameaca do submarino moderno, as
escoltas dos comboios e dos NAe
tém de ser cada vez mais volumo-
sas e portanto alvos maiores. Hoje,
todos nés ja sabemos que nenhu-
ma concentracdo de navios pode-
ré resistir a um ataque de bombas
de aviacao ou de projetis-dirigidos,
lancados por submarinos submer-
sos. com cabecas termonucleares.

Na Ultima Guerra, os grandes
transatlanticos ingléses puderam
dispensar as escoltas, pois que a
sua alta velocidade em relacdo a
dos submarinos da época era su-
ficiente para garantir a seguran-
ca necessaria. Ndo é esta a situa-
cdo atual dos NAe, principalmen-
te do NAe “MINAS GERAIS”.
Quanto ao submarino “Albacore”
e outros, é caso consumado; ja foi
constatado. Realmente, éle cruza
totalmente submerso acima de 25
nés.

Finalmente, o NAe é navio, por-
tanto possivel de ser afundado,
como qualquer outro, levando con-
sigo, para o fundo do mar, uma
fortuna que, se faz falta aos ricos,
com muito mais forte razao aos
pobres.

Porque serd entdo que nao se
pensa em comprar submarinos, es-
ta arma terrivel, ameacadora, in-
vencivel, ao invés de serem enter-
radas fortunas em NAe, quando
a aviacdo baseada em terra pode
assegurar 0 mesmo apoio aéreo,
para nio dizer mais eficiente?

=

0 NAe COMO AERODROMO

O NAe como aerédromo é dos
mais precérios e deficientes. £ me-
nor do que a distdncia minima que
um avidc de combate precisa pa-
ra pousar, necessitando assim de
cer complementado com artificios.
Fara aumentar o vento relativo
que conseqiientemente reduzira a
extensao necessaria para a corrida
do pouso, o navio tem de desen-
volver a velocidade maxima aproa-
do ac vento. Dissemos aproado ao
vento, porque com calmaria a
maioria dos avides de combate,
mesmo antigos, mas ainda
nao obsoletos, ndo pode deco-
lar ou pousar désses pequenos
NAe. Terdo necessidade de vento
forte para que possam ser cata-
pultados com as respectivas car-
gas de bombas e combustivel, ne-
cessdrios as operagdes de guerra,
O mesmo requisito existe para as
condicdes de pouso.

O vento forte, entretanto, resul-
ta em mar encapelado e, conse-
qiientemente, o navio joga muito
e a pista de pouso oscila demasia-
damente. Ha& casos em que as os-
cilacbes sdo tdo fortes que nem o
pouso nem o lancamento do avido
em catapulta é possivel.

Informaram-nos que na opera-
cao “MAINBRACE” realizada no
mar do Norte. por estar o mar en-
capelado, nenhum avido pdde cer
lancado ou decolar, quer para de-
fender o NAe, quer para atacar os
objetivos que lhe cabiam nessa ma-
nobra realizada. O mar estava tao
forte que os vagalhGes invadiam
o convés-hangar dos avides, arre-
messando-os, uns sobre os outros,
avariando-os totalmente. O resul-
tado foi que os avides baseados em
terra, que nessa manobra repre-
sentavam o inimigo, decolaram
sem novidade, cumprindo suas
missdes, nos tempos previstos, nao
encontrando entretanto nenhuma
oposicdo aérea por parte da For-
ca Naval, pelo fato de os avides
baseados no NAe nao terem podido
decolar e terem ficado todos ava-
riados. ‘

Vejamos, agora, a pista do NAe
no que diz respeito a sua largura.
Nao podendo ser muito mais lar-
ga que o navio, ja percebemos o
quanto ela é estreita. Acontece,
porém, que, além de ser excessi-
vamente estreita, no centro e no
lado do navio existe um monstruo-
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As Relacoes Piblicas

na Férca Aérea

LAURO

Ao ventilar o tema, ndo preten-
demos considera-lo esgotado, mas
sim como sendo uma porta aberta
para um assunto verdadeiramente
importante e atual, principalmen-
te para nés militares, que vivemos
a bracos com os problemas da in-
cidéncia da opinido da coletivi-
dade nas decisdes e ordens.

O assunto tem sido considerado
como fator de planejamento e li-
deranca nas Forcas Armadas do
mundo. No nosso pajs ésse traba-
lho foi iniciado desde ha muito
nos servicos armados e, todos nos,
de uma forma ou de outra, ja pra-
ticamos as Relagbes Publicas.

Entretanto, como defini-las?
Para tanto, facamos um ligeiro
retrospecto:

Em épocas passadas, por forca
do tipo atividade social, o co-
nhecimento e a ligacdo entre in-
dividuos de uma mesma coletivi-
dade, comunidade ou organizacao,
eram simples. Os individuos co-
nheciam-se, entendiamrse, identi-
ficavam-ze com a organizacdo e
seus propédsitos, com seus patroes,
chefes e lideres, e vice-versa.

Tudo era permitido porque o
ritmo de vida era lento. Com a
evolucgdo natural e a mudanca do
“statu quo”, essas ligacoes torna-
ram-se mais dificeis, reduziram-se
e tenderam para zero. A rapida
expanzao industrial e econdémica
trouxe uma revolucao a sociedade.
E essa sociedade, na sua infinita
capacidade de progredir tecnolo-
gicamente, encontrou uma enorme
incapacidade de normatizar a con-
duta social, gerando um mundo de
perenes desajustes.

Os individuos passaram a nao

mais se adaptar as coletividades e
organizagdes e a encara-las de for-
ma impessoal. Apenas reconhe-
ciam nelas a preocupacdo pelos
componentes na forma de dados
relativos a producéo.

REVISTA DE AERONAUTICA

NEY MENEZES — Cap Av

Os patroes nao mais considera-
vam seus empregados, se nao
como dados numéricos de quanti-
dade, salarios e meios acessorios
para atingir os fins da organi-
zacao.

Falhara a sociedade em reco-
nhecer que o progresso sé seria
possivel se houvesse capacidade de
solugao dos problemas da vida e
do trabalho, em conjunto e har-
moniosa e eficientemente.

E ainda, em julgamento apres-
sado, deixara de considerar aquéle
fator imponderavel que assegura
sucesso ou traz o insucesso a téda
e qualquer realizagdo humana: o
homem.

Esse periodo, bastante tipificado
pelo descuro no trato da opinido
publica, quando se apreciava a
efetividade das agdes que viriam
agir sbbre ésse publico, é conhe-
cido como o periodo de “o publico
que se dane...”

Essa frase nasceu de uma apre-
ciacao feita, aquela época, pelo
magnata americano W. VANDER-
BILT, em térno do valor da opi-
nido publica soébre as realizacoes
de carater social.

Os insucessos obtidos em tbddas
as acdes lancadas a opinido pu-
blica, sem que fbsse feita uma
pré-avaliacdo da receptividade do
meio, obrigaram a evolucdo dessa
conceituagdo, e individuos e socie-
dade transpuseram rapidamente
essa primeira fase para aquela
denominada “o publico deve ser
informado”.

Essa fase nada mais preconizava
do que o esclarecimento, o estudo
e a avaliacdo da opinido publica,
para que as acOes lancadas a ésse
meio optivessem o sucesso plane-
jado.

E evidente que essa segunda
fase 6 conseguiu seus intentos em

virtude do grande progresso da
técnica das comunicacdes. E talvez
tenha sido ésse paralelismo que
produziu uma conceituagdo detur-
pada para as Relacoes Publicas.

Utilizando os mesmos processos
que a publicidade (imprensa fala-
da. escrita etc.), as Relacoes Pu-
blicas representam, além disso,
uma forma de dirigir e orientar a
opinido coletiva para os fins pro-
postos pelas acoes adotadas.

Debaixo dessa conceituacao, as
Relacbes Publicas, a Engenharia
Humana, a Engenharia Social etc.
tém em vista, essencialmente: in-
formar, conciliar atitudes e acoes,
temperamentos e necessidades en-
tre individuos e organizacoes e
vice-ver:a.

O térmo tem sido usado, vaga
e prolificamente, para representar,
ora uma politica defensiva em prol
de um individuo ou de organiza-
coes, ora uma publicidade orien-
tada ou apenas publicidade.

Entretanto, essas formas gene-
ralizadas negam, basicamente, o
conceito de Relacoes Publicas. Isto
porque as Relacdes Publicas ad-
mitem uma duplicidade de senti-
do no trénsito das acbes e inves-
tigacdez, o que ndo acontece com
aquelas interpretacoes.

Definir as Relacées Publicas
talvez seja o trabalho mais ingra-
to e proposto nestas notas. Pode-
riamos, com maior facilidade, ali-
nhavar algumas defini¢des classicas
para, em conseqiiéncia, propor
uma nossa. Dizem alguns autores:

— Relagées Publicas sfo o ins-
trumento vital no ajuste, na in-
terpretacdo e na integracdo entre
individuos, grupos e sociedades.

— Relagdes Publicas sdo aqué-
les aspectos do mnosso comporta-
mento persoal e ou em grupo, que
tenham significacdo social ou pu-
blica.

— Relacoes Publicas é uma se-
menteira cientifica seguida de fer-
tilizacao sistematica e cuidados
continuos, com o objetivo delibe-
rado de criar condic¢bes favoraveis
a floracdo e fortificacdo da boa-
-vontade.

Como se vé, o térmo é empre-
gado com variedade de sentidos,
o que contribui para multiplicar
as incentezas sobre o seu real“sig-
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ENGENHOS-DIRIGIDOS

HAMLET AZAMBUJA ESTRELLA — Cel Av

Os engenhos-dirigidos classifi-
cam-se em 5 familias:

— Pesquisas

— Ar-Terra

— Ar-Ar

— Terra-Ar (antiaéreos)

— Terra-Terra.

ENGENHOS DE PESQUISAS

Os engenhos de pesquisas sdo
utilizados para o estudo das altas
camadas da atmosfera, onde se
examinam diversos fendémenos,
tais sejam:

— Temperatura

— Densidade

— Pressao

— Raios coésmicos
-— Magnetismo

-— Auroras boreais
— Radiacéo etc.

No Ano Geofisico Internacional
(de 1 Jul 57 a 31 Dez 58), foram
lancados indmeros engenhos-diri-
gidos de diversos pontos, como: do
Fort Churchill, no extremo norte
do Canada; da Base Aérea de Thu-
le, na Groenlandia; do Campo de
Provas de White Sands, no Novo
México; do Havai; do Cabo Cafa-
veral, na Flérida; do Deserto do
Saara; da Russia; da Antartida.

Os engenhos utilizados foram os
seguintes (Fig. 1):
— “Rockoon”, lancado de baldo
— 80 km de altura
— “Rockair”, lancado de avido
— 80 km de altura
— “Aerobee” — 120 km de al-

tura

— “Aerobee-Hi” — 240 km de
altura

— “Vicking” — 280 km de al-
tura

REVISTA DE AERONAUTICA

— “Bumper” — 400 km de al-
tura.

Os americanos pretendiam lan-
car, no Ano Geofisico, dez satéli-
tes artificiais. Os russos também
tinham programado o langamento
de satélites.

Ha um grande interésse no lan-
camento dos satélites, porque as
pesquisas nas altas camadas da
atmosfera, feitas com os engenhos
até agora, apresentam um grande

inconveniente: é que a permanén-
cia do engenho no vértice da tra-
jetoria é infimo, nio permitindo
observagdes continuadas. Este in-
conveniente serd atenuado com o
emprégo do satélite, que vai per-
mitir observacoes prolongadas du-
rante vdrios dias.

ENGENHOS AR-TERRA

Os engenhos-dirigidos desta fa-
milia, como o nome indica, sdo em-
pregados do avido contra objetivos

R
SATELITE
500f— — — — — — — —,
&
£x0SFEEA
Bumper 2
doo - — — e :
j‘w.:_ VICKING
= ﬁ"?@_ﬁ-_ﬁ/‘ IONOSFERA
200
| AEROBEE
100 4 v
@CﬁioN ‘7!
R
# ZSTRATOSFERA
30 i
gt U T B SR R R
,0 TRO FPS FERR
¥

Fig. 1 — Engenhos de Pesquisas
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 AR-TERRA'

Forca Aérea

Fig. 2 — “Rascal”

situados na ‘superficie, quer este-

jam em terra, quer no mar, quer

mesmo submersos.

“RASCAL” — 'E um engenho
empregado pelos avides de bom-
bardeio estratégico (B-47, B-52 e
B-58). (Fig. 2)

Alcance horizontal — 150 quilé-
metros.

Lancamento — de ktordo dos avides
de bombardeio, a 15000 metros
de altura, sobem a 30 000 metros
e projetem-se s6bre o objetivo,
em trajetéria balistica.

Controle da trajetoéria — feito por
agente colocado a bordo do aviao
de lancamento.

Velocidade final — Mach 2.

Forca Aérea dos EE.UU.

“PETREL” — E um engenho uti-
lizado nos avides de patrulha.
(Fig. 3)

Controle de trajetéria -— disposi-
tivo da captacao de som ou radar
proprio.

REVISTA DE AERONAUTICA

Emprégo — contra navios de su-
perficie ou submarinos submer-
SOS. ;

Alcance — 20 quilémetros aproxi-
madamente.

Marinha dos EE.UU.

ENGENHOS AR-AR

Estes engenhos sdo utilizados de

bordo de avides para atacar obje-

tivos no ar, como outros avides
ete.

A Forca Aérea dos EE.UU. dis-
pde de 2 engenhos, que sdo o “Fal-
con” e o “Sidewinder”, e a Ma-
rinha emprega o “Sparrow” (Fig. 4)

Nestes engenhos sao adotados os
sistemas de propulsdo a propelen-
te sélido, dada a necessidade das
grandes aceleracdes.

Podem ser conduzidos para o al-
vo, seja pela orienta¢io prévia no
momento do langamento, seja pelo
emprégo de sistemas de captacio
de calor ou de raios infraverme-
lhos, seja, ainda, por feixe de ra-
dar combinado com um radar pré-
prio.

Os engenhos “ar-ar” pesam
aproximadamente 100 quilos, sdo
facilmente manobraveis, quer em
altitudes baixas quer em altas, sdo

S [ I

AR-TERRA
Marinha

Fig. 3 — “Petrel”
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SIDEWINDER TALCON !
(F Ae) (FAe)
]
NIKE
(Ex)
SPARR 0w

Fig. 4 —

supersonicos, tém um alcance ho-
rizontal de 10 quilémetros e seu
preco é da ordem de 10 000 dolares.

(Mar) ’
X}
Engenhos Ar-Ar :
TALOS
ENGENHOS TERRA-AR TERRIER (Mar)
" (antiaéreos) / Mar }

Velocidade da ordem de Mach 2.

Os engenhos “terra-ar” sao os
lancados da superficie, quer ter-

N

Wy

restre, quer maritima, contra alvos BOMmArRC
aéreos. (Fig. 6) : (F Ae)

Os mais usados no momento sao:

Fig. 6 — Engenhes Terra-Ar

“Nike” — do Exército
“Terrier, Talos e Tartar” — da
Marinha
of g’ “Bomarc” — da Férca Aérea.
“NIKE” — E o engenho empre-

TERRA-AR LQL,_

gado pelo Exército dos EE.UU.
na Defesa Antiaérea das gran-
des cidades e das grandes areas
industriais e de todas as areas
de grande importancia. Mais de
30 cidades americanas estao sen-
do protegidas por baterias de
“Nikes”, assim como a Base Aé-
rea de Thule, na Groenlandia.
Tiste engenho faz a defesa na
vertical e é extremamente efi-
ciente quando empregado contra
avides supersonicos. (Fig. 5)
“TERRIER e TALOS” — Usados
a bordo dos navios de grande

porte, como Encouracados e Cru-

Fig. 5 — Bateria de “Nikes” pertencentes ao Exército zadores.
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Fig. 7 — Alecances comparativos da artilharia AA convencional e do “Nike”

TARTAR” s Empregado nos na-
vios pequenos, como os Contra-
torpedeiros.

“BOMARC” Empregado pela
Foérca Aérea como engenho de
interceptacdo. Seu raio de acdo
é de 320 quilometros, sua velo-
cidade de Mach 2,5, carrega con-
sigo um engenho “ar-ar” do tipo
“Falcon”, que por sua vez se
projeta, quando nas proximida-
des do alvo. (Fig. 8)

Fig. 9 — Contramedidas

ENGENHOS TERRA-TERRA

Os engenhos desta familia sio
utilizados quer de terra contra
objetivos em terra ou no mar, quer
de bordo de navios para atacar
objetivos em terra ou no mar.

Os engenhos mais importantes
no momento sdo os seguintes:

Honest John
Little John
Corporal
Lacrosse
Redstone
Dart

Utilizados pelo Exército

Regulus 1
Regulus II
Polaris

Utilizados pela Marinha

Thor e Jupiter (IRBM)
Snark

Navaho

Titan (ICBM)

Atlas (ICBM)

Utilizados pela Foérca Aérea

Fig. 8 — “Bomarc” — Engenho Terra-Ar
de interceptacao

REVISTA DE AERONAUTICA

Os engenhos “terra-ar” sdo nor-
malmente dotados de um sistema
de propulsdo inicial a propelente
s6lido, pois que sdo necessarias
grandes aceleracées logo no lan-
camento.

As contramedidas adotadas pelos
avibes para se defenderem dos en-
genhos-dirigidos terra-ar consis-
tem geralmente na interferéncia
das comunicagbes radioelétricas.

1) UTILIZADOS PELO EXER-
CITO (Figs. 10 e 11)

“HONEST JOHN” — E um en-
genho livre, isto é, nao dispde de
controle algum, de propelente s6-
lido, alcance horizontal de 30 qui-
lometros, lancado obliquamente
de chassi de caminhdo, é facilmen-
te transportavel de avido com sua
plataforma de lancamento, o que
lhe atribui uma grande importan-

» cia no campo de batalha.
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“LITTLE JOHN” — Versao re-
duzida do “Honest John”. Facil-
mente transportavel em helicopte-
ro. E o engenho mais indicado para
emprégo em operagdes aeroterres-
tres.

Alcance horizontal — 15 quilé-
metros.

“CORPORAL” — Engenho ba-
listico, teleguiado, alcance horizon-
tal 'de 150 quilémetros, empregado
na NATO, pesa 5 toneladas, velo-
cidade de Mach 3, propulsdo mo-
tor-foguete de propelente liquido,
langamento de chassi de caminhio,
posicao de langamento na vertical,
apoio direto as forgas terrestres em
qualquer tempo.

“LACROSSE” — Engenho ba-
listico, teleguiado, alcance horizon-
tal de 30 quilémetros, grande pre-
cisdo, lancamento de chassi de ca-
minh3o, posicdo de lancamento na
vertical.

“REDSTONE” — Engenho ba-
listico, alcance horizontal de 300
quilometros, empregado no isola-
mento do campo de batalha. As
plataformas de lancamento colo-
cam-se a 150 km atras da linha de

Fig. 10 — Engenhos Terra - Terra
empregados pelo Exército

—_>

«HHONEST JOHN»

m/’\\"\-

ﬂ:v"‘"’\«

Crr Ly T
Tl e

=

E ‘-.‘Q'—'.

«CORPORAL» «LACROSSE»

«LITTLE JOHN»

)

contacto; seu alcance em territé-
rio inimigo se limita, portanto, a
150 quilémetros.

“DART” — Empregado como
arma anticarro de combate ou co-
mo canhdo de assalto, alcance 3
quilémetros, voo livre (sem co-

mando).

2) UTILIZADOS PELA MARI-
NHA (Fig. 12)

“REGULUS 1” — Para ser lan-
cado de navios contra objetivos em
terra, ou no mar, empregado em
operacdes anfibias, velocidade sub-
sbnica, nao é balistico, alcance 900
quilémetros.

“REGULUS II” — Semelhante
ao “Regulus I”, mas ja é super-
sénico, também nao é balistico,
alcance 1600 quilémetros.

Fig. 11 — Alcances comparatives dos
<~ engenhos Terra-Terra .do Exército

REVISTA DE AERONAUTICA
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“POLARIS” — Para ser lancado
de submarinos submersos contra
objetivos terrestres, alcance hori-
zontal de 2400 quilémetros.

3) UTILIZADOS PELA FORCA
A¥XREA (Fig. 13)

Nos EE.UU., todo engenho “ter-
ra-terra” de alcance horizontal su-
perior a 320 km (160 km para den-
tro do territério inimigo partindo
da linha de contacto, mas como as
plataformas se colocam a 160 km
para o interior, o alcance a consi-
derar € mesmo de 320 km) é da
responsabilidade da Forca Aérea.
Portanto. todos os engenhos de em-
prégo e-tratégico sdo da alcada da
Forca Aérea, bem como os téticos

de alcance horizontal superior a
320 km.

“THOR E JUPITER” — IRBM
(Intermediate Range Balistic Mis-
siles) — Tém trajetorias balisticas,
penetram nas altas camadas da
atmosfera.

Estes engenhos tém um alcance

horizontal de 2400 km. Precipi- Y

tam-se s6bre os alvos quase ver-
ticalmente e com uma velocidade
de Mach 14. Deverdo ser empre-
gados nos TO periféricos. Nio sao
teleguiados. Na aproximacao final,
utilizem um dispositivo de dire-
¢30 a base de captacdo de luz, em
certos casos; em outros, os enge-
nhos portam-se como verdadeiras
granadas (com ogiva atomica); e
em outros, ainda, sdo utilizados
dispositivos de espolétas de apro-
ximacdo. Sao considerados enge-
nhos de alcance médio.

“SNARK e NAVAHO” — Sao
engenhos nao balisticos, isto é, sao
avioes sem piloto. Considerados de
longo alcance, da ordem de 6000
quilémetros.

— Foium engenho “Snark” que,
tendc danificado seu sistema de
estabilizacao e direcao, se precipi-
tou na selva amazoénica, no Brasil.

— O “Snark” é transportavel,
com a plataforma de lancamento,
em avido de transporte C-124 (Glo-
bemaster).

— O “Snark” tem velocidade
subsoénica.

— Ja o “Navaho” tem velocida-
de supersonica.

— Podem carregar cargas explo-
sivas, quer quimicas, quer atomi-
cabs.

REVISTA DE AERONAUTICA

TERRA-TERRA
Marinha

Fig. 12 — “Regulus II”

THOR
(1RBM)

[}

TITANY
(1C87). |

Fig. 13 — Engenhos Terra-Terra empregados pela Forca Aérea
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— Sdo considerados engenhos
intercontinentais.

“TITAN e ATLAS” — ICBM
(Intercontinental Balistic Missiles)

— Sao engenhos balisticos inter-
continentais, com um alcance da
ordem de 8 000 km. Penetram nas
altas camadas da atmosfera e pre-
cipitam-se sébre o alvo quase ver-
ticalmente, com a velocidade de
Mach 25.

“SNARK” — Forca Aérea. Em producio.
22 m. 18 t. Envergadura 18 m. Comando
astronémico — inercial. Turbo-reator. Al-
cance 8.000 km. Mach 0.9. Preferido ao
.“Navaho”, embora éste seja mais veloz.
Comando Aéreo Estratégico esti treinando
Northrop.

pessoal para opera-lo.

“DART” — Exército. Em producdo. 15 m.
Envergadura 0,9 m. Propelente soélido.
3 km. Mach 0.9. Engenho anticarro.

Utica Bend.

REVISTA DE AERONAUTICA

— Podem-se comportar ou como
simples granada usando espoléta
de contacto, ou ainda com espoléta
de aproximacao.

— Podem possuir ogiva atémi-
ca ou ogiva com carga explosiva
comum.

— O prego de um déstes enge-
nhos vai além de 1000000 de dé-
lares.

— Na&o sdo teleguiados.

TERRA-TERRA

— Possuem dois estagios de pro-
pulsdo a propelente liquido.

Os engenhos “terra-terra”, quer
do Exército, quer da Marinha, quer
da Foérga Aérea, nio necessitam
das grandes aceleracbes iniciais;
normalmente empregam os siste-
mas de propulsdo a base de pro-
pelente liquido. que apresentam
os maiores rendimentos, porisso
mesmo mais indicados para os
grandes alcances.

“LLACROSSE” — Exército. Em producéo.
6 m. Envergadura 2,7 m. Comando ex-
terno. Propelente solido. Alcance 30 km.
Apoio de artilharia.

Martin.

“MATADOR” — Forca Aérea Operacio-
nal: 13 m. Envergadura 8 m. Comando
radar ou inercial. Turbo-reator. Alcance
900 km. Mah 0.9. Uma Brigada de Forca

Aérea na NATO. Martin.

L e
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TERRA-TERRA

“JUPITER” — Exército. 18 m. Didmetro
2,5 m. Alcance 2.400 km. Primeiro Enge-
nho-dirigido de grande porte a realizar um
voo experimental com éxito. Chrysler.

“REGULUS 1I” — Marinha. Operacional.
18 m. 6t. Envergadura 6 m. Comando ex-
terno. « Turbo-reator. Alcance 900 km.
Mach 0.9 “Regulus II”, versdo mais pe-
sada, supersonica, e com um alcance de
1.500 km, ja estd em producao. Chance
Vought. g

“POLARIS” — Marinha. 12 m. Comando
externo e inercial. Propolente so6lido. Al-
cance 2.400 km. Planejado para ser lan-
cado de submarinos atéomicos e de navios
de superficie. Lockheed.

REVISTA DE AERONAUTICA

R

“TRITON” — Marinha. 14 m. 10 t. Co-
mando inercial. Estato-reator. Alcance
2.400 km. Mach 3.5. Lancado por sub-
marinos. Mec Donnell.

“REDSTONE” — Exército. Em producao.
18 m. Comando inercial. Propelente li-
quido. Alcance 350 km. Estao sendo
treinadas Unidades taticas. Chrysler.

“THOR” — Forca Aérea. Comando iner-
cial. Propelente liquido. Alcance 2.400
km. Mach 10. Douglas.
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TERRA-TERRA

“CORPORAL” — Exército. Operacional. « » o
12m. 5t. Comando ajustagem prévia com BE BN e ,1% e
pequenas correcdes. Propelente liquido. penagem 2,7 m. Propelente sélido. Al-
Alcance 150 km. Mach 3. Firestone. cance 100 km. Sperry.

“ATLAS” — Forca Aérea. 20 m. 80 t. Co-
mando externo e inercial. Propelente li-
quido. Alcance 8.000 km. Possui uma
cabeca rombuda. De uma altura de 700
km retornard a atmosfera a uma velo-
cidade de Mach 15. Convair.

“TITAN” — Foérca Aérea. Se-
melhante ao “Atlas”, um pouco
mais comprido, com segundo es-
tagio. Comando inercial e radar
estdo sendo estudados. Este pro-
jeto teve inicio em 1955, para
apoiar o “Atlas” que foi o enge-
nho balistico de longo alcance
inicialmente projetado pela For-
ca Aérea. Finalmente, obede-
cendo a limitacoes orcamenta-
rias, tera que ser decidido que
engenho entrard em producao:
se o “Atlas” ou se o “Titan”.
Martin.
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AR-TERRA

“RASCAL” — Férca Aérea. 10 m. 6 t.
Envergadura 6 m. Comando externo ou
inercial. Propelente ligquido. Alcance 160
km. Mach 2. Projetado para ser lancado
de avides B-47, B-52 e B-58. Bell.

“PETREL” — Marinha. Operacional. Nao
estd sendo produzido. 2t. 6 m. Enverga-
dura “3 m. Turbo-reator. Dirigido contra
0 objetivo pelo radar. Um torpedo com

L asas que alija as mesmas quando penetra
na agua. Lancado de avioes de patrulha.
Fairchild.

“BULLPUP” — Marinha. 3. m. 300 quilos.
Alcance 5 km. Propelente sélido. Pro-
vavelmente serd o veiculo de teste para
o “Bulideg”, um engenho de pequeno al-
cance para emprégo contra pontos forti-
ficados em zonas sem defesas antiaéreas.
Martin.

“CORVUS” — Marinha. Espera-se que
seja propulsionado por propelente sélido.
Para emprégo em avides embarcados.
Ao que se sabe, apenas um modélo déste
avancado engenho foi testado em um
dos grandes tuneis aerodindmicos do MIT.
Temco Co.
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AR-AR

“FALCON” — Férca Aérea. Operacional.
1,80 m. 50 quilos. Comando sistema de
atracdo por ondas refletidas de radar.
Propelente sélido. Alcance 7 km. Mach
2.0. Novo modélo 2-A. Possui sistema
de atracdo pelos raios infravermelhos.
Hughes "Aircraft.

