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EDITORIAL

| Hora da Decisio

Em todos os setores da atividade hu-
mana, a hora da decisGo é de importdncia
capital. E a hora em que o Chefe se
define.
é, aquéle que, por imposigées conjuntu-
rais, tem « seu cargo dirigir ou chefiar
um grupo social, tem muitas probabili-

Se éle é avenas uwm chefe, isto

dades de ndo acertar com a melhor solu-
co wno momento oportuno. Porque a
questdo de oportunidade intervém como
um fator marcante. Muitas vézes, uma
solugtio certa, num daedo momento, nédo

é a indicada em outra ocasido.

Segundo Fayol, cinco sdo os responsa-
bilidades e atribuigbes da chefia:

PREVISAO — Perscrutar o futuro e tra-

car o programa de acdo. Planejamen-
to.
ORGANIZACAO — Constituir o duplo

organismo material e social envolvido
no problema.

COMANDQO — Fazer funcionar o pessoal.

COORDENACAO — Unir,
todos os atos e esforgos.

harmonizar

CONTROLE — Fazer com aue tudo se
~execute comforme .as regras -estabele-
cidas e as ordens dadas.

Vemos, por ai, aque um Chefe, para
atingir a condigdo ideal mecessdriac a um
perfeito e harmoénico desempenho de sua

missdo, precisa, também, ser um lider.

Assim, somente assim, conseguird o
Chefe, segundo a conceituacdo de Ordway
Tead, “influenciar
na consecucio de um objetivo que a
essas pessoas pareca desejdvel”.

pessoas a cooperar

Precisam, entdo, os Chefes ser lideres
natos ?

Ndo. A lide-
ranca é, para os lideres ndo natos, uma
arte que “pode ser compreendida, cul-
tivada e praticada por todo aquéle que
possuir capacidade fisica e intelectual a
par de integridade moral e profissional”.

Obrigatoriamente, ndo.

Um Chefe com qualidades de lideran-
ca encontrard a decis@o certa ma hora
oportunda.

Em artigo verdadeiramente mnotdvel da
“Revue de Défense Nationale”, de maio
de 1957, o Reitor da Universidade de
Caen, M. P. Daure, dd aos Chefes he-
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sitantes uma licdo sébre a qual éles

deviam meditar. Escreveu éle:

“A eficdcia de uma decisdo de-
pende mais do momento em que ela
é tomada do que de sua qualidade.

Cada problema deve ser resol-
vido num intervalo impdsto pela
situagdo. O “intervalo de oportu-
nidade” ndo deve, nunca, ser ul-
trapassade. O exame das diversas
solugbes e os estudos prévios serdo
encurtados de acérdo com as cir-
cunstdncias, ou sacrificados, se me-
cessdrio.

A necessidade de justificar uma
decisdo mdo desculoa nenhum atra-
s0.”

E mais ainda:

“Convém recordar que Napoledo
dominou a Europa pela rapidez de
seu raciocinio. Uma tal supremacia
faz prever que o mundo de amanhd
ndo pertencerd 0o mais numeroso ou
a0 mais rico, mas dguele que houver
adquirido a maior wvelocidade de

decisdo.”

E éste libelo, enfim) contra todos os
chefes militares americanos ou franceses
que hesitaram ante a decisdo de se lan-
car, resolutamente, na politica dos mis-
seis:

“A situacdo do Chefe, em presenca
de certas decisdes, é sempre emba-
racosa, muitas vézes anygustiunie; po-
de atingir a grandeza trdgica: éle
é moralmente acuado & decisdo, sem
o auxilio exterior de uma informagdo
suficiente, sem voder dar justificacdo
de seu engajomento. A tentagdo de
procurar um complemento de infor-
macdo - torna-se,  entdo, ‘muito forte.
Neshuma ilusfo: éle ndo obtém, se-
O risco de faltar @
hora do destino uumenta enquanto
essas hesitacdes esgotam, inutilmente,
o “tonus” do Chefe. E a evasiva...
ainda uma ocasiGo perdida.

ndo migalhas.

Na corrida aos armamentos ticnicos
mais modernos, éste atraso na decis@o foi
sempre grave, muito grave, algumas vé-
zes,

‘mesmo, catastréfico.

O engenheiro inglés, Comodoro do Ar
Banks, escreveu g respeito dos recentes
atrasos ‘britdnicos wna construcdo. -dos

avides:

“A causa do situagclo presente é
parcialmente devida ao temwo éxa-
gerado gasto velo Ministério do Ar
Es-
coam-se anes entre ds primeiras re-

para colocar suas encomendds.

flexdes ¢ o lancamento do material
e, malgrado isso, nem sempre € es=
colhido o melhor aparelho ou o
melhor armamento.”

Qual o razdo de ser do titulo déste
editorial ?

E que a FAB vive, também, uma hora
de decisdo, vital para seu prestigio como
Férca Armada.

Precisa entrar com acérto, objetivida-
de e realismo na “Era dos misseis”, pois,
num horizonte que jd vislumbramos, de-
lineia-se o PODER do futuro: PODER
ESPACIAL.

Os misseis constituem um estdgio in-
termedidrio entre a Foérca Aérea e a
Fér¢a Espacial, como tuito bem focali-
zou o General WHITE, em fulgurante
artigo mo “Air Force Magazine”.

A Féreca Espacial wvird, fatalmente.
Dentro de maior ou menor numero de
anos, mas vird.

Tradicionalmente, as Fércas Armadas
foram organizadas de acérdo com o meio
no qual tinham de operar. A Foérgca Aé-
rea precisou de muitos anos para ver
desenvolvido e wvitorioso o conceito do
PODER AEREO que hoje forma, com de-
sembaraco, ao lado de seus tutores do
passado: os podéres terrestre e mnaval.

Assim, também, o PODER ESPACIAL
se tornard cuténomo. Mas, por enquan-
to, 0 que se mostra mais légico e racio-
nal é o emvorégo de peritos e estudiosos,
de walor do setor aerondutico, no trato
do desenvolvimento astrondutico, forman-
do o pessoal especializado necessdrio no

futuro.

Porém, a primeira manifestacdo obje-
tiva, material, embrido désse movo PO-
DER, estd mo surgimento dos misseis ba-
listicos intercontinentais e globais que,
dando & agressio um cardter de instan-
tareidade, mdo permitem a organizacdo
da defesa sendo pnor meio de um estado
de alerta permanente que desgasta as
energias e deprime o moral.

