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Tempo para pensar 
Alguém já disse que a próxima 

guerra poderá ser decidida numa 
só noite de pesadelo. Infelizmen­
te temos que concordar com essa 
afirmativa: pelo menos o vertígi­
noso desenvolvimento técnico-cien­
tífico dos últimos dez anos le­
va-nos a aceitar tal afirmativa 
com relativa facilidade. 

As velocidades cada vez maio­
res dos aviões supersônicos, a in­
finita variedade de projetis e tele­
guiados, e o alucinante poder de 
destruição dos engenhos nuclea­
res permitem-nos admitir que o 
destino de uma guerra possa ser 
decidido numa fantástica e terrí­
ve I noite de "São João" que dará 
aos sobreviventes a eterna impres­
são de haverem presenciado o Dia 
do Juízo Final. 

O tremendo poderio bélico en­
feixado nas mãos de diversas Na­
ções hoje em dia, principalmente 
daquelas que lideram os dois blo­
cos ideológicos em conflito, per­
mite antecipar que a guerra fu­
tura se revestirá de características 
especiais, de circunstâncias tais 
que o fator tempo constituirá ele­
mento de valor inestimável, condi­
ção "sine qua non" para a sobre­
vivência. Não haverá tempo para 
a mobilização, as reservas não se­
rão utilizadas, somente aquilo que 
estiver em linha poderá ser acio- · 
nado. Ninguem terá tempo para 
pensar, se não agir, e agir ràpida­
mente, de acôrdo com planos já 
de antemão traçados - pianos 
bem estudados e arquitetados, 
com glternativas bem definidas, 
planos que sejam principalmente 
simples e objetivos, .pois não (yr­
verá muita ocasião para refletir. 
É lógico que nessas condições as 
Fôrças Armadas representam um 
pré-requisito à sobrevivência. Mas, 
para que de fato elas sejam a 
salvaguarda do País, não basta que 
se_iam eficientes e capazes; é ne­
cessário, principalmente, que este­
jam prontas para iniciar as hosti­
lidades ao primeiro sinal e dentro 
de planos adrede e inteligente-
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mente preparados, constituindo 
como que u'a máquina silenciosa, 
eficaz e bem Iubrificada. Tudo 
isto exige bons quadros de tropa, 
oficiais de elite e principalmente 
uma equipe de Estado-Maior à al­
tura da situação, porque de nada 
vale um corpo ágil e saudável, 
sem um cérebro que o comande 
com eficiência e rapidez. 

Dentro do atuai panorama, o 
Poder Militar deve estar pràtica­
mente desenvolvido, e a Mobiliza­
ção antecipada para atender aos 
reclamos da Segurança N acionai, 
pois no mundo convulsionado de 
hoje não haverá muita oportuni­
dade para julgar, depois de desen­
cadeadas as hostilidades. Urge 
pensar, agora, que gozamos os 
efeitos benéf'icos CÍa Paz; depois, 
talvez seja tarde demais. 

É necessário que todos nós de­
diquemos a nossa atenção a essa 
imposição do Destino, pensemos 
aqora, planejemos acertadamente. 
Planos simples e objetivos. Mais 
tarde, não haverá tempo para Exa­
mes de Situação completos, e será 
tarde demais. Inicialmente, pen­
sávamos em transmitir essa men­
sagem, tão somente como está 
acima, porém, consultando diver­
sos colegas, ouvimos suas opiniões, 
seus pontos-de-vista e constata­
mos. dentro dos diversos e natu­
rais antagonismos existentes, um 
fator constante, sempre presente, 
dominante, vivo e . atuai: o fator 
técnico-científico. Todos, sem ex­
ceção, achavam que os países que 
quisessem sob'l'eviver não pode­
riam descurar do seu desenvolvi­
mento técnico-científico. Na opi­
nião de alguns, as Fôrças Armadas 
do futuro seriam constituídas por 
uma aglomeração de sábios, asses­
sorados por uns poucos executan­
t-es. Muito embora reconheçamos 
o valor da ciência e da técnica, e 
sua participação quase que total 
na querra moderna, não podemos 
esquecer que o estudo ponderado 
de cada situação dará, na justa 
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medida, a solução ótima do pro­
blema. 

Para isso o planejamento deve 
ser total, abrangendo todos os as­
pectos, tôdas as faces, todos os ân­
gulos. De que serviria um bem 
montado sistema de defesa e ata­
que com projetis-dirigidos, tudo 
pronto, bastando calcar um sim­
ples botão para desencadear o in-. 
ferno na face da terra, se o · ini­
migo não esboçasse gesto algum de 
ataque, mas iniciasse a sabotagem 
lenta e progressiva dos demais 
~omponentes do país? Enquanto 
os sábios encerrados em seus ga­
binetes e laboratórios calculam e 
inventam, enquanto os técnicos 
realizam o que a ciência pensa, o 
inimigo lentamente corrói as ba­
ses da nacionalidade, e por certo 
terminará sua tarefa com golpes 
de Comando, de pequenas Unida­
des bem adestradas que liquidarão 
fàcilmente os focos de defesa, 
onde técnicos e cientistas, prontos 
para causar destruições arrasado­
ras, não saberão certamente defen­
der-se do ataque de armas antiqua­
das , mas ainda eficientes, utiliza­
das por homens que não são sábios 
nem técnicos, a não ser na arte de 
matar. 

Esta é a mensagem que quere­
mos transmitir: o futuro exige 
que as nações, para sobreviver, te­
nham um nível técnico-científico 
igual ou superior ao dos seus an­
taqonistas, mas só isso não é sufi­
ciente. 

É preciso que, a par dêsse de­
senvolvimento científico e do cres­
cimento técnico vertiginoso, exis­
ta um verdadeiro sentido de pa­
triotismo e de integridade morai, 
condições que não permitirão o 
florescimento de ideologias exó­
ticas. 

E não basta isso. É necessário 
mais: é preciso que todos estejam 
conscientes da sua própria respon~ 
sabiiidade no mundo de hoje, onde 
a responsabilidade de hoje é maior 
do que a de ontem, porém sempre 
menor que a de amanhã. 

Planejemos bem, planejemos 
certo, seguindo o vôo vertiginoso 
da ciência, sem esquecer que os 
nossos pés se apóiam no solo, onde, 
muitas vêzes, um pequeno desní­
vel pode fazer-nos tropeçar. Pen­
semos enquanto é tempo; pense-

~ mos enquanto há tempo. 
I 
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A CRISE FINANCEIRA E O 
SUPRIMENTO . AERONÁUTICO 

NA FAB 
Maj Brig Eng JOELNHR CAMPOS DE ARARIPE MACEDO I 

CONFRONTO ENTRE DUAS 
ERAS 

O emprêgo do avião como ar­
ma de guerra no Brasil ocor­
reu durante a I Grande Guerra de 
1914-1918, e já nessa época teve 
êle oportunidade de, pela primei­
ra vez, participar de operações mi­
litares (em 28 de fevereiro de 1915 
morria o Tenente Ricardo Kirk 
em um vôo de reconhecimento na 
Campanha do Contestado); embo­
ra alguns vôos individuais tives­
sem sido realizados muito antes, 
somente a partir daquele evento 
surgiram a A viação Militar e a 
Aviação Naval. Por coincidência, 
estas duas Aviações foram unifi­
cadas na atual Fôrça Aérea Bra­
sileira no transcurso da II Grande 
Guerra. Não só êste fato, como 
principalmente o considerável pro­
gresso técnico que se processou 
durante o 2. 0 Gonflito Mundial, re­
volucionando os métodos operacio­
nais até então empregados, levam­
-nos a dividir a história da Aero­
náutica brasileira em duas fas.es 
bem marcantes: a fase pioneira, 
intercalada entre as duas confla­
grações mundiais, e a fase Pós-II 
G r a n d e Guerra. Pertencemos, 
assim, a uma geração que teve a 
oportunidade de presenciar a me­
tamorfose da aviação pioneira na 
aviação dos nossos dias; os chefes 
de hoje viveram com tôda <i'nten­
sidade e realismo os anos difíceis 
daquela etapa de desbravamento 
e de aventuras. Mas não é nossa 
intenção fazer história; estamos 
tão somente caracterizando duas 
eras distintas da nossa Aviação, 
muito próximas no tempo, mas 
enormemente distantes quanto ao 
progresso tecnológico 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 improvisação, ainda ho­
je entravam o desenvolvimento 
normal da Fôrça Aérea que deve 
buscar na técnica e no planeja­
mento os fundamentos básicos da 
sua organização. 

Há 20 anos atrás os aviões obe­
deciam a princípios construtivos 
elementarmente simples, com ex­
tensa utilização das estruturas de 
madeira e dos 'revestimentos não 
trabalhantes de tela de algodão 
mercerizado; o instrumental de 
bordo e os equipamentos utilizados 
eram, por sua vez, muito sumários 
e grosseiros. Nessas condições, a 
manutenção do material não ofe­
recia maiores dificuldades e as ins­
talações industriais nada represen­
tavam de especial. Por outro lado, 
as · lilnitadas possibilidades técni­
cas do material impunham tam­
bém grandes limitações operacio­
nais, de sorte que os escalões de 
apoio eram relativamente reduzi­
dos e entregues a tarefas não mui­
to especializadas. A aviação pro­
gredia, sem dúvida, porém a evo­
lução era apenas um pouco mais 
do que vegetativa, sem grandes 
saltos. Com a eclosão da 2.• Con­
flagração }Vrundial, o progresso 
tecnológico assumiu aspectos re­
volucionários; métodos construti­
vos, sistemas de propulsão, equi­
pamentos, técnica de emprêgo e 
tudo o mais até então tradicional­
meu te usado passaram a perten­
cer definitivamente a u:rp. passado 
completamente morto. O vôo pas-

.. sou a depender cada vez mais do 
instrumental e dos equipamentos 
eletrônicos, de sorte que muitos 
dos erros e omissões, tolerados du-­
rante a fase pioneira da Aviação, 
teriam hoje conseqüências funes­
tas. A esp~_cialização dominou com-
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pletamente a Fôrça Aérea, cres­
cendo ràpidamente em extensão e 
em profundidade. Sobreviver sig­
nificava organizar-se, especializar­
-se, aparelhar-se. Para apoiar o 
moderno material aéreo é impres­
cindível contar em terra com um 
exército de técnicos e especialistas 
e um mundo diferente de máqui­
nas e equipamentos. A Aeronáu­
tica constituiu-se, assim, não ape­
nas a maior e mais decisiva fôrça 
de destruição até hoje concebida 
pelo engenho humano, mas tam­
bém a mais rica em equipamentos 
e instalações e a mais cara para 
ser mantida. Eis porque não pode 
haver a menor relação de propor­
cionalidade entre os recursos or­
çamentários destinados à Fôrça 
Aérea, antes e após as revolucio­
nárias conquistas do progresso tec­
nológico alcançadas durante o 
desenrolar do último Conflito 
Mundial. 

OS NOVOS PROBLEMAS 

Substituir aviões obsoletos por 
material moderno e eficiente foi 
tarefa simples e relativamente rá­
pida; as próprias contingências da 
guerra e a ajuda norte-americana 
pela Lei "Land and Lease" acele­
raram e facilitaram o reaparelha­
mento da FAB; difícil, porém, foi 
reorganizar e expandir a infra-es­
trutura. O problema maior, ainda 
não superado, continua sendo o da 
formação dos técnicos, desde o es­
pecialista até o engenheiro. A de­
pendência das fontes supridoras 
norte-americanas e a necessidade 
de íntimo ·entrosamento com a 
USAF obrigaram a F AB a adotar 
nomenclatura inglêsa em todos os 
escalões da manutenção · e do su~ 
primento, o que evidentemente 
constitui 1uma 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 Catálogos de Material edi­
tados em idioma inglês espalhou­
-se pela F AB, e tôda a sua vida 
passou a depender dessa descomu­
nal documentação técnica. Sem 
consultá-la, não se opera o mate­
rial, não se procede à sua -inspe­
ção, à sua manutenção e à sua re­
paração; sem ela, não se identifi­
cam as peças, não se preenchem 
as requisições de material, ·nem ês­
te é localizado nos escalões de su­
primento. Mas o problema não 
parou aí: a introdução de materiais 
de procedência inglêsa e holande­
sa na F AB acarretou, concomitan­
temente, o uso de novos códigos, 
novos "standards" e, portanto; a 
constituição de canais especiais de 
suprimento. Eis porque é impor­
tante, do ponto-de-vista técnico, 
estabelecer uma política de ma­
terial que atenda ao princípio da 
padronização e não à diversifica­
ção. 

Os novos problemas técnic.os 
surgidos com a especialização le­
vada ao mais alto grau, dinami­
zando as tarefas, obrigaram os 
Parques e as Oficinas de Base a 
manter equipes de especialistas 
necessàriamente capazes e cons­
cientes, a fim de cobrirem o exten­
so e complexo campo de trabalho 
de u'a moderna Fôrça Aérea. O 
mecanico tipo "Faz-tudo" morreu 
com a aviação· pioneira. Assim, pa­
ra manter hoje 1.1m homem no ar 
~·ão necessários 20 ou 30 especia­
listas no solo. Sendo tais equipes 
geralmente reduzidas, é fácil com­
preender as dificuldades que se 
defronta-m 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 solicitações da 
admiRistração, por sua vez, adqui­
riram um dinamismo muito diver­
so da rotina primitiva. Eis porque 
não é mais possível cercear a admi­
nistração de um Grande Parque 
com os arcaicos métodos da bu­
rocracia oficial; a legislação que 
regula o seu funcionamento é exa­
tamente a mesma que preside à 
tra_mitação de papéis nas Reparti­
ções Públicas. Os Estabelecimen­
tos Industriais das Fôrças Arma­
das não podem ser anulados dessa 
forma, pois sua missão, no com-
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plexo da defesa nacional, é de im­
portância vital e indeclinável. É 
imperioso que se derrube de vez 
com uma rotina que está exaurin­
do a economia da Nação e compro­
metendo, pela raiz, a eficiência das 
Fôrças Armadas. Citados Estabe­
lecimentos devem-se reger por 
uma legislação mais flexível e ade­
quada às peculiaridades próprias 
das grandes Emprêsas Industriais; 
fixados os limites das despesas, em 
função dos encargos conferidos ao 
Parque, e · bem assim as normas 
gerais de administração, deve-se 
deixar ao Diretor a maior liber­
dade de ação no difícil desempe­
nho de sua missão, a par de uma 
re5ponsabilidade funcional inte­
gral. 

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

a) a distância que nos separa 
das fontes primárias de su-­
primento, sediadas no exte­
rior, alonga demasiado o ci­
clo de repo,~ição dos esto­
ques, exigindo níveis míni­
mos mais elevados e, em 
conseqüência, maior imobi­
lização de capibl; 

b) a preponderância de mate­
rial obsoleto torna a procura 
mais demorada e não raro 
infrutífera; 

c) as dificuldades para obten­
ção das licenças de importa­
ção, aliadas às do desemba­
raço alfandegário, alongam 
ainda mais o ciclo do supri­
mento e desorganizam os 
planejamentos; 

d) a prolongada crise cambial, 
retardando e até mesmo im­
pedindo . a importação do 
material de aviação, trouxe 
para a . F AB uma situação 
grave, de conseqüências im-

, previsíveis. 

Eis aí, em rápida revista, apenas 
alguns dos fatôres negativos atuan­
do sôbre o suprimento da FAB, 
que estão a exigir tratamento ade­
quado e radical. 

A CRISE CAMBIAL 

De todos os males, o pior, incon­
testàvelmente, tem sido a crise 
cambial em que se debate o país 
(o balanço de pagamento no ano 
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de 1958 foi encerrado com um de­
ficit superior a 280 milhões de dó­
lares). Os efeitos estão-se fazendo 
sentir no suprimento do exterior, 
sem o qual a F AB não pode voar. 
Para que se avalie o montante das 
necessidades da F AB em dólares, 
somente para a manutenção do ma­
terial em vôo, podemos recorrer 
ao método A. T.A. adaptado; êste 
método .relaciona o custo do . so- · 
bressalente com o custo atual do 
equipamento e com a respectiva 
utilização em vôo. Chega-se, assim, 
ao custo do sobressalente por hora 
de vôo ( Cshv), com base na inves­
tigação de inúmeros casos reais. 
Temos, então: 

a) para a célula: 

Cshv = 10- 5 x custo atual da 
célula 

b) para o motor convencional: 

Cshv = 116 X 10-4 X custo atual 
do motor 

c) para a turbina a reação: 

C•hv = 196 X 10-4 X CUStO atual 
da turb~na. 

Aplicado o método às horas voa­
das pelos aviões da F AB em 1958, 
chega-se a um montante aproxi­
mado de dois milhões de dólares, 
cifra esta mais de 14 vêzes supe­
rior às disponibilidades atribuídas 
à F AB naquele ano, para atender 
às aquisições de peças sobressalen­
tes no exterior. Note-se, porém, 
ser o método aplicável unicamente 
ao caso do material aéreo, não 
estando, portanto, incluídos os de­
mais materiais de que carece a 
FAB, tais como os equipamentos 
de auxílio à navegação, os de so­
brevivência, os de manutenção, 
fotografia. armamento etc.; para 
cobrir tôdas as necessidades da 
F AB, será necessário prever u'a 
margem de 30 % a 40 % sôbre O 
montante calculado em função do 
método A.T.A. 

· A A viação Comercial tem me­
recido melhor tratamento do que 
a F AB; em matéria de divisas pa­
ra a manutenção do seu material 
de vôo. Tratando-se de serviço de 
interêsse público de extraordiná­
ria projeção no seio 4a opinião pú­
blica, as suas crises são pronta­
mente evitadas ·ou debeladas. No 
setor militar, embora as responsa­
bilidades sejam maiores, as crises 
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financeiras não transcendem o âm­
bito da Corporação, mesmo porque 
a nossa índole de povo pacífico e 
sem problemas internacionais ime­
diatos no Continente muito contri­
bui para que deixemos cair a li­
mites arriscadamente perigosos o 
potencial bélico indispensável à 
segurança e à defesa do País. Acon­
tece, porém, que estamos vivendo 
um período de pré-guerra total que 
eclodirá de um momento para ou­
tro, sem aviso prévio. As respon­
sabilidades da FAB perante a Na­
ção e os compromissos solenemen­
te assumidos para a defesa con ti­
nen tal são razões bastantes para 
que não lhes sejam postergados os 
recursos mínimos necessários ao 
cumprimento de sua indeclinável 
missão. 

O ORÇAMENTO E A ALTA DO 
CUSTO DE VIDA 

No mercado interno, não são me­
nores as dificuldades para aten­
der às necessidades do suprimento 
aeronáutico. A crise econômico-fi­
nanceira atingiu também os orça­
mentos militares, o que aliás é per­
feitamente compreensível. Não 
houve, entretanto, redução 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 manutenção 
e de suprimento, impossíveis de 
serem superados com os limitados 
recursos disponíveis. As dificulda­
des não decorrem apenas do de­
senvolvimento da FAB e da escas­
sez das verbas; há também o cons­
tante aumento do custo das utili­
dades, impossível de ser detido en­
quanto não fôr detida a inflação . 
São trê::; fatôres, portanto, contri­
buindo para o aniquilamento da 
eficiência operacional da FAB, dos 
quais um apenas está ào alcance 
do seu contrôle: a medida exata 
dàs suas possibilidades, em função 
da qual condicionará o seuc~esen­
volvimento e as suas atividades. 

A F AB precisa ser esclarecida a 
respeito da atuai crise, a fim de 
que esteja preparada, psicológica 
e administrativamente, para su~ . 
portar os seus efeitos. Pior do que 
o perigo, é o desconhecimento do 
mesmo. Eis porque o momento que 
passa está a exigir uma campanha 
de esclarecimento no seio da ofi­
cialidade da F AB, para que seja 
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possível alcançar uma eficiente 
conjugação de esforços na luta pe­
la sobrevivência. 

O foco de ' convergência de todos 
os problemas pertinentes ao supri­
mento aeronáutico, por fôrça da 
própria missão que lhe é regimen­
talmente . atribuída, é a Diretoria 
do ·' Matei:'ial. Um simples exame 
dêste setor poderá traduzir o que 
se passa nos demais, dada a natu­
reza geral do fenômeno. Para tan­
to, analisaremos,, como exemplifi­
cação, algumas das subconsigna­
ções de maior repercussão no setor 
do suprimento aeronáutico. 

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

ANO 

1952 
1954 
1956 
1958 
195·9 

VERBA 

94.500.000 
111.000.000 
" 264.000.000 

571 .000.000 
449.000.000 

íNDICE 
VERBA 

100 
116 
250 
540 
475 

Como se vê, de 1952 a 1959, o 
custo da gasolina sofreu um acrés­
cimo de 665%, enquanto a subcon­
signação respectiva foi aumentada 
apenas de 3r/5 %; 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 específico dos modernos 
aviões da FAB e o incremento de 
sua atividade aérea para que se 
constate o absurdo da situação. 

Outra subconsignação crítica pà­
ra a vida da F AB é 1. 3. 05 (mate­
riais e acessórios para máquinas, 
viaturas etc.); o material automo­
bilístico é o que mais pesa nes­
sa subconsignação, principalmente 
pneus e câmaras-de~ar. Enumere­
mos alguns preços unitários dessa 
classe, relativos a 1958 e 1959: · 

Os artigos mais importantes da 
classe sofreram, portanto, um au­
mento médio da ordem de 142 %. 
Fenômeno inverso processou-se na 
subconsignação respectiva, que de 
~$ 90.000.000,00 em 1958 passou a 
~$ 53 .000. 000,00 em 1959, sofrendo, 

. assim, uma redução de 41 %. A ma- . 
nutenção das viaturas da FAB, na 
sua quase totalidade constituída 
por modelos anteriores a .).950, ·ca­
da dia que passa se torna mais one­
rosa e as Unidades nao têm recur­
sos bastantes para mantê-Ias fun­
cicwmdo. O ferro-velho vai-se 
acumulando, as necessidades vão 
aumentando e os problemas resul­
tam insolúveis. 

A sub consignação 1. 4. 04 atende 
às aquisições do ferramenta! de. 
oficina. Uma análise feita sôbre os 
artigos mais representativos da 
classe (alicates, chave::; de vela, 
medidor de rôscQ, máquinas de fu-

I PREÇO DA I íNDICE I 
GASOLINA GASOLINA 

Cr$ 
1,13 100 
2,60 230 
4,33 484 
8,04 710 
8,62 765 

íNDICE 
REAL 

100 
89 
51 
76 
62 

rar, maçaricos para soldar, pisto­
las para pintura, ferro elétrico pa­
ra soldar etc.) revelou um acrés­
cim'J médio nos preços da ordem 
de 48 %, entre 1958 e 1959. A do­
tação . 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 %! 

Poderíamos levar o nosso estudo 
às demais subconsignações e aos 
respectivos artigos representativos 
de suas classes; o fenômeno 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 efE;itos; mais 

<Conclui na pá g. 32) 

ARTIGO 1958 1959 AUMENTO 

Pneu 900 x 20 .......... . . 
Câmara-de-ar 900 x 20 .. . 
Vela Champion ......... . 
Bateria 6V /15 pl. ....... . 
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Cr$ 
6. 798,30 

640,00 
70,00 

1. 030,00 

Cr$ 
11.812,70 

1.111,90 
170,00 

3.860,00 

74% 
74 % 

143% 
275% 
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Para que os homens 
• possam VIVer 

Cônego WALDEMAR RESENDE 

Irrcmpeu no palco da História 
um homem que teve a presunção 
de mudar as fronteiras das nações 
e a concepção de vida dos povos: 
Hitler. 

O mundo que conjecturou seria 
um mundo heróico, enérgico. 

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

Só êles fariam a História. 

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

Libertar-se-iam das regras reli­
giosas, morais e humanitárias que 
se fixam como obstáculos às mul­
tidões subjugadas. 

Não responderiam por suas ações 
a não ser diante de uma Provi­
dência para semideuses. 

Hitler alcandorara-se no plano 
dessas personalidades de exceção, 
corrompera o direito, ameaçara a 
liberdade e a fortuna, a vida e a 
honra de todos. 

Como Frederico, o Grande, di­
zia: "Reuni entre minhas mãos o 
poder civil e o poder militar; eu 
encarno o Estado". 

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

·o 
Julgava os povos pelos chefes 

que possuíam. "Não há em nossos 
dias. dizia, senão três homens de 
Estado: Mussolini, Stalin e eu". 

Além dêles, não havia mais na­
da. Não havia chefes, nem condu·­
tores, mas personagens de segun­
da ou terceira ordem, fantoches de­
mocráticos, autômatos que se mo­
viam por meio dos cordéis polí­
ticos, governantes fragílimos que 

REVISTA DE AERONÁUTICA 

- Cap Capl Aer 

dependiam "da boa digestão dos 
seus povos fatigados" e que sedes­
moronavam ao sôpro de um voto 
parlamentar ou de uma eleição. 

Os documentos de Nuremberg 
provam que êsse desprêzo pelos 
adversários contribuiu, funesta­
mente, para o seu aniquilamento; 

,.-r 

PER 

GRUCEM AO 

... 
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jamais presumiu que as democra­
cias possuem reservas de homens 
que, combatidos e ameaçados, se 
transformam, na iminência do pe­
rigo, em chefes tão reais como os 
ditadores. · 

Não pressentiu Churchill, não 
compreendeu Roosevelt, não sus­
peitava das fôrças espirituais e das 
reservas materiais dos outros po- . 
vos acossados pela sanha totalitá­
ria. 

A idéia que fazia do mundo ex­
plica porque êle se arremessou na 
guerra com tanta inconsciência. 

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

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

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

LUCEM 
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Fôrças, Exército, Marinha e Aero­
náutica, e buscaram com os alia­
dos a vitória para a humanidade. 

A Fôrça Aérea Brasileira, nesse 
conflito gigantesco, patenteou a 
têmpera dos seus aviadores, for­
jados na disciplina de homens li­
vres e encendidos no amor à Fé, 
à Pátria e à Família. 

A F AB ergueu na galeria dos 
seus heróicos soldados o Ten Au­
rélio -Vieira Sampaio. 

Quem era o Tenente Aurélio? 

Contemplamos a sua fisionomia 
espiritual e o esplendor que fluía 
de sua beleza moral, lendo a sua 
correspondência. 

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

Grande entusiasta da A viação, 
tudo fêz e tudo suportou para rea­
lizar a sua aspiração máxima: ser 
aviador. 

Quando se organizou o Grupo 
de Caça 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 à sua decisão, es-. 
creve: 

"Fui voluntário para tal; estou 
perfeitamente satisfeito. Será 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 10.0 Grupo de Caça, em 
operação no norte da África. 

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

O oficial-aviador, porém, amol­
dado nas virtudes militares, sabe­
r á infundir no ânimo daqueles que 
o cercam o valor que dissipa as nu­
vens tristonhas e a inqhletação 
perturbadora que trava o cumpri­
mento do seu sagrado juramento 
para com a Pátria. 

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

Na Base de Parnamirim, deixOu 
uma missiva confortadora: 
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"Não vejo razão para a senho­
ra demonstrar tanta aflição por 
mim. Não penso que isto vá ser 
coisa do outro mundo, muito pe­
rigosa. Perigo há em qualquer 
parte onde se esteja, mas é uma 
coisa muito relativa. Vou com 
calma e confiança e tenho certe­
za: meu pai, minha mãe e suas 
orações me protegerão. Será o 
que tiver de ser, porque aqui es­
tou por minha livre e espontâ­
nea vontade." (Natal, 8/3/44) 

As vitórias muitas vêzes depen­
dem da audácia, da resolução, da 
capacidade profissional dos ho­
mens de guerra e de · suas virtu­
des específicas, máxime da obe­
diência aos ~eus Comandos. 

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

"Estamos de saída do Panamá 
para a América. De lá não sa­
bemos nadáf do nosso destino, 
apenas que marcharemos confia­
damente para onde quer que nos 
enviem, ombreados com os nos­
sos aliados contra o inimigo co­
mum, na certeza de que êste es­
fôrço não será em vão e Deus 
nos compensará com um mundo 
de paz e de felicidade para ama­
nhã, onde os nossos filhos po-

o derão respirar um ar puro, lon­
ge de ambições e intrigas." (Pa­
namá, 7/4/44) 

Decisão, firmeza de ânimo e ideal 
se nos deparam nessas linhas que 
manifestam a solidez de suas vir­
tudes militares planta das não em 
alicerces movediços dos entusias­
mos passageiros, mas na rocha de 
uma vontade inabalável! Impávi­
do, portanto, atacou de frente o 
inimigo, 'que vinha sôbre nós, a 
marche-marche como um rôlo 
compressor. 

Êste é o caráter, a marca do ver­
dadeiro combatente que não se 
aterra ante os vagalhões dos obs­
táculos e se esforça por arrancar 
a vitória com a disciplina e a pru­
dência, sem desprezar a fôrça e 
a inteligência dos adversários. 

Revelou, igualmente, destemor, 
intrepidez e fortaleza, escrevendo 
da Itália, quando recebeu do tio 
caixas d,~; doce, sabonetes, escôvas 

de dentes, café e outras lembran­
ças. 

"Êle naturalmente pensa que 
as coisas aqui estão feias; mal 
sabe que estamos morando em 
casa, temos agasalho à venda nas 
nossas cantinas e mais rações de 
chocolate, cerveja, balas etc. 

Francamente, guerra, assim, 
não é vantagem." (Itália, 
12/12/44) 

Estas palavras são o eco do sen­
timento dos notáveis e grandes ca­
pitães de guerra, cuja atmosfera 
diária é o perigo, a dificuldade e 
a luta sem quartel. 

Que são, porém, tôdas as virtu­
des sem a perseverança e sem a 
paciência? 

Os mais brilhantes feitos e os 
mais belos propósitos se perdem 
nos corações sem tenacidade e sem 
firmeza, que não sabem sofrer, re­
signadamente, as detenças e as in­
certezas das batalhas. 

Apresenta-se o nosso Tenente 
como senhor de uma têmpera ada­
mantina, que sofre com insistên­
cia tranqüila os embates daquelas 
históricas e apocalípticas campa­
nhas. 

"Desconfio que só chegaremos 
ao Brasil lá pelo meado do ano 
que vem. Eu agora quero ir até 
o fim para regressar tranqüilo 
e já estou munido de uma gran­
de dose de paciência." 

Estribava, por conseguinte, a sua 
tranqüilidade, a paz de sua alma, 
na paciência, virtude que coroa tô­
das as outras. 

A paciência, efetivamente, sua­
viza as asperezas mais rudes. 

Engana-se quem pensa que po­
de chamar a paciência "a fôrça dos 
fracos", visto como é preciso ser 
forte para ser paciente em tôdas 
as ocasiões. 

A alma humana tem sêde na tu­
ral do seu Criador, do ' seu Deus. 

É uma necessidade que se não 
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 inteligên­
cia que sôbre o vácuo fundou o 
cosmo, ao Organizador que con­
teve os mares · que não tinham 

l 
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praias para homenagear o Ser que, 
com o olhar, lançou a luz pelos es­
paços infindos e na razão que en­
contra a Divindade em sua magni­
ficente obra. 

Por isso o homem é o único dos 
sêres dêste mundo que se ajoelha. 

Entre os seus instintos morais, 
não há nenhum mais natural, uni­
versal e incoercível do que a ora­
ção. 

A criança inclina-se para ela com 
docilidade fervorosa. 

O velho nela se concentra, como 
num refúgio contra a decadência 
e o isolamento. 

Em todos os povos, célebres ou 
obscuros, civilizados ou bárbaros, 
se nos deparam a cada passo a tos 
e fórmulas de invocação. 

Com transporte ou num tremor, 
em público ou no íntimo do cora­
ção, é à oração que. em último 
recur~o. se dirige o homem para 
preencher o vácuo de sua alma ou 
suportar os fardos do seu destino. 

É na oração que êle procura, 
quando tudo lhe falta. apoio para 
sua fraqueza, consolação para suas 
dôres, esperança para sua virtude. 

O jovem oficial estava em plena 
campanha. 

Naqueles cruciantes transes, 
ajoelhou-se. 

É natural ! 

Quando o sofrimento corrói com 
a sua lima o nosso coração e os 
nossos ossos, gritamos para as al­
turas e sem querer: Meus Deus! 

Meus Deus! disse, também, Au-
rélio: · 

"Hoje de manhã, um belo do­
mingo, depois do café, fiz uma 
coisa que não fazia há muito 
terrtpo: fui à Missa e me senti 
tão bem, que espero poder con­
tinuar a ir todos os domingos. 
Por e~tranho que pareça, o al'thr 
fica no palco do cinema, em fren­
te à tela, mas isto dá uma im­
pressão de uma capelinha peque­
na e rústica. O padre anda far­
dado como todos nós e tem o pôs­
to de capitão. Só na Missa é que 
êre põe as vestes sacerdotais por 
cima do uniforme. Há outro mi­
nistro capitão, porém protestan­
te, e . dão~se tão bem e são tão 
amigos e compreensivos que, em-
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bora para alguns isso pareça es­
tranho, eu acho que é uma coisa 
notável e um exemplo digno. 
Cada vez mais me convenço da 
necessidade de se ter uma mís­
tica, seja el~ qual fôr. " (Itália, 
30/ 4/ 44) 

De temperamento decisivo e for­
te, possuía, no entanto, um cora­
ção delicado e afetivo. Dedicava 
aos seus profunda amizade. Sen­
tia-se feliz em ser retribuído com 
o mesmo amor ·por:,parte dêles. 