“GENIE” — Foérca Aérea. Em producao.
Propelente gélido. Carregou uma ogiva
atémica no teste realizado no Campo
de Provas de Nevada da Comissdo de
Energia AtOmica, em julho de 1957..
Douglas Aircraft Co.

[e)

“GOOSE” — Forca Aérea. Experimental.
2 turbos-reatores. Comando externo.
Acredita-se que seja um engenho diver-
sionario para a defesa de bombardeiros. ‘
FIAFCRATEL T o o ¥ oaia bt s ot it S o o e R

“SIDEWINDER” — Marinha. Operacio-
nal. 2,70 m. 70 quilos. Comando raios
infravermelhos. -Propelente sélido. Al-
cance 3 km. Mach 2.5. Philco Corp. e
Electric Co.
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AR-AR

“SPARROW. I” — Marinha. Operaéional. “DIAMONBACK” — Marinha. Experi-
3,60 m. 150 quilos. Comando interno radar. mental. Acredita-se que seja uma versio
Propelente sélido. Alcance 15 km. Mach 3. avancada do tipo “Sidewinder” que foi
Sperry Rand “Sparrow IHI” ' produzido produzido no Centro de Pesquisas do
pela Raytheon. ; Armamento Naval, situado em China

Lake, na Califérnia.

TERRA—ARI

“NIKE HERCULES” — Exército. Em producéo. 9 m. 1 t. Comando externo.
Propelente sélido. Alcance 100 km. Mach 3. Trés vézes mais eficaz do que seu
predecessor, o “Nike Ajax”, podendo transportar uma cabeca nuclear. Sera in-
tegrado na atual organizacdo de Defesa Aérea juntamente com o “Nik Ajax”.
Douglas Aircraft Co. e Western Electric Co.
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TERRA-AR

“HAWK” — Exército. Atualmente sendo
produzidos 0s. tipos experimentais. 3 m.
100 quilos sem o foguete auxiliar de de-
colagem. Comando externo. Propelente
s6lido. Velocidade ‘‘supersbnico”. Al-
cance 20 km. Para atacar avides em vdo
rasante juntamente com os engenhos
“Nike”.” Raytheon.

“TERRIER” — Marinha. Operacional. 4 m.
500 quilos. Dirigido pelo radio. Propo-
lente sélido. Alcance 15 km. Mach 2.5.
Para ser instalado em cruzadores e CT
de grande porte. “Terrier II”, em pro-
ducdo, serd maior, com maior alcance e
dirigido pelo radar. Convair.

“BOMARC” — Forca Aérea. Em producdo. 15 m. 4 t. Envergadura 6 m. Co-
mando externo e radar interno. 2 estatos-reatores com foguetes auxiliares de
decolagem a propelente liquido. Alcance 320 km. Mach 2.5. Engenho de longo
alcance para defesa de &area, podendo transportar uma consideravel carga de
explosivos, acreditando-se que éle venha a desempenhar muitas missoes dos
cacas de interceptacdo. Pode transportar os engenhos Falcon. Boeing.
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TERRA-AR
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“NIKE AJAX” — Exército. Operacional. 6 m. 500 quilos. Comando externo.
Propelente liguido. Alcance 30 km. Mach 2. Armamento basico do sistema de
defesa antiaérea que protege mais de 12 centros industriais. Pésto & venda e
oferecido aos aliados de além-mar. Douglas e Western ‘Electric Co.

“ARTAR” — Marinha. Experimental. Se-
melhante ao “Terrier I”, porém um
pouco menor e mais eficaz. Dirigido pelo
radio combinado com radar interno. Pro-
pelente solido. Alcance e velocidade proé-
ximos dos do “Terrier II”. Para cons-
tituir a defesa antiaérea dos novos CT.
Convair.

“TALOS” — Marinha Em producfo. 6 m. 1500 quilos. Dirigido pelo radio.
Espoléta de aproximacfo. Mach 3.5, até altitude de 24.000 m. Sera instalado
em pelo menos quatro cruzadores, tendo inicio com o “Galveston”, em 1958.
O Exército estd realizando testes comparativos entre éste engenho e o “Nike

Hercules” para Defesa Aérea. Bendix. .
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ngenharia de Aeronautica

Curso | dze__ /&erogortos

Esbéco de um “Curriculum”

PROLEGOMENOS

Ao iniciar éste comentario, s6-
bre a criacdo de um curso para a
formacdo de Engenheiros de Ae-
ronautica, especialidade de Aero-
portos, em outras palavras, enge-
nheiros projetistas e construtores
de aeroportos, citando. o ilustre
Eng J. ARARIPE MACEDO, nao
se tem outro objetivo sendo o de
render singela homenagem aquele
que foi o primeiro a trabalhar nes-
te sentido, emitindo excelentes
conselhos, que dotariam a Aero-
nautica, hoje, se féssem seguidos,
de uma pléiade de especialistas no
projeto e construcido de aeropor-
tos, suficientemente capazes para
superar as agruras do momento
presente.

Faz mais de um lustro que a sua
esclarecida palavra falada e escri-
ta feriu os sentidos dos homens
responsdveis pela estabilidade da
Aeronautica; contudo, nao conse-
guiu éle a concretizacdo de - sua
idéia de modo integral.

Quem o 1é&: “Os meios de fortu-
na, as omissdes e as improvisacoes
tdo do nosso agrado significarao,
daqui para o futuro, colapso da
producao, ineficiéncia operacional,
acidentes, perda de vidas, aniqui-
lamento da Foérca Aérea”;, ha de
julgd-lo profeta, verdadeiro Nos-
tradamus hodierno, mormente
quando se manuseiam; jornais e
revistas com artigos sébre os ul-
timos acidentes aeronauticos, ou
acérca dos servigos oferecidos a
nacao pelo Ministério da Aero-
nautica, quase todos ‘encimados
por titulos pejorativos, semelhan-
tes a éster “AVIACAO: gigante
de calca curta”. :

REVISTA DE AERONAUTICA

’ “Da bea réde de aerddromos e dos meios indispensaveis a
|

pria sobrevivéncia da Forca Aérea.”

1 na FAB — 1957 — J. Araripe Macedo — Maj Brig Eng)

manuten¢io, repare e construcio depende, em ftltima anilise, a pré-

(O Problema da Engenharia

NILSON DE QUEIROZ COUBE — Ten Cel Av
Engenheiro de Aeronautica e Civil

A frustracgdo de alguns notaveis
técnicos, provocada por ignoran-
cia de uns e convencimento de mui-
tos, quando éles labutavam no sen-
tido de melhor aparelhar a Aero-
nautica, em pessoal e material,
objetivando a satisfacio de com-
promissos nacionais e internacio-
nais, os tem levado, quando na ina-
tividade, a pugnar por uma aviacao
civil independente da militar, isto
é, por uma organizacio civil que
reina os misteres, hoje, tratados
nas Diretorias de Engenharia, Ro-
tas Aéreas e Aerondutica Civil do
Ministério da Aeronautica.

Estou certo de que éles pode-
rao alcangar o objetivo colimado,
mais pelo fato de estarem unidos
em torno déle, do que mesmo
pelo préprio brilho da idéia: fa-
to que acontecera caso se rele-
gue o problema  técnico, dentro
da Aerondutica, a planos secunda-
rios, isto porque “tudo isso a (téc-
nica) nao se adivinha por senti-
mento, ndo se improvisa: aprende-
-se nos cursos especializados das
escolas de Engenharia e adquire-se
experiéncia’' em organizagbes que

SR

possam constituir padrées de efi-
ciéncia”.

Ha que se formar, dentro do
Ministério da Aeronautica, incon-
tinenti, nos trés niveis de. capaci-
dade técnica (primdrio, médio e
superior), o soldado-operario, o
sargento-auxiliar de engenheiro e
o oficial-engenheiro.

O soldado-operario é o executan-
te por exceléncia (o homem de ni-
vel primario), o sargento-auxiliar
de engenheiro é o intermedidrio
(o homem de nivel médio) e o
oficial-engenheiro é aquéle que
ensina, orienta e fiscaliza (o ho-
mem de nivel superior). Qualquer
outro, estranho a esta cadeia da
hierarquia técnica, que se propo-
nha realizar dentro dela, sem os
atributos necessarios, estara, irre-
mediavelmente, fadado ao fracas-
so e arrastard com éle a organi-
zagao a que pertencer.

Quadro que se agrava, quando
é lembrado que a rotina é tarefa
reservada ao pessoal de nivel mé-
dio,” a0 homem ‘de ligacdo ou in-
termediario — ao sargento.
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Nio ha como negar o fato ver-
dadeiro da inexisténcia de cursos
que formem engenheiros projetis-
tas e construtores de Aeroportos,
destinados a realizar, integralmen-
te, as tarefas que lhes sdo ofere-
cidas no Ministério da Aeronauti-
ca, mais particularmente na Di-
retoria de Engenharia.

A bem da verdade, pode adian-
tar-se que na Escola Nacional de
Engenharia, no segundo ciclo,
aperfeicoamento, ha no curso de
Estradas uma disciplina com o no-
me de Aeroportos; igualmente, no
Instituto Tecnolégico de Aeroniu-
tica, incrustada no “curriculum”
do curso de Aerovias, existe, tam-
bém, uma disciplina com o mes-
mo nome; todavia, as duas sobeja-
mente conhecidas escolas de for-
macio de engenheiros nao preten-
dem a diplomacio de engenheiros
especializados no projeto e cons-
trucdo de aeroportos, porque, para
tanto, teriam que ministrar as dis-
ciplinas adequadas. Atualmente, os
engenheiros de outras especialida-
des fazem varios cursos, como: En-
genharia Rodoviaria, Técnica de
Utilizacdo de materiais betumino-
sos em pavimentos rodoviarios,
Solo-cimento, Topografia, e outros,
para com isto poderem habilitar-
-se como engenheiros construtores
de aeroportos, mas nunca projetis-
tas, porque nio existem cursos, no
Brasil, que os ensinem a projeta-
-los. Lancam, entio, mao de livros
sobre o assunto e procuram suprir-
-se do cabedal que lhes esta fal-
tando.

Este modo de formacio de en-
genheiros projetistas e construto-
res de aeroportos é desordenado
e o objetivo é, parcialmente, con-
seguido, porque dependera muito
do &nimo de cada um ao pretender
chegar a meta colimada.

A engenharia de projeto e cons-
trucdo de aeroportos é um com-
plexo "~ de outras especialidades
existentes e mais algo que é pro-
priamente uma caracteristica do
ramo.

Ao pensar-se na organizacio de
um “curriculum” para o curso de
Aeroportos, novo ramo da Enge-
nharia Aerondutica, ha que se
atentar para a defini¢do de aero-
porto.

REVISTA DE AERONAUTICA

Ora, Aeroporte é uma area de-
finida de terra (incluindo edifica-
¢oes, pavimentagcdo e equipamen-
to), destinada a ser usada, total-

mente ou em parte, para a che-

gada, o movimento e a saida das
aeronaves.

Julga-se que, no caso do Brasil,
o futuro engenheiro projetista e
construtor de aeroportos deve
aprender a projetd-los e construi-
-los, ndo sOmente no tocante as
edificagdes, como também no que
se refere a pavimentacgdo e a ins-
talagdo de equipamentos.

Quando se reporta as edificacGes
em um aeroporto, pretende-se re-
ferir a estacdo de passageiros,
aos hangares de manutencio e
outras; do mesmo modo, ao
falar-se em pavimentagio, tem-
-se em mente os patios, as pistas
de rolagem e aquelas de decolagem
e pouso; por outro lado, ao men-
cionar-se os equipamentos, alude-
-sé ao balizamento de superficies
(diurno e noturno), aos auxilios
visuais terrestres; aos sistemas de
iluminacdo para a aproximacao
etc. %

Espera-se, pois, que o engenhei-
ro projetista e construtor de aero-
portos possa ter pleno conheci-
mento das correlagdes existentes
entre todos os elementos compo-
nentes do Aeroporto.

Sabe-se muito bem que éstes
engenheiros, ap6s formados, terao
que se dedicar uns as edificagGes,
alguns a pavimentacdo e outros
a instalacao de equipamentos; to-
davia ha que se desejar que todos
saibam projetar um aeroporto e
conhecam muito da intimidade dos
seus elementos componentes.

PROJETO DE UM AEROPORTO

Quando se tem em vista fazer
o projeto de um aeroporto, o en-
genheiro terd, inicialmente, que

ESCOLHER O TERRENO, que se -

devera submeter as “Recomenda-
¢oes” do Anexo 14, da ICAO. O
terreno tem que satisfazer ao ga-
barito do aeroporto que se preten-
de construir, isto é, deverao ser
observadas as areas e as superfi-
cies demarcadoras tipicas do ae-
roporto desejado.

Uma vez escolhido o terreno,
onde se pretende construir o

aeroporto: serd realizado o seu le-
vantamento e nivelamento, inclu-
sive de suas &reas tipicas; serdo
colhidas tédas as informacées uteis
ao projeto; e, finalmente, serd de-
senhado todo o servico topografico,
fazendo-se, assim, as plantas que
servirdo aos estudos.

As pistas de decolagem e pouso

sdo as primeiras a serem tracadas, .

logo apds os demais pavimentos
(pistas de rolamento, patios etc.),
as areas e as superficies tipicas sdo
desenhadas, e, a seguir, faz-se o
zoneamento para as edificacoes e
estas deverdo ser locadas.

Nesta fase, o projeto geral pros-
seguirad como sendo um somatoério
de projetos parciais, tais como: dos
pavimentos, das edificacGes e da
instalagdo dos equipamentos.

Em se tracando o perfil longi-
tudinal e os perfis transversais dos
pavimentos na planta, organizam-
-se as cadernetas de sua locacao
no terreno, como também as de
sondagem désse solo.

Sao colhidos, assim, os elemen-
tos que permitirdo o célculo e o
projeto da terraplenagem (escava-
cao e atérro), do pavimento (base
e revestimento) e da drenagem.

Para as edificagbes sdo realiza-
dos os projetos arquitetonico, de
instalacGes e estrutural.

A locacido dos diferentes equi-
pamentos e a execugdo de sua ins-
talagdo se processam segundo
diretrizes pertinentes a cada um.

Apds todas as consideragoes fei-
tas, é oferecido a critica o estudo
que se segue.

PLANO GERAL

ENGENHARIA DE
AERONAUTICA

CURSO DE AEROPORTOS
Finalidade

O Curso tem por finalidade for-
mar Engenheiros de Aeroniutica,
especializados na técnica de pro-
jeto de Aeroportos, objetivando a
construcao das edificacdes e dos
pavimentos e a instalacio de equi-
pamentos.
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“CURRICULUM”

Seriacao

1. ANCG — Preparacio ou Fundamental:

Calculo e Geometria Analitica

Fisica
Mecéanica
Eletricidade

Laboratério de Fisica

Quimica Geral
Desenho Técnico
Geometria Descritiva

1. ANO — Técnico ou Superior:

(P) ... (E) Eletrotécnica

~ (P) ... (E) Mecanica Técnica

. (P) ... (E) Resisténcia dos Materiais

(E) Estatica das Construcoes

(P) ... (E) Materiais de Construcao
(P) ... (E) Hidrotécnica
(P) ... (E) Geologia
®) Topografia

2. ANO — Técnico ou Superior:

P) ...

3.2 ANQ — Técnico ou Superior:

Estatica das Construcoes
Técnica das Construcoes
Projeto e Desenho Estrutural
Estabilidade das Construcoes
Arquitetura
Mecénica dos Solos

(E) Técnica de Construcées
(P) ... (E) Arquitetura, Urbanismo e Saneamento
(E) Projeto e Desenho Estrutural
P) Drenagem de Aeroportos — Estudos e Pro-
jetos '
(P) Terraplenagem — Maquinas e Equipamentos
P) Pavimentacao
- (P) Estudos e Projetos de Aeroportos
(P) ... (E) PROJETO FINAL
NOTA:
P — Pavimentacao e (E) — Edificacoes, precedendo cada

matéria, apenas significam que nelas ha assuntos que in-
teressam tanto a pavimentacao e instalacido de equipamen-
tos, quanto as edificacoes.

Com o intuito de assegurar ao
Estabelecimento de Ensino Supe-
rior facilidades que permitam fa-
zer os reajustamentos, ditados pe-
la pratica, as disciplinas terao seus
assuntos sumariados por Unidades
de Ensino Principais, em vez de
uma programacio detalhada com
dosagem em sessOes de ensino.

DURACAO
O ensino do Curso desenvolve-
-se em quatro (4) anos (cada ano

com dois periodos), dos quais trés
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(3) Técriicos ou Superiores e um
(1) de Preparacdo ou Fundamen-
tal.

O de Preparacdo ou Fundamen-
tal devera ser ministrado em dois
anos, quando os participantes fo-
rem alunos egressos do Curso Co-
legial.

REGIMEN

O Curso reger-se-a pelo Regu-
lamento da Escola Técnica do
Exército até a época em que pas-
sard a funcionar no Instituto Tec-

sk, PF s

nolégico de Aerondutica de Sao
José dos Campos, comecando a
transferéncia progressiva pelo ano
de Preparacdo, caso nao seja pos-
sivel inicia-lo neste ultimo Esta-
belecimento de Ensino Superior.

CORPO DOCENTE

O Corpo Docente serd constitui-
do por professores da Escola Téc-
nica do Exército ou do Instituto
Tecnolbgico da Aeroniutica e ou-
tros escolhidos pelo Ministério da
Aeronautica, no Brasil ou no es-
trangeiro.

PARTICIPANTES

Militares do Corpo de Oficiais
da Aeronautica de po6sto inferior
a major e cuja idade seja menor
do que 38 anos, na data da matri-
cula; como também militares do
Corpo de Pessoal Subalterno, que
fardo o curso como aspirante-a-ofi-
cial engenheiro, com o mesmo li-
mite de idade, desde que apresen-
tem certificado de aprovacdo do
1.° ano de ESCOLA NACIONAL
DE ENGENHARIA e suas congé-
neres reconhecidas.

ADMISSAO

A admissdo ao Curso serd me-
diante concurso, cujas instrucoes
serdo publicadas previamente.

PROLEPSE

Ha que se refutar previamente
possiveis objegdes ao Plano Geral
em causa, isto sem maiores prola-
coes.

A sua realizacio sera oportuna
na Escola Técnica do Exército, por
varios motivos, dentre os quais se
tém aquéles considerados relevan-
tes, obviamente aceitos pelos co-
nhecedores do problema, pertinen-
tes a existéncia, naquele Estabele-
cimento de Ensino Superior Mili-
tar, de um curso de construcgio de
edificacGes que poderd servir de
base a organizacdo do curso de
construcao de Aeroportos; outra
razdo, a mencionar-se, é o fato de
exigir, um eurso desta ordem, ver-
ba especial vultosa para contratar
professores € auxiliares, assim
também para adquirir aparelhos,
instrumentos para organizacao de
laboratérios, “igualmente, no to-
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cante a obtencdo das facilidades
assistenciais para alunos, profes-
sores e auxiliares.

Devem-se colocar a disposigdo
de outra qualquer organizacao, que
nao possua os meios adequados,
milhdes de cruzeiros, a fim de que
possa ser realizado tal empreendi-
mento.

Um outro assunto a ser comen-
tado é o de se ter sugerido a admis-
sao, mediante concurso, até mes-
mo do pessoal subalterno, medida
que se considera imperativa, posto
que a AERONAUTICA exige que
todos tenham a mesma oportuni-
dade, dentro dos mesmos critérios
de selecio de valores.

D J

Este Plano Geral para a orga-
nizacdo do Curso de Construcio
de Aeroportos foi oferecido a cri-
tica das autoridades, julgadas ca-
pazes de emitir parecer.

A VULNERABILIDADE DO...

(Conclusiao da pag. 10)

lotos, técnicos, especialistas esco-
las, oficinas novas? Bases s6 de
Marinha, como a ja iniciada no
Estado do Rio, tudo isto s6 para
justificar a compra do NAe? Sim,
porque, se existe uma FAB que
tem ‘a missao de apoiar as Forgas
Navais, e j4 tem criado o 1.° Gru-
po de Aviacdo Embarcada, para
operar do NAe, ja possui uma Es-
quadrilha de Ligacdo e Observa-
cao (12 ELO); a Segunda (2.
ELO), para operar dos nossos na-
vios de guerra, por que nio atri-
buir a FAB as verbas para equipa-
-la convenientemente? E os sub-
marinos? Serd que nio precisamos
dessas armas terriveis e invenci-
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veis, nos dias de hoje? As respos-

tas a estas perguntas deixamos aos.

nossos leitores, os que pagam o0s
impostos, aos quais devemos ser-
vir, garantindo-lhes tranqtiilidade,
bem-estar e segurancga, através de
emprégo judicioso dos dinheiros
que nos confiam.

NOTA — As bases aéreas flutu-
antes, na Ultima Guerra, demons-
traram a sua extrema vulnerabi-
lidade especialmente a ataques aé-
reos e ataques torpédicos, de sub-
marinos. Os NAe afundados foram
os seguintes: “Glorious”, brit., Abr
1940, Noruega, canhdo. “Eagle”,
brit., Nov 1941, Mediterraneo,
avido. “Ark Royal”, brit., Dez 1941,
Mediterrdneo, avido. “Langley”,
EE.UU., Fev 1942, Java, aviao.
“Lexington”, EE.UU., Mar 1942,
Mar de Coral, avido. “Soho”, jap.,
Abr 1942, Mar de Coral, avido.
“Kaga”, “Soryu”, “Akagi”’ ‘GHi_
ryu” (japonéses) e “Yorktown”
(EE.UU.), Ago 1942, Midway,
avido. “Ryujo”, jap., Ago 1942, Ilha
Salomao, avido. “Wasp”, EE.UU.,
Set 1942, Ilha Salomao, torpedo.
“Hornet”, EE.UUI, Out 1942, I.
Santa Cruz, avido. “Linsome Bay”,
EE.UU., Nov 1943, I. Gilbert,
avido. “Hyo”, jap., Jan 1944, 1. Ma-
rianas, avido. “Tahia”, jap., Jun
1944, 1. Marianas, torpedo. “Sho-
kaku”, jap., Jun 1944, I. Marianas,
avido. “Princeton”, EE. UU., Out
1944, 1. Filipinas, Leyte, avido.
“Gambier Bay”, EE.UU., Out
1944, I. Filipinas, Leyte, avido.
“Saint Lo”, EE.UU., Out 1944, 1.
Filipinas, Leyte, avido. “Chiyoda”,
jap., Out 1944, 1. Filipinas, Leyte,
avido. “Zuikaku”, jap., Out. 1944,
I. Filipinas, Leyte, avido. “Zuiho”,
jap., Out 1944, I. Filipinas, Leyte,
avido. “Ommaney Bay”, EE.UU.;
Jan 1945, I. Filipinas, Lingayer,
avido. “Bismarsk Sea”, EE.UU.,
Mar 1945, Iwo Jima, aviao.

Em virtude de ataques aéreos,
permaneceram fora de combate
por periodos consideravelmente
longos, além de sofrerem sensiveis
baixas em suas dotacoes de pes-
soal e material de vo6o, os seguin-
tes NAe: “Enterprise” e “Sara-
toga”, EE.UU., Ago 1942, 1. Sa-
lomao. “Intrepid”, EE.UU., Nov
1944, 1. Filipinas, Luzoén. “Ticon-
deroga”, EE.UU., Jan. 1945, 1. Fi-
lipinas. “Linkayen Franklin”, EE.
UU.. Mar 1945, Okinawa. “Bun-
ker Hill”, EE.UU., Mai 1945, Oki-
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nawa. “Enterprise”, EE.UU., Mai
1945, Okinawa.

Cabe ainda assinalar, igualmen-
te, que a dotagdo regular de pes-
soal dos porta-avides em servico,
durante a II Guerra Mundial, os-
cilava entre 3 000 homens para os
de maior tonelagem e 1200 nos de

tipos menores, como os de escolta.

(Transcrito do “Correio da Manha”,
de 22 de outubro de 1958)

A META DAS...
(Continuacido da pég. 48)

de sempre, ai estd o problema hu-
mano. Ao Govérno, ao Adminis-
trador nédo cabe apenas construir
monumentos, pontes, cidades. Todo
o seu trabalho, toda a sua obra
serd dirigida no sentido da cria-
tura humana. E, para isso, para
que haja receptividade e comu-
nhio de idéias, imperioso se tor-
na que a autoridade, o governan-
te, o administrador, conheca para
quem vai construir e saiba por
quem mandara edificar.

N3ao se administram paredes, es-
truturas metéalicas, terras e mares.
Administram-se — isto sim — as
pessoas; a criatura humana, o
povo. Ora, sem conhecer os deta-

* lhes sbbre estas pessoas, criaturas,

povo, nao é possivel construir e
edificar na certeza de estar fa-
zendo beneficios.

A intencdo altruistica pode ser
posta em pratica. Mas o seu res-
ponsavel, sem o conhecimento dq
que seja o homem que vai cons-
truir, habitar ou usufruir, ndo tera
nunca a convicgdo plena de estar
deesempenhando — a contento —
um papel que lhe coube no meio
da sociedade.

(Conclui na pag. 8)
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Abertura dos Cursos

da EC

-MAR

‘Teve lugar no dia 1.° de abril,
na Escola de Comando e Estado-
-Major da Aeronautica, a soleni-
dade de abertura dos cursos da-
quele Estabelecimento Superior de
Ensino da Aeronéutica.
~ Ao ato, presidido pelo Exmo. Sr.
Ministro da Aerondutica, compa-

A seguir, o Professor GUSTAVO
BARROSO, de improviso, disse:

“Exmo. Sr. Ministro, Senhor Co-
mandante da ECEMAR, Senhores
Oficiais-Generais, Senhores Ofi-
ciais:

Agradeco, de inicio, as generosas
palavras da apresentacdo que foi

Passando agora ao tema que de-
vemos tratar, devo dizer-vos que
a mim me parece que uma das
cousas que mais interessa aos ho-
mens de todos os feitios, camadas
e qualidades é justamente a His-
toria. A Histéria tem um feitico
especial.

Os homens cultos debrucam-se
sObre ela com a curiosidade do sa-
ber, “saber de experiéncias feito”,
como dizia Camdes. O povo de-
bruga-se sébre ela com aquéle sen-
timento quase mistico do culto que
as massas tém, no fundo do seu
pensamento, pelos heréis. E é por
isso gque, nos meios cultos, a. His-
toria é uma Ciéncia e, nos meios

Flagrante colhido ‘q“adorfalava o Professor GUSTAVO BARROSO

o

teceram altas autoridades da FAB
e, como convidado do Comandante
da ECEMAR, para a Conferéncia
Inaugural, o Professor Dr. GUS-
TAVO BARROSO. _
Iniciada a cerimoénia pelo Exmo.
Sr. Ministro da Aeronautica, féz
uso da palavra o Major-Brigadei-
ro CARLOS RODRIGUES COE-
LHO, Comandante da ECEMAR,
apresentando o Conferencista.

REVISTA DE AERONAUTICA

feita a meu respeito e com tanto
maior abundéincia de coracdo
quanto hoje o Brigadeiro Coelho
me deu um grande prazer, ofere-
cendo-me uma fotografia em que
eu apareco aos 25 anos para oS
26, ccm a cabeca povoada de ca-
belos, entre um grande amigo ja
morto e seu pai, naquele tempo o
Cap Polidoro Coelho.

R e

populares, a Histéria se transfor-
ma quase sempre em ILenda. Por
que ésse interésse? Porque a His-

~ téria nfo passa da biografia da

humanidade, e noés gostamos de
saber como foi essa humanidade,
como viveu essa humanidade, co-
mo esta sendo, como esta vivendo
e, se fosse possivel, gostariamos
de saber como vai ser e como vai
viver. |
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Dai, o éxito de todos ésses ro-
mances ficcionistas que nos pin-
tam os dias do futuro: alguns ver-
dadeiramente proféticos e outros
que o tempo se encarrega de des-
truir. :

Quais sdo as leis que regem a
histéoria dos homens? Até hoje os
estudiosos ndo chegaram a nenhu-
ma conclusdo, por maiores estudos
que tenham feito. Isso, natural-
mente, porque noés somos séres
muito complexos na nossa biolo-
gia e na nossa psicologia. Nds per-
tencemos a‘ grupos humanos tam-
bém muito complexos. Nés vive-
mos em sociedade, no meio de fe-
némenos os mais complexos, de

rias Ciéncias Auxiliares. A His-
toria também depende de uma por-
¢do de Ciéncias. Mas ela em si é
mais uma Arte, uma Arte de ver,
de ouvir e de contar o que se pas-
sou.