A FAB jd tem sua tradicdo. Dela nos
orgulhamos ¢ devemos pugnar pelo seu
engrandecimento positivo, real 2 ndo ape-
nas ficticio. Precisa ela viver ¢ ERA
DOS MISSEIS. E uma hora critica de
decis@io. Aquéle “intervalo de oportuni-
dade”, citado pelo Reitor da Universi-
dade de Caen, tolvez jd esteja chegando
ao limite.

A FAB tem um wvavel importante na
consecugdo ¢ garantia de mossa Seguranca
Nacional.

Precisa colocar-se em condicbes de
cumpri-io “eficientemente.

NOVEMBRO - DEZEMBRO —1959



aracteristicas dos Oleos Lubrificantes

A lubrificacdo, na era da maqui-
na e da mecanizacio, representa
um papel de extraordinaria im-
portancia para a vida moderna; na
aviagdo esta releviancia é ainda
maior, tendo em consideracdo o
rigor incomum das condicoes de
trabalho a que sdo submetidos os
6leos lubrificantes no interior dos
motores e a maior responsabilida-
de com respeito a seguranca do
vbo. Eis porque o aviador esta
permanentemente preocupado com
a qualidade do o6leo lubrificante
usado no seu avido e a sua proprie-
dade ao tipo de motor e as condi-
¢des-ambientes; dessa forma, deve
estar familiarizado com o signifi-
cado pratico das principais carac-
teristicas dos O6leos lubrificantes,
a fim de que possa julgar do seu
valor relativo e decidir sébre o em-
prégo déste ou daquele tipo de
6leo, sempre que nao dispuser de
algum 6rgao técnico para assesso-
ré-lo em tais emergéncias. Foi com
éste objetivo que julgamos util e
oportuno apresentar, sob forma
condensada, alguns conhecimentos
relativos as caracteristicas dos
6leos lubrificantes, o que é feito
a seguir.

*
¥*
*

Os 6leos lubrificantes sdo cons-
tituidos essencialmente por fracoes
pesadas da destilacdo do petroleo,
sendo por essa raziao muito pouco
volateis. As diferentes espécies
de 6leos lubrificantes resultam de
misturas convenientemente dosa-
das de um pequeno numero de
6leos de base. Os 6leos assim obti-
dos sao chamados éleos puros e
podem ser usados sem qualquer
manipulagio posterior; entretanto,
seja para conferir a éstes 6leos al-
gumas propriedades especiais, se-
ja muitas vézes como argumento
comercial de venda, os refinadores
geralmente adicionam determina-
das substancias ou dopes, denomi-
nadas aditivos. Os produtos de
adicido tém finalidades as mais di-
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Maj Brig Eng JOELMIR CAMPOS DE ARARIPE MACEDO

versas, como por exemplo:

a) facilitar a limpeza dos Or-
gdos sujeitos a lubrificacao,
impedindo a acumulacdo de
sujidade dos mesmos (de-
tergentes);

b) inibicdo dos fendémenos de
oxidacdo, prevenindo a for-
macio de gomas, resinas e
compostos Acidos (inibido-
res); ‘

¢) elevacio do indice de visco-
sidade e da prépria viscosi-
dade;

d) abaixamento do ponto de
congelacio, impedindo o au-
mento dos cristais de para-

fina;
e) aumento da adesividade
(untuosidade), conferindo

maior resisténcia do filme
de 6leo e permitindo-lhe su-
portar grandes pressoes
(6leos “heavy duty” para
motores Diesel);

f) melhora geral das qualidades
lubrificantes mediante a adi-
¢ao de 6leos vegetais (6leos
compostos).

De acbérdo com a sua finalidade,
ha um sem nudmero de tipos co-
merciais de o6leos lubrificantes
lancados no mercado . Tais Oleos
sdo definidos por suas proprieda-
des e caracteristicas fisicas, ressal-
tando-se aquelas que melhor aten-
dam as exigéncias técnicas do seu
emprégo na maquina ou motor.
Algumas dessas caracteristicas po-
dem ser reveladas nos ensaios de
laboratoério, porém o valor désses
ensaios é relativo, pois éles nos dao
apenas uma indicacdo sébre a me-
lhor aplicacdo do 6leo e do seu
maior ou menor grau de refinacio;
a eficiéncia do 6leo como lubrifi-
cante somente pode ser avaliada
nos chamados “Ensaios Motor”,
conduzidos sob condigbes determi-
nadas, apo6s os quais os desgastes
sdo medidos e o estado geral do

i T

motor é cuidadosamente investiga-
do.

Os ensaios dos 6leos lubrifican-
tes, de um modo geral, visam a
dois objetivos distintos:

a) determinar as propriedades
diretamente relacionadas
com o mecanismo da lubri-
ficacdo, como sejam: a Vvis-
cosidade, o indice de visco-
sidade, o residuo de carbo-
no, a tendéncia a oxidacéo,
o ponto de fluidez, a emul-
sibilidade, a oleosidade e
outras; ;

b) determinar as propriedades
indicadoras do grau de re-
finacao do produto, como se-
jam: o ponto de fulgor, o
ponto de inflamacio, a cor,
a acidez, a existéncia de as-
faltenos, a presenca d’agua,
sedimentos, etc.

Os ensaios sdo conduzidos de
acordo com Normas universalmen-
te consagradas, a fim de que os re-
sultados - sejam comparaveis; as
mais usuais sao as S.A.E, A.S.
T.M. e A.P.1, onde os métodos
e a respectiva aparelhagem estdo
pormenorizadamente  especifica-
dos. Passemos em revista algumas
das caracteristicas essenciais dos
6leos lubrificantes.

Caracteristicas interessando
a lubrificacae

Viscosidade — A viscosidade de
um 6leo é a sua maior ou menor
dificuldade em fluir, medida em
aparelhos especiais denominados
viscosimetros; os tipos de viscosi-
metros mais usados sdo o de Say-
bolt, nos Estados Unidos, e o de
Engler, na Alemanha. A viscosi-
dade de um 6leo esta intimamente
relacionada com a temperatura, de
modo que os ensaios sdo feitos sob
diferentes temperaturas; com o
viscosimetro Saybolt, a viscosida-
de é medida pelo tempo (em se-
gundos), em que 60 cm® da amos-
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tra se escoam através de um pe-
queno tubo calibrado, com 1,76 mm
de didmetro e 1225 mm de com-
primento. Os ensaios sdo reali-
zados sucessivamente em trés tem-
peraturas diferentes, a saber: 100°F
(37,8°C), 130°F (54,4°C) e 210°F
(98,9°C).