"O senhor, não imagina - es­
creve ao avô - o contentamen­
to e o orgulho que me causou. 
Sinto-me feliz em ter o seu afe.to 
e a esta felicidade não renuncio 
por nenhuma das riquezas dês­
te mundo. Esteja certo de que 
sempre fiz e farei o possível pa­
ra merecê-la." (Itália, 27 /12/44) 

No dia da Declaração de Aspi-
rante, dia de sol que ilumina as 
fisionomias radiantes dos neo-avia­
dores e que aquece as esperanças 
da Pátria e das Fam,ílias, patenteia 
a ma dor por não tÉir ao lado o seu 
querido pai que a morte arrebatou: 

"Estamos vivendo os últimos 
dias da Escola, pois a nossa De­
claraÇão de Aspirante será no 
dia 30 de setembro. Finalmente, 
vejo quase concretizados os meus 
sonhos de garoto e sofro, porque 
no dia 30 não verei meu pai or­
gulhoso à minha frente, vendo 
o seu filho Oficial da Fôrça Aé­
rea Brasileira." (Rio, 4/ 9/ 42) 

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

A virtude não se improvisa; 
adquire-se, diÜturnamente, à cus­
ta de sacrifício · e violência contra 
si m esmo. Por esta razão, o nosso 
brilhante oficial teve no momento 
preciso a decisão de dar o sangue 
pela Pátria estremecida. 

Aurélio cumpria, finalmente, a 
sua 10.' missão. 

O objetivo era bombardear um 
centro de produção de locomotivas 
na área de Milão. 

O corajoso aviador foi o segun­
do a baixar para lançar a carga 
de explosivo .. , 
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Conseguiu atingir o alvo. Mas 
o seu avião, mirado pela artilharia 
nazista, precipitou-se em terra co­
mo um meteoro incandescente. 

o seu gesto luminoso foi herói­
co e o guinda na galeria dos sol­
dados-modêlo. 

Abriu caminho entre o fogo cer­
rado e foi adormecer gloriosamen­
te na sua vitória; 

O cristianismo vê na sua imola­
lação o ato heróico de caridade, 
porquanto "não ·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 ambições e intrigas", o 
Tenente Aurélio ofereceu, genero­
samente, a sua vida no ai tar da 
Pátria, ·sob a inspiração Daquele 
que na Cruz deu o Sangue pela 
redenção dos homens. 

Aquela alma magnânima não se 
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
ciência. 

Junto àqueles que tombaram, foi 
um defensor heróico, um mártir 
do direito da alma e da primazia 
do indivíduo sôbre tôdas as tira­
nias. 

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

•• 
A META DAS ... 

(Conclusão da pág. 26) 

O gigante Brasil marcha célere. 
Ninguém deterá o seu progresso 
natural. Mas, esta marcha precisa 
ter uma orientação segura, firme, 
capaz de conduzir os filhos desta 
Pátria por um caminho menos ín­
greme, mais fácil. 

Conhecer o nosso homem, co­
nhecer o nosso povo pela estatís­
tica imediata e pelo processo in­
dispensável da identificação cor­
reta, eis a grande base ... A META 
DAS METAS. 

I 
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A vulnerabilidade 

do 
Navio-aeródromo 

O NAe, como o seu próprio nome 
indica, é originàriamente um na­
vio. Um navio que só pode na­
vegar à superfície . Portanto um 
navio que, por mais veloz que ve­
nha a ser, por maior MOBILIDA­
DE que possua, jamais poderá 
ocultar-se e escapar à destruição 
por engenhos aéreos. A superfície 
dos mares não lhe dá guarida . No 
mar não há árvores, bosques, tú­
neis etc: em que se possa ocultar. 
No mar, como em terra, o proble­
m a de hoje exige dispersão ou en­
terramento. Navio de superfície 
só não é localização quando não 
se deseja. 

Por ter de carregar nas costas 
um aeródromo, que permita a ope­
ração de Fôrças A éreas, êsse na­
vio apresenta um volume, fora d'á­
gua, muito superior ao de qualquer 
outro. É, pois, um excelente alvo, 
não exigindo portanto grande pre­
cisão no ataque para destruí-lo. 
A sua imensa superfície metálica 
facilita a sua localização pela 
ob:::ervação "r a da r", bem como 
a m anutenção do contacto até à 
sua destruição final. A sua silhue­
tà mesmo no horizonte, ressalta 
d~ m aneira inconfundível, consti­
tuindo, assim, prêsa fácil dos sub­
marinos, que poderão, a essa. dis­
tância, com muita antecedência, 
tomar posição para o ataque letal, 
sem serem incomodados,O pelos 
aviões. navios ou helicópteros da 
sua cobertura anti-submarino. Os 
NAe, como aliás qualquer outro 
navio, não poderão ultrapassar 26 
nós com qualquer mar. Os sul?­
marinos do tipo "Albacore", de · 
propulsão a motor elétrico, e os 
atômicos navegam totalmente sub­
m ersos, a velocidades superiores 
a 25 nós, que deixaram de ser ci­
tAdas por questão de segurança. 
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J . M. C. Armstrong Stell 

Se voltarmos para o âmbito dos 
projetis-dirigidos e pensarmos em 
guerra nuclear, aí, então, encon­
traremos a sentença de morte a 
todo navio, em particular aos NAe. 
Dada a crescente e incontrolável 
ameaça do submarino moderno, as 
escoltas dos comboios e dos NAe 
t êm de ser cada vez mais volumo­
sas e portanto alvos maiores. Hoje, 
todos nós já sabemos que nenhu­
ma concentração de navios pode­
rá resistir a um ataque de bombas 
de aviação ou de projetis-dirigidos, 
lançados por submarinos submer­
sos com cabeças termonucleares. 

Na última Guerra, os grandes 
transatlânticos inglêses puderam 
dispensar as escoltas, pois que a 
sua ai ta velocidade em relação à 
dos 'submarinos da época era su -­
fi ciente para garanti r a seguran­
ça necessária. Não é esta a si tua­
ção atua l dos NAe, principalmen­
te do NAe "MINAS GERAIS" . 
Quanto ao submarino "Albacore" 
e outros, é caso consumado; já foi 
constatado. Realmente, êle cruza 
totalmente submerso acima de 25 
nós. 

Finalmente, o NAe é navio, por­
tanto possível de ser afundado, 
como qualquer outro, levando con­
sigo, para o fundo do mar, ~ma 
fortuna que, se faz falta aos ncos, 
com muito m ais forte razão aos 
pobres. 

Porque será então que não se 
pensa em comprar submarinos, es­
ta arma terrível, ameaçadora, in­
vencível, ao invés de serem enter­
radas fortunas em NAe, quando 
a aviação baseada em terra pode 
assegura r o mesmo apoio aéreo, 
para não dizer mais eficiente? ... 

- 9 -

O NAe OOMO . AERóDROMO 

O NAe como aeródromo é dos 
mais precários e deficientes. É me­
nor do que a distância mínima que 
um avião de combate precisa pa­
ra pousar, necessitando assim de 
~er complementado com artifícios. 
Para aumentar o vento rela tivo 
que conseqüentemente reduzirá a 
extensão necessária para 0 corrida 
do pou::o, o navio tem de desen­
volver a velocidade máxima aproa­
do ao vento. Dissemos aproado ao 
vento, porque com calmaria a 
maioria dos aviões de combate, 
mesm o a n t i g o s, mas ainda 
n ã o obsoletos, não pode deco­
lar ou pousar dêsses pequenos 
NAe. Terão necessidade de vento 
forte para que possam ser cata~ 
pultados com as respectivas car­
gas de bombas e combustível, ne­
cessários às operações de guerra, 
O mesmo requisito existe para as 
condições de pouso. 

O vento forte, entretanto, resul­
ta em mar encapelado e, conse­
qüentemente, o navio . joga mu~to 
e a pista de pouso oscila demasia­
damente. Há casos em que as os­
cilações são tão fortes que nem o 
pouso nem o lançamento do avião 
em catapulta é possível. 

Informaram-nos que na opera­
ção "MAINBRACE" realizada no 
mar do Norte. por estar o mar en­
capelado, nenhum avião pôde :::er 
lançado ou decolar, quer para de­
fender o NAe, quer·para atacar os 
obj etivos que lhe cabiam nessa m a­
nobra realizada. O m ar estava tão 
forte que os vagalhões invadiam 
o convés-hangar dos aviões, arre­
messando-os, uns sôbre os outros, 
avariando-os totalmente. O resul­
tado foi que os aviões baseados em 
terra, que nessa manobra repre­
sentavam o inimigo, decolaram 
sem · novidade, cumprindo suas 
missões, nos tempos previstos, não 
encontrando entretanto nenhuma 
oposição aérea por parte da ~_?r­
ça Naval, pelo fato de os av1?es 
baseados no NAe não tetem podido 
decolar e t erem ficado todos ava­
riados. 

Vejamos, agora, a pista do NAe 
no que diz respeito à sua lar~C!;:-õ.. 
Não podendo ser muito mais lar­
ga que o navio, já percebemos o 
quanto ela é estreita. Acontece, 
porém, que, a lém de ser excessi­
vamente estreita, no centro e no 
lado do navio existe um monstruo-

1 
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As Relações Públicas 

na Fôrça Aérea 
LAURO NEY MENEZES Cap Av 

Ao ventilar o tema, não .preten­
demos considerá-lo esgotado, mas 
sim como sendo uma porta aberta 
para um assunto verdadeiramente 
importante e atual, principalmen­
te para nós militares, que vivemos 
a braços com os problemas da in­
cidência da opinião da coletivi­
dade nas decisões e ordens. 

O assunto tem sido considerado 
como fator de planejamento e li­
derança nas Fôrças Armadas do 
mundo. No nosso país êsse traba­
lho foi iniciado desde há muito 
nos serviços armados e, todos nós, 
de uma forma ou de outra, já pra­
ticamos as Relações Públicas. 

Entretanto, como defini-las? 
Para tanto, façamos um ligeiro 

retrospecto: 

Em épocas passadas, por fôrça 
do tipo atividade social, o co­
nhecimento e a ligação entre in­
divíduos de uma mesma coletivi­
dade, corhunidade ou organização, 
eram simples. Os indivíduos co­
nheciam-se, entendiam,-se, identi­
ficavam-se com a organização e 
seus propósitos, com seus patrões, 
chefes e líderes, e vice-versa. 

Tudo era permitido porque o 
ritmo de vida era lento. Com a 
evolução natural e a mudança do 
"statu quo", essas ligações torna­
ram-se mais difíceis, reduziram-se 
e tenderam para zero. A rápida 
expamão industrial e econômica 
trouxe uma revolução à sociedade. 
E essa sociedade, na sua infinita 
capacidade de progredir &~cnolo­
gicamente, encontrou uma enorme 
incapacidade de normatizar a con­
duta social, gerando um mundo de 
perenes desajustes. 

Os indivíduos passaram a não 
mais se adaptar às coletividades e 
organizações e a encará-las de for­
ma impessoal. Apenas reconhe­
ciam nelas a preocupação pelos 
componentes na forma de dados 
relativos à produção. 

REVISTA DE AERONÁUTICA 

Os patrões não mais considera­
vam seus empregados, se não 
como dados numéricos de quanti­
dade, salários e meios acessórios 
para atingir os fins da organi­
zação. 

Falhara a sociedade em reco­
nhecer que o progresso só seria 
possível se houvesse capacidade de 
solução dos problemas da vida e 
do trabalho, em conjunto e har­
moniosa e eficientemente. 

E ainda, em julgamento apres­
sado, deixara de considerar aquêle 
fator imponderável que assegura 
sucesso ou traz o insucesso a tôda 
e qualquer r ;lalização humana: o 
homem. 

Êsse período, bastante tipificado 
pelo descuro no trato da opinião 
pública, quando se apreciava a 
efetividade das ações que viriam 
agir sôbre êsse público, é conhe­
cido como o período de "o público 
que se dane ... " 

Essa frase nasceu de uma apre­
ciação feita, àquela época, pelo 
magnata americano W. V ANDER­
BILT, em tôrno do valor da opi­
nião pública sôbre as realizações 
de caráter social. 

Os insucessos obtidos em tôdas 
as ações lançadas à opinião pú­
blica, sem que fôsse feita uma 
prê-avaliação da receptividade do 
meio, obrigaram a evolução dessa 
conceituação, e indivíduos e socie­
dade transpuseram ràpidamente 
essa primeira fase para aquela 
denominada "o público deve ser 
informado". 

Essa fase nada mais preconizava 
do que o esclarecimento, o estudo 
e a avaliação da opinião pública, 
para que as ações lançadas a êsse 
meio ootivessem o sucesso plane­
jado. 

É evidente que essa segunda 
fase c. ó cpm:eguiu seus intentos em 
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virtude do grande progresso da 
técnica das comunicações. E talvez 
tenha sido êsse paralelismo ·que 
produziu uma conceituação detur­
pada para as Relações Públicas. 

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

Debaixo dessa conceituação, as 
Relações Públicas, a Engenharia 
Humana, a Engenharia Social etc. 
têm em vista, essencialmente: in­
formar, conciliar atitudes e ações, 
temperamentos e necessidades en­
tre indivíduos e organizações · e 
vice-veca. 

O têrmo tem sido usado, vaga 
e prolificamente, para representar, 
ora uma política defensiva em prol 
de um indivíduo ou de organiza­
ções, ora uma publicidade orien­
tada ou apenas publicidade. 

Entretanto, essas formas gene­
ralizadas negam, bàsicamente, o . 
conceito de Relações Públicas. Isto 
porque as Relações Públicas ad­
mitem uma duplicidade de senti­
do no trânsito das ações e inves­
tigações, o que não acontece com 
aquelas interpretações. 

Definir as Relações Públicas 
talvez seja o trabalho mais ingra­
to e proposto nestas notas. Pode­
ríamos, com maior facilidade, ali­
nhavar algumas definições clássicas 
para, em conseqüência, propor 
uma nossa. Dizem alguns autores: 

- Relações Públicas são o ins­
trumento vital no ajuste, na in­
terpretação e na integração entre 
indivíduos, grupos e socied<itdes. 

- Relações Públicas são aquê­
les aspectos do nosso comporta­
mento pe~soal e ou em grupo, que 
tenham significação social ou pú­
blica. 

· - Relações Públicas é uma se­
menteira científica seguida de fer­
tilização sistemática e cuidados 
contínuos, com o objetivo delibe­
rado de criar condições favoráveis 
à floração e fortificação da boa­
-vontade. 

Como se vê, o têrmo ·é empre­
gado com variedade de sentidos, 
o que côntribui para multiplicar 
as inc·e:qtezas sôbre o seu real ··sig-
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ENGENHOS-DIRIGIDOS 

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

- Pesquisas 

-Ar-Terra 

- Ar-Ar 

- Terra-Ar (antiaéreos) 

- Terra-Terra. 

ENGENHOS DE PESQUISAS 

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

-Temperatura 

-Densidade 

-Pressão 

- Raios cósmicos 

·- Magnetismo 

- - Auroras boreais 

- Radiação etc. 

No Ano Geofísico Internacional 
(de 1 Jul 57 a 31 Dez 58), foram 
lançados imímeros engenhos-diri­
gidos de diversos pontos, como: do 
Fort Churchill, no extremo norte 
do Canadá; da Base Aérea de Thu­
le, na Groenlândia; do Campo de 
Provas de Whi te Sands, no Novo 
México; do Havaí; do Cabo Caiía­
veral, na Flórida; do Deserto do 
Saara; da Rússia; da Antártida. 

Os engenhos utilizados foram os 
seguintes ( Fig. 1): 

- "Rockoon", lançado de balão 

- 80 km de a i tura 

- "Rockair", lançado de avião 

- 80 km de ai tura 

- "Aerobee" - 120 km de al-
tura 

- "Aerobee-Hi" - 240 km de 
altura 

"Vicking" 
tura 

280 km de ai-

REVISTA DE AERONÁUTICA 

HAMLET AZAMBUJA ESTRELLA- Cel Av 

- "Bumper" - 400 km de al­
tura. 

Os americanos pretendiam lan­
çar, no Ano Geofísico, dez satéli­
tes artificiais. Os russos também 
tinham programado o lançamento 
de satélites. 

Há um grande interêsse no lan­
çamento dos satélites, porque as 
pesquisas nas a ltas camadas da 
atmosfera, feitas com os engenhos 
até agora, apresentam um grande 

~~í 

inconveniente: é que a permàn ên­
cia do engenho no vértice da tra­
jetória é ínfimo, não permitindo 
observações continuadas. Êste in­
conveniente será atenuado com o 
emprêgo do satélite, que vai per­
mitir observações prolongadas du­
rante vários dias. 

ENGENHOS AR-TERRA 

Os engenhos-dirigidos desta fa­
mília, como o nome indica, são em­
pregados do avião contra objetivos 

SATi1-1TE: 
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Fig. 1 - Engenhos de Pe~quisas 
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Fig. 2 - "Rascal" 

) . 

situados na superfície, quer este-
jam em terra, quer no mar, quer 
mesmo submersos. 

"RASCAL" - ·É um engenho 
empregado pelos aviões de bom­
bardeio estra tégico (B 47, B-52 e 
B-58) . (Fig. 2) 
Alcance horizontal - 150 quilô­

metros. 
Lançamento - de l::ordo dos aviões 

de bombardeio, a 15 000 metros 
de altura , sobem a 30 000 metros 
e projeh' m-se sôbre o objetivo; 
em 

0
traj etória balística. 

Contrôle da trajetória - feito P-?r 
agente colocado a bordo do avl'ão 
de lançamento. 

Velocidade final - Mach 2. 
Fôrça Aérea dos EE. UU. 

"PETREL" - É um engenho uti-
' lizado nos aviões de patrulha. 

(Fig. 3) 
Contrôle de traj etória -- disposi­

tivo da captação de som ou radar 
próprio. 

REVISTA DE AERONAUTICA 
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Emprêgo - contra navios de su­
perfície ou submarinos submer­
sos. 

Alcance - 20 quilômetros aproxi­
madamente. 

Marinha dos EE . UU . 

ENGENHOS AR-AR 

Êstes engenhos são utilizados de l 
bordo de aviões para atacar ob je- · 
tivos n o ar , como outros aviões 
etc. 

A Fôrça Aérea dos EE. UU. dis­
põe de 2 engenhos, que são o "Fal­
con" e o "Sidewinder" , e a Ma­
rinha emprega o "Sparrow"(Fig. 4) 

Nestes engenhos são adotados os 
sistemas de propulsão a propelen­
te sólido, dada a n ecessidade das 
grandes acelerações. 

Podem ser conduzidos para o al­
vo, sej a pela orientaç:io prévia no 
momento do lançamento, seja pelo 
emprêgo de sistem as de captação 
de calor ou de raios infraverme·­
lhos, seja, ainda, por feix e de ra­
dar combinado com um radar pró­
prio. 

Os engenhos "ar-ar " pesam 
aproximadamente 100 quilos, são 
fàcilmente manobráveis, quer em 
altitudes baixas quer em altas, são 

F ig. 3 - "Petrel" 

AR-TERRA 
Marinha 

----·· 
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S t:DEWIN:DER 
(F Ae) 

SPARROW 

( M&í) 

TA.LCON 
(r Ae) 

Fig·. 4 - Engenhos Ar-Ar 

supersônicos, têm um alcance ho­
rizontal de 10 quilômetros e seu 
preço é da ordem de 10 000 dólares. 
Velocidade da ordem de Mach -2. 

ENGENHOS TERRA-AR 
(antiaéreos) 

Os engenhos "terra-ar" são os 
lançados da superfície, quer ter­
restre, quer marítima, contra alvos 
aéreos. (Fig. 6) 

I 
I 

BOMA~C 
(r Ae) 

TAlOS 
(Mar) 

Fig. 6 - Engenhos Terra-Ar Os mais usados no momento são: 
"Nike" - · do Exército 

TERRA-AR 

Fig. 5 - Bateria de "Nikes" pertencentes ao Exército •. 
REVISTA DE AERONÁUTICA - 13 -

"Terrier, Talos e Tartar" - da 
Marinha 

"Bomarc" - da Fôrça Aérea. 

"NIKE" -- É o engenho empre­
gado pelo Exército cios EE. UU. 
na Defesa Antiaérea das gran­
des cidades e das grandes áreas 
industriais e de tôdas as áreas 
de grande importância. Mais de 
30 cidades americanas estão sen­
do protegidas_ por baterias de 
"Nikes", assim como a Base Aé­
rea de Thule, na Groenlândia. 

Êste engenho faz a defesa na 
vertical e é extremamente efi­
ciente quando empregado contra 
aviões supersônicos. (Fig. 5) 

"TERRIER e TALOS" - Usados 
a bordo dos navios de grande 
porte, como Encouraçados e Cru­
zadori s. 
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Fig. 7 - .Alcances comparativos da artilharia AA _convencional 'b do "Nike" 

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

"EOMARC" - Empregado pela 
Fôrça Aérea como engenho de 
interceptação. Seu raio de ação 
é de 320 quilômetros, sua velo­
cidade' de Mach 2,5, carrega con­
sigo um engenho "ar-ar" do tipo 
"Falcon", que por sua vez se 
projeta, quando n as proximida­
des do alvo. (Fig. 8) 

F ig. 8 - "Bomarc" ...,.. Engenho Terr a-A r 

de interceptação 
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Honest John 
Little John 
Corporal 
Lacrosse 
Redstone 
Dart 

Regulus I 
Regulus II 
Polaris 

Thor e Jupiter (IREM) 
Snark 
Navaho 
Titan (ICB'M) 
Atlas (ICEM) 

1 : 

Os engenhos "terra-ar" são nor­
malmente dotados de uin' sistema 
de propulsão inicial a propelente 
sólido, pois que são necessárias 
grandes acelerações logo no lan­
çan:ento. 

As contramedidas adotadas pelos 
aviões para se defenderem dos en­
genhos-dirigidos terra-ar consis­
tem geralmente na interferência 
das comunicações radioelétricas. .. 

- 14 -

\ 

I 
I 

I 
I 
I 
I 
I 
I 
/ 

I 
I 

I -- - - - - - - ,_,~ 

// ,..,..... ....... ~-- ~-
/ 

/ 

Fig·. 9 - Contramedidas 

ENGENHOS TERRA-TERRA 

Os engenhos desta família são 
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 são os seguintes: 

Utilizados pelo Exército 

Utilizados pela Marinha 

Utilizados pela Fôrça Aérea 

1) UTILIZADOS PELO EXÉR­
CITO (Figs. 10 e 11) 

"HONEST JOHN" - É um en­
genho livre, isto é, não dispõe de 
contrôle algum, de propelente só­
lido, alcance horizontal de 30 qui­
lômetros, lançado obliquamente 
de chassi de caminhão, é fàcilmen­
te transportável de avião com sua 
plataforma de lançamento, o que 
lhe atribui uma grande importân­
cia no campo de batalha. 

I 
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"LITTLE JOHN" -Versão re­
duzida do "Honest John". Fàcil­
mente transportável em helicópte­
ro. É o engenho mais indicado para 
emprêgo em operações aeroterres­
tres. 

Alcance horizontal - 15 quilô­
metros. 

"CORPORAL" - Engenho ba­
lístico, teleguiado, alcance horizon­
tal 'de 150 quilômetros, empregado 
na NATO, pesa 5 toneladas, velo­
cidade de Mach 3, propulsão mo­
tor-foguete de propelente líquido, 
lançamento de chassi de caminhão, 
posição de lançamento na vertical, 
apoio direto às fôrças terrestres em 
qualquer tempo. 

"LACROSSE" - Engenho ba­
lístico, teleguiado, alcance horizon­
tal de 30 quilômetros, grande pre­
cisão, lançamento de chassi de ca­
minhão, posição de lançamento na 
vertical. 

"REDSTONE" - Engenho ba­
lístico, alcance horizontal de 300 
quilômetros, empregado no isola­
mento do campo de batalha. As 
plataformas de lançamento colo­
cam-se a 150 km atrás da linha de 

Fi-;;-. 10 - Engenhos Terra- Terra 
empregados pelo Exército --+· 

I 

I 

I 

I 

I 
I 
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aHONEST TOHN» «CORPORAL• •LACROSSE,. 
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•LlTTLE JOHN, 

300 

contacto; seu alcance em territó­
rio inimigo se limita, portanto, a 
150 quilômetros. 

"DART" - Empregado como 
arma anticarro de combate ou co­
mo canhão de assalto, alcance 3 
quilômetros, vôo livre (sem co­
mando). 

2) UTILIZADOS PELA MARI­
NHA (Fig. 12) 

' 150 km "REGULUS I" - Para ser lan­
çado de navios contra objetivos em 
terra, ou no mar, er;o.pregado em 
operações anfíbias, velocidade sub­
sônica, não é balístico, alcance 900 
quilômetros. 

30 lan 

-15-

"REGULUS II" - Semelhante 
ao "Regulus I", mas já é super­
sônico, também não é balístico, 
alcance 1 600 quilômetros. 

Fig. 11 - Alcances comparativos dos 
<E- engenhos Terra-Terra .do Exército 

I 
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"POLARIS"- Para ser lançado 
de submarinos submersos contra 
objetivos terrestres, alcance hori­
zontal de 2 400 quilômetros. 

3) UTILIZADOS PELA FôRÇA 
AÉREA (Fig. 13) 

Nos EE. UU., todo engenho "ter­
ra-terra" de alcance horizontal su­
perior a 320 km (160 km para den­
tro do território inimigo partindo 
da linha de contacto, mas como as 
plataformas se colocam a 160 km 
para o interior, o alcance a consi­
derar é me::mo de 320 km) é da 
responsabilidade da Fôrça Aérea. 
Portanto. todos os engenhos de em­
prêgo e -: tratégico são da alçada da 
Fôrça Aérea, bem como os táticos 
de alcance horizontal superior a 
320 km. 

"THOR E JUPITER" - IREM 
(Intermediate Range Balistic Mis­
siles) - Têm trajetórias balísticas, 
pen etram nas altas camadas da 
atmosfera. 

Êstes engenhos têm um alcance 
horizontal de 2 400 km. Precipi­
t <:l m-se sôbre os alvos quase ver­
ticalmente e com uma velocidade 
de Mach 14. Deverão ser empre­
gados nos TO periféricos. Não são 
teleguiados. Na aproximação final, 
utiliz,: m um dispositivo de dire­
çlo à base de captação de luz, em 
certos casos; em outros, os enge­
nhos portam-se como verdadeiras 
granadas (com ogiva atômica); e 
em outros, ainda, são utilizados 
dispositivos de espolêtas de apro­
ximação. São considerados enge­
nhos de alcance médio. 

"SNA.RK e NAVAHO'' - São 
engenhos não balísticos, isto é, são 
aviões sem pilôto. Considerados de 
longo alcance, da ordem de 6 000 
quilômetros. 

- Foi um engenho "Snark" que, 
tendo danificado seu sistema de 
estabilização e direção, se precipi­
tou na:-- selva amazônica, no Brasil. 

- O "Snark" é transportável, 
com a plataforma de lançamentÓ, 
em avião de transporte C-124 (Glo-­
bemaster). 

- O "Snark" tem velocidade 
subsônica. 

'--:- Já o "Navaho" tem velocida­
de supersônica. 

- Podem carregar cargas explo­
sivas, quer químicas, quer atômi­
ca~ . 
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Fig·. 12 - ·'Regulus 11" 
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Fig. ~3 - Engenhos Terra-Terra empregados pelà, Fôrça Aérea 
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- São considerados engenhos 
intercontinentais. 

"TITAN e ATLAS" - ICBM 
(In tercon tinen tal Balistic Missiles) 

- São engenhos balísticos in ter­
continentais, com um alcance da 
ordem-de 8 000 km. Penetram nas 
altas camadas da atmosfera e pre­
cipitam-se sôbre o alvo quase ver­
ticalmente, com a velocidade de 
Mach' 25. 

·, 

- Podem-se comportar ou como 
simples granada usando espolêta 
de contacto, ou ainda com espolêta 
de aproximação. 

-- Podem possuir ogiva· atômi­
ca ou ogiva com carga explosiva 
comum. 

- O p~eço de um dêstes enge­
nhos vai além de 1 000 000 de dó­
lares. 

Não' são teleguiados. 

TERRA- TERRA 

"SNARK" -Fôrça Aérea. Em produção. 
22 m . 18 t . Envergadura 18 m. Comando · 
astronômico- inercial. Turbo-reator. 'Ál­
cance 8.000 km. Mach 0.9. Preferido ao 

. "Navaho", embora êste seja mais veloz. 
Comando Aéreo Estratégico está treinandó 
pessoal para operá-lo. Nort~~op. 

- Possuem dois estágios de pro­
pulsão a propelente líquido. 

Os engenhos "terra-terra", quer 
do Exército, quer da Marinha, quer 
da Fôrça Aérea, não necessitam 
das grandes acelerações iniciais; 
normalmente empregam os siste­
mas de propulsão à base de pro­
pelente líquido. que apresentam 
os maiores rendimentos,. por · isso 
mesmo mais indicados para os 
grandes alcances. 

"LACROSSE" - Exército. Em produção. 
6 m. Env~rgadura 2,7 m. Comando ex­
terno. Propelente sólido. Alcance 30 km. 
Apoio de artilharia. Martin. 

"DART" - Exército. Em produção. 15 m. 
Envergadura 0,9 m. Propelente sólido. 
3 km. Mach 0.9. Engenho. anticarro. 
Utica Bend. 

REVISTA DE AERONÁUTICA - 17'-

"MATADOR" - Fôrça Aérea Operacio­
naL 13 m. Envergadura 8 m. Comando 
radar ou inercial. Turbo-reator. Alcance 
900 km. Mah 0.9. Uma Brigada de Fôrça 
Aérea na NATO. Ma1tin. 
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TERRA-TERRA I 

_o 

"JúPITER'' - Exército. 18 m. J?iâmetro 
· 2,5 m. Alcance 2.400 km. Primeiro Enge­

nhocdirigido de grande porte a realizar um 
vôo experimental com êxito. · Chrysier. 

"REG UL US I" - Marinha. Operacional. 
18 m. 6t. Envergadura 6 m. Comando ex­
terno. · Turbo-reator. Alcance 900 km. 
Mach 0.9 "Regulus 11", versão mais pe­
sada, supersônica, e com um alcance de 
1.500 km, já está em produção. Chance 
Vought. 

"POLARIS'' - Marinha. 12 m . Comando 
extern'o e inercial. Propolente sóliçio. Al­
cance 2.400 km. Pla.nejado pa;ra ser lan­
çado de submarinos atômicos e de navios 
de superfície. Lockheed. 

REVISTA DE AERONÁUTICA - 18-

"TRITON" - Marinha. 14 m. 10 t. Co­
mando inercial. Estato-reator. Alcance 
2.400 km. Mach 3.5. Lançado por sub­
marinos. Me Donnell. 

"REDSTONE" - Exército. Em produção . . 
18 m. Comando inercial. Propelente lí­
quido. Alcance 350 km. Estão sendo . 
treinadas Unidades táticas. Chrysler. 

"THOR" -'-- Fôrca Aérea. Comando iner­
cial. Propelente" líquido. Alcance 2.400 
km. Mach 10. Douglas. 
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I TERRA-TERRA I 

"CORPORAL" - Exército. Operacional. 
12 m. 5 t. Comando ajustagem prévia com 
pequenas correções. Propelente líquido. 
Alcance 150 km. Mach 3. Firestone. 

"TITAN" - Fôrça Aérea. Se­
melhante ao "Atlas';, um pouco 
mais comprido, cú'm segundo· es­
tágio. Comando inercial e radar 
estão sendo estudados. Êst_y pro­
jeto teve início em 1955, para 
apoiar o "Atlas" que foi o enge­
nho balístico de longo alcance 
inicialmente projetado pela Fôr­
ça Aérea. Finalmente, · obede­
cendo a limitações orçamentá~ 

rias, terá que ser decidido que 
engenho entrará em produção: 
se ,o "Atlas" ou se o "Titan". 
Martin. 

REVISTA DE AERONÁUTICA 

"SEGEANT" - Exército . 9 m. 11- t. Em­
penagem · 2,7 m. Propelente sólÍdo. Al­
cance 100 km. Sperry. 

"ATLAS" - Fôrça Aérea. 20m. 80 t . Co­
mando externo e inercial. Propelente lí­
quido. Alcance 8.000 km. Possui uma 
cabeça rombuda. De uma altura de 700 
km retornará à atmosfera a uma velo­

cidade de Mach 15 . Convair. 
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"RASCAL" - Fôrça Aérea. 10 m . 6 t. 
Envergadura 6 m. Comando externo ou 
inercial. Propelente líquido. Alcance 160 
km. Mach 2. P rojetado p ara ser lançado 
de aviões B- 47, B- 52 e B- 58. Bell. 

"BULLPUF" - - Marinha. 3. m. 300 quilos . 
Alcance 5 km.· P~opelente sólido. Pro-=. 
vàvelmente será o veículo de 'teste para 
o "Bulldog", um engenho de pequen.o al­
cance· para emprêgo contra pontos forti­
ficados em zonas sem defesas antiaéreas. 
Martin. o 

REVISTA DE AERONÁUTICA 

I AR-TERRA I 

o 

"PETREL" - Marinha. Operacional. Não 
·está sendo produzido. 2 t. 6 m . Enverga­
dura ' í3 m. Turbo-reator. Dirigido contra 
o objetivo pelo radar. Um torpedo com 
asas que alija as mesmas quando penetra 
na água. Lançado de aviões de patrulha. 
Fairchild. 