Os grandes mestres do pensa-
mento humano ja procuraram es-
tabelecer as leis que regem os fe-
noémenos histéricos. Comte nos dei-
xou, por exemplo, a lei dos trés
estados; Fabre D’Olivet procurou
a explicagdo dos fenomenos his-
téricos na ontologia, isto é, mnos
principios fundamentais da vida
humana, e determinou trés: a pro-
vidéncia, a vontade ou a razao do
préprio homem e o determinismo

sa. Mostrava como certas e deter-
minadas situagdes partiam do en-
cadeamento fatal do determinismo:
a Invasao dos Barbaros. Tivemos,
ainda, Gabriel Tarde a nos apon-
tar o que chamou a lei da imitagao.
E a lei da imitacdo que para éle
governa as sociedades humanas.

Vamos encontrar uma variante
disso, no inglés Andrew Lang, que
nos mostra a lei das coincidéncias
accidentais, isto é que as mesmas
circunstancias; as mesmas causas,
os mesmos motivos, seja qual for
a latitude ou a longitude, determi-
nam os mesmos efeitos. Isso foi
condensado pelo Francés Remy de
Goumont, no que chamou a Lei da

Parte da assisténcia que compareceu a2 ECEMAR

P

modo que tdda essa complexidade
que rodeia a vida dos homens s6-
bre a terra nfo permitiu, até hoje,
que se marcassem leis perfeitas so-
bre a histéria. Dai eu desconfiar,
muitas vézes, que a Histéria nao
é uma Ciéncia e ndo pode ser uma
Ciéncia. A Historia é talvez mais
uma Arte e, como tédas as Artes,
depende de varias Ciéncias. Nao
ha Arte que ndo dependa de va-
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ou o encadeamento fatal das cau-
sas e dos efeitos. :

Entao mostrava quando a Pro-
vidéncia intervinha diretamente
na Histéria: o aparecimento de
Cristo, o feito de Joana D’Arc.
Mostrava quando a vontade huma-
na, a razdo humana, dominava

_completamente os acontecimentos,

verbi gratia, a Revolugao France-

80 —

Constancia Intelectual. Mas, ne-
nhuma dessas leis e outras muitas,
que seria na verdade enfadonho
enumerar, tiveram a vitoéria com-
pleta no meio dos estudiosos da
Histéria. Outra dificuldade tam-
bém se antolha aqueles que se per-
dem na floresta da historiografia:
a divisdo da Historia em periodos
que a tornem didatica, que permi-
tam o seu estudo como se colocas-
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mento de uma parenta préxima,
moradora no sertdo. Sai do Rio de
Janeiro de manha, chega a tarde
em Fortaleza, de avidao. De For-
taleza, toma um automével; em 2
ou 3 horas esta em pleno sertao,
e, quando toma parte no festim da
boda, um dos velhos matutos se
aproxima e pergunta: Seu Dr., o
Sr. veio do Rio? — Vim! A que
horas o Sr. saiu de 14? — Sai as
7 da manha. E o Sr. ja esta aqui
a essa hora da tarde? — Ja. Entao,
o velho diz: A terra esta encolhen-
do. De fato, na época presente, a
terra n2o se alargou, a terra en-
colheu-se, isto é, as distincias da
terra desapareceram completa-
mente diante do motor e diante
da asa.

Comeo comeca a verticalidade da
Histéria? Isso deve encher de or-
gulho a todos aquéles que fre-
quentam o ar.

A verticalidade da Historia co-
meca com a conquista do ar. En-
tao nesse ultimo periodo da His-
téria, vamos ter duas grandes épo-
cas, por ora; nao sabemos se vira
uma terceira: época da conquista
do ar e época da conquista. do es-
paco.

Estamos vendo as duas se inter-
penetrando ja debaixo dos nossos
olhos; estamos vendo ja o comé-
¢o da conquista do espago com o
triunfo definitivo da conquista do
ar. :

Se fossemos dizer a um dos nos-
sos avos que andariamos por cima
daquelas nuvens que estdo a 1000
metros ou 2000 metros de altura,
éle cairia na gargalhada. Absoluta-
mente nos tomaria como verdadei-
ros loucos. Esses pensamentos mui-
tas vézes me vém a cabeca quando
freqliento o ar. Nao sou aviador,
mas sou um dos maiores freqiien-
tadores do ar que-existem no Bra-
sil. Nao me posso comparar com o
Presidente Juscelino, pois que ésse
é incomparavel; mas nao uso mais
hé muito tempo outro meio de via-
jar, nem para as outras terras, nem
dentro das nossas terras, que nao
seja a aviagio; o mais considero an-
dar de bonde, e nao tenho tempo
de andar de bonde.

‘De modo que 14 por cima, mui-
tas vézes isolado no espaco, dentro
de um avido com 20 ou 30 pessoas,
fico a pensar na maravilha que
aquilo representa e que aceitamos
hoje em dia como uma cousa
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curial: como se toma café de ma-
nh3, como se conversa com um vi-
zinho, como se vai deitar para dor-
mir. Coisa mais simples désse
mundo. Entra-se num aviao, so-
be-se a cinco ou seis mil metros
de altura e viajam-se quilémetros e
quilometros a 400 ou a 500 ou a
700 por hora. Dentro de trés ho-
ras chega-se a Bahia, dentro de
cinco a Pernambuco e dentro de
seis ao Cear4, coisa que antigamen-
te ia-se batendo a costa em um va-
por durante 10, 12 e 14 dias. Esta
conquista como foi feita? Ela foi
feita vagarosamente, como todas
as conquistas da humanidade.

E uma das cousas mais curiosas
para o historiador é procurar nos
detalhes; nas minucias; nos porme-
nores da Histéria como se desen-
volve lentamente uma idéia no cé-
rebro, digamos da humanidade, até
chegar a certo ponto em que, de
repente, toma uma velocidade as-
sombrosa, com a férga adquirida
naquele vagar anterior, e se pre-
cipita em realizacGes verdadeira-
mente de espantar.

Suponhamos uma das cousas
mais simples na vida militar: a
baioneta — arma branca, présa,
por um sistema qualquer, a uma
arma de fogo. Como ocorreu isso
ao pensamento da humanidade? A
primeira arma de fogo inventada
foi o canhfo; pesado, manejo di-
ficil, de carregar pela bbca, uma
quantidade de 6bices para o seu
desenvolvimento e ndo podendo ar-
mar o homem individualmente.
Reduziu-se o tamanho; féz-se o pe-
trinal ou a colubrina de peito. O
soldado encostava-a ao ombro e
com a mecha lhe botava fogo. Dai
sairam, com o tempo, os arcabuzes
e mosquetes, passou-se da mecha
para o sistema de rodas, enfim ar-
mou-se téda a infantaria com ar-
mas de fogo. Mas, essas armas de
fogo eram de antecarga, de carre-
gar pela boca. Carrega-las obriga-
va a uma porcao de tempos: botar
a pélvora, botar a bucha para pren-

der a polvora; botar a bala, outra .

bucha para prender a bala, e, de-
pois; os varios manejos para ela
disparar. Ora, quando a cavalaria
atacava a infantaria, fingia somen-
te carregar. A infantaria detonava
suas armas. Entdo a cavalaria vol-
tava e se atirava sobre a infantaria
e a liquidava, porque ela nao se
podia defender, nado tinha tempo
de carregar as armas de fogo. Era
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necessario, portanto, que a infan-
taria tivesse ao mesmo tempo ar-
mas de fogo e arma branca para
se defender da cavalaria. Para isso,
criaram-se os arcabuzeiros e os pi-
queiros ou lanceiros a pé. Desde
que a cavalaria vinha carregar a
tropa com as armas descarregadas;
os arcabuzeiros refluiam e os pi-
queiros avangavam e apresenta-
vam as suas puas de aco, defen-
dendo os arcabuzeiros que recar-
regavam as armas. Mas nao seria
melhor, veio o pensamento, que
ao mesmo tempo éles pudessem
ter a arma, carregar a arma e cons
essa propria arma se defender a
arma branca da cavalaria ? Sim.
Como fazer? Entao féz-se uma
lanca curta que se colocava dentro
do cano da arma de fogo. Mas, se
a arma de fogo estava carregada,
aquela lanca curta impedia de ati-
rar, e, para carregar ou tornar &
carregar a arma de fogo, era ne-
cessério tirar a lanca curta. En-
tdo, veio outro pensamento: va-
mos fazer essa lanca com um co-
tovélo, présa no bocal da arma.
Achou-se a baioneta.

Agora, muitas vézes, a cavala-
ria, quando era armada de lancas
de cruzetas ou cruzetadas, com
essas lancas puxava a baioneta e
a arrancava do cano. Criaram-se
varios sistemas de prender ou apa-
rafusar a baioneta. Ao mesmo tem-
po, porém, o soldado de infantaria
ficava inibido de uma defesa pes-
soal mais eficiente. Se perdia a ar-
ma, se nio sabia esgrimir muito
bem com aquela arma pesada, pre-
cisava de outra arma branca, e foi
por isso que vemos as infantarias
do século XVIII e do comégo do
seculo XIX com duas armas: a
baioneta e o sabre ou chifarote,
como se chamava, para se defen-
der. Veio o pensamento imediato:
ndo seria melhor que a baioneta
fosse ao mesmo tempo sabre? E,
entdo, criaram-se as baionetas mo-
dernas, com punho de sabre, as
quais se tiram e se botam, permi-
tindo ac soldado defender-se com
as proprias maos. A evolucdo do
pensamento na criacdo das armas
podemos verificar em qualquer
delas. No revoélver, por exemplo.

Temos no Museu Histérico uma
grande vitrina, com os varios tipos:
primeiro, um cano; depois, o ho-
mem pensou que precisaria dispor
de dois, porque, se atiro e nao acer-
to, o individuo se aproxima e dou
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semos os fatos da humanidade em
prateleiras numeradas ou num fi-
chario, para saber onde estdo no
momento dado.

Chamou-se a Pré-Historia, a Pro-
to-Histoéria, depois a Histdria; di-
vidiu-se a Historia de u’a maneira
t6da ela clissica e aprioris-
tica em: Antiguidade, Idade Mé-
dia, Tempos Modernos, Era Con-
temporanea, divisdo completamen-
te ideal, porque é impossivel mar-
car uma linha certa onde termi-
nam os fenémenos de certa natu-
reza e nascem fendémenos de natu-
reza contraria; sobretudo a expe-
riéncia do nosso tempo nos ensina
a impossibilidade de fazer isso.

Vivemos hoje uma época verda-
deiramente . extraordinaria nos
anais do género humano, em que,
aqui, o avido a jato risca o céu,
mas, ali adiante, a caravana de ca-
melos ou o “safari” ainda atraves-
sam as regides desconhecidas. No-
tamos de um lado as cidades onde
ha hospitais, higiene, todos os re-
cursos, todos os confortos, e, ao la-
do dessas cidades, a baitica imun-
da onde falta tudo. E uma época
de contrastes em que vemos, ao
lado do passado, o presente, e, ao
lado do presente, quase o futuro;
as maiores maravilhas das inven-
¢Oes humanas, da ciéncia humana,
ao lado de coisas antiquissimas,
costumes velhissimos ao lado das
modas modernas, ou digamos me-
lThor futuristas. Se estamos numa
época de transicdo dessa nature-
za, por ela podemos verificar co-
mo foram as outras épocas de tran-
sicdo. E entlo chegaremos a con-
clusdo de que é impossivel tragar
um limite exato onde termina um
periodo de Histéria e comeca ou-
tro periodo.

Ainda éstes periodos em que foi
dividida a Histéria da Humanida-
de sofriam subdivisées: a Antigui-
dade teria a Antiguidade Oriental
ou Arquiantiguidade, Antiguidade

"~ Classica ou Antiguidade Greco-
-Latina, Mediterrianea; a Idade Mé-
dia teria a Epoca Carlovingia ou
Alta Idade Média, depois a Ida-
de Média, posterior ao século XIII.
Os Tempos Modernos comecariam
com o Renascimento, depois com
0 Periodo dos Descobrimentos Ma-
ritimos, enfim a Idade ou Epoca
Contemporanea estaria ainda mais
subdividida, tais foram os gigan-
lescos passos que a humanidade
deu nos séculos, ou antes em dois
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séculos depois da Revolugdo Fran-
cesa. De modo que, olhando tudo
como se féssemos um aviador, o
panorama da Histoéria, do alto, se-
ria outro.

Nos tempos atuais, deveriamos
dividi-la: Histéria Horizontal e
Histéria Vertical. Contemplemos o
passado e vamos verificar que até
o momento em que o ar foi con-
quistado, com uma ligeira exce-
¢do que assinalarei, a humanidade
viveu no sentido horizontal.

Os grandes Impérios do Oriente,
aquéles que conhecemos profun-
damente gragas as escavagdes, aos
estudos lingliisticos, & descoberta
dos segredos dos hieroglifos, dos
curieiformes e de outras escritas
antigas, ésses grandes impérios se
expandiram em todos os sentidos,
sébre a terra firme, sempre em
sentido horizontal: o Império Egip-
cio, o Assirio-Babilénio, o Império
Persa, ou mesmo aquéles de que
itemos noticias mais vagas e do-
cumentacdo menos abundante,
mas que sabemos que existiram,
como o Império Chinés, da Epoca
de Pan-Chao, que veio até o Mar
Céspio, ou o Império Marata, na
India. que se estendeu pela Indo-
-China, pelo Tibete e pelo Sul da
China, ou o Império Malaio de Si-
rivijaia que tomou quase tédas as
ilhas da Indonésia. Mais tarde, na
civilizacdo que podemos chamar
Mediterrénea, porque se desenvol-
veu tdda ela & borda daquele mar,
encontraremos a Talassocracia
Grega estendendo-se na linha ho-
rizontal por sébre o mar, para
ocupacdo dos litorais mediterra-
neos. Encontraremos a Expansao
Macedonica, atirando-se sobre t6-
da a Asia. Encontraremos, depois,
aquela formacdo maravilhosa que
se chamou o Império Romano e
que veio a cer destruido pela In-
vasdo dos Barbaros.

Durante a Idade Média, em que
a humanidade se localizou em
compartimentos quase estanques,
tivemos um sentido vertical da
Histéria, muito rapido, mas nao
material, uma verticalidade tbda
ela espiritual, verticalidade esta
que se acha impressa de modo in-
confundivel, como num sélo defi-
nitivo, no poema de Dante, a “Di-
vina Comédia”. Vemos que é um
poema de assombrosa verticalida-~
de, em que o poeta desce as pro-
fundidades do inferno e sobe, de-
pois, as maiores altitudes do céu.

— B e

Essa época rapida foi o século
XII1I; ndo podemos dizer o século
XIII, desde o 1.2 até o dltimo ano,
mas, pegando uma parte do fim
do século XII, pegando talvez uma
pequenina parte do coméco do sé-
culo XIV. Esse século muitos his-
toriadores consideram o maior de
téda a histéria da humanidade. E
de fato um século inconfundivel.
Ficou gravado na pedra das ca-
tedrais gbticas. Nunca mais a hu-
manidade produziu uma arquite-
tura com aquela verticalidade es-
piritual, como que buscando o azul
do céu em toda a sua geometria.
E, se olharmos a paisagem euro-
péia daquele tempo, verificaremos
que a grandeza désse século, a
grandeza espiritual, se mostra so-
bretudo nos homens que governam
os povos. Em cada trono estd sen-
ifado um poeta, um sabio ou um
santo: em Portugal, Dom Diniz,
o Poeta; na Espanha, Afonso, o Sa-
bio; na Franca, Sao Luiz, o San-
to. Se formos até mesmo na Ale-
manha, acharemos Santo Henri-
que; e na Russia, vamos encontrar
Santo Alexandre Newsk como
Czar. Até o Czar é Santo. Mas,
abstraindo-se essa excecdo, a hu-
manidade desenvolve-se ou desen-
volve as suas forcas, as suas ener-
gias, as suas expansdes, sempre no
sentido horizontal, e essa horizon-
talidade torna-se maior quando,
terminada a conquista da terra co-
nhecida, ela se langa a conquista
dos mares desconhecidos, na épo-
ca extraordinaria dos descobri-
mentos, em que Portugal toma o
facho, o archote, e se torna o guia
da expansdo maritima. E ai um
outro poema nos vai mostrar, co-
mo o de Dante, a horizontalidade
da histéria humana — os “Lusia-
das”. Nos “Lusiadas”, ndo h4 nada
vertical. O proprio céu quando se
manifesta é o céu pagio de Ju-
piter, de Vénus e dos deuses an-
tigos. Nao tem a verticalidade as-
sombrosa, o que ndo lhe diminui
a grandeza, mas é que o sentido
da vida naquele tempo era outro,
o alargamento da terra — o conhe-
cimento da terra.

Dir-se-ia naquela época que a
terra se tinha de fato alargado, se
tinha tornado maior, o que se con-
trapGe aquela anedota que se con-
ta, na minha terra, dos tempos
presentes.

Um cearense, residente no Rio,
recebe um convite para o..casa-
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mento de uma parenta proxima,
moradora no sertdo. Sai do Rio de
Janeiro de manhi, chega a tarde
em Fortaleza, de avidao. De For-
taleza, toma um automédvel; em 2
ou 3 horas esta em pleno sertao,
e, quando toma parte no festim da
boda, um dos velhos matutos se
aproxima e pergunta: Seu Dr., o
Sr. veio do Rio? — Vim! A que
horas o Sr. saiu de 14?7 — Sai as
7 da manha. E o Sr. ja esta aqui
a essa hora da tarde? — Ja. Ent3o,
o velho diz: A terra esta encolhen-
do. De fato, na época presente, a
terra nao se alargou, a terra en-
colheu-se, isto é, as distancias da
terra desapareceram completa-
mente diante do motor e diante
da asa.

Como comeca a verticalidade da
Histéria? Isso deve encher de or-
gulho a todos aquéles que fre-
quientam o ar.

A verticalidade da Histéoria co-
meca com a conquista do ar. En-
tdo nesse ultimo periodo da His-
téria, vamos ter duas grandes épo-
cas, por ora; nio sabemos se vira
uma terceira: época da conquista
do ar e época da conquista do es-
paco.

Estamos vendo as duas se inter-
penetrando ja debaixo dos nhossos
olhos; estamos vendo ja o comé-
¢o da conquista do espaco com o
triunfo definitivo da conquista do
ar! ;

Se fossemos dizer a um dos nos-
sos avos que andariamos por eima
daquelas nuvens que estdo a 1000
metros ou 2000 metros de altura,
éle cairia na gargalhada. Absoluta-
mente nos tomaria como verdadei-
ros loucos. Esses pensamentos mui-
tas vézes me vém a cabeca quando
freqiiento o ar. Nao sou aviador,
mas sou um dos maiores freqiien-
tadores do ar que existem no Bra-
sil. Nao me posso comparar com o
Presidente Juscelino, pois que ésse
é incomparavel; mas ndo uso mais
ha muito tempo outro meio de via=
jar, nem para as outras terras, nem
dentro das nossas terras, que nao
seja a aviacfo; o mais considero an-
dar de bonde, e nao tenho tempo
de andar de bonde.

De modo que 14 por cima, mui-
tas vézes isolado no espaco, dentro
de um avido com 20 ou 30 pessoas,
fico a pensar na maravilha que
aquilo representa e que aceitamos
hoje em dia como uma cousa
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‘curial: como se toma café de ma-

nha, como se conversa com um Vi-
zinho, como se vai deitar para dor-
mir. Coisa mais simples désse
mundo. Entra-se num avido, so-
be-se a cinco ou seis mil metros

de altura e viajam-se quilémetros e

quilémetros a 400 ou a 500 ou &
700 por hora. Dentro de trés ho-
ras chega-se a Bahia, dentro de
cinco a Pernambuco e dentro de
seis ao Cear4, coisa que antigamen-
te ia-se batendo a costa em um va-
por durante 10, 12 e 14 dias. Esta
conquista como foi feita? Ela foi
feita vagarosamente, como tddas
as conquistas da humanidade.

E uma das cousas mais curiosas
para o historiador é procurar nos
detalhes, nas mintcias, nos porme-
nores da Histéria como se desen-
volve lentamente uma idéia no cé-
rebro, digamos da humanidade, até
chegar a certo ponto em que, de
repente, toma uma velocidade as-
sombrosa, com a férgca adquirida
naquele vagar anterior, e se pre-
cipita em realizagbes verdadeira-
mente de espantar.

Suponhamos uma das cousas
mais simples na vida militar: a
baioneta — arma branca, présa,
por um sistema qualquer, a uma
arma de fogo. Como ocorreu isso
ao pensamento da humanidade? A
primeira arma de fogo inventada
foi o canhdo; pesado, manejo di-
ficil, de carregar pela bbca, uma
quantidade de 6bices para o seu
desenvolvimento e ndo podendo ar-
mar o homem individualmente.
Reduziu-ge o tamanho; féz-se o pe-
trinal ou a colubrina de peito. O
soldado encostava-a ao ombro e
com a mecha lhe botava fogo. Dai
sairam, com o tempo, os arcabuzes
e mosquetes, passou-se da mecha
para o sistema de rodas, enfim ar-
mou-se téda a infantaria com ar-
mas de fogo. Mas, essas armas de
fogo eram de antecarga, de carre-
gar pela boca. Carrega-las obriga-
va a uma porcao de tempos: botar
a polvora, botar a bucha para pren-
der a pélvora; botar a bala, outra
bucha para prender a bala, e, de-
pois; os varios manejos para ela
disparar. Ora, quando a cavalaria
atacava a infantaria, fingia somen-
te carregar. A infantaria detonava
suas armas. Entdo a cavalaria vol-
tava e se atirava sobre a infantaria
e a liquidava, porque ela nio se
podia defender, ndo tinha tempo
de carregar as armas de fogo. Era

necessario, portanto, que a infan-
taria tivesse ao mesmo tempo ar=
mas de fogo e arma branca para
se defender da cavalaria. Para isso,
criaram-se os arcabuzeiros e os pi-
queiros ou lanceiros a pé. Desde
que a cavalaria vinha carregar a
tropa com as armas descarregadas;
os arcabuzeiros refluiam e os pi=
queiros avancavam e apresenta-
vam as suas puas de aco, defén-
dendo os arcabuzeiros que recar-
regavam as armas. Mas nfo seria
melhor, veio o pensamento, que
ao mesmo tempo éles pudessem
ter a arma, carregar a arma e conz
essa propria arma se defender a
arma branca da cavalaria ? Sim.
Como fazer? Entao féz-se uma
langa curta que se colocava dentro
do cano da arma de fogo. Mas, se
a arma de fogo estava carregada,
aquela lanca curta impedia de ati-
rar, e, para carregar ou tornar a
carregar a arma de fogo, era ne-
cessario tirar a lanca curta. En-
tdo, veio outro pensamento: va-
mos fazer essa lanca com um co-
tovélo, présa no bocal da arma.
Achou-se a baioneta.

Agora, muitas vézes, a cavala-
ria, quando era armada de lancas
de cruzetas ou cruzetadas, com
essas lancas puxava a baioneta e
a arrancava do cano. Criaram-se
varios sistemas de prender ou apa-
rafusar a baioneta. Ao mesmo tem-
PO, porém, o soldado de infantaria
ficava inibido de uma defesa pes-
soal mais eficiente. Se perdia a ar-
ma, se nio sabia esgrimir muito
bem com aquela arma pesada, pre-
cisava de outra arma branca, e foi
por isso que vemos as infantarias
do século XVIII e do comégo do
seculo XIX com duas armas: a
baioneta e o sabre ou chifarote,
como se chamava, para se defen-
der. Veio o pensamento imediato:
ndo seria melhor que a baioneta
fésse ao mesmo tempo sabre? E,
entao, criaram-se as baionetas mo-
dernas, com punho de sabre, as
quais se tiram e se botam, permi-
tindo ac soldado defender-se com
as préprias maos. A evolucdo do
pensamento na criacdo das armas
podemos verificar em qualquer
delas. No revolver, por exemplo.

Temos no Museu Histérico uma
grande vitrina, com os varios tipos:
primeiro, um cano; depois, o ho-
mem pensou que precisaria dispor
de dois, porque, se atiro e ndo acer-
to, o individuo se aproxima e dou
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o segundo tiro; nasceram, em con-
qiiéncia, as pistolas de dois canos,
de trés canos, de quatro canos e de
cinco canos. Comegaram em segui-
da os sistemas de disposicao déstes:
colocados verticalmente, sentido
muito dificil, porque ou enche o
boblso, ou prejudica o dispositivo de
carregar a arma; o sentido horizon-
tal ou aos pares, o que leva natu-
ralmente ao rodizio, mas o rodizio
que inclui todos os canos. S6 mais
tarde é que vem a idéia de fazer o
tambor girar independente e fun-
cionar com um cano so.

Se penetrarmos no &mbito da me-
dicina ou de qualquer outra cién-
cia, veremos também como a hu-
‘manidade chegou devagar, pouco
a pouco,. um pensamento puxan-
do outro pensamento, a dominar
€ resolver determinado problema.
Isto se passou na Histéria da Avia-
¢do, que o Cel Lysias Rodrigues,
no interessante livro que escreveu
sébre o assunto, chama “a epopéia
luminosa e sangrenta”. De fato,
acredito que nao ha epopéia mais
luminosa e mais sangrenta do que
a Histéria da Aviagdo, nos anais
da humanidade. Comeca no mes-
mo modo que tédas as outras coi-
sas por uma idéia inicial. A prin-
«cipio, a humanidade pensa, natu-
ralmente, diante do vbo dos pas-
saros, que seria verdadeiramente
formidavel pudesse o homem voar,
pudesse se librar pelo azul, per-
correr distancias, descer, subir e
fazer todas as evolugbes possiveis.
Vamos, de fato, encontrar essa
idéia nascendo nas lendas primi-
tivas. Nas religiGes, nos mitos, os
génios sdo alados, os animais sa-
grados sdo alados.

Na Grécia, o cavalo da poesia
tem asas e por todo o Oriente en-
.contraremos as lendas antigas que
“As Mil e Uma Noites” acabam
por nos apresentar sob duas for-
‘mas: a do Tapete Méagico, hoje as-
sunto para os -caricaturistas faze-
rem brincadeiras espirituosas, mas
que foi uma lenda que atravessou
‘todo o Oriente e chegou até nés; e
.a do Cavalo Alado, espécie de Pé-
gaso Mecénico.

No Tapete Magico, o individuo
senta-se, manifesta o desejo de ir
.a tal parte e vai. No Cavalo Ala-
do, o individuo monta, mexe nas
orelhas ou em uma manivela que
.estd debaixo das orelhas, e o ca-
valo desfere o seu voo pelo espa-
.¢o e vai para onde éle quer. Des-
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sas lendas, a humanidade saiu para
uma porciao de pensamentos indi-
viduais que eu levaria horas e ho-
ras a estudar um por um. Mas to-
memos para exemplo o pensamen-
to de Leonardo da Vinci, idéias
que estao escritas, documentos que
estdo desenhados: o homem que
voa, 0 homem com asas; disso ha
uma série. Ja os gregos tinham
pensado nisso, com o mito daque-
les que fugiram do labirinto de
Creta, do Icaro, cujas asas de céra
o sol derreteu e fé-lo cair sbbre
a terra. ‘

Mas é verdadeiramente no sé-
culo XVIII que podemos situar a
primeira semente da conquista do
ar, com Gusmao e Montgolfier. E
o primeiro periodo que poderemos
considerar o periodo que sucede
ao das lendas e ao das tentativas
ou dos pensamentos individuais
que se nido realizaram. E o pe-
riodo da aerostacdo. Sucede-lhe
o da dirigibilidade: o baldo diri-
gido' por meio mecénicos frustros
ou primitivos e por fim dirigido
por-meio do motor. A &sse perio-
do se segue, afinal, o do avido. No-
temos de passagem o papel que
representamos nessa histéria da
Aviacdo, com um iniciador em ca-
da um désses periodos: no primei-
ro, Bartholomeu de Gusma&o; no
outro, Santos Dumont. E, além de
Santos Dumont, todos aquéles que
ou sofreram ou padeceram ou mor-
reram pela idéia, como: Augusto
Severo, Julio Cesar e José do Pa-
trocinio.