A viscosidade também pode ser
medida em valores absolutos, cuja

unidade, no sistema C.G.S., é o
POISE (resisténcia de um DINA
por centimetro quadrado por se-
gundo); usa-se, na pratica, o CEN-
TIPOISE (centésima parte do
POISE). Outra wunidade muito
empregada é a viscosidade cine-
matica, que resulta da divisdo da
viscosidade absoluta pelo péso es-
pecifico; obtém-se assim o STOKE,
usando-se também o CENTISTO-
KE (centésima parte do STOKE).
Temos, pois:

POISE
STOKE =

péso especifico

As viscosidades SAYBOLT, EN-
GLER e STOKE estao ligadas pe-
las seguintes relacoes:

1 CENTISTOKE = 5 SAYBOLT =
= 0,13 ENGLER

Indice de viscosidade — Um éleo
lubrificante pode apresentar boa
viscosidade a baixa temperatura e
mé viscosidade a temperaturas
mais elevadas, de sorte que é mui-

to importante conhecer seu com-.

portamento sob diferentes condi-
coes de temperaturas. Os cientis-
tas Dean e Davis propuseram um
sistema de referéncia que expri-
misse a correlagdo da viscosidade
com a variacdo de temperatura,
estabelecendo assim o chamado in-
dice de viscosidade, que vai de 0
a 106. O indice 0 é representativo
da viscosidade de um o6leo prove-
niente de um cru de base nafteé-
nica (costa do Golfo), medida a
100°F (37,8°C); o indice 100 é re-
presentativo da viscosidade de tm

6leo derivado de um cru de ba-.

se parafiniea (Pensilvania), tam-
bém tomada a mesma temperatu-
ra. O indice de viscosidade é obti-
do por meio de tabelas especiais.

Residuo de carbono — O residuo
de carbono indica a tendéncia do
6leo lubrificante para formar depo-
sitos de carbono no interior dos ci-
lindros. O indice de carbono é de-
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terminado aquecendo-se 10 gramas
do 6leo em cadinho protegido, até
que a vaporizacio cesse; o residuo
é expresso em % do péso (Indice
de Conradson).

Oxidacdo — Os o6leos, quando
submetidos & acdo combinada do
oxigénio e do calor, estdo sujei-
tos a uma série de reacdes mais
ou menos complexas, dando lugar
a formacao de certos produtos go-
mosos (gomas), acidos, resinosos
ou asfalticos. Os constituintes
parafinicos e nafténicos sdo mais
propensos a formacido de compos-
tos acidos, enquanto os constituin-
tes ndo saturados e os de base as-
faltica geralmente formam asfal-
tenos. O ensaio de oxidacao mais
importante é o da determinacio
de goma (atual ou potencial); de
um modo geral, o que se procura
determinar €é a estabilidade do
6leo em funcio da sua resisténcia
a oxidacao.

Ponto de fluidez — O ponto de
fluidez é a temperatura abaixo da
qual o 6leo deixa de fluir; resfria-
-se a amostra em um tubo de en-
saio e para cada dbaixamento da
temperatura de 5°F (2,7°C) ex-
perimenta-se, pela inclinacdo do
tubo, se o 6leo ainda escorre; a
partir do ponto em que o nivel
nao sofre alteracdo ao inclinar-se
o tubo, adicionam-se 5°F e obtém-
-se o ponto de fluidez. E impor-
tante para os 6leos usados nas re-
gides muito frias, quando as par-
tidas dos motores se tornam ex-
tremamente dificeis. No curso da
prova de fluidez, também se pode
determinar o ponto de turvamen-
to, assinalado pela temperatura em
que os cristais de parafina come-
cam a separar-se; esta prova ser-

- ve para revelar a presenca de

constituintes parafinicos, apenas.

Emaulsibilidade — A emulsibili-
dade ou demulsibilidade é a maior
ou menor capacidade do 6leo em
se emulsionar ou se separar da
agua, propriedade que tem certa
importancia no caso das turbinas
e maquinas a vapor. E dada por
um indice que mede o numero de
segundos em que o 6leo se emul-
siona ou demulsiona sob condicdes
de ensaio bem definidas.

Oleosidade — Também denomi-
nada untuosidade, é a proprieda-
de que tém certos 6leos de aderir
fortemente as superficies metali-
cas, conferindo assim maior resis-

o il

téncia da pelicula contra as gran-
des pressdes: esta propriedade, em-
bora nao possa ser expressa em
indices, é entretanto de grande im-
portancia, principalmente nas pa-
radas dos motores e nas “demar-
ragens”, quando a falta de conti-
nuidade do filme de éleo podera
acarretar danos para as partes me-
talicas em contato direto (atrito
sblido).

Densidade — A densidade de-
nominada especifica é a densidade
do 6leo em relacdo a da agua a
15°C (60°F); é da ordem de 0,37
a 0,94. O “American Petroleum
Institute” usa suas préprias uni-
dades, em graus A.P.I, a saber:

141,5

Densidade A.PI = — — — 131,5
densidade

%ok ok

Caracteristicas interessando
a refinacio

Ponto de fulgor — Esta carac-
teristica indica a maior ou menor
porcentagem de constituintes leves
no Oleo lubrificante, dando assim
uma orientac@o sobre o cru do qual
foi extraido, bem como o grau de
refino a que foi submetido. O pon-
to de fulgor é dado pela tempera-
tura em que os vapores de 06leos
se inflamam, produzindo lampejos
azulados, sem contudo inflamarem
o 6leo. Os Oleos nafténicos tém
ponto de fulgor mais baixo que os
demais pertencentes & mesma es-
cala de destilacdo. De um modo
geral, os 6leos lubrificantes apre-
sentam ponto de fulgor acima de
315°F (157°C); abaixo déste limite
hé riscos de inflamaciao do 6leo
lubrificante nos motores a explo-
sao.

Ponto de inflamacio — E a tem-
peratura a qual o o¢leo se inflama
de forma continua (5 segundos, no
minimo); situa-se em 5°C a 10°C
acima do ponto de fulgor.