"CORVUS" - Marinha. Espera-se que 
seja propulsionado por propelente sólido. 
Para emprêgo em aviões embarcados. 
Ao que se sabe, apenas um modêlo dêste 
avançado engenho foi testado em um 
dos grandes túneis aerodinâmicos do MIT. 
Temco Co. 
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A. R-AR 

"FALCON" FôrÇa 'Aérea: Operacional. 
1,80 m. 50 quilos. Comando sistema de 
atração por ondas refletidas de radar. 
Propelente sÓlido. Alcance 7 km. Mach 
2.0. Novo rr{ocfêlo 2-A Possui sistema 
de atração pelos raios infravermelhos. 
Hughes ·Aircraft. 

" GOOSE" - Fôrça Aérea. ExperimentaL 
2 turbas-reatores. Comando externo. 
Acredita-s~ que seja um ·engenho diver­
sionário para a defesa de bombardeiros. 
Fairchild. . ... 

REVISTA: D E AERONÁUTICA - 21 · -

"GENIE" - Fôrça Aérea. Em produção. 
Propelente sólido. Carregou uma ogiva 
atômica no teste realizado no Campo 
de Provas de Nevada da Comissão de 
Energia Atômica, em julho de 1957 . . 
Douglas Aircraft Co. 

"SIDEWINDER" - Marinha. Operacio­
nal. 2,70 m . . 70 quilos. Comando raios 
infravermelhos. Pr9pelente sólido. Al­
cance 3 km. Mach 2.5. Philco Corp. e 

.. Electric Co. 
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"SP ARROW I" - Marinha. Operacional. 
3,60 ~. 150 quilos. Comando int~rno radar. 
Propelente sólido. Alcance 15 km. Macli 3. 
S~erry. , Rand "Spa'rrow, 111" produzido 
pela Raytheon. 

AR-AR I 

"DIAMONBACK" - Marinha. Experi­
mental. Acredita-se que seja uma versão 
avançada do tipo "Sidewinder" que foi 
produzido no Centro de Pesquisas do 
Armamento Naval, situado em China 
Lake, na Califórnia. 

I TERRA-AR' 

"NIKE HERCULES" - Exército. Em produção. 9 m. 1 t. Comando externo. 
Propelente sólido. Alcance 100 km. Mach 3. Três vêzes mais eficaz do que seu' 
predecessor, o "Nike Ajax", podendo transportar uma cãbeça nuclear. Será in­
tegrado ·na atual organização de Defesa Aérea juntamente com o "Nik Ajax". 
Douglas Aircraft Co. e ' Western Electric Co. 
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"HA WK" Exército. Atualmente sendo 
produzidos · os .. tipos experimentais. 3 m. 
100 . qu~los sem o foguete auxiliàr de de­
colagem. Comando externo. Propelente 
sólido. Velocidade "supersônico" . Al­
cance _ 20 km. Para atacar aviões em vôo 
rasante juntamente com os engenhos 
"Nike". · Raytheon. 

+TERRA-AR! 

"TERRIER" -Marinha. Operacional. 4 m. 
500 quilos. Dirigido pelo rádio . Propo­
lente sólido. Alcance 15 km. Mach 2.5. 
Para ser instalado em cruzadores e CT 
de grande porte. "Terrier 11", em pro­
dução, será maior, com maior alcance e 
dirigido pelo radar. Convair. 

"BOMARC" - Fôrça Aérea." Ei:n produção. 15 m. 4 t. Envergadura 6 m. Co­
mando externo e radar interno. 2 estatos-reatores com foguetes auxiliares de 
decolagem a propelente líquido. Alcance 320 km. Mach 2.5. Engenho de longo 
alcance para defesa de área, podendo transportar uma considerável carga de 
explosivos, acreditando-se que êle venha a desempenhar muitas missões dos . 
caças de interceptação. Pode transportar os engenhos Falcon. Boeing. 
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;JlEVISTA DE AERONAUTICA 

''NIKE AJAX" - Exército. Operacional. 6 m. 500 quilos. Comando externo. 
Propelente líquido. Alcance 30 km. Mach 2 . . Armamento básico do sistema de 
defesa antiaérea que protege mais de 12 centros industriais. Pôsto à venda e 
oferecido aos aliados de além-mar. Douglas e Western Electric Co. 

"ARTAR" -Marinha. Experimental. Se­
melhante ao "Terrier 1", porém um 
pouco menor e mais eficaz. Dirigido pelo 
rádio combinado com radar interno. Pro­
pelente sólido. Alcance e velocidade pró­
ximos dos do "Terrier 11". Para cons­
tituir , a defesa antiaérea dos novos CT. 
Conyair. 

"TALOS" - Marinha Em produção. 6 m. 1.500 quilos. Dirigido pelo rádio. 
Espolêta de aproximação. Mach 3.5, até . altitude de 24.000 m. Será instalado 
em pelo menos quatro cruzadores, tendo início com .o "Galveston", em 1958. 
O Exército está realizando teste.s comparativos entre êste engenho e o "Nike 
Hercules" para Defesa Aérea. Bendix. 
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Engenhdria de Aeronáutica 

Curso de Aeroportos 

Esbôço ·de um ''C . . I ,, urr1cu um 

PROLEGôMENOS 

Ao iniciar êste comentaria, sô~ 
bre a criação de um curso para a 
formação de Engenheiros de Ae~ 
ronáutica, especialidade de Aero~ 
portos, em outras palavras, enge~ 
nheiros projetistas e construtores 
de aeroportos, citando , o ilustre 
Eng J. ARARIPE MACÊDO, não 
se tem outro objetivo senão o de 
render singela homenagem àquele 
que foi o primeiro a trabalhar nes~ 
te sentido, emitindo excelentes 
conselhos, que dotariam a Aero~ 
náutica, hoje, _se fôssem seguidos, 
de uma plêiade de espeCialistas no 
projeto e construção 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 
responsáveis pela éstabilidade da 
Aeronáutica; contudo, não conse~ 
guiu êle a concretização de · sua 
idéia de modo integral. 

Quem o lê: "Os meios de fortu~ 
na, as omissões e as improvisações 
tão do nosso agrado significarão, 
daqui para o futuro, colapso da 
produção, ineficiência operacional, 
acidentes, perda de vidas, aniqui~ 
lamento da Fôrça Aéreq.'-:.; há de 
julgá.;lo profeta, verdadeiro Nos~ 
tradamus hodierno, m o r m e n t e 
quando se manuseiam: jornais e 
revistas com artigos sôbre os úl­
timos acidentes aeronáuticos, ou 
acêrca dos serviços oferecidos a 
nação pelo Ministério da Aero­
náutica, quase todos encimadas 
por títulos pejorativos, semelhan­
tes a êste: ' "AVIAÇÃO: gigante 
de calça '·curta". 

REVISTA DE AERONÁUTICA 

"Da bca rêde de aeród1'omos e dos meios i'ndispe:risáveis a 
manutenção, reparo e construção depende, em última análise, . a pró­

pria sobrevivência da Fôrça Aérea." (O Problema da Engenharia 

na FAB - 1957 ~ J. Araripe Macedo - Maj B1·ig Eng) 

- ,- ' --=-

NILSON DE ,QUEIROZ COUBE----,- 'fen Cel Av 
Engenheiro de Aeronáutica e Civil 

A frustração de alguns notáveis 
técnicos, provocada por ignorân­
cia de uns e convencimento de mui­
tos,, quando êles labutavam no sen­
tido de melhor aparelhar a Aero­
náutica, em pessoal e material, 
objetivando a satisfação de com­
promissos nacionais e internacio­
nais, os tem levado, quando na ina~ 
tividade, a pugnar por uma aviação 
civil independente da militar, isto 
é, por uma organização civil que 
reúna os misteres, hoje, tratados 
nas Diretorias de Engenharia, Ro­
tas Aéreas e Aeronáutica Civil do 
Ministério da Aeronáutica. 

Estou certo de que êles pode­
rão alcançar o objetivo colimado, 
mais pelo fato de estarem unidos 
em tôrno dêle, do que mesmo · 
pelo próprio brilho da idéia: fa~ 
to que acontecerá . caso se rele­
gue o problema · técnico, dentro 
da Aeronáutica, a planos secundá~ 
rios, isto porque "tudo isso a (téc­
nica) não se adivinha por senti­
mento, não se improvisa: aprende­
-se nos cursos especializados das 
escolas de Engenharia e adquire-se 
experiêilcia ' em organizações que 

-25 _ . 

possam constituir padrões de efi­
ciência". 

Há que se formar, dentro do 
Ministério da Aeronáutica, incon­
tinenti, nos três níveis de . capaci~ 
dade técnica (primário, médio e 
superior), o soldado-operário, o 
sargento-auxiliar de engenheiro e 
o oficial-engenheiro. 

O s~ldado-operário é o executan­
te por excelência (o homem de ní­
vel primário), o sargento-auxiliar 
de engenheiro é o intermediário 
(o homem de nível médio) e o 
oficial-eügenheiro é aquêle que 
ensina, orienta e fiscaliza (o ho­
mem de nível superior). Qualquer 
outro; estranho a esta cadeia da 
hierarquia técnica, que se propo­
nha realizar dentro dela, sem os 
atributos necessários, estará, irre~ 
mediàvelmente, bdado ao fracas~ 
so e arrastará com êle a organi~ 
zação a que pertencer. 

Quadro que se agrava, qua11do 
é lembrado que a rotina é tarefa 
reservada ao pessoal de nível mé­
dio, · ao homem de ligação ou in­
termediário - ao sargento. 

I 
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Não há como negar o fato ver­
dadeiro da inexistência de cursos 
que formem engenheiros projetis­
tas e construtores de Aeroportos, 
destinados a realizar, integralmen­
te, as tarefas que lhes são ofere­
cidas no Ministério da Aeronáuti­
ca, mais particularmente na Di­
reto ria de _Engenharia. 

A bem da verdade, pode adian­
tar~se que ·na Escola Nacional de 
Engenharia, no segundo c i c l o, 
aperfeiçoamento, há no curso de 
Estradas uma disciplina com o no­
me de Aeroportos; igualmente, no 
Instituto Tecnológico de Aeronáu­
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
mação de engenheiros não preten­
dem a diplomação de engenheiros 
especializados no projeto e cons­
trução de aeroportos, porque, para 
tanto, teriam que ministrar as dis­
ciplinas adequadas. Atualmente, os 
engenheiros de outras especialida­
des fazem vários cursos, como: En­
genharia Rodoviária, Técnica de 
Utilização de materiais betumino­
sos em pavimentos rodoviários, 
Solo-cimento, Topografia, ' e outros, 
para com isto poderem habilitar­
-se como engenheiros construtores 
de aeroportos, mas nunca projetis­
tas; porque não existem cursos, rio 
Brasil, que os ensinem a projetá­
-los. Lançam, então, mão de livros 
sôbre o assunto e procuram suprir­
-se do cabedal que lhes está fal­
tando. 

Êste modo de formação de en­
genheiros projetistas e construto­
res de aeroportos é desordenado 
e o objetivo é, parcialmente, con­
seguido, porque dependerá muito 
do · ânimo de cada um ao pretender 
chegar à meta colimada. 

A engenhana de projeto e cons­
trução de aeroportos é um com­
plexo c de outras especialidades 
existentes e mais .algo que é pro­
priamente uma característica <do 
ramo. 

• 
Ao pensar-se na organização de 

um "eurriculum" para o curso de 
Aeroportos, novo ramo da . Enge~ 
nharia . Aeronáutica, há · que se 
atentar para a definição . de aero­
porto. · 

R~VISTA DE AERONÁUTICA 

Ora, Aeroporto é uma área de­
finida de terra (incluindo edifica­
ções, pavimentação e equipamen­
to), destinada a ser usada, total­
mente ou em parte, para a che­
gada, o movimento e a saída das 
aeronaves. 

Julga-se que, no caso do Brasil, 
o futuro engenheiro projetista e 
construtor de aeroportos · deve 
aprender a projetá-los e construí­
-los, não somente no tocante às 
edificações, como também no que 
se refere à pavimentação e à ins­
talação de equipamentos. 

Quando se reporta às edificações 
em um aeroporto, pretende-se re­
ferir à estação de passageiros, 
aos hangares de manutenção e 
outras; do me s m o modo, ao 
falar-se em pavimentação, tem­
-se em mente os pátios, as pistas 
de rolagem e aquelas de decolagem 
e pouso; por outro lado, ao men­
cionar-se os equipamentos, alude­
-se ao balizamento de superfícies 
(diurno e noturno), aos auxílios 
visuais terrestres, aos_ sistemas de 
iluminação para ~ aproximação 
etc. 

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

Sabe-se muito bem que êstes 
engenheiros, após formados, terão 
que se dedicar uns às edificações, 
alguns à pavimentação e outros 
à instalação de equipamentos; to­
davia há que se desejar que todos 
saibam projetar um aeroporto e 
conheçam 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 terá, inicialmente, que 
ESCOLHER O TERRENO, que se 
deverá submeter às "Recomenda­
ções" do Anexo 14, da ICAO. O 
terreno tem que satisfazer ao ga­
barito do aeroporto que se preten­
de construir, isto é, deverão ser 
observadas as áreas e as superfí­
cies demarcadoras típicas do ae­
roporto desejado. 

Uma vez escolhido o terreno, 
o n d e se pretende construir o 
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aeroporto: será realizado o seu le­
vantamento e nivelamento, inclu­
sive de suas áreas típicas;· serão 
colhidas tôdas as informações úteis 
ao projeto; e, · finalmente, será de­
senhado todo o serviço topográfico, 
fazendo-se, assim, as plantas que 
servirão aos estudos. 

As pistas de decolagem e pouso 
são as primeiras a serem traçadas, . 
logo após os demais pavimentos 
(pistas de rolamento, pátios etc.), 
as áreas e. as superfícies típicas são 
desenhadas, e, a seguir, faz-se o 
zoneamento para as edificações e 
estas deverão ser locadas. 

Nesta fase, o projeto geral pros­
seguirá como sendo um somatório 
de projetos parciais, tais como: dos 
pavimentos, das edificações e da 
instalação dos equipamentos. 

Em se traçando o perfil longi­
tudinal e os perfis transversais dos 
pavimentos na planta, organizam­
-se as cadernetas de sua locação 
no terrenô, como também as de 
sondagem dêsse solo. 

São colhidos, assim, os elemen­
tos que permitirão o cálculo e o 
projeto da terraplenagem (escava­
ção e atêrro), do pavimento (base 
e revestimento) e da drenagem. 

Para as edificações são realiza­
dos os projetos arquitetônico, de 
instalações e estrutural. 

A locação dos diferentes equi­
pamentos e a execução de sua ins­
talação se processam segundo 
diretrizes pertinentes a cada um. 

• 
Após tôdas as considerações fei­

tas, é oferecido à crítica o estudo 
que se segue: 

PLANO GERAL 

ENGENHARIA DE 

AERONAUTICA 

CURSO DE AEROPORTOS 

Finalidade 

O Curso tem por finalidade for­
mar Engenheiros de Aeronáutica, 
especializados na técnica de pro­
jeto de Aeroportos, objetivando a 
construção das edificações e dos 
pavimentos e a instalação de equi­
pamentos. 
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"CURRICUL UM" 

Seriação 

1.0 ANO -.Preparação oU: Fundamental: 

Cálculo e Geometria Analítica 
Física 
Mecânica 
Eletricidade 
Laboratório de Física 
Química Geral 
Desenho Técnico 
Geometria Descritiva 

1.0 ANO _. Técnico ou Superior: 

(P) (E) Eletrotécnica 
(P) (E) Mecânica Técnica 
(P) (E) Resistência dos Materiais 

(E) Estática das Construções 
(P) (E) Materiais de Construção 
(P) (E) · Hidrotécnica 
(P) (E) Geologia 
(P) Topografia 

2.o ANO - Técnico ou Superior: 

(E) 
(E) 
(E) 
(E) 
(E) 

(P} . . . (E) 

3.0 ANO- . Técnico ou 

(E) 
(P) (E) 

(E) 
(P) 

(P) 
(P) 
(P) 

Estática das Construções 
Técnica das Construções 
Projeto e Desenho Estrutural 
Estabilidade das Construções 
Arquitetura 

'Í Mecânica dos Solos 

Superior: 

Técnica de Construções 
Arquitetura, Urbanismo e Saneamento 
Projeto e Desenho Estrutural 
Drenagem de Aeroportos - Estudos e Pro-

jetos · 
Terraplenagem - Máquinas e Equipamentos 
Pavimentação 

. (P) ... (E) 
Estudos e Projetos de Aeroportos 
PROJETO FINAL 

NOTA: 

P - Pavimentação e (E) - Edificações, precedendo cada 
matéria, apenas significam que nelas há assuntos que in­
teressam tanto à pavimentação e instalação de equipamen­
tos, quanto às edificações. 

Com o intuito de assegurar ao 
Estabelecimento de Ensino Supe­
rior facilidades que permitam fa­
zer os reajustamentos, ditâdos pe­
la prática, as disciplinas terão seus 
assuntos sumariados por Unidades 
de Ensino Principais, em vez de 
uma programação detalhada com 
dosagem em sessões ·de ensino. 

DURAÇÃO 

O ensino do Curso desenvolve­
-se em quatro (4) anos (cada ano 
com dois períodos), dos quais três 
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• 
(3) Técn:icos ou Superiores e um 
(1) de Preparação ou Fundamen­
tal. 

O de Preparação ou Fundamen­
tal deverá ser ministrado em dois 
anos, quando os partiçipantes fo­
rem alunos egressos do Curso Co­
legial. 

REGíMEN 

O Curso reger-se-á pelo Regu­
lamento da Escola Técnica do 
Exército até a época em que pas­
sará a funcionar no Instituto Tec-
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nológico de Aeronáútica de São 
José dos Campos, começando a 
transferência progressiva pelo ano 
de Preparação, caso não seja pos­
sível iniciá-lo neste último Esta­
belecimento de Ensino Superior. 

CORPO DOCENTE 

O Corpo Docente será constituí­
do por professôres da Escola Téc­
nica do Exército ou do ' Instituto 
TecnológiCo da Aeronáutica e ou­
tros escolhidos pelo Ministério da 
Aeronáutica, no · Brasil ou no es­
trangeiro. 

PARTICIPANTES 

Militares do Corpo de Oficiais 
da Aeronáutica de pôsto inferio'r 
a major e cuja idade seja menor 
do que 38 anos, ria data da matrí­
cula; çomo também militares dei 
Corpo de Pessoal Subalterno, que 
f(lrão o curso como aspirante-a~ofi-;­
cial engenheiro, com o me?mo li­
mite de idade, desde que apresen­
tem certificado de aprovação do 
1.0 ano de ESCOLA NACIONAl;.. 
DE ENGENHARIA e suas congê: 
neres reconhecidas . 

ADMISSÃO 

A admissão ao Curso será me­
diante concurso, cujas instruÇões 
serão -publicadas previamente. 

• 
PROLEPSE 

Há qu~ se refutar previamente 
possíveis objeções . ao Plano Geral 
em causa, isto sem maiores prola­
ções. 

A sua realização será oportuna 
na Escola Técnica do Exército, por 
vários motivos, dentre os quais se 
têm aquêles considerados rel~van­
tes, obviamente aceitos pelos co­
nhecedores do problema, pertinen­
tes à existência, naquele Estabele­
cimento de . Ensino StJperior Mili­
tar, de um curso de construção de 
edificações que poderá servir de 
base à organização do curso de 
construção de Aeroportos; outra 
razão, a mencionar-se, é o fato de 
exigir, um curso desta ordem, ver-

. ba especial vultosa para· contratar 
professôres e auxiliares, assim 
também para adquirir aparelhos, 
instrumentos para organizãção ·de 
laboratórios, igualmente, no to.: 

I 
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cante à obtenção das facilidades 
assistenciais para alunos, profes­
sôres e auxiliares. 

Devem-se colocar à disposição 
de outra qualquer organização, que 
não possua os meios adequados, 
milhões 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
são, mediante concurso, até m~s­
mo do pessoal subalterno,. medida 
que se considera imperativa, pôsto 
que a AERONÁUTICA exige que 
todos tenham a mesma oportuni­
dade, dentro dos mesmos critérios 
de seleção de valores. 

Êste Plano Geral para a orga­
nização do Curso de Construção 
de Aeroportos foi oferecido à crí­
tica das autoridades, julgadas ca­
pazes de emitir parecer. 

A VULNERABILIDADE DO . . . 

(Conclusão da p ág. 10) 

lotos, técnicos, especialistas esco­
làs, ·oficinas novas? Bases só de 
Marinha, como a já iniciada no 
Estado do Rio, tudo isto só para 
justifis ar a compra do NAe? Sim, 
porque, se existe uma F AB que 
tem a missão de apoiar as Fôr!i_<jlS 
Navais, e já tem criado o Lo Gru­
po de A viação Embarcada, para 
opera r do NAe, já possui uma Es­
quadrilha de Ligação e Observa­
ção (1.' ELO); a Segunda (2.' 
ELO), para operar dos nossos na­
vios de guerra, por que não atri­
buir à F AB as verbas para equipá­
-la convenientemente? E os sub­
marinos? Será que não precisamos 
dessas armas terríveis e invencí-
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veis, nos dias de hoje? As respos­
tas a estas perguntas deixamos aos 
nossos leitores, os que pagam os 
impostos, aos quais devemos ser­
vir, garantindo-lhes tranqüilidade, 
bem-estar e segurança; através de 
emprêgo judicioso dos dinheiros 
que nos confiam. 

NOTA- As bases aéreas flutu­
antes, na última 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, canhão. "Eagle", 
brit., Nov 1941, Mediterrâneo, 
avião. "Ark Royal", brit., Dez 1941, 
Mediterrâneo, avião. "Langley", 
EE. UU., Fev 1942, Java, avião. 
"Lexington", EE . UU., Mar 1942, 
Mar de Coral, avião. "Soho", jap., · 
Abr 1942, Mar de Coral, avião. 
"Kaga", "Soryu", "Akagi", "Hi­
ryu" (japonêses) e "Yorktown" 
(EE . UU. ), Ago 1942, Midway, 
avião. "Ryujo", jap., Ago 1942, Ilha 
Salomão, avião. "Wasp", EE. UU., 
Set 1942, Ilha Salomão, torpedo. 
"Hornet", EE.UU'f , Out 1942, I. 
Santa Cruz, avião. "Linsome Bay", 
EE. UU. , No v 1943, I. Gilbert, 
avião. "Hyo", jap., Jan 1944, .1. Ma- . 
rianas, avião. "Tahia", jap., Jun · 
1944, I. Marianas, torpedo. · "Sho­
kaku", jap., Jun 1944, I. Marianas. 
avião. "Princeton", EE. UU., Out 
1944, I. Filipinas, Leyte, avião . 
"Gambier Bay", EE.UU . , Out 
1944, I. Filipinas, Leyte, .avião. 
"Saint Lo", EE.UU., Out 1944, I. 
Filipinas, Leyte, avião . "Chiyoda", 
jap., Out 1944, I. Filipinas, Leyte, 
avião. "Zuikaku" , jap., Out. 1944, 
L Filipinas, Leyte; avião. "Zuiho", 
jap., Out 1944, I. Filipinas, Leyte, 
avião. "Ommaney Ba:y", EE. UU., 
J an 1945, I. Filipinas, Lingayer , 
avião. "Bismarsk Sea", EE. UU ., 
Mar 1945, Iwo Jima, avião. 

Em virtude de ataques aéreos. 
permaneceram fora de combate 
por períodos consideràvelmente 
longos, além de sofrerem sensíveis 
baixas em suas dotações de pes­
soal e material de vôo, os seguin­
tes NAe: "Enterprise" e "Sara­
toga" , EE.UU., Ago 1942, I. Sa­
lomão. "Intrepid", EE.UU., Nov 
1944, I. Filipinas, Luzón. "Ticon­
deroga", EE.UU . , Jan. 1945, I. 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 dotação regular de pes­
soal dos porta-aviões em serviço, 
durante a II Guerra Mundial, os­
cilava entre 3 000 homens para os 
de maior tonelagem e 1 200 nos de 
tipos menores, como os de escolta. 

(Transcrito do "Correio da Manhã"• 
de 22 de outubro de 1958) 

+ 
A META DAS .. . 

(Continuação da pá g. 48) 

de· sempre, aí · está o problema hu­
mano. Ao Govêrno, ao Adminis­
trador não cabe apenas construir 
mónumentos, pontes, cidades. Todo 
o· seu trabalho, tôda a sua obra 
será dirigida no sentido da cria­
tura humana. E, para isso, para 
que haja receptividade e comu­
nhão de idéias, imperioso se tor­
na que a autoridade, o governan­
te, o administrador, conheça para 
quem vai construir . e saiba por 
quem mandará edificar. 

Não se administràm paredes, es­
truturas metálicas, terras e mares. 
Administram-se - isto sim - as 
pessoas; a criatura humana, o 
povo. Ora, sem conhecer os deta-

' lhes sôbre estas pessoas, criaturas, 
povo, não é possível construir e 
edificar na certeza de estar fa­
zendo benefícios. 

A intenção altruística pode ser 
posta em prática. Mas o seu res­
ponsável, sem o conhecimento do 
que seja o homem que vai cons­
truir, habitar ou usufruir, não terá 
nunca a convicção plena de estar 
deesempenhando - a contento -
um papel que lhe coube no meio 
da sociedade. 

(Conclui na pág. 8 ) 
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Abertura dos· Cursos 
da ECEMAR 

Teve lugar nb dia 1.0 de àbril, 
iia Escola cie Cómàndo e Éstaào­
-Maiõr da Aeronáutica, a soleni­
dade de abertura cios cursos da­
quele EstalJeledmE!:rito Superior de 
Ensino da Aeronáutica·. 

'Ao ato, presidido pelo Exmo. Sr. 
Mi:filsho dà Aeronáutica, compa-

. A s.~guir, o Professor GUSTAVO 
BARROSO, dé improviso, disse: 

"Exmo. Sr. Ministro, Senhor Co­
mandante da ECEMAR, Senhores 
Oficiais~Genérais, Senhores Ofi~ 
eiais: 

f..gradeço, de início, as generosas 
palàvras da apresentação que foi 

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

Os homens cultos debruçam-se 
sôbre ela com a curiosidade cio sa­
ber, "saber de experiências feito", 
como dizia Camões. O povo de­
bruça-se sôbre ela com aquêle sen­
timento quase místico do culto que 
as mássas têm, no fundo do seu 
pensamento, pelos heróis. E é por 
isso que, nos meios cultos, a His­
tória é uma Ciência e, nos meios 

Flagrante côíhido quado falava o Professor GUSTAVO BARROSO 

o 
teceram altas autoridades da FAB 
e, como convidado dó Comandante 
tla ECEMAR, para a Conferência 
Inaugural, o Professor Dr. GUS­
TAVO BARROSO. 

Iniciada a cerimônia pelo Exmo. 
Sr. Ministro da Aeronáutica, fêz 
uso da palavra o Major-Brigadei­
ro CARLOS RODRIGUES COE­
LHO, Comandante da ECEMAR, 
apresentando o Conferencista. 
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feita a meu respeito e com tanto 
maior abundância de coração 
quanto hoje o Brigadeiro Coelho 
me deu um grande prazer, ofere­
cendo-me uma fotografia em que 
eu apareço aos 25 anos para os 
26, com a cabeça povoada de ca­
belos, entre um grande amigo já 
morto e seu pai, naquele tempo o 
Cap Polidoro Coelho. 
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popuiares, a Histórià se transfor­
ma quase sempre em Lenda. Por 
que ésse interêsse? Porque a His­
tória não passa da biografia da 
humanidade, e nós gostamos de 
~aber como foi essa humanidade, 
como viveu essa humanidade, co­
mo está sendo, como está vivendo 
e, se fôsse possível, gostaríamos 
de saber como vai ser e como vai 
viver. 1 
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Daí, o êxito de todos êsses ro­
mances ficcionistas que nos pin­
tam os dias do futuro: algun;:; ver­
dadeiramente proféticos e outros 
que o tempo se encarrega de des-
truir. · 

Quais são as leis que regem a 
história dos homens? Até hoje os 
estudiosos não chegaram a nenhu­
ma' conclusão, pOr maiores estudos 
que ~enham feito. Isso, natural­
mente, ·porque nós somos sêres 
muito complexos na · nossa biolo­
gia e na nos'sa psicologia. Nós pe-r­
tencemos a: grupos humanos tam­
bém muito · complexos. Nós vive­
mos em sociedade, no meio de fe­
nômenos os mais complexos, de 

o 

rias Ciências Auxiliares. A His­
tória também depende cfe uma por­
ção de Ciências. 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 já procuraram es­
tabelecer as leis que regem os fe­
nômenos históricos. Comte nos dei­
xou, por éxemplo, a lei dos três 
estados; Fabre D'Olivet procurou 
a explicação dos fenômenos his­
tóricos na ontologia, isto ·· é, nos 
princípios fundamentais da vida 
humana, e determinou três: a pro­
vidência, a vontade ou a razão do 
próprio homem e o determinismo 

sa. Mostrava como certas e deter­
minadas situações partiam do en­
cadeamento fatal do determinismo: 
a Invasão dos Bárbaros. Tivemos, 
ainda, Gabriel Tarde a nos apon­
tar o que chamou a lei da imitação. 
É a lei da imitação que para êle 
governa as sociedades humanas. 

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

Parte da assistência que compareceu à ECEMAR 

0 

modo que tôda essa complexidade 
que rodeia a vida dos homens sô­
bre a terra não permitiu, até hoje, 
que se marcassem leis perfeitas sô­
bre a história. Daí eu desconfiar, 
muitas vêzes, que a História não 
é uma Ciência e não pode ser uma 
Ciência. A História é talvez mais 
uma Arte e, como tôdas as Artes, 
depende de várias Ciências. Não 
há Arte que não dependa de vá-

REVISTA DE AE·RONAUTICA 

ou o encadeamento fatal das cau­
sas e dos efeitos. 

Então mostrava quando a Pro­
vid.ência intervinha diretamente 
na História: o aparecimento de 
Cristo, o feito de Joana D'Arc. 
Mostrava quando a vontade huma­
na, a razão humana,· dominava 
completamente os acontecimentos, 
verbi gratia, ª Revolução France-
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Constância IntelectuaL Mas, ne­
nhuma dessas leis e outras muitas, 
que seria na verdade enfadonho 
enumerar, tiveram a vitória com­
pleta _no meio dos estudiosos da 
História. Oútra dificuldade tam­
bém se antolha àqueles que se per­
dem na floresta -da historiografia: 
a· di visão da História em períodos 
que a tornem didática, que permi­
tam o seu estudo como se colocás.,. 

.· I 
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mento de uma parenta próxima, 
moradora no sertão. Sal. do Rio de 
Janeiro de manhã, chega . à tarde 
~m Fortaleza, de avião. De For~ 
taleza, toma um automóvel; em 2 
ou 3 horas está em pleno sertão, 
e, quando toma parte no festim da 
boda, um dos velhos matutos sé 
aproxl.ma e pergunta: _ Seu Dr., ó 
Sr. veio do Rio? - Vim! f?. que 
horas o Sr. saiu de la? '-'- Saí às 
7 da manhã, E o Sr. já está aqui 
a essa hora da tarde? ---'- Já. Então, 
o velho diz: A terra esta encôlheh~ 
do, De fato, na época presente, ~ 
terra não se alárgbu; â terra ê:n~ 
colhêu'-se, isto é, as distâncias da 
terra desapareceram completa~ 
mente diante do motõr e diante 
da asa. 

Como éomeça a vertlcaiidade da 
História? Isso deve encher de or~ 
guiho a todos aquêles que fre­
qüentam o ar. 

A . verhcalidade dá História co~ 
meÇa éb:fu a cenquista do ar. En~ 
tão nesse último período ~a ~is~ 
tória, vamos ter duas grandes épo~ 
'eas, por ora; nãe sabemos se virá 
uma tercel.ra: época da cônqu1sta 
do ar e época dá conquista. do es~ 
paço, 

Estamos vendo as duas se inter­
penetrando já debà.rxà dos nóssos 
olhos; estamos vendo já o co:i:ilê:­
Ço da conquistá dq espaÇo com o 
triunfo definitivo da ceínql!Iista do 
ar. 

Sê fôssemos dizer a um dos nos"' 
sos avós que andaríal:nbs por cirria 
daquelas nuvens que estão a 1 000 
metros ou 2 000 metros de altura, 
êle cairia na gargalhada. Absoluta~ 
mente nos tomaria como verdàdei"' 
ros loucos. Êsses pensamentos müi-' 
tas vêzes me vêm à cabeÇa quarido 
freqüento o ar. Não sou âviador, 
mas sou um dos maiores freqüeh.!. 
tadores do ar que ·existem no Era-' 
-sil. Não me posso comparar com o . 
Presictente Juscelino, pois que êsse 
é incomparável; mas não uso mais 
há muito tempo outro meio de víà-' 
jar, nem para as outras terras, nem 
dentro das nossas terras, que não 
seja a aviação; o mais considero an­
dar de bonde, e não tenho tempo 
de andar de bonde. · 

De modo que lá por cima, mui­
tas vêzes isolado no espaço, dentro 
de um avião 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
nhã, corrtb se conversa com urh vi­
zil,lho, como se va:l. deitar pará dor­
miro Coisa mais simples dêsse 
mundo. Entra-se num avião, so­
be-se a cinco ou seis mil metros 
de altura e viajam.:.se quilômetros e 
quilômetros a 400 ou a 500 ou a 
700 por hora. Dentro de três ho­
ras chega-se à Bahia, dentro de 
cinco a Pernambuco e dentro de 
seis ao Ceará, coisa que antigamen­
te ia-se batendo a costa em um va­
por durante lÚ, 12 e Í4 dias. Esta 
conquista como foi feita? Ela foi 
feita vagarosàmente, como tôdas 
as conquistas da hümanidade. 