Chegando ao avido, essa conquis-
ta foi possivel pela marcha conco-
mitante de outras ciéncias, de ou-
tras mecanicas, de outras expe-
riéncias que se acumularam e aca-
baram produzindo. téda essa ma-
quinaria (eu pronuncio maquina-
ria, porque a mim me parece o
certo; em geral, dizem “maquina-
ria”), téda essa maquinaria aérea
que conhecemos hoje em dia. Es-
tamos, portanto, diante da con-
quista definitiva do ar. E a hu-
manidade, ao mesmo tempo, con-
segue penetrar na sua profundi-
dade, realizando no sentido mate-
rial o que estd espiritualmente
pintado no poema de Dante: “Des-
cer as profundidades e subir as
alturas — Ela estd 14 em cima e
estd cad em baixo”. Modificou isso,
profundamente, disseram todos os
técnicos, o sistema das guerras.
Acredito que as aplicagoes e os

usos foram modificados. Os prin-
cipios essenciais continuaram in-
tocaveis. Como € que se vence oini-
migo? Vence-se o inimigo atacan-
do-o no-ponto mais fraco com a
férca mais forte. Vence-se o ini-
migo, portanto, rompendo o seu
centro, ou dividindo-o e batendo-o
separadamente; vence-se o inimi-
go envolvendo-o por um dos flan-
cos e -atacando-lthe a retaguarda.
E o que.se, continua fazendo, sen-
do que, antigamente, isso se fazia
no sentido horizontal. Hoje, a
Aviacao o faz no sentido vertical!
Em vez de desbordar pelos flan-
cos, ela desborda pelas alturas e
vai ferir o inimigo no seu coracao,
nas suas fabricas, nas suas induas-
trias, na sua prépria vida civil, na
sua propria vida- social, obrigan-
do-o, por fim, a entregar-se, a ren-
der-se, a capitular, a tornar-se um
vencido.

Mas nés que chegamos a esta
conquista quase definitiva do ar,
que podemos hoje, numa terra que
encolheu, viajar em poucas horas
as distancias que antigamente nos
pediriam meses e talvez anos, es-
tamos em presenca de uma con-
quista nova e mais terrivel, diga-
mos bem, mais terrivel ainda: a
conquista do espaco.

A curiosidade humana nio se
contentou em conhecer a terra, o
fundo do mar e os bastidores ou
o outro lado das nuvens. Agora
ela deseja saber o que ha além
disso. E as revelagGes sdo cada
dia as mais surpreendentes. Nos
j4 desmentimos na época presen-
te o velho Augusto Comte que de-
clarava que nunca se conseguiria
saber -a composicdo dos corpos ce-
lestes. Mas, hoje, sabemos qual a
composicao dos corpos celestes. Po-
demos emitir sinais a determina-
dos corpos celestes e receber ésses
sinais de torna-viagem. Podemos
captar hoje em dia sinais ou vi-
bracées de um corpo celeste para
outro corpo celeste, como capta-
mos vibracdes no espaco terrestre.

Pergunta-se entdo: ird o homem
tomar conta dos espacos siderais?

Vitor Hugo, num verso célebre
posto a boca de Deus, faz Deus
dizer ‘a- humanidade: “Eu vos dou
0 espaco, mas a mim me reservo
“la durée”: a duracdo. A mim me
reservo o tempo.” = Sera que nos
teremos tempo: nessa apressada
evolucao-em-que vamos-andando,
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para descobrir o que existe nos
outros mundos? Se fecharmos os
olhos, principiarmos a meditar s6-
bre o assunto, se nao ficarmos ma-
lucos dentro de algum tempo, te-
remos visdes caleidoscépicas de
uma era.futura. Que espécie de
vida existird nesses corpos celes-
tes que povoam uma ampliddo des-
conhecida, digamos assim, infini-
ta? As distdncias que se contam
por milhdes de anos luz, que es-
pécie de vida ou que espécie de
pensamentos essa espécie de vida
estara produzindo messes mundos
desconhecidos? "

Poderemos noés com as fraque-
zas materiais do nosso corpo che-
gar a’ atingir essas metas espan-
tosas? ..

Queremos mandar hoje um fo-
guete a Lua; amanhi serd um ou-
tro a Vénus, a Marte, e depois?
Poderemos passar no nosso siste-
ma planetario para os outros sis-
temas que advinhamos em t6rno
dos milhdes e milh6es de sbis que
giram pelo espaco? Qual serd o
futuro reservado a essa humani-
dade que estd como que tentando
o segrédo de Deus, dona do espa-
¢o, mas que, como Vitor Hugo dis-
se: ndo é dona do tempo, nao é
dona da duracao? E o tempo? Esta
coisa que nbés nao podemos defi-
nir e muitas vézes nao podemos
nem mesmo compreender. O tem-
po terd também uma duracdo in-
finita? E como terminara esta

aventura humana que noés sé co-
nhecemos através da Histéria, num
espaco, digamos assim, de uns 10
mil anos. porque, dos 10 mil para
tras, milhdes e milhdes de  anos
da pré-histéria restam envoltos
na penumbra, envoltos na garoa
do desconhecido, no nevoeiro das
suposigoes, como evoluiram e co-
mo viveram aquelas humanidades
primitivas de que encontramos as
vézes um osso petrificado no fun-
do de uma caverna, como uma
derradeira testemunha?

Nao gosto muito dessas literatu-
ras de ficcdo que procuram pintar
o futuro da humanidade depois da
conquista do ar e depois da con-
quista do espaco, porque acredito,
como Vitor Hugo, que a duracio é
privativa de Deus e o povo ja de-
clara: “o futuro a Deus pertence”.
Nunca encontrei nas profecias se
nao muito pouca coisa que se ti-
vesse realizado e que talvez pos-
samos atribuir a uma coincidén-
cia accidental. Mas, as vézes, por
desfastio, eu me perco num désses
livros e como ja estou velho e per-
di os cabelos da cabega, isto é o
ornamento exterior do esqueléto,
comeco a perder o ornamento in-
terior que é a meméria. J4 ndo me
lembro do livro em que li uma des-
sas previsées que por todos os Srs.,
oficiais' da Aeronéutica, deve ser
acolhida como um titulo de orgu-
lho. O autor, cujo nome nao me
recordo, descreve uma grande

guerra no futuro. Uma guerra
com todos os meios horrorosos de
destruicdo de que a humanidade
hoje dispde: as bombas atémicas,
as bombas de hidrogénio, as bom-
bas de cobalto, os incéndios a lon-
ga distincia, a destruicdo comple-
ta das retaguardas, afinal de con-
tas o verdadeiro apocalipse em que
ressuscita a pagina do vidente de
Patmos, Sao Jodo, aquela pagina
em que éle descreve o fim do mun-
do, com os gafanhotos de ferro
despejando fogo do céu (quem po-
dera dizer que ndo sera assim?),
mas a pagina que eu li s6bre o
assunto tinha uma beleza verda-
deiramente notavel, ndo s6 beleza
de estilo que fazia lembrar as de
Saint Exupery, grande aviador,
como beleza de concepcgac, e, pe-
netrando mais dentro dela, sentia-
-se que era um homem do ar que
estava falando. Ele descrevia nes-
sa guerra futura o fim desta nossa
humanidade. Salvavam-se, porém,
da catastrofe alguns tripulantes
de naves aéreas. E ésses, refugia-
dos nas montanhas, como os cris-
tdos de Pelagio nas Asturias, re-
construiriam pouco .a pouco a ci-
vilizacdo de que seriam os ultimos
herdeiros e os primeiros continua-
dores.’

Vejam, portanto, Senhores, que
para um homem de pensamento a
aviacdo ou a conquista do ar e do
espago, se destruiu o mundo ou se
destruira o mundo, também sera a
semente da sua renovacao.”

A CRISE FINANCEIRA. ..
: '(c_/."éniclusab' i pag. 5)

ainda: é preciso agir em funcio
da atual conjuntura.

CONCLUSAO

Quem fizer um estudo retros-
pectivo da vida da FAB e inves-
tigar as causas de suas principais
dificuldades, em sua maior parte
de natureza cronica, verificara,
sem maior esférgo, que o desequi-
librio entre os encargos.e os meios
constitui a.origem de todos os ma-
les. A administracao, por isso. mes-
mo, transformou-se em verdadeiro
malabarismo. Falta pessoal, falta
material, falta dinheiro; sobram
problemas... E ai cabe o ditado:
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“Casa onde falta o pio, todos bri-
gam e ninguém tem razao”. Real-
mente, o desequilibrio insustenta-
vel entre os meios e os encargos,
o desconhecimento geral das pos-
sibilidades financeiras do Ministé-
rio da Aeronautica nos escalGes
de execucdo e o ritmo de cresci-
mento da FAB estdo gerando in-
satisfacoes e incompreensées que
podem comprometer a harmonia
e a tranquilidade no ambiente de
trabalho dos elementos que a in-
tegram. Eis porque se faz neces-
sario'uma campanha de esclareci-
mento, com apélo a compreensio e
a conjugacdo de esforgos. Mas so
isto, evidentemente, nao é bastan-
te: os problemas devem ser urgen-
temente postos em equacao, como
etapa preliminar para a sua solu-
¢do. Nao se pode fugir a um redi-
mensionamento da estrutura e das

B0y, A

atividades da FAB, reajustando-
-as a realidade da crise presente.
Todas as vézes que o equilibrio
orcamentario é rompido, com a re-

meios
encargos
dade, o resultado imediato é a de-
sorganizacido dos servicos, a queda
de produtividade, o afrouxamento
da linha de autoridade, o dominio
da irresponsabilidade, a faléncia
total. Para fugir a éste quadro te-
nebroso, nao ha outra alternativa:
restabelecer a equacdo de equili-

] meios
brio ————
encargos
¢ando os meios (quando possivel),
seja aliviando os encargos.

lagdo menor que a uni-

—= 1, seja refor-

Al fica a sugestdo, para medita-
c¢do dos dignos companheiros de
Arma. |
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Recentemente, um general da
Forca Aérea Norte-Americana, em
uma entrevista a imprensa de seu
pais, levantou o véu de cima de
certos detalhes de algumas aero-
naves da “Férca Aérea de Ama-
nha”.

Quais sio essas aeronaves?

— Um interceptador, o “F-108”
— Um bombardeiro, o “B-707”.

Além dessas aeronaves, as em-
présas estdo examinando algumas
aeronaves de transporte aéreo pa-
ra Mach 3 e a “North American”,
segundo consta, produzira um de-
rivado do seu “B-707.

No campo das pesquisas, duas
aeronaves voam hoje, mas estao

Brig do Ar Eng JOAO MENDES
DA SILVA

buscando dados para outras aero-
naves de amanha:

. — 0 “b4”, bombardeiro atémico
Tusso;

— o “X-15”, a primeira aerona-
ve a voar a 160 km de dis-
tancia da terra, sendo sua ve-
locidade, entao;de--Mach 6
a 10.

Vejamos com um pouco mais de
detalhe essas cinco aeronaves.

BT

O “B-70” é;0 bombardeiro “qui-
mico” incluido no Sistema de Ae-

Fig. 1 — O “B-70"
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ronaves de Combate “WS-110A7;
o alcance serd superior a 11200
km (7000 milhas) a 70 000 pés, a
Mach 3 e utilizando combustivel
a base de boério; esta sendo produ-
zido pela “North-American Avia-
tion”. (Fig. 1) '

A velocidade sera superior a
Mach 3 em todo o percurso de suas
missbes intercontinentais. Os en-
genheiros poderiam ter caleulado
maior velocidade em determinados
segmentos do vbo do “B-70", mas
isso traria dificuldades com o
aquecimento de determinados pon-
tos da célula, as quais, por sua vez,
exigiriam refinamentos tais que
poderiam poér em perigo a obten-
cdo das performances, pela modi-
ficacdo que teria de ser feita nas
caracteristicas da aeronave.

A altitude de cruzeiro sera de
70 000 pés.

O péso total serd de ordem de
270 toneladas (600000 1b), mas,
ainda assim, a aeronave tera de
usar as pistas de pouso existentes
para o voo do “B-58” e do “B-527.

A relacdo entre a carga util pa-
ra uma missdo e o péso total da
aeronave sera de 4,5/100 e, no mé-
ximo, 5/100.

A tripulacio prevista é de 4 ho-
mens, ejectaveis em capsula espe-
cial, para baixo, quando necessa-
rio.

A fuselagem é em caixdo, com
o méaximo de acabamento aerodi-
namico para as velocidades super-
sénicas e um nariz comprido.

Um leme “canard” serd monta-
do na parte dianteira da fusela-
gem, imediatamente atras da ca-
bina da tripulacdo, e com um en-
flechamento de 60°. Naturalmente
que o leme “canard” teve de ser
adotado por suas vantagens aero-
dindmicas a velocidade de cruzei-
ro de aeronave e para facilitar a
estabilidade, como de resto se o
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féz também no “Navaho” (X-10).
(Fig 2).

As asas sdo em forma de deltdi-
de com um enflechamento de 60°
e sao colocadas entre o meio e a
parte superior da fuselagem. O
bordo de fuga é seccionado no
meio, a um térco da envergadura
acima do escapamento dos moto-
res. Nelas estdo os lemes de pro-
fundidade. Os lemes de direcio
sdo montados em cada lado do cor-
te do bordo de fuga.

Sdo previstos 6 motores turbo-
-jato “J-93”, da “General Electric”,
instalados em bercos especiais, sob
as asas, e cada um dara 25000 Ib
de empuxo, sem o queimador pos-
terior. Mesmo o escapamento sen-
do mais volumoso que a admissao
de ar, é constante o didmetro da

de 3000 m? o que é um dado ele-
vado se se comparar com os 400
m? do “B-52”, o qual usa intensa-
mente a construcdo em ninho de
abelha e painéis em sanduiches.

“F fh 108”

O “F-108” é um interceptador
de grande raio de acgado, sendo
igualmente da “North American
Aviation”. Sua configuracio é se-
melhante a do “B-70” e sua estru-
tura comporta muito do que se es-
t4 aplicando nesta aeronave. En-
tre as pequenas diferencas estd a
posicdo do leme de direcdo em
“canard”, colocado na parte mé-
dia da fuselagem e as entradas de
ar dos motores que estdo igual-
mente na fuselagem, mas na parte
lateral.

Dessas 2 aeronaves, “B-70" e
“F-108”, o primeiro deverd voar
em 1961 e o segundo em 1960.

AERONAVE DE TRANSPORTE
DE MACI 3

A aeronave de transporte de
Mach 3 resultara das adaptacoes
e dos conhecimentos adquiridos
com a “B-70” e a “F-1087, e ja.se
estd estudando o problema com
afinco, inclusive com ensaios em
tineis aerodindmicos. Deverd es-
tar pronta e ensaiada em 1963-64,
e em operacgdo nas linhas aéreas
em 1965,

Alias, varias firmas produtoras
de aeronaves, norte-americanas e
inglésas, vém estudando o proble-
ma da construgdo de aeronaves co~
merciais de Mach 34, e ja se pode

carenagem do motor, da parte
fronteira a traseira dos mesmos.

Engenhos-dirigidos serdo insta-
lados em uma baia sob o berco
do motor; poderao ser transporta-
dos do tipo controlado de v6o com
radar ativo, ambos “ar-superficie”;
também serdo transportados enge-
nhos “ar-ar”. Esses engenhos se-
rdo parte do Sistema de Aeronave
de Combate (WS), pois, estando
o “B-70” a Mach 3, a veloci-
dede désses engenhos deve ser
mais elevada, da ordem de Mach
6, e sua estrutura deve suportar
as temperaturas resultantes de
tais velocidades. A propulsdao de
tais engenhos, partindo do voéo a
Mach 3, deve ser cuidadosamente
examinada, mas, de todos, o mais
importante problema é certamen-
te o da separacao engenho-aero-
nave.

A construgio do “B-70" serd em
painéis em sanduiches, com cérca
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Fig. 2 — O “X-107

Suas caracteristicas mais impor-
tantes sao:

— Velocidade: Mach 3.

— Altitude de cruzeiros:
 pés. :

— Péso: 45000 kg (compare-se
. com o péso total de 13 200 kg
de um C-47).

— Tripulagdo de 2 homens: o
' pildto e o atirador; cada um
tem sua saida especial de es-
| capamento, para baixo, em
capsula, em todos os aspec-
tos semelhante as do “B-70”.

— Engenhos: 9 “Falcon” com
‘ogiva nuclear, transportados
em uma baia especial.

— Motores: 2 GE “J-93”.
— Comprimento:

70 000

80 pés.
— Envergadura: 58 pés.
— Altura: 22 pés.

P

adiantar que a despesa por assen-
to-milha serd bem inferior a atual
das aeronaves de transporte aéreo
a velocidades subso6nicas elevadas,
como “Boeing 707", “Comet IV”,
“DC-8” e “Convair 8807.

Estruturalmente
transporte de Makcl
lhante a “B-70” e a
visdes gerais lhe serao aplicaveis.
Entretanto, a parte econoémica, do
ponto-de-vista: preco, é absoluta-
mente critica. A idéia geral é que
j4 se pode pensar em interessan-
tes relacOes sustentacfio-resistén-
cia ao'avanco, mas a aeronave vai
exigir. todo o engenho e.a arte de
que serao capazes os mais brilhan-
tes cientistas e engenheiros de ae-
ronaves para torna-la algo que
custe um prego ao alcance das em-
présas de transporte aéreo e per-

‘aeronave de

- ..mita.uma. exploracdo:interessante,

consideragbes que nao se levam:
em conta em primeiro plano, quan-
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*B-T0E “oti’ 'de
aeronaves militares.

do se trata do
46F_108”’

Como é sabido, para essas velo-
cidades, as asas sao extremamente
finas, isto é, de pouca espessura,
de sorte que os tanques de com-
bustivel tém de ser localizados na
fuselagem, cuja forma ja tem, por
isso, de ser bem diferente da dos
atuais avides de transporte aéreo,
quer sejam com motores a émbo-
lo, quer sejam com motores tur-
bo-jato subsonico alto. Tal fusela-
gem serd entdo bem mais longa
que as atuais. e na aeronave de
transporte de Mach 3 nfo se po-
de usar, como nas militares, tan-
ques externos presos por bercos
especiais a asa.

O problema do aquecimento —
€ conseqlientemente necessidade
de resfriamento — é de suma im-
portancia, também. O ar entran-
do a cérca de 250° deve ser resfria-
do até uns 25°C para os 85 ou 100
passageiros que estardo sendo
transportados. Note-se que a cabi-
na de passageiros de uma aerona-
ve de transporte contém uma
cubagem a ser refrigerada muito
superior a da cabina dos 4 tripu-
lantes do “B-70”, mas ambas as
aeronaves recebem o ar a mesma
temperatura (250°C), pois deslo-
cam-se a mesma velocidade —
Mach 3. Assim, o equipamento de
refrigeracdo tera péso e volume
importantes. Em compensacio, a
aeronave provavelmente nio ne-
cessitara de equipamento, como
acontece com as aeronaves atuais,
exceto de um pequeno, para a ae-
ronave no solo, em paises de cli-
ma frio.

- O vbo a 70 000 — 60 000 pés,.com
suas inumeras vantagens, tem em
si um grande perigo: o de uma ra-
pida descompressdo resultante de
qualquer pane, por menor que se-
ja, no sistema de pressurizacao.
Dai a necessidade de providéncias
as mais enérgicas para evitar que
uma dessas panes venha a ter lu-
gar e ja se pensa em pequenas ja-
nelas de vidro excepcionalmente
€spésso.

(6] angulo de subida da aerona-
ve serd bem maior que o ‘das aero-
naves atuais, mesmo que o do “Ca-
ravelle”. Isso cria uma condigio
desconhecida dos passageiros de
aeronaves atuais: forcara a uma li-
nha a mais nos conselhos ilumi-
nados: Nao fumar — Prender o
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Cinto de Seguranca — Permanecer
sentado durante a subida. Os pi-
lotos militares conhecem a sensa-
¢do da subida em grande angulo,
mas as condicoes de operacao dos
avides de combate sdo bem dife-
rentes das de emprégo dos avides
de transporte aéreo comercial.

O alcance das aeronaves de
transporte de Mach 3 serd peque-
no, ao menos inicialmente: ung
4000 km (2500 mi, embora o do
“B-70” seja da ordem de 16000
km), mas, faz-se necessario con-
verter combustivel em passagei-
T0s. ~

- Outrossim, um véo de 4 000 km
tomara alguns minutos apenas a
mais do que 60.

A aeronave de transporte de
Mach 3 tera outras limitacGes que
ndo sio impostas ao “B-707, além
das ja assinaladas.

As pistas atuais, com os compri-
mentos de 3500 m sdo adequadas
a decolagem dessas aeronaves, em
virtude do excesso de poténcia de
que dispde e da grande area da
asa que sera necessaria pela baixa
carga alar para o voo a altitudes
elevadas.

Mas, os pousos serdo com a ae-
ronave bem mais leve que o péso
total .4 decolagem, porque uma
grande parte do mesmo serd em
combustwel consumido durante o
vOo. Assim, as pistas atuais de
3500 m (10 000 pés) serao suficien-
tes a despeito do péso total, mas
é necessario verificar se a espes-
sura dessas pistas resiste ao im-
pacto do péso de pouso das aero-
naves a velocidade de 300 km/h
(180 mi/h).

A temperatura é outro fator im-
portante, pois ela variard entre 25
a 250°C (na relacao de 1 para 10)
em média, mas pontos havera, es-
pecialmente na descida, com valo-
res da ordem de 500°C.

Essa temperatura e o seu res-
friamento exigirdo um sistema im-
portante, qual o de combustivel
que deve ser mantido entre limi-
tes bem estreitos de temperatura.
O resfriamento do equipamento €
igualmente muito importante e
uma das solucées — para a asa
das aeronaves de pesquisa de Mach
2-2 5 — tem sido a de fabricar equi-
pamentos com materiais que re-
sistam ktem ao aumento de tem-
peratura, dentro de certos limites,
sem necessidade de resfriamento.

z=r g =

O resfriamento da c1rculagao
também' tem sido estudado para
permitir o contrdle da camada-li-
mite, pois que o ar sendo frio,
quando adjacente a superficie, me-
lhora as condicdes de estabilidade
do fluxo; todavia, ainda nao se
obteve uma solugdo pratica para
ésse problema quando se trata de
aeronaves voando a Mach 3.

O resfriamento do sistema elé-
trico tera de ser feito a base de
cerdmica; o equipamento que fun-
cione em rotagao exigiré tratamen-
to especial.

O sistema hidraulico exigira con-
duites que suportem ndo sé tem-
peraturas elevadas como também
pressdes de altos valores.

Havera provavelmente uma uti-
lizagcdo intensiva da cerimica, nao
s6, como vimos, no sistema elétri-
co, como também nos radones, nas
antenas, nas marcas externas da
aeronave e em certos pontos cri-
ticos.

A estrutura serd semelhante a

'do “B-70”.e ja existe o material

que nela serd empregado, embora
seja um problema sério o do cal-
culo dos diferentes conjuntos e pe-
cas levando-se em conta ésse ma-
terial resistente’ a temperaturas
elevadas, de vez que éle nao é ain-
da suficientemente conhecido. De
acordo com as informacgées espar-
sas que nos chegam, na aeronave
de transporte de Mach 3 havera
a utilizacdo intensiva de solda a
resisténcia, com fusio em téda a
fuselagem.

Isso simplificard muitos proble-
mas do selamento dos volumes das
cabinas e balas de combustivel,
porque os limites de temperatura
dos materiais de vedamento serao
entao atingidos ou muito excedi-
dos.

Outrossim, a soldagem melhora-
ra de muito o rendimento estrutu-
ral, pois, como é sabido, uma uniao
soldada é, normalmente, mais for-
te e mais leve que rebitada. A es-
trutura comportara, entretanto,
partes soldadas e partes montadas.
As ligas para soldagem serdo do
tipo dos acos inoxidaveis semi-
-austeniticos.

Naturalmente o titanio tera nes-
sa aeronave um vasto emprégo.
As ligas 16 V 2,5 Al (16 de vana-
dio, 2,5 de aluminio) e a 4 Al 3 Mo
1 V (4 de aluminio, 3 de-molibdé-
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nio e 1.de vanadio) — em %, am-
bas as ligas a base de titanio, ndo
sao ligas para solda e deverao, por
isso, ser rebitadas quando empre-
gadas nas pecas em que a selagem
€ necessaria. As ligas de titanio a
serem soldadas sdo a 6 Al 14 V (6
de aluminio e 4 de vanéadio), em
% e o tipo beta, tais como o vana-
dio — cromo — aluminio e com be-
rilo, esta ultima’ projetada para a
estrutura em sanduiche.

As ligas de niquel e cobalto se-
rao usadas nas pecas e tempera-
turas mais elevadas que as supor-
tando o atrito do ar, tais como no
motor.

O material a ser utilizado o se-
ra nas formas simples e é um pro-
blema sério a obtencio de chapas,
tubos, tiras etc. com a mais abso-
luta precisdo, a qual é necessaria,
pois, quando se realiza uma estru-
tura em ninho de abelha e san-
duiche, o aumento, por pequeno
que seja, nas tolerdncias, pode re-
dundar em um grande aumento de
péso. '

Um problema importante a ser
resolvido é o da manipulacido dés-
se material, ndo s6 na fonte pro-
dutora, como mna “North Ameri-
can” ounas fabricas subcontratan-
tes, pois apenas uma impresséo di-
gital pode ser perigosa, bem como
qualquer choque que produza
mossas ou modificacdo de forma.

A realizacdo da “aeronave de
transporte aéreo comercial de
Mach 3”7 bem como do “B-70" e
do “F-108” nfo seria possivel sem
um motor de poténcia capaz de
tal realizacio.

Muitas emprésas consagradas a
producdo de motores estdo traba-
lhando em motores de poténcia tal
que 6 déles podem fazer uma ae-
ronave de 270000 kg (600 000 1b)
voar a Mach 3, a 70000 pés, em
vOo horizontal; entre elas, a “Rolls
Royce”, a “General Electric” e a
“Pratt & Whitney”.

Para o “B-70”, o “F-108” e o
“Comercial de Mach 3”, parece
que sera adotado o “X-279” da
“General Electric” e que serd, na
Foérca Aérea, o “J-937.

O “X-279” béasico, com peque-
nas modificacdes, no dizer dos en-
genheiros da G. E., serd rmontado
no “F-108”, a wvoar no ano que
vem,- 1960; uma “versao aperfei-
goada” serd entdo instalada no

REVISTA DE AERONAUTICA

“B-70” e no “comercial”, a voarem
em 1963-1964. As versges serdo ba-
sicamente iguais, mas a do “B-70"
serd modificada para suportar tem-
peraturas operacionais mais ele-
vadas, de modo que o motor tenha
melhores performances de fluxo
de ar especifico de consumo exclu-
sivo de combustivel.

O motor ja estd pronto para fun-

cionar nesse inicio de 1959 e pro-

vavelmente sera voado em um
“Convair B-58” como “banco-de-
-ensaio de v60o”, antes de ser ins-
talado nos Mach 3. :

O motor “X-279” sera diferente
dos atuais e a G. E. dd uma indi-
cacdo para mostrar essa diferenca:
o compressor. O “J-79”, motor de
Mach 2 instalado no “F-104A”, no
“Grumman F11F-1F” e no “Con-
vair B-58” da “Convair”, foi pro-
jetado para um cruzeiro de valor
subsonico a Mach 0,9 e velocidades
supersbénicas de combate, com um
compressor de 17 seccgbes, obtendo
uma taxa de compressio de 12:1.
A numeros elevados de Mach nos
motores turbo-jato, a pressdao au-
menta mais ainda_no fluxo con-
tinuo de admissdo. Com um au-
mento substancial de pressido por
essa forma, ndo ha necessidade de
um compressor grande.

No “X-279”, a pressdo de ar en-
trante no fluxo continuo sera mui-
to elevada, em virtude da veloci-
dade de Mach 3 e da area de en-
trada do ar, mesmo nas altas ca-
madas da troposfera; dessarte, o
numero de sec¢des do compressor
serda bem menor que o 17 do
“J-79”. Nao sendo assim, a elevada
pressao do fluxo continuo do ar
a grande velocidade, juntamente
com uma compressao ainda mais
elevada, resultante de um nume-
ro elevado de seccgbes do compres-
sor, criaria uma temperatura tao
alta, na ultima seccdo do compres-
sor, que seria quase igual a de-
sejada quando da passagem da
massa gasosa queimada, em expan-
sao, pelas turbinas, o que nao da-
ria margem para a queima.

A temperatura do ar ao sair do
compressor serd provavelmente
igual a da passagem nas turbinas
do nosso velho conhecido “J-47”.

Para isso, faz-se necessario que
sejam empregados novos mate-
riais no compressor, nas turbinas
e no queimador posterior.

Esses motores utilizarao os com-
bustiveis “JP”, mas poderao even-

s B e

tualmente queimar combustiveis
exoticos. Um dos combustiveis que
se espera seja usado no “queimador
posterior” dos turbos-jatos “X-279”
dos “B-70”, “F-108” e no “Comer-
cial do Mach 3”, é o alcali-borano
que da 25000 grandes calorias por
libra, valor bem elevado quando
comparado com as 18 600 grandes
calorias por libra do JP-4.