Cor — A cOr é um bom indica-
tivo do grau de refinacdo a que
foi submetido o 6leo lubrificante;
quanto mais apurada a refinacio,
mais limpido o 0leo se apresenta.
Contudo, a cOr nao significa obri-
gatoriamente boa qualidade: um
6leo limpido pode ter um compor-
tamente inferior do ponto-de-vis-
ta da lubrificacdo propriamente
dita, a outro de cor escura. Uma

(Conclui na pag. 52)
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Influéncias das Armas Nucleares

Né&o ha duvida que estamos vi-
vendo uma nova era estratégica,
na qual a idéia de risco assume di-
mensdo preponderante, em face do
equilibrio nuclear entre a U.R.S.S.
e os EU.A. A guerra nuclear ge-
neralizada acarretara, possivel-
mente, a destruicdo simultdnea dos
contendores e quica, mesmo, o fim
da nossa civilizacdo. E admissi-
vel, assim, diante de tdo desalen-
tadoras perspectivas, que nennhuma
das grandes poténcias se aventure
a empregar armas nucleares, da
mesma forma pela qual no Ultimo
Conflito Mundial n&o ousaram
lancar mao dos gases e das
bombas bacteriolégicas. Os ho-
mens de FEstado contemporineos
mostram o indisfarcavel desejo de
evitar um conflito generalizado,
qualquer que seja a tensdo inter-
nacional. Os soviéticos, por sua
vez, procuram atingir os seus ob-
jetivos no ambiente da guerra fria
e dos conflitos limitados conduzi-
dos pelos seus satélites.

Levando em conta, porém, que
a intransigénecia humana, princi-
palmente no campo das ideologias,
pode levar os antagonistas ao sa-
crificio de uma guerra nuclear,
vamos fazer a tentativa de avaliar
a influéncia das novas armas so-
bre as operacdes aéreas, valendo-
-nos dos prognésticos expendidos
por cenceituados estrategistas da
atualidade.

OPERACOES AERO-
-ESTRATEGICAS

A Foérca Aero-Estratégica figura
em primeiro plano para destruir
ou neutralizar os sistemas militar,
econémico e politico do antago-
nista, assim como abater o seu
moral, a ponto de torna-lo incapaz
para a resisténcia armada.

Se houver a ocorréncia de uma
guerra nuclear generalizada, serao
empregados, em primeira urgén-
cia, os avioes de bombardeio tri-
pulados e os engenhos aéreos sem
tripulacdo. As armas nucleares de
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Sobre as Operacées Aéreas
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maior poténcia terdo a principal
oportunidade do seu emprégo. Ad-
mite-se, também, que num futuro
préximo o bombardeiro a jato
constituird, ainda, a espinha dor-
sal da tropa de choque nuclear.
Muito embora as maiores fabricas
de avides estejam empregando de
50 a 75% de sua capacidade nos
programas de misseis de todos os
tipos, inclusive portadores de ogi-
vas atomicas e termonucleares, ao
que se sabe, os IRBM e ICBM,
pelo menos, ndo poderao ter, ini-
cialmente, uma precisdo compara-
vel a do bombardeiro pilotado.

Pode-se prever, entdo, que os
IRBM e ICBM venham a ser em-
pregados, de preferéncia, contra as
areas densamente povoadas, como
aconteceu, alids, na Segunda Guer-
ra Mundial, com as bombas V-1 e
V-2, lancadas contras LONDRES.
J4 os avibes tripulados poderio
ser designados para atacar os ob-
jetivos que exijam precisdo de
bombardeio, tais como bases aé-
reas, bases de misseis, pontos vi-
tais dos sistemas de comunica-
coes, de transportes, de abasteci-
mento etc.

—- Diante das possibilidades que
representam os bombardeios inter-
continentais, os E.U.A. e a RUS-
SIA vivem hoje uma fase muito
tensa da chamada guerra fria e
cujas conseqiiéncias psicologicas
desafiam as reservas emocionais
de ambos: trata-se da guerra de
nervos imposta pela constante
ameaca de um repentino ataque
nuclear.

Conforme declarou o Gen THO-
MAS POWER, o Comando Aéreo
Estratégico (SAC), por motivos de
seguranca e pelas necessidades de
treinamento, mantém, diariamen-
te, os seus avides de bombardeio,
num total de 1860 aparelhos, na
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seguinte situacfo: um térco no ar,
um térco em alerta no solo, pron-
tos para decolar dentro de 15 mi-
nutos, e os restantes em prontidas
para decolar dentro de 1 hora. To-
dos os avides sdo armados com
bombas H. Esses bombardeiros
partirio com destino aos pontos
vitais do poder nacional soviético,
no interior da U.R.S.S., se recebe-
rem o sinal convencionado que se-
ra expedido, segundo imaginamos,
na hipétese de os E.U.A. ou de
seus aliados receberem o primeiro
impacto de um ataque aéreo nu-
clear.

Examinemos agora a situacdo
provavel comparativa entre os
E.U.A. e a RUSSIA, no que se re-
fere aos meios disponiveis para os
ataques aero - estratégicos.  (Ver
quadro a pag. 9)

Em resumo, no estagio atual da
corrida armamentista, os E.U.A.
estao na dianteira:

— quanto ao nlimero e prova-
velmente a qualidade dos
avioes de bombardeio;

— quanto ao numero e a quali-
dade das equipagens treina-
das para operacgées aero-es-
tratégicas;

— quanto ao nimero de bombas
atomicas e termonucleares
transportaveis pelo ar.

Ao que tudo indica, estido atra-
sados em relacdo a RUSSIA:

— na producdo dos misseis ba-
listicos: IRMB e ICBM;

— no aproveitamento dos satéli-
tes artificiais.

Todavia, as possibilidades so-
viéticas para atingir diretamente
os E.U.A. com os seus bombardei-
ros intercontinentais sdo prejudi-
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cadas pela falta de bases aéreas
bem situadas do ponto-de-vista es-
tratégico. Presentemente, a rota
disponivel é através do ARTICO e,
assim mesmo, os avides pesados
atuais necessitam de um a dois rea-
bastecimentos em véo para pode-
rem bombardear objetivos no inte-
rior dos E.U.A. e pousar, sem es-
calas, nas base designadas, no
territério russo.