.É uma das cousas mais curiósas 
para o historiador é procurar nos 
detalhes; nas minúcias; nos porme~ 
nores da História como se desen­
volve lentamente uma idéia no cé­
rebro, digamos da humanidade, até 
chegar a éerto ponto eí:n que, de 
repente, toma uma velocidade as­
sombrosa, çom a fôrçà adquirida 
naquele vagar anterior, e se. pre­
eipita em realizações verdadeira'­
mente de espantar. 

Y'f 

Suponhamos uma das causas 
mais simples na vida militar: á 
baioneta :----"" arma branca, prêsa, 
por um sisteína qua.lquer, a uma 
arma de fogo. Cumo ocorreu issó 
ao pensamento da humanidade? A 
primeira armâ de fogo inventada 
foi o canhão; pesado, manejo di­
fícil, de carregar pela bôca, uma 
quantidade de óbices para o seu 
desenvolvimento e não podendo ar­
mar o homem individualmente. 
Reduziu-se o tamanho; fêz-se o pe­
trinal ou a colubriria de peito. d 
soldado enêostava-à ao ombro e 
cem a mecha lhe botava fogo. Daí 
saíram, eom o tempo, os arcabuzes 
e mosquetes, passou-se da mecha 
para o sistema àe rodas, enfim ar­
mou-se tôda a infantaria com ar­
mas de fogo . Iy.ras, essas armas dé 
fogo eram de antecarga, de carre­
gar pela bôca. Carregá~ias obriga:. 
va a uma porção de tempos: botar 
a pólvora, botàr a bucha para pten~ 
der a pólvora; botar a balá, outrà 
bucha para prender a balá, e, de~ 
pois; os vários manejos pàrâ ela 
disparar. Ora, qUando â cavalâria 
atacava a infantaria, fingia somen­
te carregar. A infantaria detonava 
suas armas. Então a cavalaria vol..: 
tava e se atirava sôbre a infantaria 
e a liquidava, porque ela não se 
podia defender, não tinha tempo 
de carregar as: armas de fogo. Era 
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het~ssário, portanto, que a infart.:. 
taria tivesse ao mesmo tempo ar.:. 
hlas de fogo é arrnà branca pará 
se defender da cavalaria. Para isso, 
criaram-se bs ârCàbuzeiros e os pi­
queiros bu lanceiros a pé. Desdé 
que a cavalaria vinha carregar a 
tropa com as armas descarregadas1 
os arcabuzeiros refluíahl e os pi"­
queiros avançavam e apreséntâ- . 
vam as suas puas de aço, defen-" 
dendo os arcabuzeiros que recar-" 
regavam as armas. Mas não seria 
melhor, veio o pensamento; 'qW~ 
ao mesmo tempo êles pudessem 
ter a armá, carregar ã àrirta e com 
essa própria arma se defender a 
arma branca da cavalaria? Sim . 
Como fazer? Então fêz-se uma 
lança curta que sé colocava dentro 
do cano da arma de fogo. Mas, sé 
~t arma . de fogo estava carregada, 
~1quel~ lança curta impedia de ati­
rar, e, para carregar ou tomar a! 
carregar a armá de fogo, era ne­
cessário tirar a lânça curta, En­
tão, veio outro pensamento: va­
mos fazer essa lança com um co­
tovêló, prêsa no bocal da arma. 
Achou~se a baioneta. 

Agora, muitas vêies, a cavala-" 
tia, quando era armâdá de lanças 
de cruzetas ou cru'zétadas, corri 
essas lanças puxava â baiõriE~ta e 
a étrrancava do cànó. Criaram-se 
vários sistemas de p render ou apa" 
rafusara 5ãionêta. Ao mesmo tem~ 
po, porém, o soldàdo de infantaria 
ficava inibido de uma defesa pes­
soal mais eficien.te. Se perdia a ar" 
ma, se nãb sábia esgrimir muito 
beill éom aquelá arrria pesada, pre.:o 
cisa\78. de outra armá. branca, e foi 
por issó que vémos as infàntarias 
do século XVIII e do comêço d·o 
seéulo XIX com duas armas: a! 
baioneta e o sabre oú chifarote, 
como se chamava, para se defen­
der. Veio o pensamento imediato: 
não seria 'inelhor que a baioneta 
fôsse ao mesmo tempo sabre? E7 
entãq, criaram-se as baionetas mo­
dernas, com punho -de sabre, as 
quais se tiram e se botam, permi­
tindo ao soldado defender~se com 
as próprias mãos. A evolução do 
pensamento na . criação das armas 
podemos verificar em qualquer 
delas. No revólver, por exemplo. 

Temos no Museu Histórico uma 
grande vitrina, com os vários tipos: 
primeiro, um cano; depois, o ho­
mem pensou que precísaría dispor 
de dois, porque, se atiro e não acer­
to, o indivíduo se aproxima e dou 
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semos os fatos da humanidade em 
prateleiras numeradas ou num fi­
chário, para saber onde estão no · 
momento dado. 

séculos depois da Revolução Fran­
cesa. De modo que, olhando tudo 
como se fôssemos um aviador, o 
panorama da História, do alto, se­
ria outro. 

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

Chamou-se a Pré-História, a Pro­
to-História, depois a História; di­
vidiu-se a História de u'a maneira 
t ô d a ela clássica e apriorís­
tica em: Antiguidade, Idade Mé­
dia, Tempos Modernos, Era Con­
temporânea, divisão completamen­
te ideal, porque é impossível mar­
car uma linha certa onde termi­
nam os fenômenos de certa natu­
reza e nascem fenômenos de natu- Os grandes Impérios do Oriente, 
reza contrária; sobretudo a expe- 1:1quêJes que conhecemos profun­
riência do nosso tempo nos ensina damente graças às escavações, aos 
a impossibilidade de fazer isso. estl1dos lingüísticos, à descoberta 

dos segredos dos hieroglifos, dos 
Vivemos hoje uma época verda- euneiformes e de outras escritas 

deiramente extraordinária nos antigas, êsses grandes ímpérios se 
anais do gênero humano, em que, expandiram em todos os sentidos, 
aqui, o avião a jato risca o céu, sôbre a terra firme, sempre em 
mas, ali adiante, a caravana de ca- sentido horizontal: o Império Egíp­
rilelos ou o "safari" ainda atraves- cio, o Assírio-Babilônio, o Império 
sam as regiões desconhecidas. No- Persa, ou mesmo aquêles de que 
tamos de um lado as cidades onde temos notícias mais vagas e do­
há hospitais, higiene, todos os re- cumentação menos abundante, 
cursos; todos os confortos, e, ao la- mas que sabemos que existiram, 
do dessas cidades, a baiúca imun- como o Imm~rio Chinês, da Época 
da onde falta tudo. É uma época de Pan-Cháb, que veio até o Mar 
de contrastes em que vemos, ao Cáspio, ou o Império Marata, na 
lado do passado; o. presente, e, ao fndia . que se estendeu pela Indo­
lado do presente, quase o futuro; -China, pelo Tibete e pelo Sul da 
as maiores maravilhas das inven- China, ou o Império Malaio de Si­
ções humanas, da ciência humana, rivijaia que tomou quase tôdas as 
ao lado de coisas antiquíssimas, ilhas da Indonésia. Mais tarde, na 
costumes velhíssimos ao lado das civilização que podemos chamar 
modas modernas, ou digamos me- Mediterrânea, porque se desenvol­
lhor futuristas. Se estamos numa , veu tôda ela à borda daquele mar, 
épocà de · transição dessa nature- encontraremos a Talassocracia 
za, por ela podemos verificar co- Grega estendendo-se na linha ho­
mo foram as outras épocas de tran- rizontal por sôbre o mar, para 
sição. E então chegaremos à con- ocupação dos litorais mediterrâ­
clusão de que é impossível traçar neos. Encontraremos a Expansão 
um limite exato onde termina um Macedônica, atirando-se sôbre tô­
período de História e começa ou- ela a Asía. Encontraremos, depois, 
tro período. aquela formação maravilhosa que 

se chamou o Império Romano e 
Ainda êstes períodos em que foi , 

dividida a História da Humanida- que veio a . "e r destrmdo pela In-
vasão dos Bárbaros. 

de sofriam mbdivisões: a Antigui-
dade teria a Antiguidade Orient~l Durante a Idade Média, em que 
ou Arquiantiguidade, Antiguidade a humanidade se localizou em 
Clássica ou Antiguidade Greco- compartimentos quase estanques, 
-Latina, Mediterrânea; a idade Mé- tivemos um sentido vertical da . 
dia teria a Época Carlovíngia ou História, muito rápido, mas não 
Alta Idade Média, depois a Ida- material, uma verticalidade tôda 
de Média, posterior ao século XIII. eJa espiritual,: v:erticalidade esta 
Os Tempos Modemos começariam que se acha impressa de modo in­
com o Renascimento; depois com confundível, como num sêlo defi­
'o Período dos Descobrimentos Ma- nitivo, no poema de Dante, a "Di­
rítimos, enfim a Idade ou Época vina Comédia". Vemos que é um 
Contemporânea estaria ainda mais poema de assombrosa verticalida-
. subdividida, tais foram os gigan- de, em que o poeta desce às pro­
:tescos passos que a humanidade fundidades do inferno e sobe, de~ 
deu nos séculos, ou antes ~m dois pois, à,s maiores altitudes do céu. 
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Essa época rápida foi o século 
XIII; não podemos dizer o século 
2';III, desde o U a~é o último ano, 
mas, pegando uma parte do fim 
do século XII, pegando talvez uma 
pequenina parte do comêço do sé­
culo XIV. Êsse século muitos his­
toriadores consideram o maior de 
tôda a história da humanidade. É 
de fato um século inconful)dível. 
Ficou gravado na ped·ra das ca­
tedrais góticas. Nunca mais a hu­
manidade produziu uma arquite­
tura com aquela verticalidade es­
piritual, como que buscando o azul 
do céu em tôda a sua geometria . 
E, se olharmos a paisagem euro­
péia daquele tempo, verificaremos 
que a grandeza dêsse século, a 
grandeza espiritual, se mostra so­
bretudo nos homens que governam 
os povos. Em cada trono está sen­
tado um poeta, um sábio ou um 
santo: em Portugal, Dom Diniz, 
o Poeta; na Espanha, Afonso, o Sá­
bio; na França, São Luiz, o San­
to. Se formos até mesmo na Ale­
manha, acharemos Santo Henri­
que; e na Rússia, vamos encontrar 
Santo Alexandre Newsk como 
Czar. Até o Czar é Santo. ·Mas, 
abstraindo-se essa exceção, a hu­
manidàde desenvolve-se ou desen­
volve as suas fôrças, as suas ener­
gias, as suas expansões, sempre no 
sentido horizontal, e essa horizon­
talidade torna-se maior quando, 
terminada a conquista da terra co­
nhecida, ela se lança à · conquista 
dos mares desconhecidos, na épo- · 
ca extraordinária dos descobri­
mentos, em que Portugal toma o 
facho, o archote, e se torna o guia 
da expansão marítima. E aí um 
outro poema nos vai mostrar, co­
mo o de Dante, a horizontalidade 
da história humana - os "Lusía­
das". Nos "Lusíadas", não há nada 
vertical. O próprio céu quando se 
manifesta é o céu pagão . de J ú­
piter, de Vênus e dos deuses an­
tigos. Não tem a verticalidade as­
sombrosa, o que não 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
trapõe àquela anedota que se con­
ta, na minha terra, dos tempos 
presentes . 

Um cearense, residente no Rio, 
receb~ um convite para o .. casa-
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inento de uma parenta próxima, 
moradora no sertão. Sal. do Rio de 
Janeiro de manhã, chega à tarde 
em Fortaleza, de avião. be For~ 
taleza, toma um automóvel; em 2 
tm 3 horas está em pleno sertão, 
e, quando toma parte no festim da 
boda, um dos velhos matutos se 
aproxima e pergunta: _ Seu br., à 
Sr. veio do Rio? - Vim! ~ que 
horas ó Sr. saiu de 1.3.? --'--- Saí às 
7 da manhã, E o Sr. já está aqui 
a essa hora da tarde? -'- Já. Então, 
o velho diz: A terra está encolhen:~ 
do. De fato, na época presente, a 
terra não se alárgou, a terra ên~ 
tolhêu'-se, isto é; as distâncias dà 
terra desapareceram completa~ 
mente diante do motor e diàntê 
da ása. 

Como éomeça a verticalidade da 
História? Isso deve encher de o r:.. 
guiho a todo:s aquêles que fre­
qüentam o ar. 

A · verticaiidade da História co~ 
meça êofn a conquista do ar. En~ 
tão nesse último período da Ris~ 
tória, vamos ter duas grandes épo~ 
'eas; por ora; não sabemos se virá 
uma terceira: época da conquista 
do ar e época da conquista do es~ 
paço, 

Estamos vendó as duas se inter" 
penetrando já debaixo çl.d's nossos 
olhos; estamos vendo já o comê~ 
Ço da conquista dq espaÇo com o 
~riunfo definitivo da conquista do 
ar. 

Sé fôssemos dizer a um dos nos~ 
sos avós que andaríamos pôr cima 
daquelas nuvens qúe estão a 1 000 
metros ou 2 000 metros de altura', 
êie cairia na gargalhada. Absólutá~ 
mente nos tomaria como verdadei~ 
reis loutos. Êsses pensamentos rhui~ 
tas vêzes me vêm à cabeça quando 
freqüento õ ar. Não sou àviador, 
mas sou um dos maiores freqüen.:. 
tadores do ar que existem rio Bra..: 
sil. Não me posso comparar cóm o 
Presidente Juscelino, pois que êsse 
é üicomparável; mas não uso mais 
há muito tempo outro meio de via. 
jar, nem para as outras terras, nem 
dentro das nossas terras, que rião 
seja a aviação; o mais considero an­
dar de bonde, e não tenho tempo 
de andar de bonde. · 

De modo que lá por cima, mui­
tas vêzes isolado no espaço, dentro 
de um avião com 20 ou 30 pessoas, 
fico a pensar na maravilha que 
aquilo representa e que aceitamos 
hoje em dia como uma cousa 

REVISTA DE AERONAUTICA 

·curial: como se toma café de ma­
nhã, como se conversa com urh vi­
zi:r;ho, como se vai deitar para db'r­
mir, Coisa mais simples dêssê 
mundo. Entra-se num avião, so­
be-se a cinco ou seis mil méttos 
de altura e viajam~se quilômetros e 
quilômetros a 400 ou a 500 ou a 
700 por hora. Dept'ro de três ho­
ras chega-se à Bahia, dentro de 
cinco a Pernambuco e dentro de 
seis ao Ceará, coisa que antigamen­
te :la-se batendo a costa em um va­
por durante 10, 12 e Í4 dias. Esta 
conquista como iói feita? Ela foi 
feita vagarosàihen tê, como tôdas 
as conquistas da humanidade. 

E uma das ctmsas mais curiósas 
para o historiador é procurar nos 
detalhes, nas minúcias, nbs porme­
nores da História como se desen­
volve lentamente uma idéia no cé­
rebro, digamos da humanidade, até 
chegar a êerto ponto ein que, de 
repente, toma uma velocidade as­
sombrosa, com a fôrça adquirida 
naquele vagar_ anterior, e _se_ pre­
(dpita em realizações verdadeira" 
mente de espantar. 

'Í 
Suponhamos uma das cousas 

mais simples na vida riülitar: à 
baioneta '-----"" arma branca, prêsa, 
por um sistema quàlquer, a uma 
arma de fogo. Cumo oéorréu isso 
ao pensamento da humanidade? A 
primeira arma de fogo inventada 
foi o canhão; pesado, manejo di­
fícil, de carregar pela bôca; uma 
quantidade de óbices pàra o seu 
desenvolvimento e não podendo ar­
mar o homem individualmente. 
Reduziu-se o tamanho; fêz-se o pe­
trinal ou a colubrina de peito o o 
soldado enêostava-a ao ombro e 
com a mecha lhe botava fogó. Dai 
saíram, com o tempo, os arcabuzes 
e mosquetes, passou-se da mecha 
para o sistema d.e rodas, enfim ar­
mou-se tôda a infantaria com ar­
mas de fogo . M,ils, essas armas de 
fogo eram de antecarga, de carre­
gar pela bôca. Carregá.:Ías obriga~ 
va a uma porção de tempos: botai' 
a pólvora, botar a bucha parà pren~ 
der a pólvora; botar a balá., outrá 
bucha para prender a bala, éj de~ 
pois; os vários manejos pàra elà 
disparar. Ora, quando á cavalária 
atacava a infantaria, fingia sàmen­
te carregar. A infantaria detonava 
suas armas. Então a cavalaria vol­
tava e se atirava sôbre a infantaria 
e a liquidava, porque ela não se 
podia defender, não tinha tempo 
de carregar as armas de fogo. Era 
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l:ií:>b,::-ssário, portanto, que a infan,;, 
taria tivesse ao mesmo tempo ar.:.. 
lnas de fogo é armà branca pará 
se defender da cavalaria. Para isso, 
criatam-se os arcaouzeiros e os pi­
queiros bu lanceiros a pé. Desdê 
que a cavalaria vili.ha carregar a 
tropa com as armas descarregadas, 
os arcabuzeiros refluíaín e os pi-"­
queiros avançavam e apresénta­
vam as suas puas de aço, defen.::. 
dendo os arcabuzeiros que recar.;. 
regavam as armas. Mas não seria 
melhor, veio o pensamento, que 
ao mesmo tempo êles pudessem 
ter a arma; carregar a ãrina e com 
essa própria arma se defender a 
arma branêa da cavalaria? Sim. 
Como fazer? Então fêz-se uma 
lança curta cjue se colocava dentro 
do cano da arma de fogo. Mas, sê 
~l arma , de fogo estava e:;=trregada, 
~iquela lança curta impedia de ati­
rar, e, para carregar ou tornar à 
carregar a arma de fogo, era ne­
cessário tirar a lànça curta, En­
tão, veio outro pensamento: va­
mos fazer essa lança com um co­
tovêló, prêsa no bocal dà arma. 
Achou-se a baioneta. 

Agora, muitas vêiês, a cavala-= 
tia, quando era atinada de lanças 
de cruzetas ou cruzétadas, éorri 
essas lanças puxava à baioneta ê 
à étrrancava do cànó. Ctiaràm-se 
vários sistemas de prender ou apà'­
rafusar á baioriêta. Ao mesmo tem-= 
po, porém, o soldado çle infantaria 
ficava inibido de uma defesa pes­
soal mais eficiente. Se perdia a ar" 
ma, se não sábia esgrimir muito 
betn com aqúelâ arnia pesada, pre-= 
cisa\1a de outra armá. branca, e foi 
por isso que vêmos as infantarias 
éio século XVIII e do comêçb do 
seculo XIX com duas ârinas: a 
baioneta e o sabre ou chifarote; 
como se chamava, para se defen­
der. Veio o pensamento imediato: 
não seria melhor que a baioneta 
fôsse ao mesmo tempo sabre? E, 
então, criaram-se as baionetas mo­
dernas, com punho de sabre, as 
quais se tiram e se botam, permi­
tindo ao soldado defender-se com 
as próprias mãos. A evolução do 
pensamento na _ criação das armas 
po~emos verificar em qualquer 
delas. No revólver, por exemplo. 

Temos no Museu Histórico uma 
grande vitrina, com os vários tipos: 
primeiro, um cano; depois, o ho­
mem pensou que precisaria dispor 
de dois, porque, se atiro e não acer­
to, o indivíduo! se aproxima e dou 
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o segundo tiro; nasceram, em con­
qüência, as pistolas de dois canos, 
de três canos, de quatro canos e de 
cinco canos.:·Começaram em segui­
da os sistemas de disposição dêstes: 
colocados verticalmente, sentido 
muito difícil, porque ou enche o 
bôlso, ou prejudica o dispositivo de 
.carregar a arma; o sentido horizon­
tal ou aos pares, o que leva natu­
ralmente ao rodízio, mas o rodízio 
que inclui todos os canos. Só mais 
tarde é que vem a idéia de fazer o 
tambor girar independente e fun­
óonar com um cano .só. 

Se penetrarmos no âmbito da me­
dicina ou de qualquer outra ciên­
-cia, veremos também como a hu­
manidade chegou devagar, pouco 
:a pouco, . um pensamento puxan­
rdo outro pensamento, a dominar 
re resolver determinado problema. 
Isto se passou na História da A via­
ção, que· o Cel Lysias Rodrigues, 
no interessante livro que escreveu 
:sôbre o assunto, chama "a epopéia 
luminosa e sangrenta". De fato, 
:acredito que não há epopéia mais 
1uminosa e mais sangrenta do que 
a História da A viação, nos anais 
da humanidade. Começa no mes­
·mo modo que tôdas as outras coi­
sas por uma idéia inicial. A prin­
dpio, a humanidade pensa, natu­
ralmente, diante do vôo dos pás­
saros, que seria verdadeiramente 
-formidável pudesse· o homem voar, 
pudesse se librar pelo azul, per­
correr distâncias, descer, subir e 
fazer tôdas as evoluções possíveis. 
Vamos, de fato, encontrar essa 
idéia nascendo nas lendas primi­
-tivas. Nas religiões, nos mitos, os 
gênios são alados, os animais sa­
:grados são 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 Mágico, hoje as­
sunto para os caricaturistas faze­
rem brincadeiras espirituosas, mas 
·que foi uma lenda que at;qwessou 
·todo o Oriente e chegou até nós; e 
.a do Cavalo Alado, espécie de Pé­
_gaso Mecânico. 

No Tapete Mágico, o indivíduo 
senta-se, manifesta o desejo de ir 
.a tal parte e vai. No Cavalo Ala­
do, o indivíduo monta, mexe nas 
-orelhas ou em uma manivela que 
-está debaixo das orelhas, e o ca-
valo desfere o seu vôo pelo espa~ 
·ÇO e vai para onde êle quer. Des-
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sas lendas, a humanidade saiu para 
uma porção 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 estão escritas, documentos que 
estão desenhados: o homem que 
voa, o homem com asas; disso há 
uma sene. Já os gregos tinham 
pensado nisso, com o mito daque­
les que fugiram do labirinto de 
Creta, do Ícaro, cujas asas de cêra 
o sol derreteu e fê-lo cair sôbre 
a terra. 

Mas é verdadeiramente no sé­
culo XVIII que podemos situar a 
primeira semente da conquista do · 
ar, com Gusmão e Montgolfier. É 
o primeiro período que poderemos 
considerar o período que sucede 
ao das lendas e ao das tentativas 
ou dos pensamentos individuais 
que se não realizaram. É o pe­
ríodo da aerostação. Sucede-lhe 
o da dirigibilidade: o balão diri­
gido por meio mecânicos frustros 
ou primitivos e por fim dirigido 
por -meio do motor. A êsse perío­
do se segue, afinal, o do avião. No­
temos de passagem o papel que 
representamos nessa história da 
Aviação, com um iniciador em ca­
da um dêsses períodos: no primei­
ro, Bartholomeu de Gusmão; no 
outro, Santos Dumont. E, além de 
Santos Dumont, todos aquêles que 
ou sofreram ou padeceram ou mor­
reram pela idéia, como: Augusto 
Severo, Júlio Cesar e José do Pa­
trocínio. 

Chegando ao avião, essa conquis­
ta foi possível pela marcha conco­
mitante de outras ciências, de ou­
tras mecânicas, de outras expe­
riências que se acumularam e aca­
baram produzindo tôda essa ma­
quinaria (eu pronuncio maquina­
ría, porque a mim me parece o 
certo; em geral, dizem "maquiná­
ria"), tôda essa maquinaria aérea 
que conhecemos hoje em dia. Es­
tamos, portanto, diante da con­
quista qefinitiva do ar. E a hu­
manidade, ao mesmo tempo, con­
segue penetrar na sua profundi­
dade, realizando no sentido mate­
rial o que está espiritualmente 
pintado no poema de Dante: "Des­
cer às profundidades e subir às 
alturas - Ela está lá em cima e 
está cá em baixo". Modificou isso, 
profundamente, disseram todos os 
técnicos, o sistema das guerras. 
Acredito que as aplicações e os ,. 
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usos foram modificados. Os prin­
cípios essenciais continuaram in­
tocáveis. Como é que se vence o ini­
migo? Vence-se o inimigo atacan­
do-o no -ponto mais fraco com a 
fôrça 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 .. lhe a retaguárdà . 
É o que .se .. continuá fazendo, sen­
do que, antigamente, isso se fazia 
no sentido horizontal. Hoje, a 
Aviação o faz no sentido vertical! 
Em vez de · desbordar pelos flan­
cos/ ela desborda pelas alturas e 
vai ferir o inimigo no seu coração, 
nas · s'uas fábdcas, nas suas indús­
trias, na suá própria vida civil, na 
sua prôpría·· vida - social, obrigan­
do-o; por fim, a entregar-se, a ren­
der-se, a capitular, a tornar-se um 
vencido. n 

Mas nós que chegamos a esta 
conquista quase definitiva do ar, 
que podemos hoje, numa terra que 
encolheu, viajar em poucas horas 
as distâncias que antigamente nos 
pediriam meses e talvez anos, es­
tamos em presença de uma con­
quista nova e mais terrível, diga­
mos bem, mais terrível ainda: a 
conquista do espaço. 

A curiosidade humana não 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 há além 
disso. E as revelações são cada 
dia as mais surpreendentes. Nós 
já desmentimos na época presen­
te o velho Augusto Comte que de­
clarava que nunca se conseguiria 
saber a composição dos corpos ce­
lestes. Mas, hoje, sabemos qual a 
composição dos corpos celestes. Po­
demos emitir sinais a determina­
dos corpos celestes e receber êsses 
sinais de torna-viagem. Podemos 
captar hoje -em dia sinais ou vi­
brações de um corpo celeste para 
outro corpo celeste. como capta­
mos vibrações no espaço terrestre. 

Pergunta-se então : irá o homem 
tomar conta dos -espaços siderais? 

Vitor Hugo, num verso célebre 
pôsto à bôca de Deus, faz Deus 
dizer ·à · humanidade: ·"Eu vos dou 
o espaço, mas a mim me reservo 
".la durée" : a duração. A mim me 
reservo · o tempo." Será . . que nós 
teremos tempo ."· nessa apressada 
evolução -ern- que -vamos--andando, 
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para descobrir o que existe nos 
outrqs_ mundos? Se fecharmos os 
olhos, prinçipia;r.mos a medttar sô~ 
bre o, ass!lnto, se não fica:r:mos ma­
lucos del1Jro de algum tempo, te­
rer:r-os visÇ)es _ . caleidoscópicas de 
uma era .futui~. Que espécie de · 
vida ~existirá nesses corpos celes­
tes que povoam uma 3,mplidão des­
conhecida, digamos assim, infini­
ta? Às distâncias que se cOntam 
por milhões de anos luz, que es­
pécie de vida ou que espécie de 
pensamentos 'essà espéCie de vida 
estará- produzfndo' ·nesses mundos 
desconhecidos? -_ 

Põderemos ·nós com · as fraque­
zas materiais do nosso corpo che­
gãr-_ -a ·.~ atingir essas metas espan­
tosas? -

Quéremos mandar hoje u~ fo­
guete à Lua; amanhã será um ou­
tro a Vênus, a Marte, e depois? 
Poderemos passar no nosso siste­
ma p~á:petário para .os outros si.s­
temas que adyinhamos em tôrno 
dos milhões e mi!hões de sóis que 
giram pelo espaço? Qual será o 
futuro reservado a essa humani­
dade que está como que tentando 
o segrêdo de Deus, dona do espa­
ço, mas que, como Vitor Hugo dis­
se: não é dona do tempo, não é 
dona da duração? E o tempo? Esta 
coisa que nós não podemos defi­
nir e muitas vêzés não podemos 
nem mesm9 compreender. O . tem~ 
po terá também uma duração in:. 
finita? E como terminará · esta 

A CRISE FINANCEIRA ... 

_ cconclusão 'dá pág. 5) 

airi.dá! é precíso agir em função 
da . atual conjuntura. 

CONCLUSÃO 
o 

. Quem fizer um estudo retros­
pE;Ctiy,o da vida da F AB e inves ­
tigar as causas de suas principais 
dificuldades, em .sua maior parte 
de natureza crônica, · verificará, 
sem maior esfôrço, que o desequi­
líbrio entre .os encargos. e os meios 
constitui a .origemde todos os ma­
les. A administração, por isso .mes­
mo, transformou-se em verdadeiro 
malabarismo. Falta pessoal, falta 

. material, falta dinheiro; sobram 
problemas. . . E aí .cabe o ditado: 
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aventura humana que nós só co­
nhecemos através da História, num 
espaço, digamos assim, de üns 10 
mil aúbs, porque, dos lO mil para 
trás, mílhões e milhões de· anos . 
da pré-história restam envoltos 
na penumbra, envoltos na garóa 
do desconhecido, no nevoeiro das 
suposições, como evoluíram e co­
mo viveram aquelas humanidades 
primitivas de que encontramos às 
vêzes um osso petrificado no fun­
do de uma ca.vema, como uma 
derradeira testemunha? 

Não gosto muito dessas literatu­
ras de ficção que procuram pintar 
o futuro da humanidade depois da 
conquista do ar e depois d§!. con­
quista do espaço, porque acredito, 
como Vitor Hugo, que a duração é 
privativa de Deus e O. povo já de­
clara: "o futuro a Deus pertence". 
Nunca encontrei nas profecias se 
não muito pouca coisa que se ti­
vesse realizado e que talvez pos­
samos atribuir a uma coincidên­
cia accidental. Mas, às vêzes, por 
desfastio, eu me perco num dêsses 
livros e como já estqu velho e per­
di os cabelos da cabeça, isto é o 
ornamento exterior do esquelêto, 
começo a perder o ornamento ·in­
terior que é a memória. Já não me 
lembro do livro em que li uma des­
sas previsões que por todos os Srs., 
oficiais da Aeronáutica, deve ser 
acolhida como um título de orgu­
lho. O autor, cujo nome não me 
recordo, , _descreve uma grande 

guerra no futuro. Uma guerra 
com todos os meios horrorosos de 
destruição de que a humanidade 
hoje dl.spõe: as bombas atômicas, 
as bombas de hidrogênio, as bom­
bas -de . cobalto', os incêndios a lon­
ga distância, a destruição coi:nple~ 
ta das retaguardas, afin~H de con­
tas o verdadeiro apocalipse em que 
ressuscita a página do vidente de 
Patmos, São João, aquela página 
em que êle descreve o fim do mun­
do, com os gafanhotos de ferro 
despejando fogo do céu (quem po­
derá dizer que não será assim?), 
mas a página que eu li sôbre o 
assunto tinha uma beleza verda­
deiramente notável, não só beleza 
de estilo que fazia lembrar as de 
Saint Exupery, , grande aviador, 
como beleza de concepção, e, pe­
netrando mais .dentro dela, sentia­
-se que era um homem do ar que 
estava falando. Êle descrevia nes­
sa guerra futura o fim désta nossa 
humanidade. Salvavam-se, porém, 
da catástrofe alguns tripulantes 
de naves aéreas. E êsses, refugia­
dos nas montanhas, como os cris­
tãos de Pelágio nas Astúrias, re­
construiriam pouco .a pouco a ci­
vilização de que seriam os últimos 
herdeiros e os primeiros continua­
dor es. 

' Vejam, portanto, Senhores, que 
para um homem de pensamento a 
aviaçã9 ou a conquista do ar e do 
espaço, se destruiu o mundo ou se 
destruirá o mundo, taJ;Tibém será a 

. semente da sua renovação:" 

"Casa onde falta o pão, todos bri- atividades da FAB, reajustando­
gam :eninguém tem razao". Real- -as à realidade da crise presente. 
mente, o desequilíbrio insustentá- Tôdas as vêzes que o equilíbrio 
vel entre os meios e os encargos, orçamentário é rompido, çom a re-
0 desconhecimen_to geral das pos- me1'os 

1 - . 
sibilidades financeiras do Ministé.:. açao menor que a um-. · encargos 
rio da Aeronáutica nos escalões dade, 0 resultado imediato é a de­
de execução e o rÜmo de cresci-
mento da FAB estão gerando in- sorganização dos serviços, a queda 

de produtividade, o afrouxamento 
satisfações e incompreensões que da linha de autoridade, 0 domínio 
podem comprometer a harmonia da irresponsabilidade, a falência e a tranqüilidade no ambiente de 
trabalho dos elementos que a in- total. Para fugir a êste quadro te-
tegram. Eis porque se faz neces- nebroso, não há outra alternativa: 
sário :uma càmpanha de esclareci~ restabelecer a equ_ação de equilí-
mento, com a pêlo à compreensão e - brio· meios = 1, seja · refor-
à conjugação de esforços. Mas só encargos -
isto, evidentemente, não é bastan- , çando os meios (quando possível), 
te: os problemas devem ser urgen-· ' seja aliviando os encargos. 
temente postos em equação, como 
etapa preliminar ·para . a sua solu~ 
ção. Não se pode fugir a um redi­
mensionament,ç> da estrutura e das 
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Aí fica a sugestão, para medita­
ção dos dignos companheiros de 
Arma. 