A acfo corrosiva désses combus-
tiveis exoéticos limitarad sua utili-
zacdo ao queimador posterior.
Alias, a niumeros de Mach eleva-
dos, ndo ha quase diferenca se o
combustivel for queimado antes

ou depois das turbinas, do ponto-

-de-vista do rendimento do ciclo
térmico e da propulsio.

Outrossim, a utilizacdo dos com-
bustiveis exo6ticos no queimador
posterior simplificard muitos pro-
blemas mecanicos.

No caso da aeronave de trans-
porte de Mach 3, para que se ve-
nha tirar partido dos combustiveis
ex6ticos, um trabalho suplemen-
tar devera ser realizado pelos en-
genheiros, a fim de diminuir o
efeito corrosivo, pois que a sua
queima tera lugar no préprio tur-
bo-jato, de vez que nido estad pre-
vista a adog¢io do queimador pos-
terior no transporte.

As dimensées do “B-70” (e pro-
vavelmente da “Aeronave de
Transporte Mach 3”) estardo en-
tre as do “B-58” e as do “B-52”.

O “547’

Desde dezembro do ano préximo
passado, sabe-se que ja esta voan-
do uma aeronave atémica confor-
me o croqui que se vé na Fig. 3.

Essa aeronave ficou pronta ha
alguns meses e, em novembro e
dezembro de 1958, realizou alguns
v6os na area de Moscou.

Como se vé, é uma aeronave de
bombardeio equipada com dois
motores atéomicos de 70 000 1b de
tracdo cada, instalados no meio e
no intradorso de cada asa, e dois
turbos-jatos de 35000 1b cada, na
ponta de cada asa.

Os motores atomicos sao de ci-
clo de ar direto e colocados em ber-
cos (Fig. 4). Eles parecern moto-
res. normais, turbos-jatos, onde a
cimara de combustio é substitui-
da pelo reator atéomico. Esse tipo

simples permite obter performan-
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Fig. 3 -—

ces elevadas e esta descrito em um
artigo na “Military Press”, sob o
titulo “Application of Atomic En-
gines in Aviation”.

O ar entra em tomadas de 1,8 m
de didmetro, em fluxo continuo,
circundando o reator e seguindo
sempre a linha reta; é aquecido
diretamente em contato com o rea-
tor sem haver circuito secunda-
rio para a transferéncia de calor,
e assim se elimina uma grande
perda de energia calorifica. Em-
bora o motor seja simples, quan-
to ao seu principio, é muito difi-
cil quanto a sua realizacio, pois
o eixo que liga a turbina ao com-
pressor tem de passar através do
reator; o resfriamento désse eixo
é a chave do problema.

O eixo nao somente fica super-
aquecido em conseqiiéncia da sua
passagem pelo reator — onde hi
temperaturas de dezenas de mi-
lhares de graus centigrados — co-
mo também sofre éle a influéncia
de temperatura elevada resultante

O “54”, aeronave russa,
do bombardeio que lhe é dirigido
por neutrdnios e raios-gama resul-
tantes das reacoes nucleares, seja
com o Uranio U-235, seja com o
Pluténio Pu-239.

Naturalmente que a solugdo es-
taré parcialmente na protegdo do
eixo, agindo-se sObre as partes do
reator gue estejam na vizinhanca
do mesmo e parcialmente no me-
tal estrutural e de protecdo con-
tra o calor de que o eixo seja fa-
bricado.

Aliés, os norte-americanos tam-
bém estao utilizando o mesme
principio, o de. ciclo-diretor de ar,
para a confeccido do seu motor ato-
mico, o “X-39”, “HTRE-1” da “Ge-
neral Electric”, no Projeto CA-
MAL.

G Dr. Shoults, chefe do progra-
ma nuclear da G. E., declarou que
os testes operacionais em Arco
(Ohio), onde a Comissdo de Ener-
gia Atomica, a F.A.N.A. ea G.E.
estdo realizando ensaios, tém de-
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Fig. 4 — Esquema do motor :atﬁmico
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com motores atéomicos

monstrado a praticabilidade de um
sistema de propulsdo nuclear pa-
ra aeronaves, em ciclo direto, dan-
do muito boas performances.

Outrossim, em um relatério para
a Segunda Conferéncia Internacio-
nal das Nagoes Unidas, que teve
lugar em Généve (Suicga), o Dr.
Shoults declarou ainda que o “HT'
RE-1” (turbo-jato, ar) havia fun-
cionado durante mais de 100 ho-
ras, em poténcia nuclear, sem. a
menor pane.

Os dois turbos-jatos sdo do tipc

convencional, com um pequeno
queimador posterior, -utilizando
combustivel “ex6tico” a base de
bério. - =2

Provavelmente, nas versées mais
avancadas, ésses dois turbos-jatos
convencionais serdo mantidos na
aeronave para que ela venha a dis-
por de mais poténcia nos momen-
tos de decolagem ou quando maior
velocidade horizontal venha a ser
necessaria.

Essa aeronave, o “54”, nao é um
banco de ensaio de motor atéomi-
co como uma “B-36" (norte-ame-
ricana), e uma “Saunders Roe
Princess” (inglésa) o tém sido.
Ele é uma aeronave projetada pa-
ra utilizar o motor atéomico como
sua fonte principal de poténcia e
destina-se a realizar missées mi-

~ litares que exijam a permanéncia

continua para o ataque a qualquer
momento do dia.

Na sua presente configuracao, o
“54” é um subsoOnico alto ou. su-
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persénico baixo; quanto a autono-
mia, éle é limitado tdo somente
pela necessidade de revisao do rea-
tor (ou dos turbos-jatos) e de
substitui¢do da tripulagdo.

A fuselagem tem 65 m (195 pés)
de comprimento ‘e as asas, uma en-
vergadura de 26 m (78 pés).

A asa é um deltéide, enflechada
com um angulo de 60° na ‘unido
com -a fuselagem e-de 55° entre
os dois motores, a fim de produ-
zir o efeito especial s6bre a cama-
da-limite, como acontece com asas
em “crescente”. A espessura de
asa € bem pequena, a fim de po-
der ser atingido sem dificuldade
um numero de Mach 2.

A altura da aeronave é de 7,3 m
(22 pes) na deriva, que ¢ bem

grande para assegurar boa estabi-

lidade.

Nao ha perigo-de que os moto-
res atémicos venham a prejudicar
a cauda da aeronave com as pre-
caugoes de dlstanc1a que foram
tomadab

O péso da aeronave é de 135 to-
neladas (300000 - lb) e a carga
alar, de 450 kg/m? (118 lb/pe qua—
drado)

Os motores atémicos, com‘ 450
‘gramas (1 1b) de uréanio, - U-235
(ou- de pluténio Pu-239) liberam
a mesma quantidade e energia que
a queima de 760000 kg de gasolina
(17700 000 1b).

Nao héa, ainda, indicac¢ées pre-
cisas s6bre o tipo de protecio que
os russos adotaram na defesa das
tripulacGes e da propria estrutura
da aeronave; parece; entretanto,
pelas informacées divulgadas, que
0 aco inoxidavel foi usado larga-
mente nos motores e na estrutura
para a protecdo contra os neutro-
nios que sejam desperdigados pelo
“refletor” atdomico, mas nada se
sabe sbbre a prote¢do contra os
raios-gama, a qual, provavelmen-
te, serda mesmo o chumbo, a des-
peito de sua densidade elevada.

Alias, o grande comprimento da
fuselagem revela a preocupagio
em uma grande separacio entre a
tripulacao (a frente) e os motores
atomicos (no intradorso das asas).

A-instalagio dos motores atémi-
cos em bergos especiais (e nao
mergulhados nas asas) era uma
necessidade, pois toda.a redondeza
do motor se torna radioativa; um
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. quiinqgiienal
- construcio désse tipo de aeronave
e seus especialistas ndo descansa-

berco especial facilita a remocao
do motor por contréle remoto para
seguranca no solo e torna mais
simples a substituicdo do mesmo.

-Os especialistas norte- amenca-
nos acreditam que um penodo de
18 a 24 meses sera necessario para
que o “b4” possa vir a ser opera-
cional, porque é uma aeronave que

exige um grande programa de en- -

saios a fim de que se possa conhe-
cer bem; é bem diferente das ae-
ronaves equipadas com outros mo-
tores.

De qualquer maneira, ésse é um
extraordinario esférco realizado
pela Unido Soviética, no sentido
do progresco da ciéncia e da tec-
nologia aeronauticas. O plano
1956-1960 previa a

ram.

Nos Estados Unidos, 0 proglama
para a construcio de uma aerona-
ve movida por motor atdmico
(NEDA) teve inicio em 1946 e, em
1951, a F.A.N.A. concluiu o pro-
jeto. A G. E. organizou o programa
do motor de ciclo aberto, ar direto
(o mesmo tipo que o russo) e-a
“Pratt & Whitney”, o do motor
a ciclo-fechado, com transferéncia
de calor em circuito secundario.

Em 1954, a F.A.N.A. aprovou
o “WS-125A” (S.I.A.C.), basea-
do em um bombardeiro superso-
nico baixo, tendo como contratan-
tes dos motores a G.E. e a “Pratt
& Whitney”, e das células, a “Con-
vair” e a “Lockeed”; logo apds,
a Marinha aprovou o programa de
um hidroavido também com motor
atémico.

Uma “B-36” passou a voar ser-
vindo de banco de ensaio para um
motor atomico. Entretanto, em
1956, o “WS-125A” foi cancelado,
mas o programa em geral conti-
nuou com OS Trecursos ja aprova-
dos. Em 1958, junho, a F.A.N.A.
aprovou o projeto “CAMAL” de
construcao de uma aeronave com
motor nuclear; em agosto de 1958,
o “A4” russo comecou a voar. Af
os norte-americanos passaram a
intensificar o projeto CAMAL.

Ambas essas aeronaves com mo-
tor atomico — a russa e a norte-
-americana — sdo para velocidades
de Mach 2-3 (como o “B-70” e o
“F-108" e as “comerciais” ‘da
“North American” e da “Lock-

S

heed”) e, dependendo do ar atmos-
férico, tém de ser limitadas a mis-
sbes na troposfera.. Entretanto,
elas podem constituir a primeira
fase de um estudo para a-adocio
de motores atéomicos de ciclo fe-
chado, podendo -voar-independen-
temente do ar atmosférico, na es-
tratosfera, na ionosfera e mesmo-
na exosfera.

0 “X-15" — “DYNA-SOAR”

Ha cinco anos atras —— em maio
de 1954 — teve inicio o programa
que deveria terminar com uma
cena dramatica tal como ocorreu
o dia 15 de outubro do ano pas-
sado, avancada de duas semanas
em relacio a data fixada em 1955;
uma aeronave exo6tica saiu do han-
gar da “North American Aviation”
para ser mostrada em publico.

Como é sabido, nenhuma outra
aeronave jamais despertou tanto
interésse, desde o “14 Bis” em seu
v00, na “Bagatelle”, em Paris.

Trata-se do “X-15”, um avido
desenhado pela Férca Aérea Ame-
ricana e cujo primitivo projeto foi
calculado pela “National Adviso-
ry Committee for 'Aeronautics”,
sendo hoje executado pela “North
American”, SAF, Navy e NASA.

O avidao “X-15”, eventualmente
o primeiro aparelho com pilota-
gem humana a penetrar no espa-
co exterior, em 1959, serd equipa-
do com instrumentos de v6o que
o impedirdo principalmente de se
desintegrar quando regressar de
modo por demais brutal & atmos-
fera, pois vai atingi-la em angulos
de 1n01denc1a lito pequenos.

"A aeronave tem uma fuselagem
grande, de 13 m (50 pés) de com-
primento; e pequenas asas com ou-
tros aspectos diferentes da atual-
mente em voo. Cada asa tem 5 %
de espessura, com 2,55 m de en-
vergadura (102 polegadas) até a
fuselagem e é enflechada para

tras; o bordo de ataque é redon-

do, sélido, com 16 mm de espessu-
ra e nao mais cortante como uma
navalha, como no F-104A (Fig. 5).

Ambos, extradorso e intrador-
so; sAo em metal “Inconel X”, fa-
bricados em chapas simples, uni-
das por fusdo em solda e é quase
impossivel de detectar-se qualquer
‘operacdo mecénica. A espessura
dessas chapas varia de 3/52 de po-~
legada a unifo com a fuselagem,
a 1/16 na ponta da asa.
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Fig. 5 — 0 “X-15”

A estrutura da asa é em caixao,
com muitas longarinas e chapas
de metal “Inconel X” e liga de ti-
tanio Al-10-At, lisas e perfiladas.

H4 nove pontos de unido para
a juncao asas-fuselagem. Os con-
traventamentos sdo rebitados nos
dorsos e longarinas, e as asas sao
ligadas a estrutura da fuselagem
por parafusos.

O resvestimento € integral e vai
da secc¢do do nariz até a 1.* lon-
garina. No nariz ha 6 secgoes in-
dependentes.

Os flapes de pouso — Unica par-
te movel das asas — comecam na
unido da asa com a fuselagem e
tém 1,43 m (57 polegadas) em cada
asa; a largura comeca a 70 cm (28

REVISTA DE AERONAUTICA

polegadas) e decresce para 32 cm
(12,5 polegadas).

A aeronave tem pequenos jatos
para o contréle a altitudes eleva-
das, colocados nos dorsos (extra e
intra) das asas, a cérca de 60 cm
(26 polegadas) de ponta da asa.

O estabilizador horizontal, moé-
vel, com estrutura convencional,
pivota a altura da metade da cor-
da de sua unido que mede 2,12 m
(85 polegadas).

O bordo de ataque do estabili-
zador horizontal tem seis seccdes
individuais.

Os estabilizadores verticais —
colocados acima e abaixo da fu-
selagem — sd@o0 caixGes espessos,

L

de estrutura convencional, com
proporcdes externas, pivotando a
cérca de um térgo para atras do
bordo de ataque. A espessura de
cada um désses estabilizadores é
a base de 57,5 cm (23 polegadas),
diminuindo um pouco para o res-
to, seja para cima no superior, se-
ja para baixo no inferior.

A aeronave é dotada de freios
aerodinamicos colocados na par-
te anterior e fixa dos estabiliza-
dores verticais, adjacentes a fu-
selagem, e que tém 5 cm de espes-
sura (2 polegadas). ZXsses freios
sdo comandados por um mecanis-
mo na parte traseira da fuselagem.

A parte movel do estabilizador
vertical inferior é largada por co-
mando pelo piléto antes do pouso,
em virtude da altura da barriga.

Duas pequenas rodas s@o loca-
lizadas a cérca de 1,5 m (60 pole-
gadas) da ponta do nariz. Todavia,
a aeronave pousa na barriga onde
a estrutura foi calculada exata-
mente para ésse fim.

As dimensdes do “X-15" apare-
cem na Fig. 6.

A fuselagem contém os tanques
de combustivel e 4 cimaras para
registar os movimentos das varias
partes moveis da aeronave.

Ha um pequeno motor localizado
no lado direito da fuselagem de
comando do “canopy”, na area da
cabina, com instrucdes para se
apertar um botao, a fim de abrir
a porta e depois puxar um punho
em T para arrancar o “canopy”.

Também nessa area ha provisées
para ligacOes externas de corren-
te elétrica, para certos servicos,
quando o “X-15" estiver no
“B-52”, como, por exemplo, o for-
necimento de ar quente e de azoto.
Igualmente ha ligacGes para o for-
necimento de hélio a aeronave.

A cabina, onde mal se pode aco-
modar um homem, contém 3 con-
juntos de comando:

— a direita, o de saida da ae-
ronave;

— a esquerda, o do sistema de
controéle especial, para o v00
na estratosfera, permitindo
que a aeronave atinja a at-
mosfera, nos angulos corre-
tos, quando do regresso ao
solo; bracos especiais supor-
tam os antebracos do piloto
contra as elevadas cargas que
podem imobiliza-lo;.. :
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— a frente, os contrdles conven-
cionais, para o vo6o na tro-
posfera e no pouso.

A aeronave pesara 14 toneladas
(31270 libras); ao ser lancada da
“B-32”, os instrumentos pesardo
585 kg (1300 lb). Ela serd equi-
pada com um “XLR-99”, o qual
s6 na metade de 1959 sera entre-
gue para instalacao.

Enquanto se espera ésse motor de
500001b de tracdo, no “X-157,
cujos voos iniciais foram progra-
mados para margo-abril, de 1959,
serido instalados 2 motores “RMI-
-XLR-11” (utilizados, alids, nos
antigos “X-1"), cada um dando
aproximadamente 15000 lb. Essas
30000 1b de tracdo dos dois mo-
tores parecem suficientes para os
vOos com apogeus elevados e que-
da em trajetéria balistica.

O combustivel e o comburente
para o “XLR-99” serdo amonia e
oxigénio a um fluxo de 4500 kg
(10 000 1b) por minuto. O gerador
de vapor de peréxido de hidrogé-
nio fard funcionar uma turbina
bombeando o combustivel e o com-
burente para a pressdo. O hélio é
usado na pressurizagdo do tanque
e para a expulsdo dos liquidos.

O equipamento do “X-15” inclui
alguns sistemas e instrumentos da
maior importancia, tais como:

— sistema de dados de vbo pela
fabrica “Sperry”. Esse siste-
ma conduzira o piléto do lan-
camento do “B-52” a veloci-
dades elevadas, através de
grandes aceleragdes, permi-
tindo-lhe também controlar a
aeronave no retérno a atmos-
fera;

— sistema de v6o por inércia

com uma plataforma estavel
de 3 giroscépios dando a dis-
tAncia da terra, a velocidade
e a altitude;um computador
interpreta os dados recebidos
do giroscopio e emite as cor-
recoes, registrando-as na na-
cela; os componentes do sis-
tema registram aceleragoes
até 10 g e sdo projetados pa-
ra funcionar perfeitamente
na fase do quase vacuo, do
apogeu;

os instrumentos que incluem
altimetros, velocimetros e in-
dicadores de subida;

o computador e os integra-
dores que fornecem dados pa-
ra registradores no solo e em
vbo, a fim de fixa-los em ca-
da vbo; o sistema é projetado
para aceitar sinais do siste-
ma de navegacdo “Doppler”
no avifo-mae, um “B-52”,
até o momento do langamen-
to, funcionando, dai por dian-
te, como sistema de inércia;

um sistema indicador de al-
titude de v6o em 3 eixos, fa-
bricado pela “Lear”; ésse sis-
tema é uma versdo aperfei-
coada do Modélo “4060 (AS-
TRA?”); éle fornecerda varias
indicagbes ao piloto: uma es-
fera dard a distincia da ae-
ronave em relagdo a terra,
uma agulha indicari a gira-
¢do e o glissamento da aero-
nave, e outra o seu angulo de
subida; outro indicador mos-
trard o desvio que a aeronave
venha a sofrer, de sua rota
projetada, a grandes veloci-
dades, e auxilia o contrdle a
baixas velocidades;

[/ ’f—C:OFf. é%f

Fig: 6 — As dimensdes do “X-15”
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— um sistema de giroscopios,
também produzido pela
“Lear”, da referéncias para
o indicador de viragens e co-
manda a caixa de controle
na qual o pildéto vé as agu-
lhas que dao as indicagdes de
subida, o glissamento, a gira-
¢do e a prefixacdo de um an-
gulo da tangagem.

Além dos 600 pontos de tomada
de temperatura, hi também, na
célula, 140 pontos de tomada de
pressdo e medidores de distensao,
para a medicao das cargas estru-
turais e aerodindmicas.

H4, ainda, instrumentos para a
medicdo da reacgdo do piléto sdbre
os controles.

A pressurizacdo e o condiciona-
mento do ar para o piléto e para
o equipamento critico foram pro-
jetados pela “Garrett Corps Air
Research Mfg Div”. Como nfo
existe ar em densidade suficiente
nos arredores do “X-15” as alti-
tudes em que éle voara durante
algum tempo, sera usado o azéto
liquido a 180° (—300° F), nas areas
vitais, para dar a pressdo necessa-
ria e para reduzir as temperaturas
elevadas resultantes do atrito acei-
tando a transferéncia de' calor.
Além de suas qualidades refrige-
rantes, o azbto nio € suscetivel de
queimar ou de produzir explosGes
e é relativamente facil de ser man-
tido em estado liquido.

As aplicagdes do azobto incluem
pressurizacao e ventilacao da ca-
bina e da vestimenta do pil6to, re-
frigeracdo do equipamento eletro-
nico e de inércia, bem como da
atmosfera circundante dos mes-
mos, refrigeracido do nariz da ae-
ronave e das instalacGes pneuma-
ticas operacionais.

Foi projetado um escapamento
para o azoto, a fim de assegurar

o fluxo do mesmo e a permanén-

cia das fungées para as quais éle
é transportado. O azéto sera lan-
cado em chuva ou convertido em
gés, conforme o caso e a aplica-
¢do. O hélio, sob pressdo, expul-
sara o azbto; éle sera transportado
em uma cimara esférica de 4000
psi, mas sua operacio sera feita
a 70 psi.

O “X-15” foi exatamente estu-
dado em tuneis aerodindmicos pa-
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ra ser conhecido, em escala, sob
todo os aspectos (Fig. 7).

“x_15”
tanel aerodinamico

Fig. 7 — Um modélo do no

O programa do “X-15” devera
fornecer dados sbbre as condicGes
de vdo na estratosfera e sbébre as
possibilidades de transferéncia do
calor resultante do aquecimento
aerodindmico em virtude do atri-
to da superficie da aeronave mes-
mo com as camadas menos densas
da atmosfera. Para isso foram co-
locadas uniGes para medida de
temperatura em 600 pontos da ae-
ronave, como dissemos. Esperam-se
também respostas para o contrd-
le da aeronave de quase vacuo
absoluto reinante nos 160-120 km
de distancia da terra e sébre o du-
plo sistema de controle da aerona-
ve:

-— convencional, para o vbo na
troposfera e onde a densida-
de do ar permita a obtencfo
de sustentacio aerodindmica;

— especial, para os vbos de pes-
quisas a 160 km de distancia,
utilizando-se pequenos jatos
a peroxido de hidrogénio.

Outrossim, a aeronave testara as
reacoes do homem ao vbo nos es-
pacos siderais, os efeitos da falta
de péso (anulacio da forca de gra-
vidade) e da aceleracdo ao sair
da atmosfera e ao regressar a ela.

A aeronave oferecerd um certo
grau de seguranca para o pildto
se lhe fér necessario saltar a al-
titudes de 60 000 pés ou menos; um
assento ejectavel por um foguete
permitira ao piléto safar-se da ae-
ronave até 60000 pés.

REVISTA DE AERONAUTICA

0O VOO DO “X-157

O vbdo do “X-15” serd realizado
da seguinte maneira (Fig. 8):

1) O “X-15” é levado por um
bombardeiro pesado a uma

altitude de 12 mil metros
(um “B-527).

O “X-15” da partida no seu
motor-foguete, desprende-se
do “B-52” e inicia a sua su-
bida.

Atingida uma altitude onde
a extrema rarefacdo do ar
reduz fortemente a sua re-
sisténcia ao avanco, o pild-
to desliga seu motor-fogue-
te e faz o aparelho descrever
uma trajetéria a uma alti-
tude de 160 a 200 km, po-
dendo a velocidade entdo
ultrapassar 10 mil km por
hora. Mas, a téoda maquina
que se langa numa trajeté-
ria curvilinea, aplica-se uma
forca centrifuga. Aqui a for-
ma escolhida para o vdo e
a velocidade seriam tais que
esta forga se tornaria igual
ao péso: o “X-15” tornar-se-
-ia 0 mesmo que um saté-
lite artificial. Naturalmente,
o piloto ficaria num estado
de sem péso.

2)

3)

4) O “X-15" desce em vobo pla-
nado e toma, progressiva-
mente, contato com as cama-
das densas da atmosfera. E
a parte mais delicada do
v0o, pois é necessario resis-
tir ao aquecimento provo-
cado pela friccdo do ar; acre-
dita-se que sObre algumas
partes do avido a tempera-

tura se poderia elevar até

1000° C.
5) Ja nas proximidades do so-
loo nao restardA mais ao
“X-15” senfo planar e pou-
sar, embora muito castigado
pelo seu retdérno a atmosfe-
ra.

A aeronave foi projetada para
planar e s6 utiliza os motores para
o impulso inicial e o comécgo da
freagem, deslocando-se, assim, du-
rante quase todo o percurso, por
simples férca da inércia no movi-
mento. Descrevera arcos de elipse,
desde que o raio de acdo nio ul-
trapasse 1/4 da circunferéncia ter-
restre; para maior alcance, sem
escalas, descrevera arcos da pro-
pria circunferéncia terrestre. Co-
brird ésse avido enormes distan-
cias em diminuto tempo: Londres
e Paris, por exemplo, ficardo a
menos de uma hora de Nova York
nesses aparelhos (o “X-15” foi pro-
jetado para desenvolver Mach 6-8).
Enquanto os simples avides, mes-
mo a jato, voam a altitude e ve-
locidade praticamente constantes
e paralelamente a superficie da
terra (cuja curvatura é acompa-
nhada pela sua trajetéria), o
“X-15” voara a altitude e a veloci-
dade varidveis e ndo paralelamente
a superficie do globo. Na ascencao,
obtido o -impulso previsto para
atingir determinada distidncia da
terra, desligard os motores.

Prosseguindo por inércia, per-
derd velocidade até a distancia
maxima. Ao descer, gradualmen-
te recupera a velocidade perdida;
assim continua até o inicio da frea-
gem a reacdo, quando voltardo a
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funcionar os motores, s entretan-
to, por momento, a fim de seguir-
-se a freagem aerodindmica.

Dai a necessidade das asas, co-
mo planadores, ja que o “X-15”
pousara nos aeroportos como sim-
ples avido. A pista nfo precisara
ser longa, face a ajuda que da o
freio. A operacio é que tera lugar
com grande antecedéncia do pon-
to de destino e comecgara, realmen-
te, com o semi-arco ou a semicir-
cunferéncia de descida. Antes da
reta final, ter-se-4 a curva final
de pouso. A grande barreira a ven-
cer sera a reentrada na atmosfera,
ja4 em operacdo de descida. Isso
obriga ao uso do revestimento po-
derosamente antitérmico. Ao que
tudo indica, o cone do aviao-fo-
guete e a parte dianteira das asas
serdo “cermentilizados” ou seja, re-
vestidos de ceramica e metal com
a liga de maior poder anticalorifi-
co até hoje fabricado, o “cerment”.

O primeiro homem a tripular o
“X-15” sera Scott Crossfield, pi-
16to de provas da “North Ameri-
can”, que foi o primeiro a voar a
uma velocidade 2 vézes maior do
que a do som, isto é, a 2400 km/h.

Fabricou-se uma roupa especial
a pressao, para Crossfield; é leve,
maleavel, aluminizada, com foérro
de “nylon” e destina-se a prote-
ger o piléto contra o frio. Quando
se lhe injeta ar, pode também re-
frescar o pildto, se o atrito elevar
muito a temperatura na cabina de
comando. A vestimenta pode ser
inflada, a fim de neutralizar a bai-
xa pressao a grande altura.

Alias essas roupas sdo feitas pa-
ra cada piléto e cada um fara 180
horas de ensaio na vestimenta. an-
tes de poder utiliza-la no “X-15”
Essa vestimenta provera o oxigénio
para a respiragdo, a pressao con-
veniente e a protecio para o caso
de ejeccdo. O novo assento ejecta-
vel evitard injurias para o piléto
e forcas excessivas em g. A sepa-
racdo entre o assento e o para-que-
das serd automatica. A ventilagio
e a pressurizacdo da ‘vestimenta
serdo fornecidas por 8 garrafas de
ar comprimido. Os dados na ves-
timenta, no capacete e na cabina
serdo transmitidos e registrados
em oscilocopios e fitas.

O contrato atual é para 5 “X-15”
e o prego final serd de ordem de
US$121.500.000, sendo ..........
US$115.100.000 DA USAF e....
US$5.100.000 da “NAVY?”.
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LABORATORIO MODERNO

Moderno laboratério de anéilise foi

instalado pela Diretoria de Intendén-
cia do Ministério da Aeroniutica.
Néle sera feita, daqui por diante, a
analise das matérias-primas e dos ar-
tigos manufaturados que ali forem
objeto de concorréncia e aquisicao.
. O laboratoério, além de uma mesa de
trabalhos de quimica analitica, possui:
balanca para determinacio de péso,
por metro quadrado, de tecidos e pa-
péis; microscépio “Leitz Ortolux”, para
identificacdo das fibras; balanca ana-
litica automatica, para pesagens ultra-
-rapidas; dois dinamoémetros para en-
saios de resisténeia a tracdo de teci-
dos, couros, cabos e fios; capela para
reagoes quimicas que desprendam
gases nocivos a saude e do xenoteste
“Hanau”, para ensaios de resisténcia
de correntes a luz solar, aparelho que
trabalha com queimador de quartzo,
produzindo radiacdo ultravioleta, na
intensidade de 150 mil lumes.