— Diante de todos ésses obsta-
culos, fica justificado o empenho
sem precedentes dos soviéticos no
sentido de desenvolver os misseis,
tirar proveito militar dos satélites
artificiais e multiplicar a frota de
submarinos, tudo com o propésito
de ampliar a sua férca estratégica
de ataque e de obter maiores pos-
sibilidades para atingir os anta-
gonistas em qualquer parte da
Terra.

— Os E.U.A. e, naturalmente, a
OTAN levam grande vantagem, no
que diz respeito a localizacdo das
bases, para lancar uma ofensiva
aero-estratégica contra a Unido
Soviética. Basta verificar a situa-
cdo privilegiada das bases no AR-

TICO e na EURASIA formando o

apertado cinturdo em térno da
RUSSIA.

— Tentemos agora avaliar a
influéncia das bombas e ogivas
nucleares sobre as operacbes aero-
-estratégicas. Entre outras, po-
demos relacionar as seguintes con-
seqliéncias:

— o fator tempo é decisivo: uma
nacao pode ser derrotada em
horas ou em poucos dias pela
acdo aérea aplicada direta-
mente contra os pontos vitais
de sua estrutura;

— a dispersdo das bases aéreas
é um imperativo e seu niime-
ro deve ser multiplicado ao
maximo, a fim de resguardar
a capacidade de represalia em
face de possivel ataque nucle-
ar macico do inimigo;

— a destruicdo de uma grande
cidade pode ser conseguida
com uma Unica bomba termo-
nuclear;

— a capacidade de decisdo dos
chefes da Forca Aérea adqui-
riu importancia vital porque
para vencer a guerra é neces-
sario ganhar primeiro a ba-
talha pelo dominio do ar.
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Podemos agora concluir que as
forcas estratégicas de ataque, com
o advento da era nuclear, passaram
a representar um fator preponde-
rante:

— para evitar a agressao pelo
efeito psicolégico da intimi-
dacao;

— para decidir a sorte da guer-
ra pela destruicdo ou neutra-
lizacao das principais fontes
de poder do adversario.

OPERACOES AEROTATICAS

A Forca Aerotatica é o elemen-
to destinado a realizar as opera-
¢cOes aéreas peculiares a um TO.

Com o desenvolvimento da téc-
nica, as bombas nucleares foram
reduzidas de tamanho e de péso,
sem prejuizo da poténcia. Por-
tanto, elas podem agora ser trans-
portadas até pelos cagas-bombar-
deiros. Trata-se de um fator novo
que -acarreta conseqiiéncias no em-
prégo da Forca Aerotatica e nas
suas relacées com as forcas de
superficie.

A fim de provar conceitos e sis-
temas de guerra atomica, o Co-
mando do Exército Continental
(CONARC) e o Comando Aero-
tatico (T A C) dos E.U.A. realiza-
ram, em 1955, o maior exercicio
combinado de que se tem noticia
desde a Segunda Guerra Mundial.
A manobra exigiu a organizagio
de um cenario na escala de
um T O.

O principal objetivo do exerci-
cio, denominado SAGEBRUSH,
consistia no teste das unidade, ar-
mas, taticas, técnicas e da organi-
zagdo do Exército e da Forca Aé-
rea sob condicbes de guerra nucle-
ar, convencional e psicologica. A
Forca Aérea tinha grande inte-
résse a respeito de avaliar parti-
cularmente:

— as operacOes aerotaticas con-
tra um inimigo que possui e
emprega armas atOmicas;

— a operacao de forca de ata-
que de grande mobilidade
para ataques nucleares.

O SAGEBRUSH foi baseado
numa situagdo hipotética em que
as forcas agressoras tinham con-
seguido firmar posicao no litoral
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norte-americano do GOLFO DO
MEXICO.

Foram utilizados entre os dois
partidos, além das forcas que so
figuravam no papel:

— dois Exércitos de Campanhas,
inclusive o Décimo-Primeiro
Exército Mecanizado;

— duas Fércas Aéreas, inclusive
a Vigésima-Nona, com cérca
de 800 avides entre F84-F,
RF84-F, F86D, B-26, RB-26,
KB-29, TM-61, para os E.U.
A., e FB86-H, F86-D, RF84-F,
F 100-A e B-57, para o “agres-
sor”; avioes de transporte de
tropas, helicopteros e outros
a disposicdo de ambos; em
resumo, um total de 140 000
homens entre oficiais e pracas
do CONARC e do TAC.

A fim de emprestar maior rea-
lismo, foram confeccionados simu-
ladores atomicos constituidos de
duas bombas: uma de liquido fu-
migeno, para imitar a nuvem de
fumaca branca subseqiiente a bola
de fogo, e outra de composicao
plastica explosiva, para propor-
cionar o efeito actstico.

Muito embora os resultados de
qualquer manobra devam ser re-
cebidos com cautela, em face dos
ajustes e dos artificios que normal-
mente sdo introduzidos pela arbi-
tragem, o EXERCICIO SAGE-
BRUSH constituiu uma licdo ma-
cica sObre a guerra nuclear.

Dos comentarios apresentados
pelo Gen Div John D. Stevenson,
podemos relacionar as seguintes
conseqiiéncias do emprégo de ar-
mas nucleares nas operacoes aero-
taticas:

— muitos aspectos da doutrina
-atual sbObre a cooperacao
FAT-Ex sao inadequados;
por exemplo: as forcas aero-
taticas ainda estdo amarradas
ao apoio imediato dos exér-
citos de campanha; isto sa-
crifica uma das caracteristi-
cas mais valiosas da arma
aérea: a flexibilidade;

— a localizacdo do QG da FAT,
do QG do Ex, do CAC e da
Unidade Aérea de Apoio, to-
dos muito proéximos uns dos
outros, nao é mais recomen-
davel nesta era de guerra
nuclear;
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— as Unidades Aéreas de capa-
cidade idéntica nao devem
ser desdobradas em conjunto
numa mesma zona; a destrui-
cao delas podera anular fa-
cilmente a capacidade para
o prosseguimento de opera-
¢cOes aéreas equilibradas;

— o desdobramento em pro-
fundidade, é obrigatério; no
- SAGEBRUSH, as bases aé-
reas situadas proximas da
frente foram destruidas quase
no inicio das hostilidades; na
primeira fase tatica, duas
horas apdés o ataque inicial,
a ofensiva aérea do ‘“‘agres-

sor” tinha inutilizado 18 ba--

ses aéreas dos EU.A,;