1 
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Recentemente, um general da 
Fôrça Aérea Norte-Americana, em 
uma entrevis_ta à imprens;:t de seu 
país, levantou o véu de cima de 
certos detalhes de algumas aero­
naves da "Fôrça Aérea de Ama­
nhã". 

Quais são essas aeronaves? 

-Um interceptador, o "F-108" 

-Um bombardeiró, o "B-70". 

Além dessas aeronaves, as em­
prêsas estão examinando algumas 
aeronaves de transporte aéreo pa­
ra Mach 3 e a "North American", 
segundo consta, produzirá um de­
rivado do seu "B-70". 

No campo das pesquisas; duas 
aeronaves voam hoje, -mas estão 

Brig do Ar Eng JOÃO MENDES 
DA SILVA 

buscando dados para outras aero­
naves de amanhã: 

- o ·"54", bombardeiro atômico 
russo; 

·_ o "X~t5· ", a primeira aerona­
ve a voar a 160 km de dis­
tância da terra,_ .sendo sua ve­
locidade, então; ·· de --·Mach 6 
a 10. 

Vejamos com um pouco mais de 
detalhe essas cinco aeronaves-;-

. - "B -70."---

O "B-70" é1o bombardeiro "quí­
mico" incluído no Sistema de Ae-

}"ig. 1 - O "B-~70" 
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ronaves de Combate "WS-llOA"; 
o alcance será supei?ior a 11 200 
km (7 000 milhas) a 70 000 pés, a 
Mach 3 e utilizando combustível 
à base de bório; está sendo produ­
zido pela "North-American Avia­
tion". (Fig. 1) 

A velocidade será superior a 
Mach 3 em todo o percurso de suas 
missões intercontinentais. Os en­
genheiros poderiam ter calculado 
maior velocidade em determinados 
segmentos do vôo do "B-70", mas 
isso traria dificuldades cóm o 
aquecimento de determinado!) pon­
tos da célula, as quais, por sua vez, 
exigiriam refinamentos tais que 
poderiam pôr em perigó a obten­
ção das performances, -pela modi­
ficação que teria de ser feita nas 
características dá aeronave. 

A _altitude de cruzeiro será de 
70 000 pés. 

o pêso total será de ordem de 
270 toneladas ( 600 000 lb), mas, 
ainda assim, a aeronave terá de 
usar as pistas de pouso existentes 
para o vôo dO "B-58" e do "B-52". 

A relação entre a carga útil pa:. 
ra uma missão e o pêso total da 
aeronave será de 4,5/ 100 e, no má­
ximo, 5/ 100. 

A tripulação prevista é de 4 ho­
mens, ejectáveis em cápsula espe­
cial, para baixo, quando necessá,­
rio. 

A fuselagem é em ca1xao; com 
o máximo de acabamento aerodi­
nâmico para as velocidades _super­
sônicas e um nariz comprido. _ · 

Um leme "canard" será mbnta­
do na parte dianteira da fusela­
gem. imediatamente atrás- da : ca­
bina da tripulaçãó,"'e · com um en­
flechamento de 60°: Naturalmente 
que o leme "canard" teve de ser 
adotaçlo por ·suás vantagens · aero­
dinâmicas à velocidade de cruzei­
ro de aeronave e para facilitar a 
estabílipade, como de resto _,se o 
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fêz também no "Navaho" (X-10) . 
(Fig 2); 

As asas são em forma de deltói­
de com um enflechamen to de 60 ° 
e são colocadas êntre o meio e a 
parte superior da fuselagem. O 
bordo de fuga é seccionado no 
meio, a um têrço da envergadura 
acima do escapamento dos moto­
res. Nelas estão os lemes de pro­
fundidade. Os lemes de direção 
são montados em cada lado do cor­
te do bordo de fuga. 

São previstos 6 motores turbo­
-jato "J-93", da "General Electric", 
instalados em berços especiais, sob 
as asas, e cada um da:rá 25 000 lb 
de empuxo, sem o queimador pos­
terior. Mesmo o escapamento sen­
do mais volumoso que a admissão 
de ar, é constante o diâmetro da 

,, 

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

Engenhos-dirigidos ser~o insta­
lados em uma baía sob o berço 
do motor; poderão ser transporta­
dos do tipo controlado de vôo com 
radar ativo, ambos "ar-superfície"; 
também serão transportados enge­
nhos "ar-ar". Êsses engenhos se­
rão parte do Sistema de Aeronave 
de Combate (WS), pois, estando 
o "B -o70" a Mach 3, a veloci­
dede dêsses engenhos deve ser 
mais elevada, da ordem de Ma~h 
6, e súa estrutura deve suportar 
as temperaturas resultantes de 
tais velocidades. A propulsão de 
tais engenhos, partindo do vôo a 
Mach 3, deve ser cuidadosamente 
examinada, mas, . de todos, o mais 
importante problema é certamen­
te o da separação engE:pho-aero­
pave. 

A construção do "B-70" será em 
painéis em sanduíches, com cêr ca 
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de 3 000 m 2 , o que é um dado ele­
vado .. se . se comparar com os 400 
m 2 do "B-52", o qual usa intensa­
mente a construção em ninho de 
abelha e painéis em sanduíches. 

"F -108" 

O "F-108" é um interceptador 
c;le grande raio de ação, sendo 
igualmente da "North American 
Aviation". Sua configuração é se­
melhante à do "B-70" e sua estru­
tura comporta muito do que se es­
tá aplicando nesta aeronave. En­
tre as pequenas diferenças está a 
posição do leme de direção em 
"cànard", colocado na parte mé­
dia da fuselagem e as entradas de 
ar dos motores que estão igual­
mente na fuselagem, mas na parte 
lateral. 

F ig. 2 - O "X -10" 

Suas características mais impor­
tantes são: 

- Velocidade: Mach 3. 

Altitude de eruzeiros: 70 000 
. pés. 

- Pêso: 4b 000 kg (compare-se 
' com o pêso total de 13 200 kg 

de um C-47) . 

-: Tripulação de 2 homens: o 
· pilÔÍ<? e o atirador; cada um 

tem sua saída especial de es­
' capamento, para baixo, em 
: cápsula, em todos os aspec­
tos semelhante às do "B-70". 

- Engenhos: 9 "Falcon" com 
ogiva nuclear, transportados 

. em uma baía especial. 

- Motores : 2 GE "J-93". 

- Comprimento: 80 pés. 

- Envergadura : 58 pés. 

- Altura: ~.2 pés. 

- 36 '-

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

AERONAVE DE TRANSPORTE 
DE MACH3 

A aeronave de transporte de 
Mach 3 resultará das adaptações 
e dos conhecimentos adquiridos 
com a "B-70" e a "F-108", e já.se 
está estudando o problema com 
afinco, inclusive com ensaios em 
túneis aerodinâmicos. Deverá es­
tar pronta e ensaiada em 1963-64, 
e em operação nas linhas aéreas 
em 1965. 

Aliás, várias firmas produtoras 
de aeronaves, norte-americanas e 
inglês as, vêm estudando . o proble­
ma da construção de aeronaves co­
merciais de Mach 3-4, e já se pode 

adiantar que, a despesa por ass~n­
to-milha será bem inferior à atual 
das aeronaves de transporte aéreo· 
a velocidades subsônicas elevadas, 
como "Boeing 707", "Comet IV", 
"DC-8" e "Convair 880" . 

I . < t;,~J · ~, : i 

Estru turalmen te:-,.,:a:(;;.aerona v e de 
t ransporte de Nia:'&!i:~~;: !.será seme­
lhante à "B-:7Q." e <:t~:;iij).~smas pJie­
visões gerai~Ç the serão aplicáveis. 
Entretanto, ~Tp~rte econômica, ~o 
ponto-de-vista ';·preço, • é absoluta­
mente crítica. A idéia geral é que· 
já se pode pensar em in teressan­
tes relações sustentação-resistên­
cia ao ' av~nço, mas a aeronave vai 
exigi:i:' .todo o eng~nho e . a arte de 
que serão capázes .os. mais brilhan­
tes cientistas e .engenheiros de qe­
ronaves para torp.á-la algo' · qj.le 
custe um preç.o ao alcance das em-­
prêsas de transporte aéreo e . per­
mi ta .. uma exploração~ .in~ter:essante, 
considerações que não se levamc 
em conta em :primeiro plano, quan-
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do se trata do "B-70 " ou do 
"F-108", aeronaves militares. 

Como é sabido, para essas velo­
cidades, as asas são extremamente 
finas, isto é, de pouca espessura, 
.de sorte que os tanques de com­
bustível têm de ser localizados na 
fuselagem, cuja forma já tem, por 
isso, de ser bem diferente da dos 
atuais aviões de transporte aéreo, 
quer sejam com motores a êmbo­
lo, quer ~ejam com motores tur­
bo-jato subsônico alto. Tal fusela­
gem será então bem maís longa 
que as atuais. e na aeronave de 
transporte de Mach 3 não se po­
de usar, como nas militares, tan­
ques externos presos por berços 
especiais à asa. 

O problema do aquecimento -
e conseqüentemente necessidade 
de resfriamento -é de suma im­
portância, também. O ar entran­
do a cêrca de 250° deve ser resfria­
do até uns 25°C para os 85 ou 100 
passageiros que estarão sendo 
transportados. Note-se que a cabi­
:na de passageiros de uma aerona­
ve de trqnsporte contém uma 
-cubagem a ser refrigerada muito 
superior à da cabina dos 4 tripu­
Jantes do "B-70':, mas .ambas as 
aeronaves recebem o ar à mesma 
temperatura (250 °C), pois deslo­
cam-se à mesma velocidade -
Mach 3. Assim, o equipamento de 
refrigeração terá pêso e volume 
importantes. Em compensação, a 
aeronave provàvelmente não ne­
cessitará de equipamento, como 
acontece com as aeronaves atuais, 
·exceto de um pequeno, para a ae­
ronave no solo, em países de cli­
ma frio. 

. O vôo a 70 000 - 60 000 pés, .com 
suas inúmeras vantagens, tem em 
si um grande perigo: o de uma rá­
pida descompressão resultante de 
qualquer pane, por menor que se­
ja, no sistema de pressurização. 
Daí a necessidade de providências 
as mais enérgicas para evitar que 
uma dessas panes venha a" ter lu­
gar e já se pensa erri peque nas ja­
nelas de vidro excepcionalmente 
espêsso. · 

O ângulo de subída da aerona­
ve será bem rriaiór que o · das aero-_ 
naves atuais, mesmo 'que o do "Ca­
·ravelle". Isso cria · unia condição 
desconhecida dos passageiros de 
aeronaves atuais: ' forçará a uma li­
nha a mais nos conselhos ilumi­
nados: Não fuínar - Prender o 
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Cinto de Segurança -'- Permanecer 
sentado durante a subida. · Os pi­
lotos militares conhecem a sensa­
ção da subida em grande ângulo, 
mas as ·condições de operação dos 
aviões de combate são bem dife­
rentes das de emprêgo dos aviões 
de transporte aéreo comercial. 

O alcance das aeronaves de 
transporte de lVIach 3 será' peque­
no, ao · menos inicialmente: uns 
4 000 km (2 500 mi, embora o do 
"B-70" seja da ordem de 16 000 
km), mas. faz-se necessário con­
verter combustível . em passageii 
ros. . :~ 

. Outrossim, um vôo de 4 000 km 
tomará alguns minutos apenas a 
mais do que 60. 

A aeronave de transporte de 
lVIach 3 terá outras limitações que 
·não são impostas ao "B-70 ", além 
das já assinaladas. 

As pistas atuais, com os compri­
mentos de 3 500 m são adequadas 
à decolagem dessas aeronaves, em 
virtude do excesso de potência de 
que dispõe e da grande área da 
asa que será necessária pela baixa 
carga alar para o vôo a altitudes 
elevadas. 

Mas, os pousos serão . com a ae­
ronave bem mais leve que o pêso 
total à decolagem, porque uma 
grande parte do mesmo será em 
combustível, consumido durante o 
vôo. Assim, as pistas atuais de 
3 500 m (10 000 pés) serão suficien­
tes a despeito do pêso total, mas 
é necessário verificar se a espes­
sura dessas pistas resiste ao im­
pacto do pêso de pouso das aero­
naves à velocidade de 300 km/ h 
(130 mi/ h) . 

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

Essa temperatura e o seu res­
friamento exigirão um sistema im­
portante, qual o de combustível 
que ·deve ser mantido entre limi­
tes bem estreitos de temperatura. 
O resfriamento do equipamento é 
igualmente muito importante e 
uma elas soluções - para a asa 
das aeronaves de pesquisa ele Mach 
.2-2 5 - tem sido a de fabricar equi­
pamentos com materiais que re­
sistam bem ao aumento ele tem­
peratura, dentro de certos limites, 
sem nec"essidade de resfriamento. 

G resfriamento · da· .cirdu'laÇão 
tat?J.bém tem sido estudado para 
permitir o contrôle da éamada-li­
niite, pois que o ar sendo frio, 
quando adjacente à superfície, rrie~ 
lhora as condições de estabilidade 
do fluxo; todavia, ainda não se 
obteve uma solução prática para 
êsse problema quando se trata de 
aeronaves voando a Mach 3. 

O resfriamento do sistema elé­
trico terá de ser feito à base de 
cerâmica ; o equipamento que fun­
cione em rotação exigirá tratamen­
to especial. 

O sistema hidráulico exigirá con" 
duítes que suportem não só tem­
peraturas elevadas como também 
pressões de altos valores. 

Haverá provàvelmente uma uti­
lização intensiva da cerâmica, não 
só, como vimos, no sistema elétri­
co, como também nos raciones, nas 
antenas, nas marcas externas da 
aeronave , e em certos pontos crí­
ticos. 

A estrutura será semelhante à 
do ''B-70" ' e já existe o material 
qué nela . será empregado, embora 
seja um problema sério o do cál­
culo dos diferentes conjuntos e pe­
çéls levando-se em conta êsse ma­
terial resistente' a temperaturas 
elevadas, de vez que êle não é .ain.:. 
ela · suficientemente conhecido. ·De 
acôrdo com as informações espar­
sas que nos chegam, na aeronave 
de transporte de Mach 3 haverá 
a utilização intensiva de solda a 
resistência, com fusão em tôda a 
fuselagem. 

Isso simplificará muitos proble­
mas do selamento dos volumes das 
cabinas e baías de combustível, 
porque os limites de temperatura 
dos materiais de vedamento serão 
então atingidos ou muito excedi­
dos. 

Outrossim, a soldagem melhora­
rá ele muito o rendimento estrutu­
ral, pois, como é sabido, uma união 
soldada é, normalmente, mais for­
te e mais leve que rebitada. A es­
trutura comportará, entretanto, 
pa rtes soldadas e partes montadas. 
As ligas para soldagem · serão do 
tipo dos áços inoxidáveis semi-
-austeníticos. · 

Naturalmente o titânio terá nes­
sa 'aeronave um vasto emprêgo. 
As ligas 16 V 2,5 A'l {16'' de vaná­
clio; 2;5 de ah.lmínio) e a 4 AI'~ Mo 
1 V (4 :de alumínio 3 de moÍibdê-

' ' 
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nio e l ,de vanádio) -em %, am­
bas as lígas à base de titânio, não 
são ligas para solda e deverão, por 
i~so, ser rebitadas quando empre­
gadas nás peças em que a selagem 
é- necessária. As ligas de titânio a 
serein soldadas são a 6 AI 14 V (6 
de alumínio e 4 de vanádio), em 
% e o tipo beta, tais como o vaná­
dio - cromo - alumínio e com be­
rilo, esta últirría projetada para a 
estrutura em sanduíche. 

As ligas de níquel e cobalto se­
riio usadas nas peças e tempera­
turas mais elevadas que as supor­
tando o atrito do ar, tais como no 
motor. 

O material a ser utilizado o se­
rá nas formas simples e . é um pro­
blema sério a obtenção de chapas, 
tubos, tiras etc. com a mais aqso­
luta precisão, a qual é necessária, 
pois, quando se realiza uma estru­
tura em ninho de abelha e san­
duíche, o aumento, por pequeno 
que seja, nas tolerâncias, pode re­
dundar em um grande aumento de 
pêso. 

Uni problema importante a ser 
resolvid() é ·o da manipulação dês­
se .material, não só na fonte pro­
dutora,·_ comp hà "North Ameri­
can'' ounas:fábricas subcoritratan­
tes, pois ·apenas uma impressão di­
gital pode ser perigosa, bem como 
qualquer choque que produza 
mossas ou modificação de forma. 

A realização da "aeronave de 
transporte aéreo comercial de 
Mach 3" bem c'omo do "B-70" e 
do "F-108" não s<:;ria possível sem 
um motor de potência capaz de 
tal realização. 

Muitas ·emprêsas consagradas à 
produção de motores estão traba­
lhando em motores de potência tal 
que 6 dêles podem fazer uma ae­
rónave de 270 000 kg (600 000 lb) 
voar a Mach 3, a 70 000 pés, em 
vôo horizontal; entre elas, a "Rolls 
Royce3', a "General Electric" e a 
"Pratt & -Whitney". 

Para o "B-70", o "F-108" e0 o 
''Comerçial de Mach 3", parece 
que será adotado o "X-279" da 
"General Electric" e que será, na 
Fôrça Aérea, o "J-93". 

. O "X-279" basico,· com peque­
nas modificações, no dizer dos en­
genh~iros da G. E., será iüontado 
nó "F~108"; à · voar no ano que 
v~:m •. 1960; uma "versão aperfei­
Çóadil." será enti;io instalada no 
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"B-70" e no "comercial", a voarem 
em 1963-1964. As versões serão bà­
~icamente iguais, mas a do "B-70'' 
será modificada para suportar tem­
peraturas operacionais . rnais ele­
vàdas, de ·modo que o motor tenha 
melhores performances de :fluxo 
de ar específico de consumo exclu­
sivo de combustível. 

O motor já está pronto para fun­
cionar nesse início de 1959 e pro­
vàvelmente será voado em um 
"Convair B-58" como "banco-de­
-ensaio de vôo", antes de ser ins- · 
talado nos Mach 3. 

O motor "X-279" será diferente 
dos atuais e a G. E. dá uma indi­
cação para mostrar essa diferença: 
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 
subsônico a Mach 0,9 e velocidades 
supersônicas de combate, com um 
compressor de 17 secções, obtendo 
uma taxa de compressão de 12:1. 
A números elevados de Mach nos 
motores turbo-jato, a pressão au­
menta mais ainda ~ no fluxo con­
tínuo de admissão'.

7 
Com um au­

mento substancial de pressão por 
essa forma, não há necessidade de 
um compressor grande. 

No "X-279", a pressão de ar en­
trante no fluxo contínuo será mui­
to elevada, em virtude da veloci­
dade de Mach 3 e da área de en­
trada do ar, mesmo nas altas ca­
madas da troposfera; dessarte, o 
número de secções do compressor 
será bem menor que o 17 do 
"J-79". Não sendo assim, a elevada 
pressão do fluxo contínuo do ar 
a grande velocidade, juntamente 
com uma compressão ainda mais 
elevada, resultante de um núme­
ro elevado de secções do compres­
sor, criaria uma temperatura tão 
alta, na última secção do compres­
sor, que seria quase igual à de­
sejada quando da passagem da 
massa gasosa queimada, em expan­
são, pelas turbinas, o que não da­
ria margem para a queima. 

A temperatura do ar ao sair do 
compressor será provàvelmente 
igual à da passagem nas turbinas 
do nosso velho conhecido "J -4 7" . 

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

Esses motores utilizarão os com­
bustíveis "JP ~', mas poderão even-
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tualmente queimar combustíveis 
exóticos. Um dos combustíveis que 
se espera seja usado no "queimador 
posterior" dos turbos-jatos "X-279" 

. dos "B-70", "F-108" é no "Comer­
cial do Màch · 3 ", é o <ilcali -borano 
que dá 25 000 grandes calorias por 
libra, valor bem elevado quando 
comparado com as 18 600 grandes 
calorias por libra do JP-4. 

A acão corrosiva dêsses combus­
tíveis o exóticos limitará sua utili­
zação ao queimador posterior. 
Aliás, a números de Mach eleva­
dos, não há. quase diferença se o 
combustível fôr queimado antes 
pu depois das turbinas, do ponto­
-de-vista do rendimento do ciclo 
térmico e da propulsão. 

Outrossim, a utilização dos com­
bustíveis exóticos no queimador 
posterior simplificará muitos pro­
blemas mecânicos. 

No caso da aeronave de trans­
porte de Mach 3, para que se ve­
nha tirar partido dos combustíveis 
exóticos, um trabalho suplemen­
tar deverá ser realizado pelos en­
genheiros, a fim de diminuir o 
efeito corrosivo, pois que a sua 
queima terá lugar no próprio tur­
bo-jato, de vez que não está pre­
vista a adoção do queimador pos­
terior no transporte. 

As dimensões do "B-70" (e pro­
vàvelmente da "Aeronave de 
Transporte Mach 3") estarão en­
tre as do "B-58" e as do "B-52" . 

o "54" 

Desde dezembro do ano próximo 
passado, sabe-se que já está voan­
do uma aeronave atômica confor­

. me o croqui que se vê na Fig. 3. 

· Essa aeronave ficou pronta há 
alguns meses e, em novembro e 
dezembro de 1958, realizou alguns 
vôos na área de Moscou. 

Como se vê, é uma aeronave de 
bombardeio equipada com dois 
motores atômicos de 70 000, lb de 
tração cada, instalados no fueio e 
no intradorso de cada asa, e dois 
turbos-jatos de 35 000 lb cada, na 
ponta de cada asa. 

Os motores atômicos são de ci­
clo de ar direto e colocados em ber­
ços (Fig. 4) : Êles parecem moto­
res . normais, turbos-jatos, onde a 
câmara de combustão é substituí­
da pelo reator atômico. Esse tipo 
simples per~ite obter performan-
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Fi g. 3 - - O "54", aerona ve russa, com motores atômicos 

ces elevadas e está descri to em um 
artigo na "Military Press", sob o 
título "Application of Atomic En­
gines in Aviation". 

O ar entra em tomadas de 1,8 m 
de diâmetro, em fluxo contínuo, 
circundando o reator e seguindo 
sempre a linha reta; é 

1
f1quecido 

diretamente em contato cdm o rea­
tor sem haver circuito sêcundá­
rio para a transferêncià , de calor, 
e assim se elimina u:tria . gtaride 
perda de energia calbri:l'i~a. Em­
bora o motor seja simplê.~ , qtia:h­
to ao seu princípio, é riü.tito difí­
cil quanto à sua realdiçao, pois 
o eixo que liga a turoihâ ao com­
pressor tem de passar à±ravés do 
reator; o re·sfriamento dêsse eixo 
é a chave do probl,ema. 

O eixo n ão sàmente fica super­
aquecido em conseqüência da sua 
passagem _pelo reator - onde há 
temperaturas de dezenas de mi­
lhares de graus centígrados - co­
m e; também sofre êle a influência 
de temperatura elevada resultante 

do bombardeio que lhe é dirigido 
por neutrônios e raios-ga:r,na resul­
tantes das reações nucleares, seja 
com o Urânio U-235, seja com o 
Plutônio Pu-239. 

Naturalme:qte que a solução es­
tará parcialmente na proteção do 
-eixo, agindo-se sôbre as partes do 
reator que estejam · na vizinhança 
do mesmo e parcialmente no me­
tal estrutural e de proteção con­
tra o calor de que o eixo seja fa­
bricado. 

Aliás, os norte-americanos tam­
bém estão utilizando o mesmo 
'i)rincípio, o de ciclo--diretor de ar, 
para a confecção do seu motor atô­
n1ico, o "X-39", "HTRE-1" da "Ge­
neral Electric", no Projeto CA­
MAL. 

O Dr. Shoults, chefe do progra­
ma nuclear da G. E. , declarou que 
os testes · operacionais em Arco 
( Ohio), · onde a Comissão de Ener­
gia Atômica, a F.A .N.A . e a G.E. 
ést ão realizando ensaios, têm de-

íURJ!/NA 

F i g. 4 - E squema d o m otor ,atômico 
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monstrado a praticabilidade de um 
sistema de propulsão nuclear pa­
ra aeronaves, em ciclo direto, dan­
do muito boas performances. 

Outrossim, em um relatório para 
a Segunda Conferência Internacio­
nal das Nações Unidas, que teve 
lugar em Géneve ' (Suíça), o Dr. 
Shoults declarou ainda que o "H'l' 
RE-1." (turbo-jato, ar) havia fun­
cionado durante mais de 100 ho­
ras, em potência nuclear, sem . a 
menor pane. 

Os dois turbos-jatos são do tipc 
convencional, com um p equen o 
,queimador posterior, :utilizandt> 
combustível "exótico" à básé de 
bório. · 

Provàvelmente, n as versões mais 
avançadas, êsses dois turbos-jatos 
convenciónais serão mantidos na 
aeronave para que ela venha a dis­
por de mais potência nos momen­
tos de decolagem ou quando maior 
velocidade horizontal venha a ser 
necessária. 

Essa aeronave, o "54", não é um 
banco de ensaio de motor atômi­
co como uma "B-36" .. (norte-ame­
ricana) , e uma "Saunders Roe 
P rihcess" (inglêsa ) o têm sido. 
Êle é uma aeronave projetada pa­
ra utilizar o motor a tômico como 
sua fonte principal de potência e 
destina -se a realizar missões mi­
lita res que exijam a permanência 
contínua para o ataque a qualquer 
momento do dia. 

Na sua presente configuração, o 
"54" é 

1
um subsônico alto ou .: sú-
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p~qôpiço l:gi"xo; .. qvanto à autonQ::­
m1a, êle é limitado tão sômente 
pela necessidade de revisão do rea­
to';r (ou dos turbos-jatos) e de 
su:bstituiçãO' da tripulação" 

l 

!A fuselagem tem 65 m (195 pés) 
d~ comprimento :e as asas, uma en­
v~rgadura de 26 m (78 pés). 

A asa ·· é um del tóíde, enflechada 
cqm' um ângulo de 60° na 'união 
cqm ·a fm:elagem- e de 55° entre 
os doís-' iiiütores, à. fim de produ­
zir o efeito especial sôbre a camé(­
da -limite, como acontece com asas 

. berço especjal facilita a remoção 
do motor por contrôle remoto para 
segurança no solo e torna mais 
simples a substituição do mesmo. 

· Os especialistas norte-ameriCa- . 
nps acreditam que um período de 
18 ·a 24 meses será necessário para 
que o··"54'' 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. 

em "crescente". A espessura de De qualquer maneira, êsse é um 
asa é bem pequena, a fim de po- extraordinário esfôrço realizado 
d~r ser atingido sem dificuldade pela União So·1iética, no sentido 
um número de Mach 2. do progres~o da ciência e da tec·- : 

iA altura da aeronave é de 7,3 m nologia aeronáuticas. O plano 
(22 pés) na deriva, que é bem " qüinqüe~al ,1956-~960 previa a 
grande j:iai·a asségurar boa ·estabi- ·. c?nstruçao d:ss_e hpo _?e aeronave . 
lidade. ·e seus especialistas nao descansa-

, Não há ·perigo de ql;le os moto: 
res atômicos venham a prejudicar 
. a cauda . da aeronave com as pre­
cauções de distância que foram 
tomadas. 

O pêso da aeronave é de 135 to­
neladas (300 000. lb) e . a carga 
alar, de 450 kg/m2 (118 lb/pé1qua~ 
drado). 

Os motores atômicos, com· 450 
·gramas (1 _lb) de urânio, . Ú-235 
(ou de plutônio Pu~239) liberam 
a mesma quantidade e energia que 
a queima de 760 ·000 kg de gasolina 
.fl 700 000 Jb) o 

Não há,, áind,a, indicações pre­
cisas sôbre o tipo de proteção que 
os russos adotaram na defesa das 
tripulações e da própria estrutura 
da aeronave; parece; entretanto; 
pelas informações divulgadas, que 
o aço inoxidável foi usado larga­
mente nos motores e na estrutura 
para a proteção contra os neutrô­
nios que sejam desperdiçados pelo 
"refletor" atômico, mas nada se 
sabe sôbrE; a proteção contra os 
raios-~ama, a quai, provàvelmen~ 
te, será mesmo o chumbo, a des­
peito de sua densidade elevad\3!. 

Aliás, o grande comprimento da 
fuselagem revela a preocupação 
em uma grande separação entre a 
tripulação (à frente) e os motores 
atômicos (no intradorso das asas). 

Ainstalação dos motores atômi­
·cos em berços especiais (e não 
mergulhados nas asás) era uma 
necessidade, pois tôda a redondeza 
do motor se torna radioativa; um 
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ram. 
' - - ' 

Nos Estados Unidos, o programa 
para a construção de uma aerona­
ve movida po r motor atômico 
(NEDA) teve início em 1946 e, em 
1951, a F.A.N.A. concluiu o pro-: 
jeto. A G. E. organizpu o programa 
do motOr de ciclo aberto; ar direto 
(o mesmo 'tipo que o russo) e .n 
"Pratt & Whitney", o do motor 
a ciclo· fechado, ·com transferência 
de calor em circuitó secundário. 

Em 1954; a F.A.N.A. (;lprovou 
o "WS-125A" (S. LA. C.)', basea­
do em um· bombardeiro supersô­
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 após, 
a Marinha aprovou o_ programa de 
um hidroavião também com motor 
atômico. 

Uma "B-36" passou a voar ser­
vindo de banco de ensaio para um 
motor atômico. Entretanto, · em 
1956, o "WS-125A" foi cancelado, 
i:n~s o prograln.a · em geral conti~ 
nuou com os recursos já aprova­
_dos . . Em 1958, junho, a F.A.N . .A . 
aprovou o projeto "CAMAL" de 
construção de uma aeronave com 
motor m~clear; em agôsto de 1958, 
o "54" russo começou a voar. Aí 
os norte-americanos passaram a 
intensifiCar o projeto CAMAL. 

Ambas essas aeronaves com mo­
tor atômico - a russa e a norte­
-americana- são para velocidades 
de Mach 2-3 (como o "B-70" e o 
"F- 108'' e as "comerciais" da 
"North American" e da "Lock-

,~-
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heed'~ ) e, dependendo do ar atmos­
férico, têm de ser limitadas a. mi$­
sões na troposfera. Entretanto, 
elas podem constituir a primeira 
fase de um estudo para a · acl0ção 
de motores atômicos de ciclo fe­
chado, podendo voar . independen­
temente do ar atmosférico, na es­
tratosfera, na ionosfera e mesmo · 
na exosfera. 

O "X-15" - "DYNA-SOAR." 

Há cinco anos atrás .:..:.:·em maio 
de 1954 - teve iníciq o programa 
que -deveria terminar com uma 
cena dramática tal como ocorreu 
o dia 15 de outubro do .. ano ·pas­
sado, avançada de duas semanas 
em relação à data fixada em 1955; 
uma aeronave exótica saiu do han­
gar da "North American Aviation." 
para ser mostrada em público. 

Como é sabido, nenhuma outra 
.aeronave jamais despertou tanto 
interêsse, desde o "14 Bis" em seu 
vôo, na ·" Baga télle ", em Paris . 

Trata-se do '"X-15", um avião 
desenhãdo pela Fôrça 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 avião "X-15", eventualmente · 
o primeiro aparelho com pilotá­
gem humana a penetrar po espa­
·çQ exterior, em 1959, será· equipa­
do com instrumentos de vôo que 
o impedirão principalmente de sé 
desiutegrar quando regressar de 
Ínodo por demais brutal à atmos­
fer~, P?i~ v~i~~~~i-la em ângulo~ 
de mcidencia:f::~tt,r,to pequenos. 

·A aeronave t~il{ U:ma fuselagem 
grande, : ciê, 13 rri. (50 pés) · de c~m­
primento; ·:!= pequenas asas com ou­
tros aspéôtos diferentes da atual­
mente ém' vôo. Cada asa tem 5% 
de espessura, com 2,55 m de en­
vergadura . (102 polegadas) até a 
fuselagem e é enflechada para 
trás; o bordo de ataque é redon­
do, sólido, com 16 mm de espessu­
ra e não mais cortante corrio uma_ 
navalha, como no F-104A (Fig. 5). 

Ambos, extradorso e intrador­
soí são em metal ·"Inconel X", fa-. 
bricados em. chapas simples, uni­
das por fusão em solda e é quase 
impossível de ·detectar-se qualquer­
operação mecânica. A espessura 
dessas chapas varia de 3/52 de po­
legada à união com. a fuselagem, 
a 1/16 na popta da asa. 
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Fig. 5 - O "X-15" 

A estrutura da asa é em caixão, 
-com muitas longarinas e chapas 
de metal "Inconel X" e liga de ti­
tânio Al-10-At, lisas e perfiladas. 

Há nove pontos de união para 
:a junção asas-fuselagem. Os con­
traventamentos são rebitados nos 
dorsos e longarinas, e as asas são 
ligadas à estrutura da fu~elagem 
por parafusos. 

O resvestimento é integral e vai 
-da secção do nariz até a 1." lon­
garina. No nariz há 6 secções in­
dependentes. · 

Os flapes de pouso - única par­
te móvel das asas - começam na 
união da asa com a fuselagem e 
têm 1,43 m (57 polegadas) em cada 
asa; a largura começa a 70 em (28 
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polegadas) e decresce para 32 em 
(12,5 polegadas). 