O regulamento do laboratorio prevé
gue as analises poderfo ser solicitadas
por outras entidades oficiais.

Ao que apuramos, diversas pecas dos
uniformes recentemente adotados pela
FAB foram estudadas e examinadas
no novo 6rgao, que, a despeito de sua
recente instalacdo, ja expediu cérca
de ‘287 laudos de exames em tecidos de
uniformes, couros, papéis e materiais
de limpeza.

FOLHA DE ENCAMINHAMENTO

ALOISIO NOBREGA — Maj Av

Excelentes, na época, foram as
comemoragoes do cinquentenario
do primeiro véo do “mais pesado
que o ar”. O Ministério da Aero-
nautica, auxiliado pelo Itamarati,
esmerou-se em espalhar, aos qua-
tro ventos, a magnitude do feito
de Santos Dumont. E seria, de -’
outrem tal encargo ?

A FAB ¢é a depositaria do cora-
cdo do seu Patrono, e a tarefa ti-
nha a consagra-la uma auréola de
culto. E culto é dever. Surge-nos
agora outra. Menor. Significativa.
Devemo-la ao zélo patridtico de
ilustre professor brasileiro. Sua
mensagem, trouxe-nos o “Diario-
de Noticias” de domingo 22 Mar
59. Ali transborda o desaponta-
mente de quem nao viu, no Mu-
seu Aleméo, entre os marcos da
Civilizacao, dos fastos da Aviaco,
o marco inicial, o verdadeiro mar-
co — o 14 BIS, Santos Dumont.
O professor Wandick L. N., po-
rém, reclamou. E fé-lo bem. Tan-
to assim que o diretor daquela
Instituicao, das mais importantes
do mundo, aguarda que o Brasil
se manifeste.

Faco éste encaminhamento ao
Ministério da Aeronautica, de
quem se espera nao tardem as
providéncias necessarias.

Mais de 300 firmas cooperaram
com a” “North American” na pro-
ducdo de pecas ou de montagens
parciais para o “X-15".

Em maio, 1954, o NASA estabe-
leceu as caracteristicas de uma ae-
ronave que pudesse realizar vbos
exploratoérios, a fim de serem exe-
cutadas pesquisas sdbre o aqueci-
mento, a estabilidade e o contréle
das aeronaves a grandes altitudes,
bem como sébre as condigées psi-
colégicas do piléto em véo nos es-
pacos siderais.

Em dezembro, 1954, varias fir-
mas foram solicitadas a competir
com projetos atendendo a essas es-
pecificacbes. S6 em maio de 1955
é que foram apresentadas propos-
tas e, em dezembro, a “North Ame-
rican” foi selecionada como a fir-
ma que deveria construir a aero-
nave; na mesma ocasido, foi pas-
sada uma ordem de 3 “X-15”
“DYNA SOAR”.

A construgio do “X-15” teve ini-
cio em setembro de 1957 e, a 15

AR el

de outubro, a aeronave foi apre-
sentada oficialmente ao publico,
como dissemos; durante ésse tem-
po, houve varias conferéncias entre
o pessoal da NAA e o Comité da
Aeronave de Pesquisa, especial-
mente organizado para acompa-
nhar o estudo da aeronave e sua
construgdo, a partir mesmo da
confeccdo dos gabaritos e do fer-
ramental.

O “AVIAO-MAE”, “B-52”

O “X-15” seré transportado para
uma altitude de 40 000 pés por um
“B-52”, sob sua asa direita, pois que
sua bafa da fuselagem é muito pe-
quena para conter o “X-15”, como
alids, conteve o “X-17 e o “X-27,
nos respectivos programas. Nao
ha propriamente problema no
“B-52”. Alias o piléto do “X-157
ja ird na sua nacela, a decolagem
do “B-52”, pois ndo ha possibili-
dade de fazer-se sua entrada em
v60, como acontecia com o “X-1”
e o “X-2”,
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.A META DAS METAS

Quando fizemos o curso de Ks-
tado-Maior, obrigatoriamente im-
pelidos a tratar de estudos tedri-
cos e praticos para dilatar a cul-
tura geral, sofremos, durante trés
anos consecutivos, bombardeios
continuos de aulas, conferéncias,
trabalhos em sala e — especial-
mente — a domicilio que, pela
exigéncia de sua entrega em pra-
zos curtos, excediam propositada-
mente as possibilidades humanas,
e, em virtude das permanentes vi-
gilias, esgotavam as nossas ener-
gias. Previam a iminéncia da Ul-
tima Grande Guerra e prepara-
vam-nos para enfrenta-la devida-
mente.

A estafa era comum e bem pou-
cos da nossa turma ainda estdo
vivos. Escapei milagrosamente
gracas aos momentos das salva-
doras Conferéncias que, sendo de-
moradas, nos davam a oportunidade
de — discretamente — pegar no
sono, valendo-me, em conseqiién-
cia, um jocoso apelido.

Antes do curso, tinhamos a cau-
tela de ndo analisar ou discutir os
temas que escapavam ao ambito
restrito das nossas atividades. En-
tretanto, subitamente, fomos sur-
preendidos com volumosas per-
guntas sObre os mais complexos
assuntos que nunca haviam pas-
sado pelas nossas aturdidas cabe-
cas. Inicialmente, estarrecidos e
confusos, apelavamos — na escu-
ridao do desconhecido para
qualquer fonte de informacao que
ao menos abrandasse o negror das
trevas onde nos achdvamos mer-
gulhados. Autodidatas forcados,
exaustos de tanto tatear, revela-
vamos a humildade e a pobreza da
nossa precaria cultura aos olhos
dos mestres experimentados que
ajuizavam o nivel intelectual, a
resisténcia a fadiga, o grau-de ini-
ciativa, o temperamento etc., com
a finalidade de selecionar os ele-
mentos capazes de melhor decir
dir e agir em casos de crise mi-
litar.

Arrancados de honesta timidez

(fruto da autocritica ao sentir
as nossas fracas possibilidades), de
repente, apés trés anos de curso,
com diploma na maéo, e ainda en-
vernizados pela ilusdo das colori-
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das palestras das mais destacadas
personalidades do pais que en-
chem o curriculo da Escola Supe-
rior de Guerra, onde se debatem to-
dos os problemas de ciipula — in-
ternacionais e nacionais — eis-nos
soltos, cheios de desejos para in-
dagar ou emitir opinido s6bre qual-
quer tema que relampejar em nos-
so horizonte visual, como conse-
qliéncia do héabito adquirido —
forcadamente — nas Escolas que
acabavamos de freqiientar.

Sabemos que nada sabemos. Mas,
prepararam-nos para discutir e
decidir s6bre qualquer problema,
vestindo-nos de suposta coragem
de debatedor, motivo por que ape-
nas o desprendimento artificial-
mente implantado nos incentiva a
tratar de um caso de téo alta re-
levancia.

Durante a Ultima Guerra, além
de desempenhar varias funcoes
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acumulativas, éramos um Chefe
de Secao do Estado-Maior da Ae-
rondutica e tratdvamos dos assun-
tos atinentes ao pessoal militar.
Por isso mesmo nos incidiam pla-
nos e providéncias sbbre a corres-
pondente mobilizagao.

Obediente a wuniformidade téc-
nica ja aconselhada pela Forca
Aérea do Exército Norte-Ameri-
cano, tratavamos de selecionar e
suprir os quadros de efetivos do
nosso Grupo de Caga que iria ope-

rar no “front” italiano. Chamou-
-nos a atencdo — entre muitas
particularidades — que, além das

caracteristicas literais justapostas
ao nome, a fim de pronto se reco-
nhecer a especialidade militar de
cada elemento mobilizado, havia
a obrigatoriedade da referéncia de

um nimero de série, com o obje-
tivo de diferencid-lo dos demais.
E éste “Serial Number” era pelo
militar, para identifica-lo, usado
em forma de gravagdo numa cha-
pinha de matéria incombustivel,
adaptada em pulseira ou colar
plastico.

Muito compreensivel e pratica é
a idéia, pois milhares de “John
Smith” estavam incorporados e s6
numeros diferentes, justapostos
aos homoénimos, poderiam indivi-
dualiza-los, isto é, fazer distinguir
uns dos outros, sendo que, em caso
de acidente, a plaqueta era o pon-
to de partida rapida para identifi-
cacdo da vitima. O nimero em
apréco passava de um militar que
dava baixa para outro que ingres-
sava nas fileiras.
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Surgiu, entdo, em nosso espirito,
a seguinte cogitacdo: se o aludido
numero ja viesse adjudicado ao
nome, desde a vida civil, muitos
problemas administrativos, politi-
cos e sociais, relacionados com o
potencial humano da nacio, esta-
riam solucionados, e a mobiliza-
cao militar proceder-se-ia com ex-
trema rapidez pela facilidade “a
priori” da classificacdo dos ele-
mentos a serem incorporados.

Ora, do exame preliminar do
potencial humano de cada mnacio,
logo se destaca a sua posicdo no
conceito internacional. A cultura
e os recursos integram-se no for-
talecimento do poder e éste oscila
principalmente com a variacdo das
caracteristicas da populacdo que
carece sempre de vigilante assis-
téncia administrativa, politica e
social.

O conjunto populacional, em 1l-
tima analise, depende do valor de
cada pessoa integrante, e, em tér-
mo da valorizacdo do homem (o
adtomo da sociedade), estd o pon-
to nevralgico do sistema que co-
loca em evidéncia uma nacéo.

As relacbes reciprocas entre o
Estado e o Individuo processam-se,
sobretudo, pela identificagdo dés-
te; isto é: o nome de cada um ne-
cessita ser prontamente distingui-
do dos demais. A preciséo e a ra-
pidez do processo identificador
vém constituindo a preocupacio
dos especialistas, sem que se te-
nha chegado ainda a uma conclu-
sdo aceitavel.

Até agora é quase impossivel
estabelecer, com presteza, a se-
gura diferenciagdo dos individuos,
mediante os nomes. E curioso que
— em virtude disso — em vez de
o Estado possuir de antemio to-
dos os informes relativos a situa-
cdo e as atividades de cada habi-
tante, para exercer segura e cons-
ciente administragido, exige in-
versamente, conforme o caso: pro-
va de saude, vacina, instrucéo, ser-
vico militar, profissdo, folha cor-
rida, quitacdo de impdsto de renda
e outras coisas mais que deverao
surgir com a nossa legislacao.

Constantemente, cada um de
noés empresta ao Estado os 6culos
para que nos enxergue. Mas, éle
se apresenta sempre ostensiva-
mente, com exigéncias identifica-
doras, porque é o eterno ignoran-
te em face a administracdo popu-
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lacional; desconhece a realidade
porque nao dispoe de dados anali-
ticos atualizados em relagdo a cada
habitante, tornando-se vitima, éle
mesmo, das crises em que se de-
bate e que seriam facilmente evi-
taveis.

Expende fabulosas verbas em
intermitentes servicos de recen-
seamento e estatistica, a fim de
obter dados aproximados, e, néo
raro, surpreendido, enfrenta gra-
ves problemas sociais, apelando
para o auxilio das entidades reli-
giosas e particulares, o que seria
dispensavel, se dispusesse de um
instrumento seguro para contro-
lar a “Ordem Social”, cujas colu-
nas-mestras descansam sobre a
vida juridica, publica e privada das
pessoas que, entre si, perante a
sociedade e o Estado, necessitam
constantemente ser identificadas.
Variavel é a organizagdo adminis-
trativa de cada Estado em relacdo
a respectiva populacdo. Entretan-
to, pelos héabitos de se identificar,
diferenciam-se os niveis de ordem
coletiva. Neste sentido, toma-se
como exemplo a Alemanha, onde é
fundamental a eficiéncia do re-
‘gistro das residéncias para cada
habitante. As comunicacbes fun-
cionam rigorosamente e o govér-
no, para qualquer finalidade, dis-
pde da necessaria informacao a
respeito de cada individuo e do
potencial humano disponivel.

O outro tépico da nossa cogita-
cdo resultou da complexidade da
mobilizagao do pessoal, cuja len-
tidao com que se procedia nao po-
deria acudir as fulminantes ofen-
sivas militares, tornando-se impe-
riosa a restricao dos prazos para
que a nacdo em armas ficasse em
condicbes de defender — em tem-
po — o territério ameacado.

Cérca de oito mil especialidades
civis se condensam em oitocentas
especialidades militares, gastan-
do-se, em média, quatro meses de
observacgdo nos centros de recruta-
mento para se descobrir a funcao
que o conscrito, recém-convocado,
melhor podera exercer nas fileiras.

Saber onde se encontra cada
elemento em idade militar, o que
faz e como vai ser aproveitado,
constitui tarefa capital dos drgaos
mobilizadores que, além de pér a
nacdo em armas, tem que prepa-
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rar tropas eficientes. O “Serial
Number”, norte-americano, trou-
xera ao nosso espirito a solugado de
inimeros problemas, e, entre éles,
o do II Congresso Interamericano
de Advogados que, reunido no Rio
de Janeiro em 1943, aprovara re-
comendacgoes para facilitar a indi-
vidualizacdo das pessoas, a sua
identificacdo e a unidade de in-
formacdes mediante os seguintes
principios fundamentais a serem
observados:

a) — fusdo dos servigos de re-
gistro civil das pessoas na-
turais e o de identificacido
civil;

b) — centralizacdo dos servigos
para que haja unidade de
informacbes a respeito das
pessoas inscritas;

¢) — anotacdo, na primeira ins-
crigdo, de todos os fatos ou
atos posteriores, referentes
4 mesma pessoa;

d) — inscricdo e anotacdo de to-
dos os fatos e atos que in-
teressam a existéncia ci-
vil da pessoa e aos seus
atributos;

e) — obrigatoriedade de identi-
ficacdo, na idade mais cedo
possivel, pelo sistema da-
tiloscépico Vucetich; -

f) —instituicdo da ficha indivi-
dual (tarjeta individual),
que contenha todos os da-
dos relativos ao estado ci-
vil da pessoa e sua identi-
ficacao;

g) — instituicdo de documento
Gnico para prova de iden-
tidade e do estado civil,
com suas modificacGes.

F*osk

Havia em nossa sala, colocado a
nossa frente, um mapa do Brasil
que o saudoso Major-Brigadeiro
LYSIAS - RODRIGUES, como
membro do Conselho de Geogra-
fia, utilizava para consulta.

Travamos ligeiro didlogo com
aquéle ilustre patricio s6bre as
vantagens oriundas da adog@o do
niimero também no setor -civil,
0 que s0 cseria viavel através
da criacdo de um O6rgdo cen-
tral que ficasse entrozado com
os de identificacao, a fim de esta-
belecer e administrar as carteiras
numeradas. Ignoravamos que o

— A

Doutor LUIZ REYNA ALMAN-
DO, entdao Diretor do Museu Vu-
cetich de La Plata, tivesse preco-
nizado em Sao Paulo, no ano de
1935, a mesma idéia, posteriormen-
te efetivada na Argentina medi-
ante a Lei n.° 13.482, de 14 de ou-
tubro de 1948 que criou o NGmero
Pessoal e o “Registro Nacional de
Las Personas”.

A Argentina — com a Antértica
— possui quase a metade da su-
perficie do Brasil e nfo conside-
rou complexa a montagem de um
aparelhamento administrativo de
técnica especializada para atingir
os objetivos da Lei. Tivemos opor-
tunidade de visitar, ali, um com-
pleto gabinete de identificacao,
onde se achavam centralizadas t6-
das as fichas datiloscopicas da po-
pulacdo feminina do pais, catalo-
gada em trés arquivos, segundo a
morfologia decagital, a série na-
tural dos nlimeros e o nome de
cada habitante.

Percorremos o respectivo regis-
tro, onde os prontuérios sdo guar-
dados em arquivos rotativos, ten-
do cada um a capacidade para de-
zoito mil envelopes. Na época da
nossa visita, cérca de quatro mi-
lhdes e quinhentas mil pessoas, do
csexo feminino, com mais de de-
zoito anos de idade, estavam cons-
tantemente controladas, inclusive
a Senhora EVITA PERON que
ocupava o numero 1 da série.

Quando cogitamos; da viabilida-
de da idéia, pareceu-nos existir
muita complexidade em generali-
z4-la para tdéda a populacgio, pois
a sua pratica constaria do batis-
mo de cada individuo, com um
nimero de série, abstrato, pré-fa-
bricado e expedido por um oérgéo
central que deveria receber- as
certiddes de nascimento e fichas
datiloscopicas de todos os recan-
tos do pais, retornando a cada um
os respectivos documentos de iden-
tificacdo, suscetive]l — portanto
— de extravio e morosidade.

Ocorreu-nos entdo que, se o sis-
tema identificador fésse descentra-
lizado, melhor seria. Da periferia
poderia partir o Codigo (ntmero
peculiar a cada pessoa) e nao de
um gabinete central para aquela;
que o numero nao fdsse apenas
abstrato, mas traduzisse ou defi-
nisse alguma coisa essencial de seu
portador, algumas caracteristicas
pessoais como sejam: idade, sexo,
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local de nascimento, e tornasse o
nome inconfundivel como a sua
“individual datiloscépica” em rela-
€20 ao corpo.

~ Somente com a participacdo da

organizacao ja existente, dos Re-
gistros Publicos, onde fundamen-
talmente se acham as provas de
origem legal que relacionam o ser
humano com o nome, definindo-o
mediante escrituras em livros
cujas certidoes atestam — de ma-
neira in-ofismavel e liquida — a
naturalidade de cada um, poder-
-se-la arquitetar uma numeracao
capaz de tornar efetiva a idéia.

No campo da organizacdo judi-
ciaria, poder-se-iam colhér os ele-
mentos essenciais e nao vemos
obstaculos para que os 6rgaos que
fornecessem as certiddes de nasci-
mento também em paralelismo as
entregassem em forma sintética,
condensadas em cadernetas peque-
nas, contendo os nomes acompa-
nhados dos respectivos niimeros,
pois ai ja estava a fonte original
em que o serventuario da justica
estadual * relaciona o individuo,
desde o inicio de sua vida até o
seu término.

Nos cartérios de registro civil
acha-ze a primeira pagina biogra-
fica das pessoas naturais. Em tor-
no de si gira o primeiro ato das
relacbes do individuo com o Es-
tado e assim se concretiza a des-
centralizacdo administrativa atra-
vés dos Municipios e Distritos, co-
brindo a é&rea superficial do pais.

O organismo ja. existente tem
suficiente capacidade ativa para
estabelecer freqlientes contatos
com os elementos registrados e
nao lhe é dificil receber ou irra-
diar os informes relativos a situa-
cao de cada um.

Como fonte original em que
cada habitante do pais — no trans-
curso da vida — procure obriga-
toriamente certidoes para efeitos
legais, o povo ja se habituou com
a influéncia benéfica dos cartérios
e estd plenamente conformado com
a existéncia do primeiro laco ofi-
cial que prende o individuo ao
Estado.

A acdo civilizadora do Govérno
penetra profundamente nas regi-
Oes internas do pais. E, nos povoa-
dos mais isolados, onde se vive em
conforto quase primitivo, ndo mais
se ignora o valor dos meios de
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tranzporte e das comunicagoes por
via eletronica.

Pode existir o analfabeto que
desconhece a escrita e a leitura.
Mas, atualmente, pelo ouvido e
pela visdo, acha-se informado de
tudo, inclusive dos acontecimentos
internacionais, emitindo — muitas
vézes — opinides acertadas, depois
de ver e ouvir os noticiarios, nota-
damente os discursos de propa-
ganda politica etc.

Um analfabeto adulto nao des-
conhece o valor do titulo de elei-
tor e as obrigacodes a cumprir com
a coletividade. Sabe que tem um
nome para declarar ou exibir,
quando solicitado.

Néao se encontra mais um hiato
entre o sertanejo e o homem da ci-
dade. Muitas vézes aquéle esta
mais seguramente informado do
que éste.

Intmeros fatos intervieram em
socorro do isolacionismo.

Quando, ha vinte; e oito anos,
iniciamos o Correio Aéreo no Vale
do Sao Francisco e posteriormente
no do Tocantis, a correspondéncia
levava seis meses para atingir ao
seu destinatario.

Em Palma (hoje Parana), um
velho médico da regido, quando 1a
chegamos pela primeira vez, per-
guntou-nos como ia a Coérte. La
circulavam ainda muitas moedas
de prata do periodo monarquico.

Em Porto Nacional, Conceicao
do Araguaia, quando presenteamos
alguns quilos de farinha-de-trigo
as Irmas Dominicanas, demons-
traram elas uma satisfacdo imen-
sa, confessando profundo reconhe-
cimento pela dadiva. Hoje, aque-
las religiosas vém e voltam — no
mesmo dia — a Sao Paulo ou Rio
de Janeiro. L

Tivemos oportunidade — pelas
alturas e pela superficie — de pe-
netrar em todos os recantos da
Amazonia e ndo vimos ignorancia
ou atraso acentuado. Parece que,
pelos hébitos, alimentacao e viva-
cidade da nossa gente, a Avenida
Rio Branco, ao lado da Baia de
Guanabra, ndo possui apenas um
quilometro e pouco; dilata-se a
mais quatro mil quiléometros, re-
fletindo-se em todos os recantos
da nacionalidade.

SR v

O3 meios internos de comunica-

" ¢ao multiplicam-se e cada homem

do interior dispde atualmente de
eficientes receptores para captar
0s sinais radioinformativos.

A eletronica é milagroso condao
de carinhosa Fada a servigo da hu-
manidade. Conforta pela miusica,
pela palavra e pela luz a todos os
lares do interior.

Também as rodovias se multi-
plicam e invadem o sertdo, como
aconteceu com o transporte aéreo
que, num papel de pioneiro des-
bravador, atinge a tédas as regioes
inacessiveis pelos caminhos da
superficie.

O desenvolvimento aeronautico
revela diariamente surpreendentes
novidades no campo das comuni-
cactes pelo espaco celeste e, ago-
ra. a vulgarizacdo de aeronaves do
tivo helicoptero ou ‘rotodyne”,
dispensa a infra-estrutura especia-
lizada e faculta a ligacao de domi-
cilio a domicilio. Desempenham
éstes veiculos o papel de bicicle-
tas, automéveis ou caminhoes voa-
dores, cuja estrada ampla, infini-
ta e tridimensional envolve a resi-
déncia de cada habitante do pais.

A helicopterizacao estd em mar-
cha acelerada para se wvulgarizar
como o automobilismo, e, se con-
siderarmos trezentos quilometros
o raio de agdo de cada aparelho —
duzentos e oitenta mil quiléme-
tros quadrados, portanto, de area
continua a ser sobrevoada e tam-
bém tocada — o Brasil precisa ape-
nas de trinta Bases de helicopteros
para contar com a possibilidade
real de ter a totalidade de sua su-
perficie visitada, ponto por ponto,
através da terceira dimenséo.

Compreende-se que nao longe
estao a distribuicdo e a coleta da
correspondéncia pelo sistema tri-
dimensional.

O correio doméstico pelo heli-
coptero — conjugado com o do
avido — generalizarda o contato.
com todos os pontos residenciais
fora do ambito urbano e facul-
tard a execucdo do contréle po-
pulacional, acabando de vez com
o fantasma do isolacionismo que,
praticamente, j4 ndo mais existe.

Os individuos e a jurisdicao dos
cartorios pelos meios atuais de:

comunicacio, - eficazes e rapidos,
ja se acham em situacao de esta--
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belecer contatos imediatos, elimi-
nando-se o argumento das longas
distancias entre uns e outros.

A presenca do aludido mapa
despertou-nos a idéia das coorde-
nadas geograficas das localidades
que poderiam ser atribuidas aos
cartorios de registro civil das pes-
soas naturais.

Facil seria organizar um cata-
logo onde figurassem todas as co-
ordenadas da totalidade dos car-
torios com os respectivos endere-
cos das localidades e dos serven-
tuarios. Se adotassemos um modé-
lo semelhante ao da Companhia
Telefonica Bra-ileira, o catalogo
dos cartorios de Registro Civil,
para todo o pals, nfo iria além de
trinta foélhas.

Para se formar a numeracao
identificadora, bastaria combinar a
data do nascimento de cada ser
humano, abreviatura do sexo
(M = masculino e F = feminino),
0 numero de ordem em que foi
inscrito no livro de registro cor-
respondente & respectiva data de
nascimento, com as coordenadas
geograficas da localidade, atribui-
das ao cartério do registro civil.

Pareceu-nos que, com ésse pro-
cesso, um nome ficaria definido no
tempo e no espacgo, isto é: com o
'marco geodésico da localidade em
que a pessoa foi registrada e, com
a primeira pagina de sua vida, es-
tabeleceriamos uma combinacao
numérica individual e inconfun-
divel no mundo inteiro — a chave
universal do problema humano.

Da idéia decorre o processo de
execucao e ndo encontramos hip6-
tese de tropecos para sua reali-
Zacao.

Repitamos — com outras pala-
vras — a idéia, verdadeiro “Ovo
de Colombo”; consiste o sistema
em atribuir a cada pessoa regis-
trada em cartério um cédigo re-
presentado por um nudmero Unico
e exclusivo, intransferivel e imu-
tavel, facil de distingui-lo de qual-
guer outro.

Déle se podem derivar dois gru-
pos literais, substituindo-se os al-
garismos pela ordem das letras do
alfabeto latino.

Esse cddigo, numérico ou lite-
ral, por ser oriundo da data de
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nascimento, do sexo, da ordem de
inscricdo para cada data e das
coordenadas geograficas da locali-
dade atribuidas ao cartério, tor-
na-se inconfundivel no mundo in-
teiro durante novecentos e noventa
e nove anos.

Para efeito da diferenciacdo do
nome, basta juntar-se-lhe o aludido
cédigo, e, dessa maneira, a Admi-
nistracdo — sem perigo de confu-
sdo — pode introduzir em todos os
documentos um eficaz elemento
de individualizacao. @A origem
1éste codigo estd nos cartédrios do
registro civil. Ali, como se for-
nece a certidao de idade, pode-se
também fornecer, de maneira sin-
tética, numa minuscula tarjeta, o
material necessario para uma iden-
tificacdo definitiva e imediata.

Fundamenta-se o sistema na or-
ganizacdo do registro civil ja exis-
tente no pais, desde o advento da
Reptblica, e a aplicagdo do pro-
cesso datiloscdpico na morfologia
individual, que se constata em ga-
binetes montados desde o inicio
déste século.

Aparece, ascim, mais uma por-
ta para se poder contar, com
maior rapidez, com um contrdle
populacional e a generalizacdo se-
gura da identificacdo, projetando
inconfundivelmente — o ho-
mem nha sociedade; destacando e
firmando a sua personalidade.

Os dois sistemas se complemen-
tam. - Enquanto um esmitica mi-
cro copicamente as pecas morfo-
légicas de cada individuo, atestan-

do pertencer a um e ndo a outrem,
o segundo vé o conjunto da vida

do- ser humano no campo telescé-

_pico e o assinala pela inconfundi-

bilidade do seu nome.
idéia & —
um “Ovo de

Evidentemente, a
como discemos —
Colombo”.

Amarra no tempo e no espaco
o nome de cada pessoa registrada.

O procezso de execucido pode
obedecer a varios critérios. En-
tretanto, tivemos que exemplificar
um para mostrar a exequibilidade
do sistema. E, confessamos que,
por se tratar de eztudo de profun-
didade — em que minuciosamente
careciam ser examinados todos os
elementos — fomos arquitetando o
projeto de execucdo em harmonia
com o funcionamento de todos os
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6rgéos que vém tratando do con-
tréle do potencial humano do
pais.

As vantagens sdo incalculdveis
em todos os campos de informes,
fiscalizacdo, relacoes e emprégo
de pessoal. Assim, o sistema:

— Exprime o enderéco mais se-
guro para se comunicar ou .obter
informacdoes de qualquer pessoa.
Facilita a organizac@o de arquivos
e é de rapido manuseio.

— Torna o nome exclusivamen-
te caracteristico de cada criatura,
introduzindo clareza, concisido e
certeza na redacdo de documentos
publicos, evitando-se os perigos e
confusbes da homonimia; poderia
haver dois milhdes de Jodo da Sil-
va Filho, nascidos de Jodo da Sil-
va e Maria da Silva, e cada um
déles teria sua identificacdo proé-
pria e inconfundivel, sem necessi-
dade de referéncia a terceira ou
quarta geracoes.