— a cadéncia das operacoes ine-
rentes & guerra do tipo clés-
sico é muito lenta, compa-
rada com a rapidez e o grau
de destruicido proporcionados
pelas bombas atomicas;

— enquanto as fércas aerotati-
cas tiverem necessidade de
extensas pistas de 2 000 e 3 000
metros, estardo muito depen-
dentes do radar para desco-
brir a aproximacido do ini~
migo, bem como de todo o
sistema de defesa aérea, in-
clusive dos meios terrestres
de defesa, para neutralizar o
ataque inicial do inimigo; o
recurso, por ora; € a disper-
s@o vertical: na iminéncia de
um ataque aéreo, os avides,
mantidos em situacao de aler-
ta no solo, decolam para pou-
sar depois nas bases que nao
tiverem sido destruidas;

— os requisitos de coordenacéao
entre a FAT e as Forcas de
Superficie sdo muito maiores,
em virtude da atual disponi-
bilidade de armas atdomicas;

— “a forca que possuir superio-
ridade numeérica de avides ja
nao desfruta necessariamen-
te de superioridade ‘aérea;
ndo serd mais possivel fir-
mar a superioridade aérea en-
quanto a forca oponente re-
tiver bases de onde possa de-
sencadear ataques nucleares”;

— a foérca -que desfecha o ata-
que inicial consegue tremen-
da vantagem; no Exercicio
SAGEBRUSH, a forca que
iniciou o ataque conseguiu
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obter e manter a superiori-
dade aérea;

— “tornou-se muito necessaria
a formulagdo de um concei-
to de operagdoes que dé as
fércas amigas uma probabi-
lidade de sobrevivéncia du-
rante a fase inicial da guer-
ra nuclear”; isto é importan-
te quando em face dos dis-
positivos constitucionais nao
é permitido tomar a iniciativa
da agressao.

O emprégo das armas nucleares,
no campo tatico, é limitado pelas
seguintes razoes:

— os alvos atbmicos remunera-
tivos nao se apresentam com
muita freqiiéncia nas opera-
¢oes de grande mobilidade;

— o lancamento de bomba ou
projetil atomico, nas proxi-
midades da linha de frente,
exige pormenorizadas medi-
das de seguranca, tendo em
vista a protecao das fércas
amigas; '

— a selecao de alvos atémicos
no TO depende, necessaria-
mente, de reconhecimento aé-
reo oportuno e de alta qua-
lidade, o qual, por sua vez,
depende muito das condicoes
meteoroldgicas.

A missao das forgas aerotaticas
é infinitamente variada;

— conquistar a superioridade
aérea nos Teatros de Ope-
racoes;

— realizar a interdigdo, enfra-
quecendo o adversario sob
todas as formas;

— apoiar diretamente as fércas
de superficie, suplementando
os seus fogos;

— prover a defesa aérea, impe-
dindo ou reduzindo ao mi-
nimo a ofensiva aérea ini-
miga;

— efetuar o reconhecimento

aéreo;

— transportar tropas pelo ar,
suprimentos, feridos etc.

Para atender a todas essas tare-
fas, a organizacao das forcas aero-
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taticas retine: uma mistura de
avides de caca, cacas-bombardei-
ros, bombardeiros taticos, todos
éles podendo levar bombas conven-
cionais ou nucleares; avides de
transporte de tropas e de material,
avides de reconhecimento, avioes-
-tanques, helicopteros ete.

A quantidade de ‘cada tipo de-
pende, principalmente, da missao
a cumprir, das forcas inimigas e
das caracteristicas particulares do
T O. Extrema poténcia de fogo e
extrema rapidez é o que se exige
dos avides taticos. Tanto a RUS-
SIA como os paises da OTAN
mantém acesa a competicdo na
técnica aeronéutica para conseguir
a lideranca da qualidade do ma-
terial aéreo. N&o adianta fazer re-
feréncia a éste ou aquele tipo de
avido, dada a rapidez com que séo
substituidos por outros mais avan-
cados.

— Os misseis, por vez, terdo lar-
ga possibilidade de emprégo no
campo tatico, pelos seguintes mo-
tivos: :

— possibilidade de operacdo
com qualquer tempo;

— invulnerabilidade relativa das
bases de lancamento;

— grande velocidade que prati-
camente impossibilita a in-
terceptacao;

— possibilidade- de emprégo em
massa. :

Em contrapartida, apresentam
as seguintes desvantagens:

— maior possibilidade de érro;

— necessidade das coordenadas
exatas do objetivo;

— dependéncia do reconheci-

mento aéreo.

Em dltima anilise, o emprégo
das armas nucleares nas operagdes
aerotaticas agravou sensivelmente
problemas que ja se vinham avo-
lumando com o uso crescente do
poder aéreo e dos projetis de ex-
plosdo no ar.

OPERACOES DE DEFESA
AEREA

Presentemente, a ameaca poten-
cial mais temivel est4d configurada
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pela possibilidade de um ataque
aéreo nuclear macico contra os
pontos vitais do poder mnacional,
localizados na 4area estratégica
mantenedora do pais.

As Forcas Aéreas figuram, por-
tanto, em primeiro plano, para
neutralizar ou reduzir ao minimo
os ataques aéreos do inimigo. A
defesa aérea, conseqlientemente,
exige um sistema versatil, dotado
de comprovada eficiéncia, para
fazer face a todos os tipos de
ameacas aéreas.

DEFESA CONTRA AVIGES

Existe uma defesa organizada e
relativamente eficiente contra os
atuais avidoes de bombardeio, que
vem sendo melhorada continua-
mente, tanto nos E.U.A. como em
todos os paises da OTAN e na
RUSSIA, com modernos avides de
interceptacio, novos engenhos an-
tiaéreos e de avifo para avido, in-
clusive com ogivas nucleares.

Como disse, entretanto, o Gene-
ral Le May, jamais nacao alguma
no passado conseguiu deter um
ataque aéreo macico e nio se vé
no futuro possibilidade de fazé-lo.
Nao existe e nunca existiu uma
defesa cem por cento.

Dizem que os soviéticos tém dez
vézes mais radares do que o0s
‘EU.A. e que, se os B-47 e B-52
atacassem MOSCOU, os primeiros
100 avides seriam abatidos. Mas
o B-52, por exemplo, poderia lan-
car um missil supersonico de 500
quilémetros de alcance, com ogiva
nuclear, mantendo-se a uma dis-
tdncia de seguranca do alvo.