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

O estabilizador horizontal, mó­
vel, com estrutura convencional, 
pivota à altura da metade da cor­
da de sua união que mede 2,12 m 
( 85 polegadas). 

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

Os estabilizadores verticais -
colocados acima e abaixo da fu­
selagem~ - são caix<?es espessos, 
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de estrutura convencional, com 
proporções externas, pivotando a 
cêrca de um têrço para a trás do 
bordo de ataque. A espessura de 
cada um dêsses estabilizadores é 
à base de 57,5 em (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 fr:eios 
aerodinâmicos colocados · na par­
te anterior e fixa dos estabiliza­
dores verticais, adjacentes à fu­
selagem, e que têm 5 em de espes­
sura (2 polegadas). Êsses freios 
são comandados por um mecanis­
mo na parte traseira da fuselagem. 

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

Duas pequenas rodas são loca­
lizadas a cêrca 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 êsse fim. 

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

A fuselagem contém os tanques 
de combustível e 4 câmaras para 
registar os movimentos das várias 
partes móveis da aeronave. 

Há um pequeno motor localizado 
no lado direito da fuselagem de 
comando do "canopy", na área da 
cabina, com instruções para se 
apertar um botão, a fim de abrir 
a porta e depois puxar um punho 
em T para arrancar o "canopy". 

Também nessa área há provisões 
para ligações externas de corren­
te elétrica, para certos serviços, 
quando o "X - 15" estiver no 
"B-52 ", como, por exemplo, o for­
necimento de ar quente e de azôto. 
Igualmente há ligações para o for­
necimento de hélio à aeronave. 

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

- à direita, o de ~p.ída da ae­
ronave; 

- à esquerda, o do sistema de 
contrôle especial, para o vôo 
na estratosfera, permitindo 
que a aeronave atinja a at­
mosfera, nos ângulos corre­
tos, q'uarrdo do regresso ao 
solo; braços especiais supor­
tam os antebraços do -pilôto 
contra as elevadas cargas que 
p9dem: imobilizá,lo.; ... 
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à frente, os contrôles conven­
cionais, para o vôo na tro­
posfera e no pouso. 

A aeronave pesará 14 toneladas 
(31 270· libras); ao ser lançada da 
"B-32", os instrumentos pesarão 
585 kg (1 300 lb). Ela será equi­
pada com um "XLR-99", o qual 
só na metade de 1959 será entre­
gue para instalação. 

Enquanto se espera êsse motor de 
50000 lb de tração, no "X-15", 
cujos vôos iniciais foram progra­
mados para março-abril, de 1959, 
serão instalados 2 motores "RMI­
-XLR-11" (utilizados, aliás, nos 
antigos "X-1"), cada um dando 
aproximadamente 15 000 lb. Essas 
30 000 lb de tração dos dois mo­
tores parecem suficientes para os 
vôos com apogeus elevados e que­
da em trajetória balística. 

O combustível e o comburente 
para o "XLR-99" serão amônia e 
oxigênio a um fluxo de 4 500 kg 
( 10 000 lb) por minuto. O gerador 
de vapor de peróxido de hidrogê­
nio fará funcionar uma turbina 
bombeando o combustível e o com­
burente para a pressão. O hélio é 
usado · na pressurização do tanque 
e para a expulsão dos líquidos. 

O equipamento do "X-15" inclui 
alguns sistemas e instrumentos da 
maior importância, tais como: 

- sistema de dados de vôo pela 
fábrica "Sperry". Êsse siste­
ma conduzirá o pilôto do lan­
çamento do "B-52" a veloci­
dades elevadas, através de 
grandes ac~lerações, permi­
tindo-lhe também controlar a 
aeronave no retôrno à atmos­
fera; 

- sistema de vôo por mercia 
com uma plataforma estável 
de 3 giroscópios dando a dis­
tância da terra, a velocidade 
e a altitude;um computador 
interpreta os dados recebidos 
do giroscópio e emite as cor­
reções, registrando-as na na­
cela; os componentes do sis­
tema registram acelerações 
até 10 g e são projetados pa­
ra funcionar perfeitamente 
na fase do quase vácuo, do 
apogeu; 
os instrumentos que incluem 
altimetros, velocímetros e in­
dicadores de subida; 

- o computador e os integra­
dores que fornecem dados pa­
ra registradores no solo e em 
vôo, a fim de fixá-los em ca­
da vôo; o sistema é projetado 
para aceitar sinais do siste­
ma de navegação "Doppler" 
no avião- mãe, um "B-52", 
até o momento do lançamen­
to, funcionando, daí por dian­
te, como sistema de inércia; 

- um sistema indicador de al­
titude de vôo em 3 eixos, fa­
bricado pela ''Lear"; êsse sis­
tema é uma versão aperfei­
çoada do Modêlo "4060 (AS­
TRA"); êle fornecerá várias 
indicações ao pilôto: uma es­
fera dará a distância da ae­
ronave em relação à terra, 
uma agulha indicará a gira­
ção e o glissamen to da aero­
nave, e outra o seu ângulo de 
subida; outro indicador mos­
trará o desvio que a aeronave 
venha a sofrer, de ' sua rota 
projetada, a grandes veloci­
dades, e auxilia o contrôle a 
baixas velocidades; 

~ ~-:-c-SOFt.-s:-~~,-itr 
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Fig, 6 - As dimensões do "X-15" 
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- um sistema de giroscópios, 
t a m b é m produzido pela 
"Lear", dá referências para 
o indicador de viragens e co­
manda a caixa de contrôle• 
na qual o pilôto vê as agu­
lhas que dão as indicações de 
subida, o glissamento, a gira­
ção e a prefixação de um ân­
gulo da tangagem. 

Além dos 600 pontos de tomada 
de temperatura, há também, na 
célula, 140 pontos de tomada de 
pressão e medidores de distensão, 
para a medição das cargas estru­
turais e aerodinâmicas. 

Há, ainda, instrumentos para a 
medição da reação do pilôto sôbre 
os contrôles. 

A pressurização e o condiciona­
mento do ar para o pilôto e para 
o equipamento crítico foram pro­
jetados pela "Garrett Corps Air 
Research Mfg Div". Como não 
existe ar em densidade suficiente 
nos arredores do "X-15" às alti­
tudes ém que êle voará durante 
algum tempo, será usado o azôto 
líquido a 180° (-300° F), nas áreas 
vitais, para dar a pre~são necessá­
ria e para reduzir as terp:p,~r.aturas 
elevadas resultàntes çl,o â,tfitó ayei­
tando a transferênciâ-· d'e calor. 
Além de suas quali~àdes refrige­
rantes, o azôto não é -suscetível de 
queimar ou de prodÚzir explosões 
e é relativamente fácil de ser man.! 
tido em estado líquido. 

As aplicações do azôto inclue~ 
pressu:dzação e-·ventilaÇ-Kó ·da ca~ 
bina e da vestimenta do pilôto, re­
frigeração do equipamento eletrô­
nico e de inércia, bem cOmo da 
atmosfera circundante dos mes­
mos, refrigeração do nariz da ae­
ronave e das' instalações pneumá­
ticas 'operacionais. 

Foi projetado um escapamento 
para o azôto, a fim de assegurar 
o fluxo do mesmo e a permanên­
cia das funções para as quais êle 
é transportado. O azôto será lan­
çado em chuva ou convertido em 
gás, conforme o caso e a aplica­
ção. O hélio, sob pressão, expul­
sará o azôto; êle será transportado 
em uma câmara esférica de 4 000 
psi, mas sua operação será feita 
a 70 psi. 

O "X-15" foi exatamente estu­
dado em tún

1
eis aerodinâmicos pa-
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ra ser conhecido, em escala, sob 
todo os aspectos ( Fig. 7). 

Fig. 7 - Um modêlo do "X-15" no 

túnel aerodinâmico ., 

O programa do "X-15" ,deverá 
fornecer dados sôbre as condições 
de vôo na estratosfera e sôbre as 
possibilidades de transferência do 
calor resultante do aqU;ecimento 
aerodinâmico em virtude do atri­
to da superfície da aeronave mes­
mo com as camadas menos densas 
da atmosfera. Para isso foram co­
locadas uniões para medida de 
temperatura em 600 pontos da ae­
ronave, como dissemos. Esperam-se 
também respostas para o contrô­
le da aeronave de quase vácuo 
absoluto .reinante nos 160-120 km 
de distância da terra e sôbre o du­
plo sistema de contrôle da aerona­
ve: 

convenGional, para o vôo na 
troposfera e o:r:de a densida­
de do ar permità a obtenção 
de sustentação aerodinâ~ica; 

especial, para os vôos de pes­
quisas a 160 km de distância, 
utilizando-se pequenos jatos 
a peróxido de hidrogênio. 

Outrossim, a aeronave testará as 
reações . do homem ao vôo nos es­
paços siderais, os efeitos ffa falta 
de pêso (anulação da fôrça de gra­
vidade) e da aceleração ao sair 
da atmosfera e ao regressar a ela. 

A aeronave oferecerá um certo . 
grau de segurança para o pilôto 
se lhe fôr necessário saltar a al­
titudes de 60 000 pés ou menos; um 
assento ejectável por um foguete 
permitirá ao pilôto safar-se da ae­
ronave até 60 000 pés. 

REVISTA DE AERONÁUTICA 

O VôO DO "X-15" 

O vôo do "X-15" será 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-52"). 

2) O "X-15" dá partida no seu 
motor-foguete, desprende-se 
do "B-52" e inicia a sua su­
bida. 

3) Atingida uma altitude onde 
a extrema rarefação do ar 
reduz fortemente a sua re­
sistência ao avanço, o pilô­
to desliga seu motor-fogue­
te e faz o aparelho descrever 
uma traj etária a uma alti­
tude de 160 a 200 km, po­
dendo a velocidade então 
ultrapassar 10 mil km por 
hora. Mas, a tôda máquina 
que se lança numa trajetó­
ria curvilínea, aplica-se uma 
fôrça centrífuga. Aqui a for­
ma escolhida para o vôo e 
a velocidade seriam tais que 
esta fôr-cta se tornaria igual 
ao pêso: o "X-15" tornar-se­
-ia o mesmo que um saté­
lite artificial. Naturalmente, 
o pilôto ficaria num estado 
de sem pêso. 

4) O "X-15" desce em vôo pla­
nado e toma, progressiva­
mente, contato com as cama­
das densas da atmosfera. É 
a parte mais delicada do 
vôo, pois é necessário resis­
tir ao aquecimento provo­
cado pela fricção do ar; acre­
dita-se que sôbre algumas 
partes do avião a tempera-

_,.........,.~~ 
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tura se poderia elevar até 
1 000° C. 

5) Já nas proximidades do so­
lo, n ã o restará mais ao 
"X-15" senão planar e pou­
sar, embora muito castigado 
pelo seu retôrno à atmosfe- · 
r a. 

A aeronave foi projet~da para 
planar e só utiliza os motores para 
o impulso inicial e o comêço da 
freagem, deslocando-se, assim, du­
rante quase todo o percurso, por 
simples fôrça da inércia no movi­
mento. Descreverá arcos de elipse, 
desde que o raio de ação não ul­
trapasse 1/4 da circunferência ter­
restre; para maior alcance, sem 
escalas, descreverá arcos da pró­
pria circunferência terrestre. Co­
brirá êsse avião enormes distân­
cias em diminuto tempo: Londres 
e Paris, por exemplo, ficarão a 
menos de uma hora de Nova York 
nesses aparelhos (o "X-15" foi pro­
jetado para desenvolver Mach 6-8). 
Enquanto os simples aviões, mes­
mo a jato, voam a altitude e ve­
locidade pràticamente constantes 
e paralelamente à superfície da 
terra (cuja curvatura é acompa­
nhada pela sua trajetória), o 
"X-15" voará a altitude e a veloci­
dade variáveis e não paralelamente 
à superfície do globo. Na ascenção, 
obtido o impulso previsto para 
atingir determinada distância da 
,terra, desligará os motores. 

Prosseguindo por inércia, per­
derá velocidade até a distância 
máxima. Ao descer, gradualmen­
te recupera a velocidade perdida; 
assim continua até o início da frea­
gem a reação, quando voltarão a 

M.x úno ela ~rsj•fc'r,z., ce/-c-6 
ai. 160 km de i/J3f8nnl • 
. M.-ch lO 

_,~.,..,.:to I' X-I!J'!·pó. 
• ;.,,...g,.á• do ''6-.$,'/l"' 
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Fi!!. 8 - O vôo do "X- ~5" 
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funcionar os motores, só entretan­
to, por momento, a fim de seguir­
-se a freagem aerodinâmica. 

Daí a necessidade das asas, co­
mo planadores, já que . o "X-15" 
pousàrá nos aeroportos como sim­
ples avião. A pista não precisará 
ser longa, face à ajuda que dá o 
freio. A operação é que terá lugar 
com grande antecedência do pon­
to de destino e começará, realmen­
te, com o semi -arco ou a semicir­
cunferência de descida. Antes da 
reta final, ter-se-á a curva final 
de pouso. A grande barreira a ven­
cer será a reentrada na atmosfera, 
já em operação de descida. Isso 
obriga ao uso do revestimento po­
derosamente antitérmico. Ao que 
tudo indica, o cone do avião-fo­
guete e a parte dianteira das asas 
serão "cerinentilizados" ou seja, re­
vestidos de cerâmica e metal com 
a liga de maior poder anticalorífi­
co até hoje fabricado, o "cerment". 

O primeiro homem a tripular o 
"X-15" será Scott Crossfield, pi­
lôto de provas da "North Ameri­
can", que foi o primeiro a. voar a 
uma velocidade 2 vêzes maior do 
que a do som, isto é, a 2 400 km/h .. 

Fabricou-se uma roupa especial 
a pressão, para Crossfield; é leve, 
maleável, aluminizada, com fôrro 
de "nylon" e destina-se a prote­
ger o pilôto contra o frio. Quando 
se lhe injeta ar, pode também re­
frescar o pilôto, se o atrito elevar 
muito a temperatura na cabina de 
comando. A . vestimenta pode ser 
inflada, a fim de neutralizar a bai­
xa pressão a grançJ.e ai tura. 

Aliás essas roupas são feitas pa­
ra cada pilôto e cada um 'fará 180 
horas de ensaio na vestimenta . an­
tes de poder utilizá-la no "X-15" 
Essa vestimenta proverá o oxigênio 
para a respiração, a pressão con~ 
veniente e a proteção para o caso 
de ejecção. O novo assento ejectá~ 
vel evitará injúrias para o pilôto 
e fôrças excessivas em g. A sepa- · 
ração ~ntre o assento e o pára-que­
das será automática. A ventilaç~o 
e a pressurização da vestimenta 
serão fornecidas por 8 .. garrafas de 
ar comprimido. Os dados na ves­
timenta, no capacete e na cabina 
serão transmitidos e registrados 
e~ oscilocópios e fitas. 

O c<Jntrato atual é para 5 "X-15" 
e o preço final será de ordem de 
US$121 . 500.000, sendo ....... . . . 
US$115.100.000 DA USAF e ... . 
US$5 .100. 000 da "NA VY". 
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LABORATóRIO MODERNO FôLHA DE ENCAMINHAMENTO 
Moderno laboratório de análise foi ALOISIO NOBREGA - Maj Av 

instalado pela Diretoria de Intendên­
cia do Ministério da Aeronáutica. 
Nêle será feita, d·aqui por diante, a 
análise das matérias-primas e dos ar­
tigos manufaturados que ali forem 
objeto de concorrência e aquisição. 
. O laboratório, .além de uma mesa de 

trabalhos de química analítica, possui: 
balança para determinação de pêso, 
por metro quadrado, de tecidos e pa­
péis; microscópio "Leitz Ortolux", para 
identificação das fibras; balança ana­
Lítica automática, para pesagens ultra­
-rápidas; dois dinamômetros para en­
saios de resistência a tração de teci­
dos, couros, cabos e fios; capela para 
reações qmm1cas que desprendam 
gases nocivos à saúde e do xenoteste 
''Hanau", para ensaios de resistência 
de correntes à luz solar, aparelho que 
trabalha com queimador de quartzo, 
produzindo radiação ultravioleta, na 
intensidade de 150 mil lumes. 

O regulamento do laboratório prevê 
que' as análises poderão ser solicitadas 
por outras entidades oficiais. 

Ao que apuramos, diversas peças dos 
unifo~mes recentemente adotados pela 
F AB foram estudadas e examinadas 
no novo órgão, que, a despeito de sua 
recente instalação, já expediu cêrca 
de · 287 ·laudos de exames em tecidos de 
uniformes, couros, papéis e materiais 
de limpeza. 

Mais de 300 firmas cooperaram 
com a c "North American" na pro­
dução de peças ou de montagens 
parciais para o "X-15". 

Em maio, 1954, o NASA estabe­
leceu as características de uma ae­
ronave que pudesse realizar vôos 
exploratórios, a fim de serem exe­
cutadas pesquisas sôbre o aqueci­
mento, a estabilidade e o contrôle 
das aeronaves a grandes altitudes, 
bem como sôbre as condições psi­
cológicas do pilôto em vôo nos es­
paços siderais. 

Em dezembro, 1954, várias fir­
mas foram solicitadas a competir 
com projetos atendendo a essas es­
pecificações. Só 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 ocasião, foi pas­
sada uma ordem de 3 "X-15" 
"DYNA SOAR". 

A construção do "X-15" teve iní­
cio em setembro de 1957 e, a 15 

''• 
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Excelentes, na época, foram as 
comemorações do cinquentenário 
do primeiro vôo do "mais pesado 
que o ar". O Ministério da Aero­
náutica, 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 F AB é a depositária do cora­
ção do seu Patrono, e a tarefa ti­
nha a consagrá-la uma auréola de 
culto. E culto é dever. Surge-nos 
agora outra. Menor. Significativa. 
Devemo-la ao zêlo patriótico de 
ilustre professor brasileiro. Sua 
mensagem, trouxe-nos o "Diário 
de Notícias" de domingo 22 Mar 
59. Ali transborda o desaponta­
mente de quem não viu, no Mu­
seu Alemão, entre os marcos da 
Civilização, dos f as tos da A viação, 
o marco inicial, o verdadeiro mar­
co - o 14 BIS, Santos Dumont. 
O professor Wandick L. N., po­
rém, reclamou. E fê-lo bem. Tan­
to assim que o diretor daquela 
Instituição, das mais importantes 
do mundo, aguarda que o Brasil 
se manifeste. 

Faço êste encaminhamento ao 
Ministério da Aeronáutica, de 
quem se espera não tardem as 
providências necessárias. 

de outubro, a aeronave foi apre­
sentada oficialmente ao público, 
como dissemos; durante êsse tem­
po, houve várias conferências entre 
o pessoal da NAA e o Comitê da 
Aeronave de Pesquisa, especial­
mente organizado para acompa­
nhar o estudo da aeronave e sua 
construção, a partir mesmo da 
confecção dos gabaritos e do fer­
ramenta!. 

O "AVIÃO-MÃE", "B-52" 

O "X-15" será transportado para 
uma altitude de 40 000 pés por um 
"B-52", sob sua asa direita, pois que 
sua baía da fuselagem é mui to pe­
quena para · copter o "X-15", como 
aliás, conteve · o "X-1" e o "X-2", 
nos respectivos programas. Não 
há propriamente problema no 
"B-52". Aliás o pilôto do "X-15" 
já irá na sua nacela, à decolagem 
do "B-52", pois não há possibili­
dade de fazer-se sua entrada em 
vôo, como acontecia com o "X-1" 
e o "X-2". 
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... A META DAS METAS 
Quando fizemos o curso de Es­

tado-Maior, obrigatoriamente im­
pelidos a tratar ·· de estudos teóri­
cos e práticos para dilatar a cul­
tura geral, sofremos, durante três 
.anos consecutivos, bombardeios 
contínuos de aulas, conferências, 
trabalhos em sala e - especial­
mente - a domicílio que, pela 
exigência de sua entrega em pra­
zos curtos, excediam propositada­
mente às possibilidades humanas, 
e, em virtude das permanentes vi­
gílias, esgotavam as nossas ener­
gias. Previam a iminência da úl­
tima Grande Guerra e prepara­
vam-nos para enfrentá-la· devida­
mente. 

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

Antes do curso, tínhamos a cau­
tela de não analisar ou discutir os 
t-emas que escapavam ao âmbito 
restrito das nossas atividades. En­
tretanto, subitamente, fomos sur­
preendidos com volumosas per­
guntas sôbre os mais complexos 
assuntos que nunca haviam pas­
sado pelas nossas aturdidas cabe­
ças. Inicialmente, estarrecidos e 
confusos, apelávamos - na escu­
ridão do desconhecido - para 
qualquer fonte de informação que 
ao menos abrandasse o negror das 
trevas onde nos achávamos mer­
gulhados. Autodidatas forçados, 
.exaustos de tanto tatear, revelá­
vamos a humildade e a pobreza da 
nossa precária cultura aos olhos 
dos mestres experimentados que 
ajuizavam o nível intelectual, a 
resistência à fadiga, o gra4)de ini­
dativa, o temperamento etc., com 
.a finalidade de selecionar os ele­
mentos capazes de melhor deciP. 
dir e · agir em casos de crise mi­
Jitar. 

Arrancados de honesta timidez 
(fruto da autocrítica ao sentir 

as nossas fracas possibilidades), de 
repente, após três anos de curso, 
.com diploma na mão, e ainda en­
vernizados pela ilusão das colori-
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das palestras das mais destacadas 
personalidades do país que en­
chem o currículo da Escola Supe­
rior de Guerra, onde se debatem to­
dos os problemas de cúpula - in­
ternacionais e nacionais - eis-nos 
soltos, cheios de desejos para in­
dagar ou emitir opinião sôbre qual­
quer tema que relampejar em nos­
so horizonte visual, como conse­
qüência do hábito adquirido -
forçadamente - nas Escolas que 
acabávamos de freqüentar. 

Sabemos que nada sabemos. Mas, 
prepararam-nos para díscutir e 
decidir sôbre 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 tão alta re­
levância. 

Durante a última Guerra, além 
de desempenhar várias funções 
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acumulativas, éramos um Chefe 
de Seção do Estado-Maior da Ae­
ronáutica e tratávamos dos assun­
tos àtinentes ao pessoal militar. 
Por isso mesmo nos incidiam pla­
nos e providências sôbre a corres­
pondente mobílização. 

Obediente à uniformidade téc­
nica já aconselhada pela Fôrça 
·Aérea do Exército Norte-Ameri­
cano, tratávamos de selecionar e 
suprir os quadros de efetivos do 
nosso Grupo de Caça que iria op~­
rar no "front" italiano. Chamou­
-nos a atenção - entre muitas 
particularidades - que, além das 
características literais justapostas 
ao nome, a fim de pronto se reco­
nhecer a especialidade militar de 
cada elemento mobilizado, havia 
a obrigatoriedade da referência de 

um número de série, com o obje­
tivo de diferenciá-lo dos demais. 
E êste "Serial Number" era pelo 
militar, para identificá-lo, usado 
em forma de gravação numa cha­
pinha de matéria incombustível, 
adaptada em pulseira ou colar 
plástico.-

Muito compreensível e prática é 
a idéia, pois milhares de "John 
Smith" estavam incorporados e só 
números diferentes, justapostos 
aos homônimos, poderiam indivi­
dualizá-los, isto é, fazer distinguir 
uns dos outros, sendo que, em caso 
de acidente, a plaqueta era o pon­
to de partida rápida para identifi­
cação da vítima. O número em 
aprêço passava de um militar que 
dava baixa para outro que ingres­
sava nas fileiras. 
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Surgiu, então, em nosso espírito, 
a seguinte cogitação: se o aludido 
número já viesse adjudicado ao 
nome, desde a vida civil, muitos 
problemas administrativos, políti­
cos e sociais, relacionados com o 
potencial humano da nação, esta­
riam solucionados, - e a mobiliza­
ção militar proceder-se-ia com ex­
trema rapidez pela facilidade "a 
priori" da classificação dos ele­
mentos a serem incorporados. 

Ora, do exame preliminar do 
potencial humano de cada nação, 
logo se destaca a sua posição no 
conceito internacionaL A cultura 
e os recursos integram-~e no for­
talecimento do poder e êste oscila 
principalmente com a var iação das 
características da população · que 
carece sempre de vigilante assis­
tência administrativa, política e 
sociaL 

O conjunto populacional, em úl­
tima análise, depende do valor de 
cada pessoa integrante, e, em têr­
mo da valorização do homem (o 
átomo da sociedade) , está o pon­
to nevrálgico do sistema que co­
loca em evidência uma nação. 

As relações recíprocas entre o 
Estado e o Indivíduo processam-se, 
sobretudo, pela identificação dês­
te; isto é: o nome de cada um ne­
cessita ser prontamente distingui­
do dos demais. A precisão e a ra­
pidez do processo identificador 
vêm constituindo a preocupação 
dos especialistas, sem que se te­
nha chegado ainda a uma conclu­
são aceitáveL 

Até agora é quase impossível 
estabelecer, com presteza, a se­
gura diferenciação dos indivíduos, 
mediante os nomes. É curioso que 
- em virtude disso - em v ez de 
o Estado possuir de antemão t o­
dos os informes relativos à situa­
ção e às atividades de cada habi­
tante, para exercer segura e cons­
ciente administração, exige in­
versamente, conforme o caso: pro­
va de saúde, vacina, instrução, ser­
viço militar, profissão, fôlhâ cor­
rida, quitação de impôsto de renda 
e outras coisas mais que deverão 
surgir com a nossa legislação, 

Constantemente, cada um de 
nós empresta ao Estado os óculos 
para que nos enxergue. Mas, êle 
se apresenta sempre ostensiva­
mente, com exigências identifica­
claras, porque é o eterno ignoran­
te em face à 1 administração popu-
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lacional; desconhece a realidade 
porque não dispõe de dados analí­
ticos atualizados em relação a cada 
habitante, tornando-se vítima, êle 
mesmo, das crises em que se de­
bate e que seriam fàcilmente evi­
táveis. 

Expende fabulosas verbas em 
intermitentes serviços de recen­
seamento e estatística, a fim de 
obter dados aproximados, e, não 
raro, surpreendido, enfrenta gra­
ves problemas sociais, apelando 
para o auxílio das entidades reli­
giosas e particulares, o que seria 
dispensável, se dispusesse de um 
instrumento seguro para contro­
lar a "Ordem Social", cujas colu­
nas-mestras descansam sôbre a 
vida jurídica, pública e privada das 
pessoas que, entre si, perante a 
sociedade e o Estado, necessitam 
constantemente ser identificadas. 
Variável é a organização adminis­
trativa de cada Estado em relação 
à respectiva população. Entretan­
to, pelos hábitos de se identificar, 
diferenciam-se 03 níveis de ordem 
coletiva. Neste sentido, toma-se 
como exemplo a Alemanha, onde é 
fundamental a eficiência do re-

. gistro das residências para cada 
habitante. As comunicações fun­
cionam rigorosamente e o govêr­
no, para qualquer finalidade, dis­
põe da necessária informação a 
respeito de cada indivíduo e do 
potencial humano disponível. 

O outro tópico da nossa cogita­
ção resultou da complexidade da 
mobilização do pessoal, cuja len­
tidão com que se procedia não po­
deria acudir às fulminantes ofen­
sivas militares, tornando-se impe­
riosa a restrição dos prazos para 
que a nação em armas ficasse em 
condições de defender - em tem­
po - o território ameaçado. 

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

Saber onde se encontra cada 
·elemento em idade militar, o que 
faz e como vai ser aproveitado, 
constitui tarefa capital dos órgãos 
mobilizadores que, além de pôr a 
nação em armas, tem que prepa-
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rar tropas eficientes. O "Serial 
Number", norte-americano, trou­
xera ao nosso espírito a solução de 
inúmeros problemas, e, entre êles, 
o do II Congresso Interamericano 
de Advogados que, reunido no Rio 
de Janeiro em 1943, aprovara re­
comendações para facilitar a indi­
vidualização das pessoas, a sua 
identificação e a unidade de in­
formações mediante os seguintes 
princípios fundamentais a serem 
observados: 

a)- fusão dos serviços de re­
gistro civil das pessoas na­
turais e o de identificação 
civil; 

b) - centralização dos serviços 
para que haja unidade de 
informações ·a respeito das 
pessoas inscritas; 

c)- anotação, na priméira ins­
crição, de todos os fatos _ou 
atos posteriores, referentes 
à mesma pessoa; 

d)- inscrição e anotação de to­
dos os fatos e atos que in­
teressam à existência ci­
vil dç:t pessoa e aos seus 
atributos; 

e)- obrigatoriedade de identi­
ficação, na idade mais cedo 
possível, pelo sistema da­
tiloscópico V ucetich; -

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

g) ~ instituição de documento 
único para prova de iden­
tidade e do estado civil, 
com suas modificações. 

Havia em · nossa sala, colocado à 
nossa frente, um mapa do Brasil 
que o saudoso Major-Brigadeiro 
L YSIAS . RODRIGUES, c o mo 
membro do Conselho de Geogra­
fia, utilizava para consulta. 

Travamos ligeiro diálogo com 
aquêle ilustre patrício sôbre as 
vantagens oriundas da adoção do 
número também no setor civil, 
o que só seria viável através 
da criação de um órgão cen­
tral que ficasse entrozado com 
os de identificação; a fim de esta­
belecer e administrar as carteiras 
numeradas. Ignorávamos que o 
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Doutor LUIZ REYNA ALMAN­
DO. então Diretor do Museu Vu­
cetich de La Plata, tivesse preco­
nizado em São Pal).lo, no ano de 
1935, a mesma idéia, posteriormen­
te efetivada na Argentina medi­
ante a Lei n. 0 13.482, de 14 de ou­
tubro de 1948 que criou o Número 
Pessoal e o "Registro N acionai de 
Las Personas". 

A Argentina - com a Antártica 
- possui quase a metade da su­
perfície do Brasil e não conside­
rou complexa a montagem de um 
aparelhamento administrativo de 
técnica especializada para atingir 
03 objetivos da Lei. Tivemos opor­
tunidade de visitar, ali, um com­
pleto gabinete de identificação, 
onde se achavam centralizadas tô­
das as fichas datiloscópicas da po­
pulação feminina do país, catalo­
gada em três arquivos, segundo a 
morfologia decagital, a série na­
tural dos números e o nome de 
cada habitante. 

Percorremos o respectivo regis­
tro, onde os prontuários são guar­
dados em arquivos rotativos, ten­
do cada: um a capacidade para de­
zoito mil envelopes. Na época da 
nossa visita, cêrca de quatro mi­
lhões e quinhentas mil pessoas, do 
~exo feminino, com mais de de­
zoito anos de idade, estavam cons­
tantemente controladas, inclusive 
a Senhora EVITA PERóN que 
ocupava o número 1 da série. 

.Quando cogitamo$ ~ da viabilida- · 
de da idéia, pareceu-nos existir 
muita complexidade em generali­
zá-la para tôda a população, pois 
a sua prática constaria do batis­
mo de cada indivíduo, com um 
número de série, abstrato, pré-fa­
bricado e expedido por 11-m órgão 
central que deverià receber - as 
certidões de nascimento e fichas 
datiloscópicas de todos os recan­
tos do país, retornando a cada um 
os respectivos documentos de iden­
tificação, suscetível - portanto 
- de extravio e morosidade. 

Ocorreu-nos então que, se o sis­
tema identificador fôsse descentra­
lizado, melhor seria~ Da periferia 
poderia partir o Código (número 
peculiar a cada pessoa) e não de 
um gabinete central para aquela; 
que o número não fôsse apenas 
abstrato, mas traduzisse ou defi­
nisse alguma coisa essencial de seu 
portador, algumas características 
pessoais como sejam: idade, sexo, 

I 
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local de nascimento, e tornasse o 
nome inconfundível como a sua 
"individual datiloscópica" em rela­
ção ao corpo. 

Somente com a participação da 
organização já existP.nte, dos Re­
gistros Públicos, 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 certidões atestam - de ma­
neira in~ ofismável e líquida - a 
naturalidade de cadit um, poder­
-se-ia arquitetar uma numeração 
capaz de tornar efetiva a idéia. 

No campo da organização judi­
ciária, poder-se-iam colhêr os ele­
mentos essenciais e não vemos 
obstáculo3 para que os órgãos que 

. fornecessem as certidões de nasci­
mento também em paralelismo as 
entregassem em forma sintética, 
condensadas em cadernetas peque­
nas, contendo os nomes acompa­
nhados dos respectivos números, 
pois aí já estava a fonte original 
em que o serventuário da justiça 
e:;tadual relaciona o indivíduo, 
desde o início de sua vida até o 
seu término. 

Nos cartórios de registro civil 
acha-::e a primeira página biográ­
fica das pessoas naturais. Em tôr­
no de Ei gira o primeiro ato das 
relações do indivíduo com o Es­
tado e assim s~ concretiza a des­
centralização administrativa atra­
vés dos Municípios e Distritos, co­
brindo a área superficial do país. 

O organismo já. existente tem 
suficiente capacidade ativa para 
estabelecer freqüentes 'contatos 
com os elementos registrados e 
não lhe é difícil receber ou irra­
diar os informes relativos à situa­
ção de cada um. 