— Facilita a fiscalizacdo po-
licial, o servico de censo, a assistén-
cia social, a acdo dos Ministérios
do Trabalho, da FEducacdo e da
Saude e a mobilizacdo militar.

— Concorre para o restabele-
cimento da correspondéncia postal

entre duas pessoas que — de mo-
mento — ignoram os respectivos
enderecos.

— Aumenta as rendas em va-
rios setores da administragdo, pela
contribuicdo de um servico de es-
tatistica mais completo e mais
rico em informes.

— Facilita a execugdo das elei-
coes e re:pectivo countréle, obede-
cendo — na ordem normal da cha-
mada para votagdo — a seqlén-
cia crescente das datas de nasci-
mento, respeitando a antiguidade
de cidadania.

Podemos sugerir, para exe-
cucao, as seguintes medidas:
a) — Publicagdo de um indice

de tédas as sedes de cartérios do
pais, & semelhanca de um -catéa-
logo telefénico, especificando cada
conjunto de coordenadas geogra-
ficas: Estado, localidade, rua e
neme do cartério. Se a localidade
pos-uir mais de uma sede de car-
torio, designa-las com a diferenca
de um ntmero nas coordenadas.
No Brasil, o indice podera ser de
dupla consulta — ordem alfabé-
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tica e numérica — segundo as la-
titudes. O Instituto Brasileiro de
Geografia e Estatistica estd apa-
relhado para se responsabilizar
por éste trabalho e distribuir os
catalogos a todos os drgdos inte-
ressados da Administracao Publi-
ca. Dessa forma, as comunicacgoes
sbbre qualquer pessoa de quem se
conhecer o numero poderao ir au-
tomaticamente ao respectivo car-
torio de registro, ou aos 6rgaos lo-
cais do poder oficial, se for super-
posto ao numero pessoal, o ende-
réco do destinatario.

b) — Com a lavra das declara-
¢des no ato do registro, o serven-
tuario também fara a inscricdo do
numero pessoal que passaré para a
certiddo, em substituicdo ao ja
existente no tépo, o que apenas
traduz o numero de ordem da ma-
tricula da pessoa inscrita no car-
tério. Abrir-se-4 em seguida, nes-
se cartorio de registro, uma ficha
individual encabecada pelo nuime-
ro pessoal, a fim de registrar os
informes biograficos, como tam-
bém sera comunicado a policia lo-
cal ou a sede em que no momento
vive o recém-registrado. Além da
certidao de nascimento, o cartoério
devera fazer a entrega ao decla-
rante de uma carteira pessoal. O
fornecimento das outras vias da
carteira pessoal convém ser feito
mediante o envio de trés impres-
soes digitais do polegar direito,
ao respectivo cartdrio de registro,
a fim de se obter o fichario das
impressoes digitais de téda a po-
pulacdo do pais.

¢) — Nos atuais .cartérios, além
da secdo onde se continua a apli-
car o método de rotina usual de
escrituracido, passara a funcionar,
em anexo, outra secao que alte-
rara as fichas individuais abertas,
segundo dados fornecidos pela se-
cao anterior, sendo ai escriturados,
desde a infancia, os fatos capitais
da vida do elemento inscrito, como
sejam: religido, cursos, profissoes,
certificado de reservista, citagoes
oficiais, residéncias, titulo de elei-
tor etc. Para o encerramento da
ficha, dever-se-4 inscrever o
numero do cartério que expediu
a certiddo de obtido, com a data
de falecimento e o local do sepul-
tamento ou desaparecimento.

d) — Para se obterem constan-
temente informacoes sObre as pes-
soas residente .-no pais e obrigar
— pela administracdo publica —
o registro das que vivem oficial-
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mente ignoradas, estabelecer-se-a
que todo empregado serda convi-
dado a exibir ao seu empregador,
no ato da admissao, a carteira pes-
soal ou um documento equiva-
lente. Devera o empregador, obri-
gatoriamente, por carta, providen-
ciar a comunicacao competente ao
6rgédo local do Ministério do Tra-
balho sébre a admissdo do empre-
gado, esclarecendo o nGmero pes-
soal do mesmo, o nome, a funcao
e a residéncia. Se o empregado
nado possuir o ntmero pessoal, o
empregador admiti-lo-& mediante
declaracbes escritas do recém-em-
pregado, as quais serdao tomadas
por térmo perante duas testemu-
nhas e a régo (no caso do analfa-
beto), devendo o declarante pro-
ceder a respectiva impressdo di-
gital do polegar direito, no final
do documento, em trés vias, as
quais serdo respectivamente en-
viadas para a delegacia de policia
local, reparticdo local do Ministé-
rio do Trabalho e cartério de re-
gistro de nascimento mais proxi-
mo, a fim de que éste faca a re-
messa de declaragdo para o car-
tério competente de;registro que,
em retorno, providenciara a entre-
ga da carteira com o numero pes-
soal. Caso o empregado ja regis-
trado tenha perdido a carteira
pessoal, éste podera ser admitido
a vista de documento policial ou
de um telegrama, contendo o
numero pessoal, a éle dirigido pelo
cartério onde possui o registro de
nascimento. Esses documentos
provisérios poderdo ser wvéalidos
apenas por sessenta dias. Os Or-
gaos de policia deverdo tomar a
rogo as declaracées das pessoas
nao registradas, ou entao as leva-
rem a presenca do cartério de re-
gistro mais proéximo.

e) — Todas as comunicacoes fei-
tas deverao ser dirigidas por in-
termédio das agéncias dos cor-
reios e, nos envelopes para éste
mister, colocar-se-4 uma papeleta
que tenha uma parte destacavel,
recebendo ambas as partes o
numero da pessoa de quem se faz
a comunicacdo. A agéncia do cor-
reio, ao receber a carta, pora o ca-
rimbo do dia' em ambas as partes,
restituindo a parte destacavel a
pessoa participante, a fim de que
esta possa defender-se de possiveis
penas.

f) — Apdbs a vigéncia obrigato-
ria da carteira pessoal, nenhuma
entidade poderad alugar casas, ad-
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mitir hospedagem, sem o locador
ou hoéspede exibir carteira de iden-
tidade ou carteira pessoal, do-
cumento equivalente ou permis-
sdo da policia. Téda entidade que
admitir um hospede ou fizer con-
trato de aluguel deverd, dentro do
prazo de quarenta e oito horas,
providenciar a respectiva comuni-
cagdo a Delegacia de Policia local.
Da mesma forma procedera a res-
peito da saida da pessoa que hos-
pedar ou vacéncia do imédvel, de-
finindo cada uma das pessoas, hos-
pedes ou contratantes, pelo nime-
ro pessoal, nomes e residéncia nor-
mais.

g) — As pessoas naturalizadas
ou nascidas em outros paises, no
decurso de uma missdo diploma-
tica, terdo o seu nGmero pessoal
tomando-se - as coordenadas dos
cartérios de naturalizacdo ou da
competente reparticio do Minis-
tério das Relagbes Exteriores. As
pessoas estrangeiras residentes no
pais terdo o numero pessoal for-
mado pelas coordenadas do regis-
tro de estrangeiros, a data de nas-
cimento e o nimero de ordem cor-
respondente a esta data e inserido
no referido registro.

Um Projeto de Lei, com o niime-
ro 352, do ano de 1955, instituindo
o “Numero Pessoal” e criando a
Comissao Técnica de Registro Ci-
vil das Pessoas Naturais, resultou
em Mensagem do Govérno ao Con-
gresso Nacional, mas, apesar do
parecer favoravel do relator da
Comissao de Justica, continua sem
andamento na Camara dos Depu-
tados.

Este magno problema — afirma
o eminente técnico, Doutor Clau-
dio Mendonca — ha tantos anos
desafiando a argtcia dos especia-
listas em identificacdo e estatis-
tica, estd em via de solucao, se for
transformada em ato a idéia.

Atualmente, em nosso pais, exis-
tem trinta principais metas de na-
tureza material, em que o Exce-
lentissimo Senhor Presidente da
Republica faz repousar as espe-
rancas de todos ndés no que con-
cerne ao desenvolvimento que
pode advir de medidas realmente
importantes.

Entretanto, fundamental, indis-
pensavel, verdadeira ‘“Meta-Mes-
tra”, sustentaculo de todos os ou-
tros empreendimentos de hoje e

(Continua na pag. 26)
|
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As Relacoes Piblicas

na Férca Aéres

LAURO

Ao ventilar o tema, ndo preten-
demos considera-lo esgotado, mas
sim como sendo uma porta aberta
para um assunto verdadeiramente
importante e atual, principalmen-
te para nés militares, que vivemos
a bracos com os problemas da in-
cidéncia da opinido da coletivi-
dade nas decisoes e ordens.

O assunto tem sido considerado
como fator de planejamento e li-
deranca nas Foércas Armadas do
mundo. No nosso pais ésse traba-
lTho foi iniciado desde ha muito
nos servicos armados e, todos nos,
de uma forma ou de outra, ja pra-
ticamos as Relagdes Publicas.

Entretanto, como defini-las?
Para tanto, facamos um ligeiro
retrospecto:

¥m épocas passadas, por forca
do tipo atividade social, o co-
nhecimento e a ligacao entre in-
dividuos de uma mesma coletivi-
dade, comunidade ou organizacao,
eram simples. Os individuos co-
nheciam-se, entendiamrse, identi-
ficavam-se com a organizacao e
seus propoésitos, com seus patroes,
chefes e lideres, e vice-versa.

Tudo era permitido porque o
ritmo de vida era lento. Com a
evolugdo natural e a mudanga do
“statu quo”, essas ligacoes torna-
ram-se mais dificeis, reduziram-se
e tenderam para zero. A rapida
expanzao industrial e econdémica
trouxe uma revolucdo a sociedade.
E essa sociedade, na sua infinita
capacidade de progredir tecnolo-
gicamente, encontrou uma enorme
incapacidade de normatizar a con-
duta social, gerando um mundo de
perenes desajustes.

Os individuos passaram a nao
mais se adaptar as coletividades e
organizacgoes e a encara-las de for-
ma impessoal. Apenas reconhe-
ciam nelas a preocupacido pelos
componentes na forma de dados
relativos a producéo.
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Os patroes nao mais considera-
vam seus empregados, se nao
como dados numeéricos de quanti-
dade, salarios e meios acessérios
para atingir os fins da organi-
zacao.

Falhara a sociedade em reco-
nhecer que o progresso sO seria
possivel se houvesse capacidade de
solucdo dos problemas da vida e
do trabalho, em conjunto e har-
moniosa e eficientemente.

E ainda, em julgamento apres-
sado, deixara de considerar aquéle
fator imponderavel que assegura
sucesso ou traz o insucesso a toda
e qualquer "realizacdo humana: o
homem.

Esse periodo, bastante tipificado
pelo descuro no trato da opinido
publica, quando se apreciava a
efetividade das acbes que viriam
agir sbbre ésse publico, é conhe-
cido como o periodo de “o publico
que se dane...”

Essa frase nasceu de uma apre-
ciacdo feita, aquela época, pelo
magnata americano W. VANDER-
BILT, em térno do valor da opi-
nido publica sdbre as realizacoes
de carater social.

Os insucessos obtidos em todas
as acoes lancadas a opinido pu-
blica, sem que fésse feita uma
pré-avaliacdo da receptividade do
meio, obrigaram a evolucdo dessa
conceituacgdo, e individuos e socie-
dade transpuseram rapidamente
essa primeira fase para aquela
denominada “o ptblico deve ser
informado”.

Essa fase nada mais preconizava
do que o esclarecimento, o estudo
e a avaliacao da opiniao publica,
para que as acdes lancadas a ésse
meio optivessem o sucesso plane-
jado.

E evidente que essa segunda
fase 6 conseguiu seus intentos em
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virtude do grande progresso da
técnica das comunicacoes. E talvez
tenha sido ésse paralelismo que
produziu uma conceituagido detur-
pada para as Relagbes Publicas.

Utilizando os mesmos processos
que a publicidade (imprensa fala-
da. escrita etc.), as Relacoes Pu-
blicas representam, além disso,
uma forma de dirigir e orientar a
opinido coletiva para os fins pro-
postos pelas acoes adotadas.

Debaixo dessa conceituacao, as
Relacoes Publicas, a Engenharia
Humana, a Engenharia Social etc.
tém em vista, essencialmente: in-
formar, conciliar atitudes e acdes,
temperamentos e necessidades en-
tre individuos e organizaces e
vice-ver:a.

O térmo tem sido usado, vaga
e prolificamente, para representar,
ora uma politica defensiva em prol
de um individuo ou de organiza-
coes, ora uma publicidade orien-
tada ou apenas publicidade.

Entretanto, essas formas gene-
ralizadas negam, basicamente, o
conceito de Relacoes Puablicas. Isto
porque as Relacoes Publicas ad-
mitem uma duplicidade de senti-
do no trénsito das acbes e inves-
tigacdes, o que nao acontece com
aquelas interpretagoes.

Definir as RelacGes Publicas
talvez seja o trabalho mais ingra-
to e proposto nestas notas. Pode-
riamos, com maior facilidade, ali-
nhavar algumas defini¢oes classicas
para, em conseqiiéncia, propor
uma nossa. Dizem alguns autores:

— Relagoes Publicas sdo o ins-
trumento vital no ajuste, na in-
terpretacao e na integracao entre
individuos, grupos e sociedades.

— Relacdes Publicas sdo aqué-
les aspectos do mnosso comporta-
mento pe-soal e ou em grupo, que
tenham significagdo social ou pu-
blica.

— Relacoes Publicas é uma se-
menteira cientifica seguida de fer-
tilizacdo sistematica e cuidados
continuos, com o objetivo delibe-
rado de criar condi¢des favoraveis
a floracdo e fortificacdo da boa-
-vontade.

Como se vé, o térmo é empre-
gado com variedade de sentidos,
o que contribui para multiplicar
as inc‘ertezas sobre o seu real “sig-
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nificado. Dada essa amplitude de
limites, as vézes se tem a impres-
sdo de que as Relacoes Publicas
s&o uma espécie de panacéia, ca-
paz de resolver os problemas admi-
nistrativos.

Mas de forma genérica, as Re-
lagoes Publicas podem ser encara-
das como uma filosofia de orien-
tacBo publica, que visa:

1) Informar o publico.

2) Persuadir e endoutrinar o pt-
blico com a finalidade de mo-
dificar atitudes ou acoes.

3) Orientar e integrar essas ati-
tudes modificadas com os pro-
positos da organizacio e vice-
-versa.

Debaixo dessa conceituagao, as
Relacoes Publicas tém sentido du-
plo de 2220 2 os beneficios dessa
orientacdo vém dos contactos bi-
laterais individuos-organizacdo e
vice-versa. Admite ainda para as
organizagdes ou sociedades dois
tipos de relacoes: as relagdes in-
ternas e as relacdes externas.

As relacbes internas sao as que
dizem respeito aos elementos di-
retamente ligados a organizacao
considerada, enquanto que as ex-
ternas sdo aquelas que visam aos
elementos dependentes ou interes-
sados, de qualquer forma, na or-
ganizacao.

Evidentemente, em todo o tipo
de organizacdo, os seus compo-
nentes sdo elementos indiretamen-
te ativos no trabalho das relagdes
externas, as vézes consideradas
como sendo as verdadeiras “rela-
¢des com o publico”.

Para que tal aconteca, é pre-
ciso que os componentes dessa
organizacéo estejam “vivendo” os
objetivos dessa coletividade. Essa
vivéncia é proporcionada através
do programa de relacdes internas.

Eis porque, em determinadas or-
ganizacbes, © programa externo
pode correr paralelamente ao in-
terno, mas, em outras, isso viria
prejudicar a ambos os trabalhos,
devendo o programa internc ser
iniciado “a priori”.

RELACOES PUBLICAS NOS
MEIOS MILITARES- -

Em pesquisa que ndo necessita
ser demorada, chegaremos a con-
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clusdo de que as noszas Forcas Ar-
madas esposam uma conceituacéo
prejudicada de relagbes com o pl-
blico e que, em determinados as-
pectos, vivem ainda na fase de “o
publico que se dane...”

O conceito até agora adotado
tem permitido e estimulado a que
0s nossgos militares assumam ati-
tudes de superioridade em seus
limitades contactos com o publico.

Agindo dessa forma, ndo conse-
guimos, até hoje, identificar o pu-
blico com o trabalho das Foércas
Armadas e criamos uma atmos-
fera de “indisciplina popular”, at-
mosfera essa gerada pela falsa
avaliacdo coletiva das nossas ati-
vidades.

Lembremo-nos, porém, de que
ndo hé justificativa para tal pro-
cedimento, pois as Fércas Arma-
das representam um dos maiores
e mais expressivos investimentos
do publico.  N&o seria absurdo
compara-las a uma grande orga-
nizacao de propriedade de 65 mi-
lhées de acionistas e que nela in-
vestem ndo s6 seu capital, mas
também seus pais, maridos, filhos
e ‘demais parentes.

A antipatia tradicional existen-
te por parte do publico, quanto
aos investimentos orgcamentarios
destinados as Forcas Armadas,
nao sera oriunda de uma politica
sem orientacdo da opinido publi-
ca, € em nosso beneficio?

Quantas vézes fomos assaltados
por perguntas do publico e que
demonstram uma abstracdo total
as nossas atividades?

Mais assustadora, porém, € a
nio identificacao da nossa tropa
com as missdes precipuas das For-
cas Armadas e com as responsabi-
lidades a elas afetas. E nesse pon-
to voltaremos a conceituagdo an-
terior, das relagdes internas e ex-
ternas. Neste caso podemos con-
siderar cada componente do ser-
vigo armado como o mais ativo
meio utilizado no programa exter-
no. Isto porque cada um de nds
esta, obrigatoriamente, marcado
pelo uniforme, quando em contac-
to com o publico, e, dessa forma,
em estado potencial permanente de
acdo. Mas, para que de fato pos-
samos representar um fator posi-
tivo no somatério das relacoes ex-

ternas, é preciso que estejamos
para isso preparados através de
um seguro programa interno.

Dada a complexidade de certos
aspectos da vida militar e consi-
derada a automaticidade com que
somos transformados em militares
— pelo simples fato de envergar-
mos um uniforme — é necessario
que o programa das relagoes in-
ternas nos atinja antes que pos-
samos contribuir, para o progra-
ma externo, maléfica ou benéfi-
camente.

Alguns de nos, por acaso, ten-
tou fazer um levantamente da in-
tegracao do nosso pessoal as dire-
tivas basicas, ndo s6 da Forca Aé-
rea, mas da vida militar?

Quao variada é a opinido do nos-
so pessoal no que respeita aos pro-
positos primérios de emprégo da
Forca Aérea?

Nao esta dividida a opinido da
Forca Aérea quando se trata da
oportunidade ou nao da criacéo da
Aviacao Naval?

Se a hipotese da néo preparacio
da opinido piblica para receber
nossos objetivos é, como vimos,
uma calamidade, como nomear o
desconhecimento e o divércio dos
elementos basicos de sobrevivén-
cia de uma Fdérca Armada por par-
te de seus componentes?

Eis porque, embora todos nos
ja tenhamos relagoes com o publi-
co, necessaria se faz a criacio de
um plano de grande envergadura
e bem orientado, para que possa-
mo3 atingir a meta desejada nas
relagbes externas.

E, por incrivel que pareca, atre-
vemo-nos a prescrever um tra-
tamento novo ao problema das Re-
lac6es Publicas, na Forca Aérea:

Iniciemos de imediato um trata-
mento psicoterdpico na nossa tro-
pa, a fim de prover uma identifi-
cacdo perfeita a vida na organiza-
cdo, antes de tentarmos um plano
de relagdes externas de alguma en-
vergadura.

Através de um planejamento
pré-orientado e preestabelecido,
onde a improvisacdo estd ausente,
identifiquemos os componentes da
organizacdo com seus propoédsitos
e, em seguida, a organizagido com
o publico e o publico com a Forca
Aérea.
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| Reforma do Ensino

0la e Aerondutic

NOTA DA REDACAO:
mero 3 da “Revista de Aeroniutica” fsi pu-

Por um equivoce, no niu-

blicada a primeira parte do presente artigo
com o titulo' “O Problema da Criacio do
Quadro de Engenheiros na FAB”.

ALDO WEBER VIEIRA DA ROSA — Cel Av

COMISSAO PARA ESTUDOS DA REFORMA
DO ENSINO NA ESCOLA DE AERONAUTICA
& © + "CEREEAer

“Comentarios sobre a Academia Militar dos Estados
Unidos da América” em West Point

1. —E nos Estados Unidos da América que, tal-
vez, o ensino dos oficiais, destinados as diferentes
Forcas Armadas, é levado mais a sério e tem um
carater mais objetivo. Na leitura do catdlogo 1956-
-1957, da Academia Militar de West Point, obser-
vam-se certas idéias, muito interessantes, cuja intro-
ducao no sistema do ensino da E Aer devia ser, cui-
dadosamente, estudada, e nesse sentido estio diri-
gidos os esforcos da subcomissdo do ITA e os meus.
Eis a traducio de alguns trechos contidos no referido
catalogo:

1—“A Academia Militar dos Estados Unidos
oferece um curso de 4 anos de estudo, que
leva ao grau de bacharel em ciéncias. A
Academia Militar é acreditada junto a As-
sociagdo -de Escolas Superiores”.

fiste paragrafo mostra que a Academia Militar
dos Estados Unidos da América (como outras, tam-
bém, a Naval e a Aeronautica) é escola que da curso
de 4 anos equivalente aos das universidades civis e
acredltado ]unto a associacdo de Escolas Superiores.

Creio que a introducdo de sistema semelhante
na E Aer ¢é extremamente importante, e que ela deve
dar um curso de 4 anos, equivalente ao de bacharel
em ciéncias, obtido em qualquer outra universidade
de alto calibre.

Nao digo, com-izso, que o.curzo deva ser seme-
lhante ao da maioria das universidades brasileiras,
porque ésse nio-é adequado, mas sim um que se as-
semelhe, em qualidade de ensino, ao dado em Sao
José dos Campos.

1.2—“O curso é destinado a dar aos graduados
um preparo para resolverem os diversos
problemas intelectuais, com que se con-
fronta um oficial> durante a sua carreira.
Para resolver ésses problemas, o oficial
deve ter conhecimentos e compreensdo de
nossa cultura e tecnologia, e deve ter capa-
cidade para lidar com aliados e talento
para a]uctar 03 planos militares e de ope-
racao ao estado atual da economia nacional.

Em virtude désses requisitos, o curri-
culo de West Point ndo pode ser conside-
rado nem como um curriculo de artes libe-
rais, nem como um de engenharia, mas
tem o carater de ambos.” ,
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Ainda aqui encontramos apoio para a idéia de
que se dé um curriculo dessa ordem na E Aer, isto é,
um curso em que exista bastante estudo de humani-
dades, mas que seja,.também, um curso bem técnico.
Esse curso deve. ser.capaz de preparar uma pessoa
que vai lidar com gente e com maquinas, incluindo
bastantes conhecimentos de administracio. Note-se
que a meta do curso é preparar oficiais capazes de
ajustar planos e opera¢des.militares ao estado da eco-
nomia nacional, o que é um ponto de extrema im-
portancia a ser levado em consideracido no caso
brasileiro. »

1.3 —*“Depois que o oficial se gradua, éle pode
continuar o ‘estudo em universidades
civis.”

, 2.— Estudando o curriculo condensado da Aca-

demia de West Point, anexo a éste trabalho, pode-se
observar a énfase énorme dada ao ensino de ciéncias
e o tempo insignificante dedicado ao ensino militar,
que ocupa apenas 16,5% do tempo total disponivel
nos 4 anos letivos que o cadete passa, normalmente,
na Academia. Assim mesmo, désse tempo de ensino
militar, apenas 213 horas, ou seja, 6,2% do tempo
total sdo dedicados ao ensino propriamente de tropa,
isto é, ordem unida, manobras ete. O restante do en-
sino militar é um ensino mais tedrico, envolvendo,
principalmente, histéria militar, psicologia etc. Essa
aparente deficiéncia é, plenamente, justificada e
compensada pelas seguintes razoes: :

3

2.1— O ensino militar, propriamente dito, é
dado cada-ano durante 8 semanas, no pe-
riodo de férias, durante o qual o cadete
tem que permanecer na préopria Academia.

2.2—A complementagéo da parte militar é feita

na propria tropa logo que o cadete sai
oficial.

2.3— A énfa‘e para a formacio de um bom ofi-
cial ndo estd somente na ordem unida
e em outras atividades dessa natureza,
mais préprias para soldados, mas sim na
formacéo do carater e no desenvolvimento
intelectual do homem.

Note-se que a necessidade que os norte-america-
nos observaram de formar o individuo com o grau de
bacharel em ciéncias, em qualquer uma das escolas,
quer seja a da Marinha em Anapolis, quer a do Exer-
cito em West Point, quer a da Férca Aérea em Den-
ver, quer a da Guarda Costa, levou ao ensino quase
que idéntico ao de universidades civis. Isso, neces-
sariamente, diminuiu, até certo ponto, o tempo dis-
ponivel para o ensino militar, que, conseqiientemente,
é feito nas férias, como acima foi explicado.
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3.9 Ano

RESUMO
1. — Ciéncias

1.1 - Eletricidade.
1.2 - Matematica
1.8—Meeanica . - = + « »
1.4 - Engenharia Aplicada.
1.5—-Topografia . . . . .
1.6—Desenho. . . . . . .
1.7—Fisica e Quimica .

2. — Humanidades

2.1 SIngles, v o o 5 4 &
2.2 —Linguas.
2.3 —Direito . s = « & w.s

2.4 — Ciéncias Sociais.

3. — Ensino Militar

3.1-Tatica. . . . . . ..
3.2 —Psicologia e Lide-
TER TG i S
3.3 — Histéria Militar .
3.4 — Higiene.
Lol &

Total de horas de ensino e ins-
trucdo durante os quatro anos
letivos, nado contando Educa-
¢do Fisica, mas incluindo todo
o treinamento militar

o W e e

1. — CIENCIAS

1.1 — Eletricidade

1.1.1 — Campos .

1.1.2 — Maquinas .

1.1.83 — Nucleoénica.

1.1.4 — Circuitos.

1.1.5 — Eletrénica . . . . .
1.1.6 — Comunicagoes .

Total

Total de horas durante o curso....

1.2 — Matematica

124 —Algebra % .. . . .
1.2.2—-Régua de calculo
1.2.3 — Trigonometria .

170 Ano

'1.2.6 — Calculo .
1.2.7 — Revisao .
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1.2.4 — Geometria no espaco
1.2.5 — Geometria analitica.

58,3%

95,2%

16,5%

. . 3114 horas

Teoria
19
40
33
51
35
23

Lab.