A defesa aérea jamais garantiu,
e tudo leva a crer que néo podera
garantir no futuro, uma invulnera-
bilidade completa. Certo niimero
de atacantes aéreos sempre conse-
guira penetrar e, assim, a devasta-
cdo nuclear serd inevitavel.

DEFESA CONTRA MISSEIS

Uma grande ameacga estratégi-
ca do momento é representada pe-
los misseis balisticos de médio e
de longo alcance e pelos teleguia-
dos que podem utilizar plataformas
essencialmente moveis, como sejam
os avides, os navios e os subma-
rinos.
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O temor entre os paises da
OTAN é justificadamente enor-
me porque se admite que os rus-
sos ja dispoem de apreciavel quan-
tidade de misseis balisticos e tele-
guidados.

Nunca, entretanto, uma arma foi
considerada “suprema” e nfo hé
de ser talvez agora que o mundo
va ficar inteiramente & mercé de
uma delas.

Nos EU.A. por exemplo, estdo
aperfeicoando radares de 4000 a
7000 km de alcance. Em teoria,
um ICBM pode ser detectado a
uma distancia de 3000 a 2000 km.

A deteccdao é facilitada pelas
reacdes gue ocorrem com O em-
puxo do missil através do ar.
Essas reagbes formam uma nuvem
de particulas ionizadas, proporcio-
nando excelente refletor para as
emissbes do radar. Acima de 500
km de altitude, porém, o ar ja é
muito rarefeito para uma ioniza-
cao suficiente. Uma vez tornada
possivel a deteccdo do missil, os
computadores eletrénicos do sis-
tema de alarme e controle poderao
calcular a trajetéria O6tima de
cada ICBM detectado, assim como
a trajetéria de interceptacdo do
AICBM (anti-intercontinental ba-
listic missile). Isto, porém, repre-
senta a primeira etapa do angus-
tiante problema. O imperativo,
todavia, -€ ‘rematar a defesa, quer
dizer evitar que o missil chegue
ao seu destino e realize a devasta-
¢cao prevista. A solugido estd em
andamento, em regime de urgén-
cia, nos E.U.A. Trata-se de um
AICBM capaz de fazer explodir,
numa altitude de seguranca, a
bomba nuclear que o engenho ini-
migo traga. A idéia ndo é nova.
Os ingléses ja haviam pensado nis-
so quando as bombas V-2 estavam
caindo sobre LONDRES.

As dificuldades sdo tremendas.
Basta considerar a grande veloci-
dade do missil, o curto espaco de
tempo para o voo do antiengenho
e a elevada altitude em que de-
vera ser feita a interceptacao.
Uma ogiva de 20 Megatons, por
exemplo, teria de ser interceptada
e feita explodir numa altitude de
100 km, a fim de evitar uma des-
truicdo muito grande no solo.

Se o inimigo empregasse ogiva
de 80 Megatons, a altitude defen-
siva teria que ser de 150 km, sem,
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todavia, reduzir completamente os
seus efeitos. Nestas condi¢bes néo
haveria defesa possivel.

Quanto a destruico do missil,
mesmo que a interceptacdo seja
feita na altitude conveniente, a
questdo também é duvidosa. Bas-
ta notar que nas camadas superio-
res da atmosfera o efeito de sopro
da explosdo termonuclear é mini- .
mo, dada a rarefagdo do ar.” O
efeito térmico, porém, nédo sofre
alteragdo porque se mantém cons-
tante em tbédas as altitudes. E
possivel, assim, que a bomba ini-
miga detone ao atravessar a bola
de fogo resultante da explosdo do
AICBM. Niao ha certeza de suces-
so, entretanto, pelos seguintes mo-
tivos:

— o cruzamento dos misseis
ocorrera a uma velocidade re-
lativa de mais ou menos
25000 km/h;

— no fim da radiacdo eficiente
de calor, o engenho atacante
ja estara a uma distancia de
60 a 80 km do ponto de arre-
bentamento do AICBM;

— o revestimento da ogiva ter-
monuclear é feito de parédes
espéssas e de material resis-
tente ao calor.

Essas dificuldades desafiam, por
enquanto, a capacidade do homem.

‘Parece, toedavia, que o missil anti-

missil estd fadado a ter a mes-
ma sorte dos outros meios de
defesa aérea: conseguira, possi-
velmente, abater certo niimero de
atacantes, mas nao podera destruir
a totalidade.

Concluimos, assim, que a inti-
midacdo atdmica hi de pairar sob-
bre a nossa civilizacdo, mas ndo
sabemos até quando, nem qual sera
o epilogo de ameacas, como esta
que foi atirada contra a FRANCA
e a INGLATERRA, durante a
crise de SUEZ, pelo primeiro mi-
nistro soviético:

“Lancastes vossas Marinhas e
Forcas Aéreas contra um pais que
acabava de ser deixado por vossas
tropas e que ainda nao tivera tem-
po de rearmar-se. Que dirieis se
outros que nao precisam nem de
Marinha nem de Forca Aérea para
fazer-vos sentir o impacto de suas
bombas vos atacassem com misseis
com os quais ndo podeis competir,
e contra os quais todo o sistema
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defensivo de vossos paises seria
intatil ?”

Pelo tom violento dessa nota po-
demos supor que os russos confiam
na eficicia dos seus misseis. En-
tretanto, € oportuno recordar a
opinido do Gen Nathan F. Twining,
sobre o futuro dos avides e dos
misseis:

“Muito tempo decorrera até que
o missil substitua as outras armas,
e mais tempo ainda para que tenha
as mesmas possibilidades do avido.
Depois de os dois lados possuirem
ésses misseis, ndo tardardo a des-
cobrir tédas as possibilidades de
defesa”.

CONCLUSOES

Com o advento da era nuclear,
as Forcas Aéreas, quer de um lado,
quer de outro, passaram a desen-
volver as suas possibilidades, a fim
de tirar o maximo partido das no-
vas armas de destruicdo em massa.

— Na conjuntura mundial dos
nossos dias, ndo ha davida que as
Forcas Aéreas sdo depositarias da
mais tremenda responsabilidade.