Como fonte original em que 
cada habitante do país - no trans­
curso da vida - procure obriga­
toriamente certidões para efeítos 
legais, o povo já se habituou com 
a influência benéfica dos cartórios 
e está plenamente conformado com 
a existência do primeiro laço ofi­
cial que prende o indivíduo ao 
Estado. 

A ação civilizadora do Govêrno 
penetra profundamente nas regi­
ões internas do país. E, nos povoa­
dos mais isolados, onde se vive em 
confôrto quase primitivo, não mais 

·se ignora o valor dos meios de 
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tran::porte e das comunicações por 
via eletrônica. 

Pode existir o analfabeto que 
desconhece a escrita e a leitura. 
Mas, atualmente, pelo ouvido e 
pela visão, acha-se informado de 
tudo, inclusive dos acontecimentos 
internacionais, emitindo - muitas 
vêzes - opiniões acertadas, depois 
de ver e ouvir os noticiários, nota­
damente os discursos de propa­
ganda política etc. 

Um analfabeto adulto não des­
conhece o valor do título de elei­
tor e as obrigações a cumprir com 
a coletividade. Sabe que tem um 
nome para declarar ou ex ibir, 
quando solicitado. 

Não se encontra mais um hiato 
entre o sertanejo e o homem da ci­
dade. Muitas vêzes aquêle está 
mais seguramente informado do 
que êste. 

Inúmeros fatos intervieram em 
socorro do isolacioni~mo. 

Quando, há vintE;.~ e oito anos, 
iniciamos o Correio Aéreo no V ale 
do São Francisco e posteriormente 
nu do Tocantis, a correspondência 
levava seis meses para atingir ao 
seu destinatário. 

Em Palma (hoje Paranã), um 
velho médico da região, quando lá 
chegamos pela primeira vez, per­
guntou-nos como ia a Côrte. Lá 
circulavam ainda muitas moedas 
de prata do período monárquico. 

Em Pôrto N acionai, Conceição 
do Araguaia, quando presenteamos 
alguns quilos de farinha-de-trigo 
às Irmãs Dominicanas, demons­
traram elas uma satisfação imen­
sa. confessando profundo reconhe­
cimento pela dádiva. Hoje, aque­
las religiosas vêm e voltam - no 
meEmo . dia --:- a São Paulo ou Rio 
de Janeiro. · 

Tivemos oportunidade - pelas 
alturas e pela superfície - de pe­
netrar em todos os recantos da 
Amazônia e não vimos ignorância 
ou atraso acentuado. Parece que, 
pelos hábitos, alimentação e viva­
cidade da nossa gente, a Avenida 
Rio · Branco, ao lado da Baía de 
Guanabra, não possui apenas um 
quilômetro e pouco; dilata-se a 
mais quatro mil quilômetros, re­
fletindo·-::e em todos os recantos 
da nacionalidade. 
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Os mei03 internos de comunica­
ção multiplicam-se e cada homem 
do interior dispõe atualmente de 
eficientes receptores para captar 
os sinais radioinformativos. 

A eletrônica é milagroso condão 
de carinhosa Fada a serviço da hu­
manidade. Conforta pela música,. 
pela palavra e pela luz a todos os 
lare.:; do interior. -

Também as rodovias se multi­
plicam e invadem o sertão, corno 
aconteceu com o transporte aéreo 
que, num papel de pioneiro des­
bravador, atinge a tôdas as regiões 
inacessívei::; pelos caminhos da 
superfície. 

O desenvolvimento aeronáutíco 
revela diàriamente surpreendentes 
novidades no campo das comuni­
cações pelo e.:;paço celeste e, ago­
ra. a vulgarização de aeronaves do 
tipo helicóptero ou "rotodyne", 
dispensa a infra-estrutura especia­
lizada e faculta a ligação de domi­
cílio a domicílio. Desempenham 
ê.3t es veículos o papel de bicicle­
tas, automóveis ou caminhões voa­
dores, cuja estrada ampla, infini­
ta e tridimensional envolve a resi­
dência de cada habitante do país. 

A helicopterização está em mar­
cha acelerada para se vulgarizar 
como o automobilismo, e, se con­
siderarmos trezentos quilômetros 
o raio de ação de cada aparelho -
duzentos e oitenta mil quilôme­
tros quadradós, portanto, de área 
contínua a ser sobrevoada e tam­
bém tocada - o Brasil precisa ape­
nas de trinta Bases de helicópteros 
para contar com a possibilidade 
real de ter a totalidade de sua su­
perfície visitada, ponto por ponto, 
através da terceira dimensão. 

Compreende-se que não longe 
estão a distribuição e a coleta da 
correspondência pelo sistema tri­
dimensional. 

O correio doméstico pelo heli­
cóptero - conjugado com o do 
avião - generalizará o contato . 
com todos os pontos residenciais 
fora do âmbito urbano e facul­
tará a execução do contrôle po­
pulacional, acabando de vez com 
o fantasma do isolacionismo que, 
pràticamente, já não mais existe. 

Os indivíduos e a jurisdição dos 
cartórios pelos meios atuais de 
comunicação, · eficazes e rápidos, 
já se acham em situação de esta- . 
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belecer contatos imediatos, elimi­
nando-se o argumento das longas 
.distâncias entre uns e outros. 

A presença do aludido mapa 
despertou-nos a idéia das coorde­
nadas geográficas das localidades 
que poderiam ser atribuídas aos 
.cartórios de registro civil das pes­
:soas naturais. 

Fácil seria organizar um catá­
logo onde figurasse111 tôdàs as co­
ordenadas da totalidade dos car­
tórios com os respectivos endere­
.ços das localidades e dos serven­
·tuários. Se adotássemos um modê­
lo semelhante ao da Companhia 
Telefônica Era -ileira, o catálogo 
.dos cartórios de Registro Civil, 
para todo o país, não iria além de 
trinta fôlhas. 

Para se formar a numeração 
identificadora, bastaria combinar a 
,data do nascimento de cada ser 
humano, abreviatura do sexo 
(M = masculino e F = feminino) , 

.o número de ordem em que foi 
inscrito no livro de registro cor­
Te;:pondente à respectiva data de 
nascimento, com as coordenadas 
·geográficas da localidade, atribuí­
,da ~ ao cartório do registro civil. 

Pareceu-nos que, com êsse pro­
,ces::o, um nome ficaria definido no 
tempo e no espaço, isto é: com o 
:marco geodésico da localidade em 
que a pessoa foi registrada e, com 
'fi primeira página de sua vida, es­
:taheleceríamos uma combinação 
numérica ir~dividual e inconfun­
,dível no mundo inteiro - a chave 
1universal do problema humano. 

Da idéia decorre o processá de 
•execução e não encontramos hipó­
tese de tropeços para sua reali­
·zacão. 

Repitamos - com outras pala­
vras - a idéia, verdadeiro "Ovo 
de C:o1ombo"; consiste o sistema 
.em atribuir a cada pessoa regis­
trada em cartório um cótllgo re­
presentado por um número único 
·e exclusivo, intransferível e imu­
tável, fácil de distingui-lo de qual­
q uer outro. 

Dêle se podem derivar dois gru-· 
pos literais, substituindo-se os al­
-garismos pela ordem das letras do 
'fllfabeto latino. 

Êsse código, numérico ou lite­
ral, por ser oriundo da data de 
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nascimento, do sexo, da ordem de 
inscrição para cada data e das 
coordenadas geográficas da locali­
dade atribuídas ao cartório, tor­
na-se inconfundível no mundo in­
teiro durante novecentos e noventa 
e nove anos. 

Para efeito da diferenciação do 
nome, basta juntar-:-:e-lhe o aludido 
código, e, dessa maneira, a Admi­
nistração - sem perigo de confu­
são - pode introduzir em todos os 
documentos um eficaz elemento 
de individualização. A origem 
:lêste código está nos cartórios do 
registro civil. Ali, como se for­
nece a certidão de idade, pode-se 
também fornecer, de maneira sin­
tética, numa minúscula tarjeta, o 
material necessário para uma iden­
tificação definitiva e imediata. 

Fundamenta-se o sistema na or­
ganização do registro civil já exis­
tente no país, desde o advento da 
República, e a aplicação do pro­
cesso datiloscópico na morfologia 
individual, que se constata em ga­
binetes montados desde o início 
dêste século. ,1 

Aparece, as::im, mais uma por­
ta para se poder contar, com 
maior rapidez, com um contrôle 
populacional e a generalização se­
gura da identificação, projetando 
- inconfundivelmente - o ho­
mem na sociedade; destacando e 
firmando a sua personalidade. 

o Os dois sistemas se . comp;Lemen­
tam. ·· Enquanto .um esmiúça mi­
cro copicamente as peças morfo~ 
lógicas de cada indivíduo, atestan­
do pertencer a um e não a outrem, .. _ 
o :::egundo vê o conjunto da vida 
do 2er humaJ;lo .no campo tele~eó­
pico e o af!sinala pela inconfundi­
bilidade do seu nome. 

Evidentemente, a idéia é 
como . cÜsr~mps - 'um "Ovo de 
Colombo'J. 

Amarra ·no tempo e no espaço 
o nome de cada pessoa registrada. 

O proce:::::o de execução pode 
obedecer a vários critérios. En­
tretanto, tivemos que exemplificar 
um para mostrar a exequibilidade 
do sistema. E, confessamos que, 
por se tratar de e::tudo de profun­
didade - em que minuciosamente 
careciam ser examinados todos os 
elementos - fomos arquitetando o 
projeto de execução em harmonia 
com o funcionamento de todos os ,. 
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órgãos que vêm tratando do con­
trôle do potencial humano do 
país . 

As vantagens são incalculáveis 
em todos os campos de informes, 
fiscalização, relações e emprêgo 
de pessoal. Assim, o sistema: 

- Exprime o enderêço mais se­
guro para se comunicar ou .obter 
informações de qualquer pessoa, 
Facilita a organização de arquivos 
e é de rápido manuseio. 

- Torna o nome exclusivamen­
te característico de cada criatura, 
introduzindo clareza, concisão e 
certeza na redação de documentos 
públic03, evitando-se os perigos e 
confusões da. homonímia; poderia 
havPr dois milhões de João da Sil­
va Filho, nascidos de João da Sil­
va e Maria da Silva, e cada um 
dêles teria sua identificação pró­
pria e inconfundível, sem necessi­
dade de referência à terceira ou 
quarta gerações. 

- Facilita a fiscalização po­
licial, o serviço de censo, a assistên­
cia social, a ação dos Ministérios 
do Trabalho, da Educação e da 
Saúde e a mobilização militar. 

- Concorre para o restabele­
cimento da correspondência postal 
entre duas pessoas que - de mo­
mento - ignoram os respectivos 
endereços. 

- Aumenta as rendas em vá­
rios setores da administração, pela 
contribuição de um serviço de es­
tatística mais completo e mais 
rico 'em informes. 

:____ Facilita a execução das elei­
ções e re:: pectivo contrôle, obede­
cendo - na ordem normal da cha­
mada para votação - a seqüên­
cia crescente das datas de nasci­
mento, respeitando a antiguidade 
de cidadania. 

Podemos sugerir, para exe­
cução, as seguintes medidas: 

a) - Publicação de um índice 
de tôdas as sedes de cartórios do 
país. à semelhança de um catá­
logo telefônico, especificando cada 
conjunto de coordenadas geográ­
ficas: Estado, localidade, rua e 
nome do cartório. Se a localidade 
pos.~ uir mais de uma sede de car­
tório, designá-las, com a diferença 
de um. número nas coordenadas. 
No Brasil, o índice poderá ser de 
dupla qonsulta - ordem àÍfabé-
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tica e numérica - segundo as la­
titudes. O Instituto Brasileiro de 
Geogr afia e Estatística está apa­
relhado para se responsabilizar 
por êste trabalho e distribuir os 
catálogos a todos os órgãos inte­
ressados da Administração Públi­
ca. Dessa forma, as comunicações 
sôbre qualquer pessoa de quem se 
conhecer o 'número poderão ir au­
tomàticamente ao respectivo car­
tório de registro, ou aos órgãos lo­
cais do poder oficial. se fôr super­
posto ao número pessoal, o ende­
rêço do destinatário. · 

b) - Com a lavra das declara­
ções no ato do registro, o serven­
tuário também fará a inscrição do 
número pe~soal que passará para a 
certidão, em substituição ao já 
existente no tôpo, o que apenas 
traduz o número de ordem da ma­
trícula da pessoa inscrita no car­
tório. Abrir-se-á em seguida, nes­
se cartório de registro, uma ficha 
individual encabeçada pelo núme­
ro pessoal, a fim de registrar os 
informes biográficos, como tam­
bém será comunicado à polícia lo­
cal ou à sede em que no momento 
vive o recém-registrado. Além da 
certidão de nascimento, o cartório 
deverá fazer a entrega ao decla­
rante de uma ca:rteira pessoal. O 
fornecimento das outras vias da 
carteira pessoal convém ser feito 
mediante o envio de três impres­
sões digitais do polegar direito, 
ao respectivo cartório de registro, 
a fim de se obter o fichário das 
impressões digitais de tôda a po­
pulação do país. 

c) - Nos atuais .cartórios, além 
da seção onde se continua a apli­
car o método de rotina úsual de 
escrituração, passará a funcionar, 
em anexo, outra .seção que alte­
rará as fichas individuais abertas, 
segundo dados fornecidos pela se­
ção anterior, sendo aí escriturados, 
dêsde a infância, os fatos capitais 
da vida do elemento inscrito, como 
sejam: creligião, cursos, profissões, 
certificado de reservista, citações 
oficiais, residências, título de elei'i 
tor etc. Para o encerramento dã 
ficha, dever-se-á inscrever o 
número do cartório que expediu 
a certidão de óbtido, com a data 
de falecimento e o local do sepul­
ta~ento ou desaparecimento. 

d) -- Para se obterem constan­
temente informações sôbre as pes­
soas residente .no país e obrigar 
- pela administração pública -
o registro das que vivem oficial-
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mente ignoradas, estabelecer-se-á 
que todo empregado será convi­
dado a exibir ao seu empregador, 
no ato da admissão, a carteira pes­
soal ou um documento equiva­
lente. Deverá o empregador, obri­
gatoriamente, por carta, providen­
ciar a comunicação competente ·ao 
órgão local do Ministério do Tra­
balho sôbre a admissão do empre­
gado, esclarecendo o número pes­
soal do mesmo, o nome, a função 
e a residência. Se o empregado 
não possuir o número pessoal, o 
empregador admiti-lo-á mediante 
declarações escritas do recém-em­
pregado, as quais serão tomadas 
por têrmo perante duas testemu­
nhas e a rôgo (no caso do analfa­
beto), devendo o declarante pro:. 
ceder à respectiva impressão di­
gital do polegar direito, no final 
do documento, em três vias, as 
quais serão respectivamente en­
viadas para a delegacia de polícia 
local, repartição local do Ministé­
rio do Trabalho e cartório de re­
gistro de nascimento mais próxi­
mo, a fim de que êste faça a re­
messa de declaração para o car­
tório competente de7 registro que, 
em retôrno, providenciará a entre­
ga da carteira com o número pe>­
soal. Caso o empregado já regis­
trado tenha perdido a carteira 
pessoal, êste póderá ser admitido 
à vista de documento policial ou 
de um telegrama, contendo o 
número pessoal, a êle dirigido pelo 
cartório onde possui o registro de 
nascimento. Êsses documentos 
provisórios poderão ser válidos 
apenas por sessenta dias. Os ór­
gãos de polícia deverão tomar a 
rôgo as declarações das pessoas 
não registradas, ou então as leva­
rem à presença do cartório de re­
gistro mais próximo. 

e) - Tôdas as comunicações fei­
tas deverão ser dirigidas por in­
termédio das agências dos cor­
reios e, nos envelopes para êste 
mister, colocar-s~-á uma papeleta 
que tenha uma parte destacável, 
recebendo ambas as partes o 
número da pessoa de quem se faz 
a comunicação. A agência do cor­
reio, ao receber a carta, porá o ca­
rimbo do dia em ambas as partes, 
restituindo a parte destacável à 
pessoa participante, a fim de que 
esta possa defender-se de possíveis 
penas. 

f) - Após a v1gencia obrigató­
ria .da carteira pessoal, nenhuma 
entidade poderá alugar casas, ad-

.-.._. 
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mitir hospedagem, sem o locador 
ou hóspede exibir carteira de iden­
tidade ou carteira pessoal, do­
cumento equivalente ou permis­
são da polícia. Tôda entidade que 
admitir um hóspede ou fizer con­
trato de aluguel deverá, dentro do 
prazo de quarenta e oito horas, 
providenciar a respectiva comuni­
cação à Delegacia de Polícia local. 
Da me:::ma forma procederá a r.es­
peito da saída da pessoa que hos­
pedar ou vacância do imóvel, de­
finindo cada uma das pessoas, hós­
pedes ou contratantes, pelo núme­
ro pessoal, nomes e residência nor­
mais, 

g) - As pessoas naturalizadas 
ou nascidas em outros países, no 
decurso de uma missão diplomá­
tica, terão o seu número pessoal 
tomando-se as coordenadas dos 
cart&rios de naturalização ou da 
competente repartição do Minis­
tério das Relações Exteriores. As 
pessoas estrangeiras residentes no 
país terão o número pessoal for­
mado pelas coordenadas do regis­
tro de estrangeiros, a data de nas­
cimento e o número de ordem cor­
respondente a esta data e inserido 
no referido registro. 

Um Projeto de Lei, com o núme­
ro 352, do ano de 1955, instituindo 
o "Número Pessoal" e criando a 
Comissão Técnica de Registro Ci­
vil das Pessoas Naturais, resultou 
em Mensagem do Govêrno ao Con­
gresso N acionai, mas, apesar do 
parecer favorável do relator da 
Comissão de Justiça, continua sem 
andamento na Câmara dos Depu­
tados. 

Êste magno problema - afirma 
o eminente técnico, Doutor Cláu­
dio Mendonça - há tantos anos 
desafiando ·a argúcia dos especia­
listas em identificação e estatís;­
tica, está em via de solução, se fôr 
transformada em ato a idéia. 

· Atualmente, em nosso país, exis­
tem trinta principais metas de na­
tureza material, em que o Exce­
lentíssimo Senhor Presidente da 
República faz repousar as ~spe­
ranças de todos nós no que con­
cerne ao desenvolvimento que 
pode advir de medidas realmente 
importantes. 

Entretanto, fundamental, indis­
pensável, verdadeira "Meta-Mes­
tra", sustentáculo de todos os · o).l­
tros empreendimentos de hoje e 

(Continua n a pág. 26) . 
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As Relações Públicas 

na Fôrça Aérea 
LAURO NEY MENEZES Cap Av 

Ao ventilar o tema, não preten­
demos considerá-lo esgotado, mas 
sim como sendo uma porta aberta 
para um assunto verdadeiramente 
importante e atual, principalmen­
te para nós militares, que vivemos 
a braços com os problemas da in­
cidência da opinião da coletivi­
dade nas decisões e ordens. 

O assunto tem sido considerado 
como fator de planejamento e li­
derança nas Fôrças Armadas do 
mundo. No nosso país êsse traba­
lho foi iniciado desde há muito 
nos serviços armados e, todos nós, 
de uma forma ou de outra, já pra­
ticamos as Relações Públicas. 

Entretanto, como defini-las? 
Para tanto, façamos um ligeiro 

retrospecto: 

Em épocas passadas, por fôrça 
do tipo atividade social, o co­
nhecimento e a ligação entre in­
divíduos de uma mesma coletivi­
dade, corhunidade ou organização, 
eram simples. Os indivíduos co- c 

nheciam-se, entendiam,-se, identi­
ficavam-:õe com a organização e 
seus propÓ'sitos, com seus patrões, 
chefes e líderes, e vice-versa. 

Tudo era permitido porque o 
ritmo de vida era lento. Com a 
evolução natural e a mudança do 
"statu quo", essas ligações torna­
ram-se mais difíceis, reduziram-se 
e tenderam para zero. A rápida 
expan::;ão industrial e econômica 
trouxe uma revolução à sociedade. 

' E essa sociedade, na sua infinita 
capacidade de progrediS tecnolo­
gicamente, encontrou uma enorme 
incapacidade de normatizar a con­
duta social, gerando um mundo de 
perenes desajustes. 

Os indivíduos passaram a não 
mais se adaptar às coletividades-e 
organizações e a encará-las de for­
ma impessoal. Apenas reconhe­
ciam nelas a preocupação pelos 
componentes na forma de dados 
relativos à produção. 
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Os patrões não mais considera­
vam seus empregados, se não 
como dados numéricos de quanti­
dade, salários e meios acessórios 
para atingir os fins da organi­
zação. 

Falhara a sociedade em reco­
nhecer que o progresso só seria 
possível se houvesse capacidade de 
solução dos problemas da vida e 
do trabalho, em conjunto e har­
moniosa e eficientemente. 

E ainda, em julgamento apres­
sado, deixara de considerar aquêle 
fator imponderável que assegura 
sucesso ou traz o insucesso a tôda 
e qualquer 'írealização humana: o 
homem. 

Êsse período, bastante tipificado 
pelo descuro no trato da opinião 
pública, quando se apreciava a 
efetividade das ações que viriam 
agir sôbre êsse público, é conhe­
cido como o período de "o público 
que se dane ... " 

Essa frase nasceu de uma apre­
ciação feita, àquela época, pelo 
magnata americano W. V ANDER­
BILT, em tôrno do valor da opi­
nião pública sôbre as realizações 
de caráter social. 

Os insucessos obtidos em tôdas 
as ações lançadas à opinião pú­
blíca, sem que fôsse feita uma 
pré-avaliação da receptividade do 
meio, obrigaram a evo}ução dessa 
conceituação, e indivíduos e socie­
dade transpuseram ràpidamente 
essa primeira fase para aquela 
denominada "o público deve ser 
informado". 

Essa fase nada mais preconizava 
do que o esclarecimento, o estudo 
e a avaliação da opinião pública, 
para que as ações lançadas a êsse 
meio ootivessem o sucesso plane­
jado. 

É evidente que essa segunda 
fase ::.ó conseguiu seus intentos em 

·!.r· 
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virtude do grande progresso da 
técnica das comunicações. E talvez 
tenha sido êsse paralelismo que 
produziu uma conceituação detur­
pada para as Relações Públicas. 

Utilizando os mesmos processos 
que a publicidade (imprensa fala­
da. escrita etc.), as Relações Pú­
blicas representam, além disso, 
uma forma de dirigir e orientar a 
opinião coletiva para os fins pro­
postos pelas ações adotadas. 

Debaixo dessa conceituação, as 
Relações Públicas, a Engenharia 
Humana, a Engenharia Social etc. 
têm em vista, essencialmente: in­
formar, conciliar atitudes e ações, 
temperamentos e necessidades en­
tre indivíduos e organizações e 
vice-ver.: a. 

O têrmo tem sido usado, vaga 
e prolificamente, para representar, 
ora uma política defensiva em prol 
de um indivíduo ou de organiza­
ções, ora uma publicidade orien­
tada ou apenas publicidade. 

Entretanto, essas formas gene­
ralizadas negam, bàsicamente, o . 
conceito de Relações Públicas. Isto 
porque as Relações Públicas ad­
mitem uma duplicidade de senti­
do no trânsito das ações e inves­
tigaçõe2, o que não acontece com 
aquelas interpretações. 

DPfinir as Relações Públicas 
talvez seja o trabalho mais ingra­
to e proposto nestas notas. Pode­
ríamo3, com maior facilidade, ali­
nhavar algumas definições clássicas 
para, em conseqüência, propor 
uma nossa. Dizem alguns autores: 

- Relações Públicas são o ins­
trumento vital no ajuste, na in­
terpretação e na integração entre 
indivíduos, grupos e sociedades. 

- Relações Públicas são aquê­
les aspectos do nosso comporta­
mento pe~soal e ou em grupo, que 
tenham significação social ou pú­
blica. 

- Relações Públiêas é uma se­
menteira científica seguida de fer­
tiliza.ção sistemática e cuidados 
contínuos, com o objetivo delibe­
rado de criar condições favoráveis 
à floração e fortificação da boa­
-vontade. 

éomo se vê, o têrmo é empre­
gado com variedade de sentidos, 
o que contribui para multiplicar 
as inc·ertezas sôbre o seu real -' sig-

1 
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nificado. Dada essa amplitude de 
limites, às vêzes se tem a impres­
são de que as Relações Públicas 
são uma espécie de panacéia, ca­
paz de resolver os problemas admi­
nistrativos. 

Mas de forma genérica, as Re­
lações Públicas podem ser encara~ 
das como uma filosofia de orien­
tação pública, que visa: 

1) Informar o público. 

2) Persuadir e endoutrinar o pú­
blico com a finalidade de mo~ 
dificar atitudes ou açÕes. 

3) Orientar e integrar essas ati­
tudes modificadas com os pro­
pósitos da organização e vicf:­
-versa. 

Debaixo dessa conceituação, as 
HPl:J.ções Públicas têm sentido du­
plo de ado '= os benefícios dessa 
orientação vêm dos contactos bi­
laterais indivíduos-organização e . 
vice-versa. Admite ainda para as 
organizações ou sociedades dois 
tipos de relações~ as relações in­
ternas e as relações externas. 

As relações internas são as que 
dizem respeito aos elementos di­
retamente ligados à organização 
considerada, enquanto que as ex­
ternas são aquelas que visam aos 
elementos dependentes ou interes­
sados, de qualquer forma, na or­
ganização. 

Evidentemente, em todo o tipo 
de organização, os seus compo­
nentes são elementos indiretamen­
te ativos no trabaolho das relações 
externas, às vêzes con,sideradas 
como sendo as verdadeiras "rela-
ções c~m o público". ' 

Para que tal aconteça, é pre­
ciso que os componentes dessa 
organização estejam "vivendo" os 
objetivos dessa coletividade. Essa 
vivência é proporcionada através 
do pr<(lgrama de relações internas. 

Eis porque, em determinadas or­
ganizações, o programa externo 
pode correr paralelamente ao in­
terno, mas, em outras, isso viria 
prejudicar a ambos os trabalhos, 
devendo o programa interno ser 
iniciado "a priori". 

RELAÇõES PúBLICAS NOS 
MEIOS MILITARES ·· 

Em pesquisa que não necessita 
ser demorada, chegaremos à con-

REVISTA DE AERONÁUTICA 

clusão de que as no:;::as Fôrças Ar­
madas esposam uma conceituaç&o 
prejudicada de relações com o pú­
blico e que, em determinados as­
pectm, vivem ainda na fase de "o 
público que se dane ... " 

O conceito até agora adotado 
tem permitido e estimulado a que 
os nossos militares assumam ati­
tudes de superioridade em seus 
limitados contactos com o público. 

Agindo dessa forma, não conse­
guimos, até hoje, identificar o pú­
blico com o trabalho das Fôrças 
Armadas e criam03 uma atmos­
fera de "indisciplina popular", at­
mosfera essa gerada pela falsa 
avaliação coletiva das nossas ati­
vidades. 

Lembremo-nos, porém, de que 
não há justificativa para tal pro­
cedimento, pois as Fôrças Arma­
das representam um dos maiores 
e . mais expressivos investimentos 
do público. Não seria absurdo 
compará-las a uma grande orga­
nização de propriedade de 65 mi­
lhões de acionistas ,~ que nela in­
vestem não só seJ capital, mas 
também seus pais, maridos, filhos 
e demais parentes. 

A antipatia tradicional existen­
te por parte do público, quanto 
aos investimentos orçamentários 
destinados às Fôrças Armadas, 
não será oriunda de uma política 
sem ori~ntação da opinião públi­
ca, e em nosso benefício? 

Quantas vêzes fomos assaltados 
por perguntas do público e que 
demÕnstram uma abstração total 
às nossas atividades? 

Mais assustadora, porém, é a 
não identificação . da nossa tropa 
com as missões precípuas das Fôr­
ças Armadas e com as responsabi­
lidades a elas afetas. E nesse pon­
to voltaremos à conceituação an­
terior, das relações internas e ex­
ternas. Neste caso podemos con­
siderar cada componente do ser­
viço armado como o mais ativo 
meio utilizado no programa exter­
no. Isto porque cada um de nós 
está, obrigatoriamente, marcado 
peio uniforme, quando em contac­
to com o público, e, dessa forma, 
em estado potencial permanente de 
ação. Mas, para que de fato pos­
samos representar um fator posi­
tivo no somat,ório das relações ex-
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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 necessário 
que o programa das relaçôes in­
ternas nos atinja antes que pos­
samos contribuir, para o progra­
ma externo, maléfica ou benefi­
camente. 

Alguns de nós, por acaso, ten­
tou fazer um levantamente da in­
tegração do nosso pessoal às dire­
tivas básicas, não só da Fôrça Aé­
rea, mas da vida militar? 

Quão variada é a opinião do nos­
so pessoal no que respeita aos pro-· 
pósitos primários de emprêgo da. 
Fôrça Aérea? 

Não está dividida a opnnao da 
Fôrça Aérea quando se trata da 
oportunidade ou não da criação da 
A viação Naval? 

Se a hipótese da não preparação 
da opinião pública para receber 
nossos objetivos é, como vimos,. 
uma calamidade, como nomear o· 
desconhecimento e o divórcio dos 
elementos básicos de sobrevivên­
cia de uma Fôrça Armada por par­
te de seus componentes? 

Eis porque, embora todos nós 
já tenhamos relações com o públi­
co, necessária se faz a criação de 
um plano de grande envergadura 
e bem orientado, para que possa­
mos atingir a meta desejada nas. 
relações externas. 

E, por incrível que pareça, atre­
vemo-nos a prescrever um tra­
tamento novo ao problema das Re­
lações Públicas, na Fôrça Aérea: 

Iniciemos de imediato um trata-­
mento psicoterápico na nossa tro­
pa, a fim de prover uma identifi-· 
cação perfeita à vida na organiza-­
ção, antes de tentarmos um plano 
de relações externas de alguma en­
vergadura. 

Através de um planejamento­
pré-orientado e preestabelecido, 
onde a improvisação está ausente, 
identifiquemos os componentes da 
organização com seus propósitos 
e, em seguida, a organização com 
o público e o público com a Fôrça 
Aérea. 
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I NOTA DA REDAÇÃO : Por um equívoco, no nú- I 

Irero 3 âa "Revista de Aeronáutica" Úi pu-

1 

bli.cada a primeira parte do presente artigo I 
com Ô iHtilo ' "O Problema d~ Criação do 
Quadro âe" Engimheiros na FAB". 

ALDO WEBER VIEIRA DA ROSA----' Cel Av 

COMISSÃO PARA ESTUDOS DA REFORMA 
DO ENSINO NA ESCOLA DE AERONAUTICA 

·· ·CEREEAer 

".Comentários sô.bre a Academia Militar dos Estados 
Unidos da América" em West Point 

1. -É nos Estados Unidos da América que, tal­
vez, o ensino 'dos oficiais, destinados às diferentes 
Fôrças Armadas, é levado mais a sério e tem um 
caráte;r mais objetivo. Na leitura do catálogo 1956-
-1957, da Academia Militar de West Point, obser­
vam-se certas idéias, muito interessantes, cujaintro­
dução no sistema do ensino da E Aer devia ser, cui­
dadosamente, estudada, e nesse sentido estão diri­
gidos os esforços da subcomissão do ITA e os meus. 
Eis a tradução de alguns trechos contid03 no referido 
-catálogo: 

r-1 
1.1- "A Academia Militar dos Estados Unido's 

oferece um curso de 4 anos de estudo, que 
leva ao grau de bacharel em ciências. A 
Academia Militar é acreditada junto à As­
sociação ·de Escolas Superiores". 

Êste parágrafo mostra que a Academia Militar 
dos Estados Uni"dos da América (como outras, tam­
bém, a Naval e a Aeronáutica) é escola que dá curso 
de 4 anos equivalente aos das universidades civis e 
acreditado junto à associação de Escolas Superiores. 

Creio que a íntrodução de sistema semelhante 
na E Aer é eJ}tremamente importante, e que ela deve 
dar um curso de 4 anos, equivalente ao de bacharel 
em ciências, obtido em qualquer outra universidade 
de alto calibre. 

Não digo, com· i:so, que o -cur.õo deva ser seme­
lhante ao da maioria das universidades brasileiras, 
porque êsse não ·é adequado, mas sim um que se as­
semelhe, em qualidade de ensino, ao dado em São 
.José dos Campos. 

1. 2- "O curso é destinado a dar aos graduados 
' um preparo para re::olverem os diversos 

problemas intelectuais, com que se con­
fronta um oficiaib durante a sua carreira. 
Para resolver êsses problemas, o oficial 
deve ter c'onhecimentos e compreensão de 
nossa cUltura e tecnologia, e deve ter capa­
cidade para lidar com aliados e talento 
para ajustâr cn 'planos . militare3 e de ope­
ração ao" e3tadó atual da economia nacional. 

E~ yirt1J.de dêsses requisitos, o currí­
culo . de West Point não pode :::er conside­
rado nem como um currículo de artes libe­
rais, ~em ' como ~m de engenharia, mas 
tem o caráter de ambos:'' 

Ainda aqui "encontra~os apoio para a idéia de 
que se dê um currículo dessa ordem na E Ae.r isto é 
um curso em que exista bastante estudo de humani~ 
dades, mas que seja, . também, um curso bem técnico. 
Êsse curso deve. ser . capaz de preparar uma pessoa 
que vai lidar com .. gente . e . com máquinas, incluindo 
bastantes conhecimentos de administração. Note-se 
que a meta do curso é preparar oficiais capazes de 
ajustar planos e operações;;militares ao estado da eco­
nomia nacional, o que é um ponto de extrema im­
portância a ser levado em consideração no caso 
brasileiro. 