24

46

201

i
56
32

101
45

70
271

2.° Ano

1.3 — Mecanica

3.9 Ano

2.9 Ano

Teoria Lab.
1.28—=Caletle . . & d 92
1.2.9 - Equacdes  Diferen-

(23120 /e S S 31
1.2.10—Estatistica . . . . . 15
1.2.11-Revisao. . . . . . 4

Motal. . w - 142
Total de horas durante o curso.... 426
1.3.1 — Mecéanica de Enge-

NHATIE & e e o 84
1.3.2 -~ Mecanica dos Mate-

CIRISE . e s s 52 3

. 1.3.3 - Termodindmica. . . 55 24
1.3.4 — Mecénica dos fluidos 61 12
BEtal St o R 252 44
Total de horas durante o curso.... 296
1.4 — Engenharia Aplicada
1.4.1 — Estruturas, analise. 67
1.° Ano 1.4.2 - Estruturas, projeto . 46
1.4.3 — Engenharia militar. 27
ool 2T v ot 140
1.4.4 — Materiais e processos 12 4
1.45 - Engenharia de ar-

mamento . . . . . 44 2

4.° Ano 1.4.6 —Engenharia de auto-

TIOVEISE o o i -n ot e 26 16
1.4.7 — Projetis-dirigidos e

bombas nucleares. . 12 2

oAl o e 104 24
Total de horas durante o curso.... 268
1.5 — Topografia
1.5.1 — Levantamento. . . 76
1°Ano 152-Interpretacédo
de-mapas . . . . - 106
AEotall g Bk e S 182
Total de horas durante o curso.... 182
1.6 — Fisica ¢ Quimica
1.6:1 -Meeanica. . : . « = 44 16
162 @alonl T8 e ¢ 15 4
1.6.3 — Eletricidade e Mag-

NEISiD w o & s | OB 8
164~ SO, v o hwe s i 2
S e S 1 6
1.6.6 — Quimica. 100 36

Totals o & et 220 72
Total de horas durante o curso.... 292

= B ==
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1.7 — Desenho 2.4 — Ciéncias Sociais

30— termpteia - Degeris 2.4.1 - Geografia Economica e

o : Industrial, . . » -« « « - 37
1.2 Ano tiva e Desenho. . . 180 949 _ Histéria da Europa Mo-
detna <+ o & & & 5 & = = 63
Total de horas durante o curso.... 180 30 Ano 243 - Histéria do Extremo Ori-
riente Moderno. . . . . 26
2. — HUMANIDADES 2.44 — Govérno dos EE.UU. . . 26
245-Governos Contempo-
2.1 — Ingles rdneos. . . . . s 26
2.1.1 — Composicdo. . . . 57 11711 AR - 178
10Ans 210-Teltws, . ... . 14 2.4.6 —Economia. . . . . . .. 51
" 2.4.7—Economia de Seguranca
213 =0Ordeaos « . ¢« s . 19 4.° Ano o omml s o o . aow s 94
Motal . . o .o . 90 2.4.8 — Relacoes Internacionais . 49
: Bovals i« be s 5s 5 i 124
2.9Ano 214-Literatura . . . . . . 63
3. — ENSINO MILITAR
4°Ano 21.5-Literatura . . . . . 27 3.1 — Tatica
1.2Ano 3.1.1 — Ensino Militar . . . . . 63
Total de horas durante o curso.... 180 56 e BT Tl . e . n 35
9.9 Li 3.°Ano 3.1.3-Infantaria. . . . . . .. 40
o i 3°80n B1A—Comihath, v v wu w o o s 75
L2 22N s T e w e 90 T T 9213
2°Ano 222- ... ... .. .. 124 3.2 — Qutros Assuntos Militares
Total de horas durante o curso.... 2147 2.°Ano 3.2.1-Psicologia basica . . . . 21
3.9Ano 322 - Treinamento de Instru-
tor Militar . . . . . . . 45
2.3 — Direito 4°Ano 3.23-Lideranca. . . . . . . . 52
2.3.1 — Direito Elementar . 20 Total . . . . .... 124
9.3.2 _ Direito Constitu- 4.° Ano 3.3 — Histéria Militar . . . . 141
ciomal . . .. .. 12 Toal 0 s ¢ v s 5w » 141
4°Ano 2.3.3-Direito Criminal. . 12 3.4 — Higiene
2.3.4— Prox;as em Julga- 17 1.°Ano 3.4.1—Socorros de urgéncia. . 8
mentos. .
2N 90Ano 342.—Satde. . . . . . . ... )
2.3.5 — Direito Militar. . . 28 343 —Higlete . . & wow v o o o 15
3.°Ano 3.4.4—Servico Médico. h
WEtal S et 5w 89 4°Ano 3.45—Medicina Militar . . . . 6
Total de horas durante o curso.... 89 Totalbtetasan - F. . 36

RESUMO DAS ESTATISTICAS DA E Aer NOS ULTIMOS ANOS

° (S6 brasileiros)

MATRICULADOS FORAM DECLARADOS DESLIGADOS POR '
TURMA @ RENDIMENTO MOTIVO DE VOO NO
GAD ASPIRANTES 3. ANO DA E Aer
1954 ‘ 171 (4,9%) 102 59,7% 9,8%
1955 ; 176 (10,7%) 85 48,3% 9,4%
1956 | 119 (5,0%) | 60 50,4% 8,9%
MEDIA 155 82 52,8% 9,3%

(*) A porcentagem de civis matriculados encontra-se entre paréntesis.
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Total Aspirantes N.° Desligados
ANO de de por
Cadetes | Declarados | Desligados Voo
1952 253 29__ 48 2
1953 347 37 78 ?
1954 350 102 69 50
1955 288 85 62 45
1956 244 60 | 56 47
Média 296 63 63 47

RENDIMENTO = N.° de aspirantes
N.° de desligados +
+ N.° de aspirantes = 0,5 = 50%

Desligamento por voo = 37%.

Vemos, das estatisticas, que quase 40% dos ca-
detes sao desligados da E Aer por motivo de vbo e
ficam em situacdo dificil, pois ndo tém meio facil
de seguir uma carreira.

Admitindo-se que 10% désses desligados seriam
incapazes de prosseguir o curso em virtude de ra-
zoes intelectuais, teremos ainda mais de 30 homens
em cada 100 que poderiam ser uteis a Forca Aérea
Brasileira, embora nio pudessem ser pilotos.

Qualquer solugdo para o problema da E Aer
tem que aproveitar ésse pessoal. S6 assim o ensino
serd menos oneroso & Nacdo e a E Aer tornar-se-a
mais atrativa aos candidatos.

PROPOSTA DE CURRICULO PARA A ESCOLA
DE AERONAUTICA

Sugestao apresentada por uma Comissao
de Professores do I.T.A.

I — Introducao

1, A Comissao tendo estudado os curriculos atuais
de algumas Escolas Militares estrangeiras mais co-
nhecidas, e ap6s diversas discussoes, firmou sua pro-
posta nos seguintes pontos basicos:

1.1 Curso de 4 Anos, a fim de permitir aos oficiais
graduados conhecimentos suficientes para: ou conti-
nuar a carreira militar; ou exercer uma funcéo téc-
nica de responsabilidade; ou completar, rapidamente,
um Curso de Engenharia.

1.2 Curso Bésico de 2 Anos, com o mesmo curri-
culo do Curso Fundamental do Instituto Tecnolégico

REVISTA DE AERONAUTICA
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de Aeronautica, cujos objetivos principais sdo: a) cor-
rigir deficiéncias do Curso Secundario; b) ensino ob-
jetivo e experimental dos conhecimentos necessarios
as aplicagbes praticas; c) formacdo humanistica e
social, quer dentro da Escola, quer nas atividades do
Centro Académico. i

1.3 Curso de Formacgae, em 2 anos, onde seriam mi-
nistrados os conhecimentos de cultura geral e de
técnicas especializadas, indispenséaveis a formacao do

Oficial-Aviador. :

1.4 O Curso de Engenharia, para os que termina-
rem a Escola de Aerondutica, podera ser completado
com mais 2 anos de. estudo nas Escolas Especiali-
zadas.

1.5 A Organizacao da Escola de Aeronautica, nos
moldes propostos, somente poderd alcancar seus ob-
jetivos se norteadas nas seguintes condicdes basicas:
1.2) Professores e Alunos em regimen de dedicacao
plena (tempo integral); 2.2) utilizacdo de métodos e
técnicas de ensino adequadas; 3.2) condicbes de vida
e trabalho que permitam aos Professéres nido so6
acompanhar os progressos de sua especializa¢@o, mas
também os meios necessarios para a realizacdo de
pesquisas puras e aplicadas.

1.6 O numero e a qualidade dos candidatos que
interessam a Aeronautica poderdo ser atingidos, ra-
pidamente, por meio de um plano de propaganda es-
pecialmente elaborado e mantido por diversos anos.
Essa propaganda deve visar aos estudantes de todos
os niveis, as Escolas Secundarias e Primaéarias, e aos
proprios lares.

II — Curso Fundamental — 2 Anos

2.1 Curso de 2 anos, com 2 periodos cada ano, 16
semanas de aulas cada periodo, uma semana de fé-
rias apés 8 semans de aulas e uma semana de exames
apds 16 semanas de aulas.

2.2 As disciplinas, apresentadas por periodo, obe-
decem a seguinte distribuicgao:

1.° Ano Fundamental — 1.° Periodo

Disciplinas N.° de Horas por semana
Aulas Lab.
MAT-10 — Calculo Diferencial de
Funcoes de uma sb va-
TIAVEL o 5 s o e, o 3 1
MAT-11 — Geometria Amnalitica e
Matrizes. .. « ol s 2 1
FIS-11 - Medidas das grandezas
fisicas e Nocoes de Me-
CANTCR v o o 0 v re o s 2 5
QUI-10 — Quimica Geral I e Qui-
mica Inorganica. . . 2 5
DES-11 - Introducdo ao Desenho
Teenien . . « « » ¢ « » 0 3
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Disciplinas

(*) ING-05 - Inglés Elementar I .

ou-15 — Inglés Elementar II . .
ou-25 — Inglés Intermediario I.
ou-35 —Inglés Intermedidrio II

1. Apo Fundamental — 2.° Periodo

MAT-20 — Calculo Integral de Fun-
coes de uma ‘s6 varia-
Velt T R e

MAT-21 — Complementos de Geo-
metria Analitica e Ma-

TRIZOS o Simm bl et ;
FIS-21 — Nocoes de Mecanica —
Calops a2 e wiii o s
QUI-20 --Quimica Geral II e

Quimica Organica.

MEC-10 — - Mecainica dos Sélidos e
Fluidos T .

DES-21 - - Geometria

Aplicada . =
#)ING-15 - Inglés Elementar II . .
ou-25 —- Inglés Intermediario I.
ou-35 — Inglés Intermediario II

Descritiva

MCA-10 — Oficina I (durante as
férias de verao) 136 h.

2.9 Ano Fundamental — 1.° Periodo

MAT-30 - Céalculo Diferencial e
Integral de Funcdes de
Varias Variaveis. Equa-
coes Diferenciais Ordi-

NG ELTR I A L e e T
FIS-30 — Eletrostatica e Movi-
mento de Cargas . . ..
MEC-20 — Mecanica dos Sélidos

e Hluidos IL . . <. & -
MEC-30,— Materiais e Processos .
DES-30 —-Desenho Técnico I .
ING-25 — Inglés Intermediario I.
ING-35 - Inglés Intermediario II

Aulas

3

12

15

2
14

N.° de Horas por Semana

Lab.

17

18

o

(JURE ]

2

15

(*) Nas aulas de Inglés, os alunos serdo classificados de

acérdo com o nivel de seus conhecimentos. Ao fim do
1.° periodo, éles receberio o crédito para o curso seguinte
e também para os cursos pré-requisitos como se os tives-

sem freqiientado.

Depois da classificacdo, os alunos fazem

os cursos de Inglés até ING-35, que representam o requi-

sito minimo para o Curso de Formacao.
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Disciplinas

2.9 Ano Fundamental — 2.° Periodo

MAT-40 — Complementos de ‘Fun-
¢oes de Varias Varia-
veis. Equacoes Diferen-

ciais e Derivados Par- -

GRS B e i &

FIS-41 - Aplicacbes das Leis de
Eletromagnetismo. No-
coes de Acustica e Otica

MEC-30 — Mecanica dos Sélidos e
Fluidos III. . . . . . .
MCA-35 — Laboratério de Ensaios

de Materiais . . . . .
DES-40 — Desenho Técnico IT . .
ING-35 - Inglés Intermediario II
ECO-20 — Principios de Economia

MCA-30 -~ Oficina II (durante as
- férias de verdo) 136 h.

O CURSO PROFISSIONAL

1.2 Ano Profissional — 1.° Periodo

Termodinamica
Eletronica I .
Mecéanica Aplicada . . . .. . .
- Tecnologia do Avido
Histoéria I . .
Beoromia T o o o ¢ o ios
Pertugués 1.
Psicologia

1.° Ano Profissional — 2.° Periodo

Fisica e Engenharia Nuclear . .
Aoy sToyec izl Rt S SRR
HBletromiea IT w5 . o wesb 2
Bstruturas T seved s o 20 4.
Histomghlliie & o a4 e, o o .
Economia II . .
Portugués II
Eeaonaliaiiore et Lo T e
Histéria das Artes .

2.2 Ano Profissional — 1.° Periodo

Estruturas IL-. . . .

Aerodinamica .

(*) Demonstracoes de aula.

Aulas

w0

W hO N

16

W W N WNWW W

DN
Do

W N DN

L W NN W W

N.° de Horas por Semana

Lab.

= N o D

16

=r) o oo © o N Db

oo oo oo NN O

|

(o7]
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Sistemas de Propulsdo de Aero-

Tavess IS CNESEas, Sy s 3 2
Sistemas Eletronicos de Aviacido
e Instalagoes Elétricas de bordo 3 2
Linguas Estrangeiras I . 3 0
Histéria Militar . . 3 0
Meteorologia . 2 0
21 7
2.° Ano Profissional — 2.° Periodo
Sistemas de Propulsdo de Aero-
RS g S e e L 3 2
Desempenho, Estabilidade e Con-
trole das Aeronaves . . . . . 4 (=) -l
Sistemas e Componentes das
Aeronaves ™. v & e = 3 0
Linguas Estrangeiras II . 3 0
Ciéticias Politicas . « « o v . 3 0
TDTHE TN e SN b i 5w, b RN e 3 0
Medicina Aeronautica e Militar 2 0
Opcéo de uma das seguintes:
a) Navegagao Aérea
b) Sistemas de Armamento
Aéreo
c) Conceitos de Poténcia
Aérea
d) Seguranca Aérea e Sobre-
vivéncia
24 3

Bt O

DESCRICAO DAS MATERIAS
CURSO PROFISSIONAL

TERMODINAMICA

Descricdo termodindmica de um sistema. Va-
riaveis de estado. Mudancas de estado. Ciclo. Tra-
balho. Temperatura e calor. Primeiro principio.
Energia interna. Equacbes de conservacido para sis-
temas com e sem escoamento. Entalpia. Segundo
principio. Reversibilidade. Ciclo de Carnot. Escala
absoluta de temperaturas. Entropia. Energia utili-
zavel. ‘Propriedades termodinamicas das substancias
puras. Equagoes de estado. Relagdes notaveis entre
derivados parciais. Tabelas de wapor. Tabelas de
gases. Misturas de gases. Misturas de ar e vapor
d’agua. Estudo analitico das principais transforma-
coes em sistemas sem escoamento.

Instalacoes a vapor. Ciclos a vapor. Ciclo de
Rankin. Ciclos de melhor rendimento. -Maquinas a
vapor. Instalagoes a gas. Ciclos de Stirling. Ericson
“e Brayton. Ciclos de melhor rendimento. Ciclos

Otto e Diesel. Generalidades. - Escoamento através

(*) Exercicios.
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de bocais e orificios. Turbinas a vapor. Compressores
de gases. Refrigeracdo. Condicionamento de ar. Trans-
missdo de calor..Trocadores de Calor.

MECANICA APLICADA

Introducéo. Principios fundamentais sébre for-
cas. Conjugados e Momentos. Equivaléncia de sis-
temas de foércas. Reducdo de szistema de forcas. Cen-
tro de massa e centro de gravidade. Equilibrio esta-
tico. Forcas de atrito séco. Métodos graficos. Estru-
turas no plano. Estruturas no espaco. Estatica dos
cabos. Trabalho e poténcia. Polias e correias. Prin-
cipio dos trabalhos virtuais. Estabilidade e tipos de
equilibrio. Nogdes sbbre momentoes.

Resumc de mecanica racional. Estudo dos movi-
mentos giroscépicos. Aplicacdo aos veiculos, inclu-
indo aeroplanos. Aplicacdo ac estudo da wvelocidade
critica de rotores. Aplicagbes aos instrumentos: bus-
solas, giro-compassos etc. Servomecanismo. Descri-
cao dos sistemas. Analise fundamental. Analise com
funcado de transferéncia. Toépicos a escolha do Pro-
fessor.

FISICA E ENGENHARIA NUCLEAR

A elaboracdo dos detalhes do material a ser dado
no curso sera preparada por um especialista no
assunto.

TECNOLOGIA DO AVIAO

Configuragoes modernas de avides. Conceitos
fundamentais de aerodinadmica. A atmosfera. Sus-
tentacdo, arrasto e outras fércas atuantes sébre o
avidao. Problemas de estabalidade e contréle. De-
sempenho de avides. Estruturas de aeronaves: tipos
bésicos. Sistemas propulsores de aeronaves. Instru-
mentos. Sistemas de prevencio de incéndio, de oxi-
génio, degelador e outros. Uso, operacdo e manuten-
¢do de aeronaves. Tendéncias modernas do desenvol-
vimento da aviagéo.

TOPOGRAFIA

Principios gerais. Representacio do relévo do
solo. Escalas. Orientacdo das plantas topograficas.
Orgdos principais dos instrumentos. Medida direta
das distancias. Medida dos angulos. Transito. Nive-
lamento. Tipos de niveis. Secgoes transversais. Me-
didas indiretas das disténcias. Taquedmetro. Dese-
nho de plantas e perfis. Uso da prancheta topogra-
fica. Nocoes s6bre fototopografia. Triangulacdes.
Locacao e demarcacao. Medida de areas e volume.

METEOROLOGIA

Meteorologia, definicdo, métodos de estudo, his-
téria. Atmosfera, composicdo e estrutura. Elementos
meteorolégicos: pressdo: temperatura, umidade, ven-
to, produtos da condensacéo do vapor d’agua (nuvens,
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precipitacdo, obstrugdes a visibilidade). Altimetria.
Termodindmica do ar. Relagdes entre a pressio e o
vento; circulacido geral e circulagdes secundarias, ci-
clones e anticiclones. Massas de ar e frentes polares.
Sistemas tropicais. Tempestades elétricas. Formacéo
de gélo. Organizacdo do Servigo Meteorolégico.
Nocbes de climatologia.

AERODINAMICA

Bases. Perfis bidimensionais. Atrito. Perfis com
atrito. Asa finita. Escoamentos compressiveis.

DESEMPENHO, ESTABILIDADE E CONTROLE
DAS AERONAVES

Desempenho. Estabilidade (estatica e dinamica,
longitudinal e lateral). Controle. Movimentos par-
ticulares (p. ex. parafuso). Desenvolvimento. Evo-
lucdes modernas particulares: helicopteros, VTOL, en-
genhos.

ESTRUTURAS I

Estruturas hiperestaticas: fundamentos, nocoes
s6bre energia de deformacdo dos corpos elasticos
e seu calculo para esforcos tipicos. Teoremas cor-
relatos. Aplicacdes ao célculo de deflexdes e de de-
terminacao de esforcos em ecstruturas hiperestaticas.
Alguns métodos usados. Método de Cross, simples e
para estruturas deslocaveis. Flexdo plastica. Exerci-
cios. Laboratorio.

ESTRUTURAS II

Fenomeno de flambagem e teoria das colunas.
Flexo-compressdo. Flambagem de pecas simples sob
esforcos combinados. Asas e fuselagens. Trelicas no
ezpaco. Cavernas de avides. Projetos. Exercicios.
Laboratério.

SISTEMAS DE PROPULSAO DE AERONAVES I

Tipos de motores. Ciclos mais usados. Afasta-
mento das condicbes ideais. Calculo dos ciclos. Ta-
belas e graficos. Quimica da combustao. Combus-
tiveis. Desempenho, fatores que influem. Curvas de
desempenho. Laboratorio.

SISTEMAS DE PROPULSAO DE AERONAVES II

Estudos dos sistemas de carburacao, injecao, igni-
cdo, lubrificacdo, refrigeracfo, admissdo. Superali-
mentadores. Dinémica dos motores alternativos. Ba-
lanceadores, amortecedores etc. Problemas de insta-
lacdo do motor. Motores cinéticos. Repeticdo e am-
pliagdo de termodindmica aplicavel. Aplicagbes as
componentes. Desempenhos: propulsdo a jato. Aero-
termodindmica com aplicagcoes aos elementos de mo-
tores cinéticos. Laboratoério.
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SISTEMAS E COMPONENTES DAS AERONAVES

Estudos de principios de operagdo, componentes
tipicos e requisitos de manutencdo de: sistemas de
contréles mecanicos, sistemas hidraulicos, sistemas
elétricos, sistemas de combustivel e 6leo e instru-
mentos. Analise de servico; defeitos mecanicos e sua
correc¢do; contréle e registro; relacdes técnicas com
o fabricante.

ELETRONICA I

Circuitos de CC e de CA, componentes, ressonan-
cia, circuitos acoplados, circuitos magnéticos, trans-
formadores, reatores. Transdutores acisticos: micro-
fones e alto-falantes, sistemas de gravacio e de re-
producdo do som. Valvulas e transistores: diodo,
triodo, penodo, valvulas a gés, retificadores, transis-
tores, valvulas de raios catddicos e de imagem.

Circuitos eletrénicos: ampliadores de voltagem e
de poténcia, realimentacfo, oscilacdo, modulacio e
demodulacao de amplitudes de freqiiéncias, multipli-
cagdo de freqiiéncia, misturacdo. Ampliadores mag-
néticos, fontes de CC.

Linhas aberta e co-axial, transformacdo de im-
pedancias, linhas ressonantes, filtros simples de es-
cada e de treliga.

ELETRONICA II

Técnica dos pulsos: ampliadores de pulsos, for-
macao de ondas, multivibradores, fantastron, oscilador
de bloqueio; modulacoes dos pulsos; circuitos conta-
dores e computadores.

Campos eletromagnéticos, antenas, propagacio;
guias de onda, cavidades; valvulas de micro-ondas:
Klystrons, magnétrons, valvula de onda caminhante.

Comunicacoes e televisdo: circuitos telefonicos e
de teletipo; comunicacdo em ondas curtas, VHF, UHF
e micro-ondas; espalhamento; diversidade. Esque-
ma fundamental de um transmissor e de um receptor
de televisdo. Servomecanismo e telecontroéle.

SISTEMAS ELETRONICOS DE AVIACAO E
INSTALACOES ELETRICAS DE BORDO

Radar: deteccao eletromagnética; antenas, trans-
missores e receptores de radar; indicadores, radares
de bordo, de aeroportos e de tiro. Classificacdo dos
auxilios de radio para a navegacao aérea; radiogo-
niometros, radiovia omnidirecional, equipamento de
medida de distancia, transportadores; Shoran, Loran,
Decca, Consol, Taccan. Sistemas de aterrissagem por
instrumentos. Piloto-Automatico. Instalagoes de
bordo, pilhas e geradores de bordo.

PORTUGUES I

Exercicios de portugués escritos e preparacio de
relatérios escritos.
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PORTUGUES II

Obras-primas da literatura Portuguésa e Brasi-
leira. A elaboragdo dos detalhes do material a ser
dado no curso sera preparada por um especialista no
assunto.

HISTORIA I

A elaboracao dos detalhes do material a ser dado
no curso serd preparada por um especialista no as-
sunto.

HISTORIA II

Historia moderna universal e histéria do Brasil.
A elaboracdo dos detalhes do material a ser dado
no curso sera preparada por um especialista no as-
sunto.

ECONOMIA I

Estudos dos fatéres que determinam quais os
bens e servicos que devem ser produzidos, seus pre-
¢o3, distribuicao da renda nacional. Monopoélio e livre
concorréncia, moeda e crédito, comércio internacional
e politica governamental. Aplicacdo dos principios
aos aspectos da economia brasileira, estudando, espe-
cialmente, o processo da industrializagdo e os pro-
blemas da emprésa particular.

HISTORIA MILITAR

Desenvolvimento na histéria de principios mili-
tares, teorias, estratégica, tatica e armas. A elabora-
cao dos detalhes do material a ser dado no curso sera
preparada por um especialista no assunto.

ECONOMIA II

A relagdo entre o transporte aéreo, as necessida-
des de transporte e os outros tipos de transporte no
Brasil. Procura e previsoes do trafego aéreo. A eco-
nomia da selecdo do avido. Custos no transporte.
Analise de custos de transporte aéreo. Predicdo e
controle de custos. Politica de precos no transporte
aéreo. Competicdo. Os problemas do financiamento;
de méao-de-obra; do desenvolvimento de trafego
aéreo. O transporte aéreo militar.

LINGUAS ESTRANGEIRAS I

Opcoes (Inglés, Alemao, Francés etc.) a serem
especificadas pela Escola de Aeronautica.

LINGUAS ESTRANGEIRAS II

O estudante devera continuar no mesmo curso
escolhido em Linguas Estrangeiras I.

GEOGRAFIA

Geografia fisica, economica e cultural. A elabo-
racao dos detalhes do material a ser dado no curso
sera preparada por um especialista no assunto.

PSICOLOGIA

Principios do comportamento humano e suas apli-
cacbes na lideranca e diregcio de pessoal. A elabora-
cao dos detalhes do material a ser dado no curso sera
preparada por um especialista no assunto.

HISTORIA DAS ARTES

Nogoes de histéria das artes, as grandes obras
e colecoes de artes. A elaboracdo dos detalhes do
material a ser dado no curso serd preparada por um
especialista no assunto.

CIENCIAS POLITICAS

Govérno Brasileiro, governos das maiores potén-
cias e relagdes internacionais. A elaboracdo dos de-
talhes do material a ser dado no curso serd prepa-
rada por um especialista do assunto.

DIREITO

Direito militar, civil e internacional. O estudo
tle deveres e obrigagbes legais. A elaboracdo dos de-
talhes do material a ser dado no curso serd prepa-
rada por um especialista no assunto.

MEDICINA AERONAUTICA E MILITAR
A elaboracao dos detalhes do material a ser dado

no curso sera preparada por um especialista no as-
sunto.
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Explicacdo sébre Colaboracées

A Revista de Aeronautica é pu-
blicada bimestralmente pelo Clube
de Aeronautica; o editor espera
poder manté-la nesse ritmo, a
despeito das dificuldades de téda
sorte que as vézes atrasam a pu-
blicacdo e a distribuicao da revista.

Solicitamos aos nossos leitores
gue enviem suas publicacdes, pois
a Revista € o porta-voz dos oficiais
da Aeronautica.

A Revista limita sua publicacéo
a documentacao sébre a AERO-
NAUTICA e as ciéncias correlatas,
de carater cientifico, técnico e
opinativo. A colaboracdo assinada
¢ de responsabilidade integral dos
seus autores, nio refletindo, em
qualquer hipétese, as opinides da
Revista ou do seu editor.

Pedimos aos nossos colaborado-
res que cooperem conosco, obede-
cendo as instrucées abaixo, a fim
de simplificar o nosso trabalho de
edicdo e publicacao:

a)

b)

c)

d)

as paginas devem ser dati-
lografadas em papel branco,
de um s6 lado, com espago
duplo ou triplo e com mar-
gem de, pelo menos, 3 cm
de cada um dos quatro
lados;

é preferivel colocar os sim-

bolos wutilizados no texto
antes do inicio do do-
cumento;

as iluminagbes devem ser
bem nitidas, em fotografias
ou desenhos, e, sempre que
possivel, com largura, no
méaximo de 9 cm; quando
torem maiores, nao devem
ultrapassar 19 cm;

as férmulas e equacgdes de-
verdo ser escritas nitida-
mente, a fim de que nao
haja necessidade de inter-
pretagdo por parte do pes-
soal da composicao;

e) alguma parte que possa ser
omitida no texto, sem pre-
juizo para a boa compreen-
sao do trabalho, deve ser
marcada a lapis ‘vermelho
pelo autor; no caso de ne-
cessitarmos cancelar algu-
ma parte do mesmo, para
aproveitamento de papel —
que nos é muito dispendioso
— as partes marcadas serao
as suprimidas;

f) os trabalhos a serem usados
como referéncia serdo rela-
cionados sempre no fim do
artigo.

As colaboragdes deverdo ser en-
viadas de modo que possam chegar
a sede do Clube de Aeronautica
antes do dia 15 de cada més, e no
envelope devera constar a indica-
cdo de que sado destinadas a
Revista.
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REPRESENTANTES DA REVISTA DE AERONAUTICA NAS UNIDADES DA FAB

Quartel-General da 1.* Zona Aérea

Cap Av Heitor Cardoso.

Hospital de Aeronautica de Belém
Maj Med Dr. Alcindo Nova da Costa.

Parque de Aeronautica de Belém

Cap Av Ary Grigorovski.

Parque de Aeroniutica de Recife

Cap Av Gustavo avier Manoel Garnett.

Base Aérea de Salvador

Cap Esp Milton Amazonas Coelho.

Quartel-General da 4.2 Zona Aérea

Ten Cel Av Jorge E. Paranhos Taborda.

Base Aérea de Sao Paulo
Maj Av Helio Livi Ilha.

Policlinica de Aeronautica de Sao Paulo

Cap Med Dr. Horacio Neddermeyer Belfort
Mattos.

Escola Preparatéria de Cadetes da Aeronautica

Cap Av Daly Macolla.

Escola de Oficiais Especialistas da Aeronautica

Cap Av Ivan Bernardino da Costa.

Base Aérea de Belo Horizonte

Cap Capelao Jesus do Vale Mendonga.

Base Aérea de Santa Cruz

Cap IG Eduvaldo Costa Mattos.

Hospital de Aeronautica dos Afonsos

Cap Med Dr. Rosil Carneiro de Morais.