1. 3 - "Depois que o oficial se gradua, êle pode 
continuar o · estudo em universidades 
civis." 

, 2. - Estudando o currículo condensado da Aca­
demia de W est Poiht, anexo a êste trabq.lho, pode-se 
observar a ênfase enorme dada ao ensino de ciências 
e o tempo insignificante dedicado ao ensino militar, 
que ocupa apenas 16,5% do tempo total disponível 
nos 4 anos letivos que o cadete passa, normalmente, 
na Academia. Assim mesmo, dêsse tempo de ensino 
militar, apenas 213 horas, ou seja, 6,8% do tempo 
total são dedicados ao ensino pràpriamente de tropa, 
isto é, ordem unida, manobras etc. O restante do en­
sino militar é- um ensino mais teórico, envolvendo, 
principalmente, história militar, psicologia etc. Essa 
aparente deficiência é, plenamente, justificada e 
compensada pelas seguintes razões: 

2 .1- O ensino militar, pràpriamente dito, é 
dado cada ano durante 8 semanas, no pe­
ríodo de férias, durante o qual o cadete 
tem que.permanecer na própria Academia. 

2. 2- A complementação da parte _militar é feita 
na própria tropa, logo que o - cadete sai 
oficial. · 

2.3-A ênfa ~ e para a formação de um bom ofi­
cial não está sàmente na ordem unida 
e em outras atividades dessa natureza, 
mais próprias para soldados, mas sim na 
formação do caráter e no desenvolvimento 
intelectual do homem. 

Note-se que a necessidade que os norte-america­
nos observaram de formar o indivíduo com o grau de 
bacharel em ciêp.cias, em qualquer uma das escolas, 
quer seja a da Mar:inha em Anapolis, quer a do Exér­
cito em West Point, quer a da Fôrça Aérea em Den­
ver, quer a da Guarda Costa, levou ao ensino quase 
que idêntico ao . d~ 1J.n~v~rsidades civis. Isso, neces­
sàriamente, dimtnuiu, _até ~erto ponto, o tempo dis­
ponível pa:r-a.o ensino militar, que, conseqüentemente, 
é feito nas férié\s, . cçnl}O . a~ima foi explicado. 
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RESUMO 

1. :- Ciências 

1 . 1 - Eletricidade. 271 
1. 2 - Matemática . 426 
1. 3 - Mecânica . . 296 
1.4 - Engenharia Aplicada. 168 
1 . 5 - Topografia . . . 182 
1. 6 - Desenho . . . . . 180 
1 . 7 - Física e Química 292 

Total 

2. -Humanidades 

2 .1 - Inglês. . 
2. 2 - Línguas. 
2.3 - Direito. 
2 . 4 - Ciências Sociais . 

Total .... 

3. -Ensino Militar 

. 1815 

180 
89 

214 
302 

785 

3.1 - Tática . . . 213 
· 3. 2 - Psicologia e Lide-

rança . . . 124 
3 . 3 - História Militar 141 
3 .4 - Higiene. . . . 36 

Total . . . 514 

58,3% 

25,2% 

16,5% 

Total de horas de ensino e ins­
trução durante os quatro anos 
letivos, não contando Educa­
ção Física, mas incluindo todo 
o treinamento militar . . 3114 horas 

--0--

1. - CIÊNCIAS . 

1.1- Eletricidade 

3.0 Ano 

o 

1.1.1 - Campos 
1.1.2- Máquinas . 
1.1.3 - Nucleônica. 
1.1.4 - Circuitos. . 
1.1.5- Eletrônica . 
1.1.6- Comunicações 

Total ... 

Teoria 
19 
40 
33 
51 
35 
23 

201 

Lab. 

24 

46 

70 
Total de horas durante o curso. . . . 271 u 

1.2 -Matemática 

1.2.1- Algebra . . . . . 34 
1.2.2 -Régua de cálculo 7 

' 1:2.3 - Trigonometria . . .. 56 
1',0 -Ano 1.2.4- Geometria no espaço 32 

1.2.5 :.._ Geometria analítica. 101 
·1.2.6- Cálculo 45 
·1.2.7 - Revisão . 9 

Total. . 284 

Teoria 

1.2.8- Cálculo. . . . . . 92 
1.2.9- EquaÇões Diferen-

2. 0 Ano ciais . . . . . 31 
15 
4 

1.2.10-Estatística . . 
1.2.11-Revisão. . . 

Total .. . 142 

Total de horas durante o curso .... 

1.3 -Mecânica 

1.3.1- Mecânica de Enge-
nharia 84 

1.3.2 - Mecânica dos Mate-
3.0 Ano ri ais 52 

1.3.3 - Termodinâmica . 55 
1.3.4- Mecânica dos fluidos 61 

Total. 252 

Total de horas durante o curso .... 

1.4- Engenharia Aplicada 

1.4.1- Estruturas, análise. 67 
1.0 Ano 1.4.2 - Estruturas, projeto . 46 

1.4.3 ~ Engenharia militar. 27 

r! Total. . . . . . 140 

1.4.4- Materiais e processos 12 
1.4.5- Engenharia de ar-

mamento 44 
4.0 Ano 1.4.6- Engenharia de auto-

móveis. 36 
1.4.7- Projetis-dirigidos e 

bombas nucleares. 12 

Total. 104 

Total de horas durante o curso .... 

1.5 -Topografia 

1.5.1- Levantamento. 76 
1.0 Ano 1.5.2 - I n t e r p r e t a ç ã o 

de mapas 106 

Total. 182 

Total de horas durante o curso .... 

1.6 -Física e Química 

1.6.1- Mecânica. 44 
1.6.2 - Calor. 15 
1.6.3 - Eletricidade e Mag-

2.0 Ano netismo . 33 
1.6.4 - Som. 7 
1.6.5 - Luz. 21 
1.6.6- Química. 100 

Total. 220 

Lab. 

426 

8 
24 
12 

44 

296 

4 

2 

16 

2 

24 

268 

182 

16 
4 

8 
2 
6 

36 

72 

Total de horas duran~e o curso.. . . 292 
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1. 7 - Desenho 

1.7.1- Geometria Descri-
1.0 Ano tiva e Desenho. . . 180 

Total de horas durante o curso.. . . 180 

2. - HUMANIDADES 

2.1-lnglês 

2.1.1 - Composição . 57 

1.0 Ano 2.1.2- Leitura. 14 

2.1.3- Oração . 19 

Total . 90 

2. 0 Ano 2.1.4- Literatura 63. 

4. 0 Ano 2.1.5 - Literatura 27 

Total de horas durante o curso... . 180 

2.2 -Línguas 

1.0 Ano 2.2.1- 90 

2.0 Ano 2.2.2-- 124 

Total de horas durante o curso... . 214 ' 7 

2.3 -Direito 

2.3.1- Direito Elementar . 20 

2.3.2- Direito C o n s ti tu-
c i o na 1 . . . . . 12 

4.0 Ano 2.3.3- Direito Criminal . 12 

2.3.4- Provas em Julga- 17 
mentos. 

2.3.5- Direito Militar. 28 

Total . . ... 89 

Total de horas durante o curso . . .. 89 

2.4- Ciências Sociais 

2.4.1 - Geografia Econômica e 
Industrial. . . . . . . . 

2.4.2 - História da Europa Mo-
derna ......... . 

3.0 Ano 2.4.3 - História do Extremo Ori­
riente Moderno. . . . . 

2.4.4 - Govêrno dos EE.UU ... 
2.4.5- G o v e r no s Contempo­

râneos . . 

4.0 Ano 

Total .. 

2.4.6 - Economia. . 
2.4.7 - Economia de Segurança 

Nacional ...... . 

2.4.8 - Relações Internacionais 

Total . 

3. - ENSINO MILITAR 

3.1- Tática 

1.0 Ano 3.1.1 - Ensino Militar 
2. 0 Ano 3.1.2 - Infantaria. . . 
3. 0 Ano 3.1.3 -Infantaria. . . 
4.0 Ano 3.1.4 - Combate ... . 

Total .. . .. . 

3.2 - Outros Assuntos Militares 

2. 0 Ano 3.2.1 ·- Psicologia básica 
3.0 Ano 3.2.2 - Treinamento de Instru­

tor Militar . 
4. 0 Ano 3.2.3- Liderança . . 

4.0 Ano 

Total .... 

3.3 - História Militar 

Total 

3.4 - Higiene 

1.0 Ano 3.4.1 - Socorros de urgência. 

2. 0 Ano 3.4.2. - Saúde . ... . . . 
3.4.3 - Higiene . . . . . . . 

3.0 Ano 3.4.4 - Serviço Médico . 

4. 0 Ano 3.4.5- Medicina Militar . 

Total . 

RESUMO DAS ESTATíSTICAS DA E Aer NOS úLTIMOS ANOS 

· (Só brasileiros) 

37 

63 

26 
26 

26 

178 

51 

24 

49 

124 

63 
35 
40 
75 

213 

27 

45 
52 

124 

141 

141 

8 

2 
15 

5 

6 

36 

MATRICULADOS FORAM DECLARADOS DESLIGADOS. POR 
TURMA o RENDIMENTO MOT.IVO DE VôO NO 

( ,,, ) ASPIRANTES 3.0 ANO DA E Aer 

1954 I 171 (4,9 % ) 

I 
102 59,7% 9,8% 

~ ;. 

1955 i 176 (10,7 % ) 85 48,3 % 9,4% 
I 

1956 , I 119 (5,0 % ) I 60 50,4% 8,9% 

MÉDIA I 155 I 82 52,8% ·9,3% 

("') A porcentagem de civis matriculados encontra-se entre parêntesis. 
~: 

. 
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Total Aspirantes N.O 
ANO de de 

Cadetes Declarados Desligados 

1952 253 

1953 347 
-·-·-

1954 350 

1955 - 288 
- -

1956 244 

Média ·I 296 

RENDIMENTO 

29 48 
--- -

37 78 

102 69 

85 62 

60 56 ---

63 

N.0 de aspirantes 

N.0 de desligados + 

63 

-

-

Desligados 
por 
Vôo 

'? 

? 

50 

45 

47 

47 

+ N.0 de aspirantes = 0,5 50% 

Desligamento por vôo = 37 % . 

--0--

Vemos, das estatísticas, que quase 40 % dos ca­
detes são desligados da E Aer por motivo de vôo e 
ficam em situação difícil, pois não têm meio fácil 
de seguir uma carreira. 

Admitindo-se que 10% dêsses desligados seriam 
incapazes de · prosseguir o curso em virtude de ra­
zões intelectuais, teremos ainda mais de 30 homens 
em cada 100 que poderiam ser úteis à Fôrça Aérea 
Brasileira, embora não pudessem ser pilotos. 

Qualquer solução para o problema da E Aer 
tem que aproveitar êsse pessoal. Só assim o ensino 
será menos oneroso à Nação e a E Aer tornar-se-á 
mais atrativa aos candidatos. 

PROPOSTA DE CURRíCULO PARA A ESCOLA 
DE AERÓNAUTICA 

Sugestão apresentada por uma Comissão 
de Professôres do I. T. A. 

I - Introdução 

1. A Comissão tendo estudado os currículos atuais . 
de algumas Escolas Militares e~~rangeiras mais co­
nhecidas, e · após diversas discussões, firmou sua pro­
posta nos seguintes pontos básicos: 

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 função téc­
nica· de responsabilidade; ou completar, ràpidamente, 
um Curso de Engenharia. 

1 . 2 Curso Básico de 2 Anos, com o mesmo currí­
culo do Curso Fundamental do Instituto Tecnológic;_o 

de Aeronáutica, cujos objetivos principais são: a) cor­
rigir deficiências do Curso Secundário ; b) ensino ob­
jetivo e experimental dos conhecimentos necessários 
às aplicações práticas; c) formação humanística e 
social, quer dentro da Escola, quer nas atividades do 
Centro :Acadêmico. 

1. 3 Curso de Formação, em 2 anos, onde seriam mi­
nistrados os conhecimentos de cultura geral e de 
técnicas especializadas, indispensáveis à formação do 
Oficial-Aviador. 

1. 4 O Curso de Engenharia, para os que termina­
rem a Escola de Aeronáutica, poderá ser completado 
com mais 2 anos de estudo nas Escolas Especiali­
zadas. 

l. 5 A Organização da Escola de Aeronáutica, nos 
moldes propostos, somente poderá alcançar seus ob­
jetivos se norteadas nas seguintes condições básicas: 
l.a) Professôres· e Alunos em regímen de dedicação 
plena (tempo integral); 2.a) utilização de métodos e 
técnicas de ensino adequadas; 3.a) condições de vida 
e trabalho que permitam aos Professôres não só 
acompanhar os progressos de sua especialização, mas 
também os meios necessários para a realização de 
pesquisas puras- e aplicadas. 

1. 6 O número e a qualidade dos candidatos que 
interessam à Aeronáutica poderão ser atingidos, rà­
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 níveis, às Escolas Secundárias e Primárias, e aos 
próprios lares. 

li - Curso Fundamental - 2 Anos 

2.1 Curso de 2 anos, com 2 períodos cada ano, 16 
semanas de aulas cada período, uma semana de fé­
rias após 8 semans de aulas e uma semana de exames 
após 16 semanas de aulas. 
2. 2 As disciplinas, apresentadas por período, obe­
decem à seguinte distribuição: 

1.0 Ano Fundamental - 1.0 Período 

Disciplinas N.0 de Horas por semana 

Aulas Lab. 
MAT-10- Cálculo Dife.rencial de 

Funções de uma só v a-
riável 3 1 

MAT-11 - Geometria Analítica e 
Matrizes. .. . 2 1 

FIS-11 Medidas das grandezas 
físicas e Noções de Me-
cânica 2 

QUI-10 - Química Geral I e Quí-
mica Inorgânica. 2 5 

DES-11 - Introdução ao Desenho 
Técnico o 3 
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Disciplinas N.0 de Horas por Semana 
Aulas Lab. 

e) ING-05 - Inglês Elementar I . . 
ou-15- Inglês Elementar II . . 
ou-25- Inglês Intermediário I . 
ou-35 - Inglês Intermediário II 3 2 

12 17 

1.0 Ano Fundamental - 2.0 Período 

MAT-20- Cálculo Integral de Fun­
ções de uma ·só variá-
vel. . . . . . 3 

MAT-21 - Complementos de Geo~ 
metria Analítica e Ma-
trizes ... .. ... : 

FIS-21 - Nações de Mecânica -
Calor ... .. . 

QUI-20 --Química Geral II e 
Química Orgânica .. 

MEC-~0 - - Mecânica dos Sólidos e 
Fluidos I . . . . 

DES-21 -·Geometria 
Aplicada . 

Descritiva 

2 

2 

2 

3 

:''')ING-15 - Inglês Elementar II . . 1 
ou-25- -Inglês Intermediário I. 
ou-35- Inglês Intermediário II 2 

MCA-10 - Oficina I (durante as 
férias de verão) 136 h. 15 

2.0 Ano Fundamental - 1.0 Período 

MA T -30 - Cálculo Diferencial e 
Integral de Funções de 

-Várias Variáveis. Equa­
ções Diferenciais Ordi-
nárias 

FIS-30 - Eletrostática e Movi-
menta de Cargas .. 

MEC-20 - Mecânica dos Sólidos 
e Fluidos II 

MEC-30,- Materiais e Processos 

0 DES-30 - - Desenho Técnico I 

ING-25 -Inglês Intern:[ediário I. 

ING-35 -Inglês Intermediário II 

3 

2 

3 

3 

1 

2 

14 

1 

1 

5 

5 

2 

3 

1 

18 

1 

5 

2 

2 

3 

2 

15 

(*) Nas aulas de Inglês, os alunos serão classificados de 
acôrdo com o nível de seus conhecimentos. Ao fim do 

1.0 período, êles receberão o crédito para o curso seguinte 
·e também para os cursos pré-requisitos como se os tives­
sem freqüentado. Depois da classificação, os alunos fazem 
os cursos de Inglês até ING-35, que representa~ o requi-
s ito mínimo para o Curso de Formação. ,. 

Disciplinas N.0 de Horas por Semana 
Aulas Lab. 

2.0 Ano Fundamental - 2.0 Período 

MAT-40- Complementos de Fun­
ções de Várias Variá­
veis. Equações Diferen­
ciais e Derivados Par-
ciais 

FIS-41 - Aplicações das Leis· de 
Eletromagnetismo. Na­
ções de Acústiea·e··õtica 

MEC-30- Mecânica dos. Sólidos e 
Fluidos III. . . . . . . 

MCA-35 - . Laboratório de Ensaios 

DES-40 
ING-35 
EC0-20 

de Màtériais . ... 
Desenho Técnico II . . 

____, Inglês Intermediário II 
- Princípios de Economia 

MCA~3o - Oficina II (durante · as 
férias de verão) -136 h. · 

o ·cuRSO PROFISSIONAL 

1.0 Ano Profissional - 1.0 Período 

Termodinâmica . . . . . 
Eletrônica I . . . . 
Mecânica Aplicada . 

' Tecnologia do Avião 
História I .. 
Economia I . . . . . ' . . 
Português I . . . . , . . . 
Psicologia . . . · . . . . . . 

1.0 Ano Profissional - 2.0 Período 

Física e Engenharia Nuclear 
Topografia 
Eletrônica II 
Estruturas I 
História II .• 

Economia II 
Português II 
Geografia 
História das Artes 

2.0 Ano Profissional - 1.0 Período 

Estruturas II 

Aerodinâmica 

(''') Demonstrações de aula. 

3 

3 

3 

2 
o 
2 
3 

16 

3 
3 
3 

2 

3 
2 
3 
3 

22 

2 
2 
3 
3 
3 
2 
.2 

3 
3 

23 

3 

4 

1 

5 

2 

2 
3 
2 
1 

16 

c:') 

2 
2 

2 
o 
o 
o 
o 
o 

6 

o 
2 
2 
2 
o 
o 
o 
o 
o 

6 

2 

1 
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Sistemas de Propulsão de Aero-
naves I . . . . . . . . . . . . 3 

Sistemas Eletrônicos de A viação 
e Instalações Elétricas de bordo 3 

Línguas Estrangeiras I . . . . 3 
História Militar · . . 3 
Meteorologia . . . . . . . . 2 

21 

2.0 Ano Profissional - 2.0 Período 

Sistemas de Propulsão de Aero-
naves II . . . . . . . . . . , . . 3 

Desempenho, Estabilidade e Con-
trôle das Aeronaves . . . . . 4 

Sistemas e Componentes das 
Aeronaves . . : . . . 3 

Línguas Estrangeiras II . . 3 
Ciências Políticas . . . . . . . 3 
Direito . . . . . . . . . . . . 3 
Medicina Aeronáutica e Militar 2 

Opção de uma das seguintes: 

a) Navegação Aérea 

b) Sistemas. de Armamento 
Aéreo 

c) Conceitos de Potência 
Aérea 

d) Segurança Aérea e Sobre­
vivência 

2 

2 
o 
o 
o 

7 

2 

C') 1 

o 
o 
o 
o 
o 

24 3 

--o--

DESCRIÇÃO DAS MATÉRIAS 
CURSO PROFISSIONAL 

TERMODINAMICA 

Descrição termodinâmica de uni sistema. Va­
riáveis de estado. Mudanças de estàdo. Ciclo. Tra­
balho. Temperatura e calor. Primeiro princípio. 
Energia interna. Equações de conservação para sis­
temas com e sem. escoamento. Entalpia. Segundo 
princípio . Reversibilidade. Ciclo de Carnot. Escala 
absoluta de temperaturas. Entropia. Energia utili: 
zável. cPropriedades termodinâmicas das substâncias 
puras. Equações de · estado. Relações notáveis entre 
derivados parciais. . Tabelas de <Vapor. Tabelas de 
gases. Misturas. de gases. Misturas de ar e vapor 
d'água. Estudo analítico das principais transforma­
ções em si§lemas sem escoamento. 

InstalaÇões a vapor. Ciclos a vapor. Ciclo de 
Rankin. · Ciclos de melhor rendimento. ·Máquinas a 
vapor. Instalações a gás. Ciclos de Stirling. Ericson 

· e Brayton. Ciclos de melhor rendimento. Ciclos 
Otto e Diesel. . Generalidades. -- Escoamento através 

( *) Exercícios. 

de bocais e orifícios. Turbinas a vapor. Compressores 
de gases. Refrigeração. Condicionamento de ar. Trans­
missão de calor . . Trocadores de Calor. 

MECANICA APLiCADA 

Introdução . Princípios fundamentais sôbre fôr­
ças. Conjugados e Momentos . Equivalência de sis­
temas de fôrças. Redução de sistema de fôrças. Cen­
tro de massa e centro de gravidade. Equilíbrio está­
tico. Fôrças de atrito sêco. Métodos gráficos . Estru­
turas no plano . Estruturas no espaço . Estática dos 
cabos . Trabalho e potência. Polias e correias. Prin­
cípio dos trabalhos virtuais. Estabilidade e tipos dP. 
equilíbrio. Noções sôbre momentos. 

Resumo de mecânica racional. Estudo dos movi­
mentos giroscópicos .. Aplicação aos veículos, inclu­
indo aeroplanos. Aplicação ao estudo da velocidade 
crítica de rotores. Aplicações aos instrumentos: bús­
solas, giro-compassos etc. Servomecanismo. Descri­
ção dos sistemas. Análise fundamental. Análise com 
função de transferência. Tópicos à escolha do Pro­
fessor . 

FíSICA E ENGENHARIA NUCLEAR 
' 

A elaboracão dos detalhes do material a ser dado 
nó curso ser~ preparada por um especialista no 
assunto. 

TECNOLOGIA DO AVIÃO 

Configurações modernas de avwes. Conceitos 
fundamentais de aerodinâmica. A atmosfera . Sus­
tentação, arrasto e outras fôrças atuantes sôbre o 
avião. Problemas de estabalidade e contrôle. De­
sempenho de aviões. Estruturas de aeronaves: tipos 
básicos. Sistemas propulsores de aeronaves . Instru­
mentos. Sistemas de prevenção de incêndio, de oxi­
gênio, degelador e outros.· Uso, operação e manuten­
ção de aeronave:;; . . Tendênciq.s modernas do desenvol­
vimento da aviação . 

TOPOGRAFIA 

Princípios gerais. · Representação do relêvo do 
solo. Escalas. Orientação das plantas topográficas. 
órgãos principais dos instrumentos . Medida direta 
das distâncias . Medida dos ângulos. Trânsito. Nive­
lamento . Tipos de níveis. Secções transversais. Me­
didas indiretas das distâncias. Taqueômetro. Dese­
nho de plantas e perfis. Uso da prancheta topográ­
fica . Noções sôbre fototopografia. Triangulações. 
Locação e demarcação . Medida de áreas e volume. 

METEOROLOGIA 

, Meteorologia, definição, métodos de estudo, his­
tória. Atmosfera, composição e estrutura. Elementos 
meteorológicos: pressão: temperatura, umidade, ven­
to, produtos da condensação do vp.por d'água (nuvens, 
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precipitação, obstruções a visibilidade) . Altimetria. 
Termodinâmica do ar. Relações entre a pressão e o 
vento; circulação geral e circulações secundárias, ci­
clones e anticiclones. Massas de ar e frentes polares. 
Sistemas tropicais. Tempestades elétricas. Formação 
de gêlo. Organização do Serviço Meteorológico. 
Noções de climatologia. 

AERODINAMICA 

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

DESEMPENHO, ESTABILIDADE E CONTRôLE 
DAS AERONAVES 

Desempenho. Estabilidade (estática e dinâmica, 
longitudinal e lateral). Contrôle. Movimentos par­
ticulares (p. ex. parafuso) . Desenvolvimento. Evo­
luções modernas particulares: helicópteros, VTOL, en­
genhos. 

ESTRUTURAS I 

Estruturas hiperestáticas: fundamentos, noções 
sôbre energia de deformação dos corpos elásticos 
e seu cálculo para esforços típicos . Teoremas cor­
relatos. Aplicações ao cálculo de deflexões e de d~­
terminação de esforços em estruturas hiperestáticas. 
Alguns métodos usados. Método de Cross, simples e 
para estruturas deslocáveis. Flexão plástica. Exercí­
ci03. Labonltório . 

ESTRUTURAS 11 

Fenômeno de flambagem e teoria das colunas. 
Flexo-compressão . Flambagem de peças simples sob 
esforços combinados . Asas e fuselagens. Treliças no 
e: paço . Cavernas de aviões. Projetos . Exercícios. 
Laboratório. 

SISTEMAS DE PROPULSÃO DE AERONAVES I 

Tipos de motores. Ciclos mais usados. Afasta­
mento das condições ideais. Cálculo dos ciclos : Ta­
belas e gráficos. Química da combustão. Combus­
tíveis. Desempenho, fatôres que influem . Curvas de 
desempenho . Laboratório. 

o 
SISTEMAS DE PROPULSAO DE AERONAVES II 

Estudos dos sistemas de carburação, injeção, igni·· 
ção, lubrificação, refrigeração, admissão. Superali­
mentadores. Dinâmica dos motores alternativos . Ba­
lanceadores, amortecedores etc. Pr.oblemas de insta­
lação do motor. Motores cinéticos. Repetição e am­
pliação de termodinâmica aplicável. Aplicações: às 
componentes. Desempenhos: propulsão a jato. Aero­
termodinâmica com aplicações aos elementos de mo­
tores cinéticos. Laboratório. 

SISTEMAS E COMPONENTES DAS AERONAVES 

Estudos de princípios de operação, componentes 
típicos e requisitos de manutenção de: sistemas de 
contrôles mecânicos, sistemas hidráulicos, sistemas 
elétricos, sistemas de combustível e óleo e instru­
mentos. Análise de serviço; defeitos mecânicos e sua 
correção; contrôle e registro; relações técnicas com 
o fabricante. 

ELETRôNICA I 

Circuitos de CC e de CA, componentes, ressonân­
cia, circuitos acoplados, circuitos magnéticos, trans­
formadores, reatores. Transdutores acústicos: micro­
fones e alto-falantes, sistemas de gravação e de re­
produção do som. Válvulas e transistores: diodo, 
triodo, penado, válvulas a gás, retificadores, transis­
tores, válvulas de raios catódicos e de imagem. 

Circuitos eletrônicos: ampliadores de voltagem e 
de potência, realimentação, oscilação, modulação e 
demodulação de amplitudes de freqüências, multipli­
cação de freqüência, misturação. Ampliadores mag­
néticos, fontes de CC. 

Linhas aberta e co-axial, transformação de im­
pedâncias, linhas ressonantes, filtros simples de es­
cada e de treliça. 

ELETRôNICA II 

Técnica dos pul~os: ampliadores de pulsos, for­
mação de ondas, multivibradores, fantastron, oscilador 
de bloqueio; modulações dos pulsos; circuitos conta­
dores e computadores. 

Campos eletromagnéticos, antenas, propagação ; 
guias de onda, cavidades; válvulas de micro-ondas: 
Klystrons, magnétrons, válvula de onda caminhante. 

Comunicações e televisão: circuitos telefônicos e 
de teletipo; co~unicação em ondas curtas, VHF, UHF 
e micro-ondas; espalhamento; diversidade. Esque­
ma fundamental de um transmissor e de um receptor 
de televisão. Servomecanismo e telecontrôle. 

SISTEMAS ELETRôNICOS DE A VIAÇAO E 
INSTALAÇõES ELÉTRICAS DE BORDO 

Radar: detecção eletromagnética; antenas, trans­
missores e receptores de radar; indicadores, radares 
de bordo, de aeroportos e de tiro. Classificação dos 
auxílios de rádio para a navegação aérea; radiogo­
niômetros, radiovia omnidirecional, equipamento de 
medida de distância, transportadores; Shoran, Loran, 
Decca, Consol, Taccan . Sistemas de aterrissagem por 
instrumentos. Pilôto-Automático. Instalações de 
bordo, pilhas e geradores de bordo. 

PORTUGUÊS I 

Exercícios de português escritos e preparação de 
relatórios escritos. 1 
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P ORTUGUÊS 11 

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

HISTóRIA I 

A elaboração dos detalhes do material a ser dado 
no curso será preparada por um especialista· no as­
sunto. 

HISTóRIA 11 

História moderna universal e história do Brasil. 
A elaboração dos detalhes do material a ser dado 
no curso será preparada por um especialista no as­
sunto. 

ECONOMIA I 

Estudos dos fatôres que determinam quais os 
bens e serviços que devem ser produzidos, seus pre­
ço:;, distribuição da renda nacionaL Monopólio e livre 
concorrência, moeda e crédito, comércio internacional 
e política governamental. Aplicação dos princípios 
aos aspectos da economia. brasileira, estudando, espe­
cialmente, o processo da industrialização e os pro­
blemas da emprêsa particular. 

HISTóRIA MILITAR 

Desenvolvimento na história de princ1p10s mili­
t ares, teorias, estratégica, tática e armas . A elabora­
ção dos detalhes do material a ser dado no ~urso será 
preparada por um especialista no assunto. 

ECONOMIA 11 

A relação entre o transporte aéreo, as necessida­
des de transporte e os outros tipos de transporte no 
Brasil. Procura e previsões do tráfego aéreo . A eco­
nomia da seleção do avião . Custos no transporte. 
Análise de custos de transporte aéreo. Predição e 
contrôle de custos. Política de preços no transporte 
aéreo . Competição. Os problemas do financ~amento; 
de mão-de-obra ; do desenvolvimento de tráfego 
aéreo . O transporte aéreo militar. 

o 

LíNGUAS ESTRANGEIRAS I 

Opções (Inglês, Alemão, Francês etc.) a serem 
especificadas pela Escola de Aeronáutica. 

.LíNGUAS ESTRANGEIRAS 11 

O estudante deverá continuar no mesmo curso 
escolhido em Línguas Estrangeiras I. 

GEOGRAFIA 

Geografia física, econômica e cultural. A elabo~ 
ração dos detalhes do material a ser dado no curso 
será preparada por um especialista no assunto. 

PSICOLOGIA 

Princípios do comportamento humano e suas apli­
cações na liderança e direção de pessoal. A elabora­
cão dos detalhes do material a ser dado no curso será 
preparada por um especialista no assunto. 

HISTóRIA DAS ARTES 

Noções de história das artes, as grandes obras 
e coleções de artes. A elaboração dos detalhes do 
material a ser dado no curso será preparada por um 
especialista no assunto. 

CIÊNCIAS POLíTICAS 

Govêrno Brasileiro, governos das maiores potên­
cias e relações internacionais. A elaboração dos de­
talhes do material a ser dado no curso será prepa­
rada por um especialista do assunto. 

DIREITO 

Direito militar, civil e internacional. O estudo 
de deveres e obrigações legais . A elaboração dos de­
talhes do material a ser dado no curso será prepa­
rada por um especialista no assunto. 

MEDICINA AERONÁUTICA E MILITAR 

A elaboração dos detalhes do material a ser dado 
no curso será preparada por um especialista no as­
sunto. 
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Explicação 

A Revista de Aeronáutica é pu­
blicada bimestralmente pelo Clube 
de Aeronáutica; o editor espera 
poder mantê-la nesse ritmo, a 
despeito das dificuldades de tôda 
sorte que às vêzes atrasam a pu­
blicação e a distribuição da revista. 

Solicitamos aos n.ossos leitores 
que enviem suas publicações, pois 
a Revista é o porta-voz dos oficiais 
da Aeronáutica. 

A Revista limita sua publicação 
à documentação sôbre a AERO­
NAUTICA e as ciências correlatas, 
de caráter científico, técnico e 
opinativo. A colaboração assinada 
é de responsabilidade integral dos 
seus autores, não refletindo, em 
qualquer hipótese, as opiniões d.a 
Revista ou do seu editor. 

Pedimos aos nossos colaborado­
res que cooperem conosco, obede­
cendo às instruções abaixo, a fim 
de simplificar o nosso trabalho de 
edição .e publicação: 

sôbre Colaborações 

a) as páginas devem ser dati­
lografadas em papel branco, 
de um só lado, com espaço 
duplo ou triplo e com mar­
gem de, pelo menos, 3 em 
de cada um dos quatro 
lados; 

b) é preferível colocar os sím­
bolos utilizados no texto 
antes do início do do­
cumento; 

c) as iluminações devem ser 
bem nítidas, em fotografias 
ou desenhos, e, sempre que 
possível, com largura, no 
máximo de 9 em; quando 
torem maiores, não devem 
ultrapassar 19 em; 

d) as fórmulas e equações de­
verão ser escritas nitida­
mente, a fim de que não 
haja n~cessidade de inter­
pretação por parte do pes­
soal da composição; 

* * * 
, 

e) alguma parte que possa ser 
omitida no texto, sem pre­
juízo para a boa compreen­
são do trabalho, deve ser 
marcada a lápis vermelho 
pelo autor; no caso de ne­
cessitarmos cancelar algu­
m a parte do mesmo, para 
aproveitamento de papel -
que nos é muito dispendioso 
- as partes marcadas serão 
as suprimidas; 

f) os trabalhos a serem usaàos 
como referência serão rela­
cionados sempre no fim do 
artigo. 

As colaborações deverão ser en­
viadas de modo que possam chegar 
à sede do Clube de Aeronáutica 
antes do dia 15 de cada mês, e no 
envelope deverá constar a indica­
ção de que são destinadas à 
Revista. 
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