Se vier uma guerra nuclear ge-
neralizada, a batalha inicial tera
de ser travada pelos gigantes do
espago, isto &, pelos avides e pelos
misseis portadores de explosivos
nucleares. “Quem vencer a campa-

nha fulminante pelo dominio do
ar também ganhard a guerra”,
muito embora tenhamos fundado
receio de que um conflito dessa en-
vergadura ndo serd vantajoso para
ninguém. Podera, mesmo, signifi-
car o fim da nossa civilizacdo.

Se ocorrer uma guerra limitada,
as Forcas Aéreas terdo também de
lutar em primeiro plano para ob-
ter a superioridade aérea no Tea-
tro de Operacgdes. Somente depois
de assegurada essa vitoria é que as
Forcas Terrestres e Navais pode-
rdo dar cumprimento as gigantes-
cas tarefas que lhes competem,
apoiadas em tddas as fases da luta
pela acdo constante das Forgas
Aéreas.

SITUACAO PROVAVEL COMPARATIVA ENTRE OS EUA. E A RUSSIA QUANTO AQOS
PRINCIPAIS MEIOS DISPONIVEIS PARA OS ATAQUES AERO-ESTRATEGICOS

MEIOS DISPONIVEIS

BOMBASECAR o i sremuis oo s
BOMBAS “H? € %3 . ouveonesas
CrBIBIVIE 2o 6 e 0 mslatame oo o o st i
RIS G e ook M Ty TP e Lt g o M S
TLRABINE g 5 b R D o e o

E.U. A RUSSIA

BOMBARDEIROS INTERCONTINENTAIS ........ 450 B-52 300 BISOR

V = 1060 km/h V = 9656 km/h

1B = 110000 km. + X R = 18000 km + X

Teto = 15000 m Teto = 15000 m
BOMBARDEIROS ESTRATEGICOS MEDIOS ..... 1410 B-47 500 BADGER

V = 1000 km/h V = 925 km/h

R =590 km + X R =599 km + X

Teto = 15000 m Teto = 15000 m
AVIOES-TANQES ‘ESTRATEGICOS .............. 1200 KC - 1385~ 200. BEAR. (RP ou K)

V =925 km/h
Teto = 15000 m

Em estudos

R = 20000 km

em 1960
“ATLAS”

V = 25000 km/h
Carga: nuclear

Em producao.
niveis em 1959

R = 2400 km
Carga: nuclear

R = 12970°km + X

Mais do que a U.R.S.S.
Mais do gque a U.R.S.S.

Em desenvolvimento
talvez disponiveis

R = 8000 km/30 min

Dispo-

“Thor”, “Jupiter” ete.

V = 900 km/h
R = 13000  km
Teto = 12000 m-
Mais de 1300
Mais de 200

Talvez mais adiantados

Possivelmente em produ-
c8o. Talvez disponiveis
em 1959

R = 8000 km/30 min
Carga: nuclear

Em producdo. Dispo-
niveis desde 1958

M — 103
R = 3000 km
Carga: nuclear

X = Aumento .do alcance. pelo. reabastecimento em voo

V = Velocidade maxima
OBS. :
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R = Alcance

Estdo computados sdmente os avides de primeira categoria.
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Sangue Pioneiro

dos Pilotos

Brasileiros

Com a criacde, pele Exéreito, em
1919, da Arma de Aviagdo, sur-
giram as primeiras linhas comer-
ciais, o Aecroclube e o Servico
Postal Militar — A instituicae da
Forca Aérea Unica, para assegurar

o Poder Aéreo do Pails, imprimiu

3 ‘aviacio um ritmeo jamais igua-

lado em gqualguer outra atividade..

O marco inicial da aviacdo bra-
sileira data de cérca de 1709, quan-
do um padre, de nome Bartolo-
meu de Gusmao, projetou um
baldo-dirigivel. Infelizmente, co-
mo sempre acontece com aquéles

que se adiantam a época em que -

vivem, éle s6 conseguiu ser alvo
de zombaria, acabando por morrer
na miséria.

150 anos depois, em 1864, quan-
do a idéia da aeronautica ja ia
.mais -avancada, um outro brasilei-
ro, Augusto Severo, logrou cons-
trair e voar num “balio.

Pelo fim do século XIX, surgiu
a figura impressionante de Santos
Dumont, gue conseguiu duas gran-
des vitérias no campo da aviacfo:
a dirigibilidade dos baloes e o
v6o no mais pesado que o ar.

Iniciando sua vida de aeronauta
com o0s baloes, Santos Dumont
construiu varios modelos, de 1898
a 1906. No dia 23 de outubro de
1906, sagrou-se definitivamente
como o “Pai da Aviacdo”, fazendo
voar o 14-Bis, primeira maquina
mais pesada que o ar a elevar=se
e manter-se no ar por meios
proéprios.

PRIMEIRAS LINHAS
COMERCIAIS

Depois da vitoria de Santos Du-
mont, a aviag@o achou terreno fér-
til para seu desenvolvimento, no
mundo inteiro, principalmente a
desportiva. No Brasil, foram sur-
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‘Aeronautica Brasileira.

gindo pequenos nucleos aviatérios,
que tiveram grande desenvolvi-
mento. Em 1914, o Ministério da
Marinha fundou a Escola Brasi-
leira de Aviacfo, extinta em 1916.
Nessa época, possuia o Exército
uma Companhia de Transmissoes,
que empregava alguns avioes.

Somente em 19819 é que o Minis-
tério da Guerra criou a Arma de
Aviacio e a Escola de Aviacdo Mi-
litar, no que foi imitado, em 1923,
pelo Ministério da Marinha, que
féz construir, no Galedo, a Escola
de Aviacdo Naval. Paralelamente
as aviacOes militar e naval, cres-
ceu a aviagao civil, surgindo as
primeiras linhas comerciais e o
Aeroclube do Brasil

SANGUE PIONEIRO
DOS PILOTOS

No ano de 1931, o' Exército criou
o Servico Postal Militar, seguido,
em 1934, pelo Correio Aéreo Na-
val. O Correio Aéreo escreveu as
paginas mais herdicas da novel
Os pe-
quenos avites da época, com pou-
co equipamento e recursos, sem
uma organizacdo de apoio a altu-
ra, guiados Unicamente pelo san-
gue pioneiro de seus pilotos, abri-
ram estradas aéreas pelo Brasil
afora, levando a cada recanto a
nocdo de que o Brasil, apesar de
imenso, é unido e forte. .

Assim, progrediu a Aviacdo Bra-
sileira, entre atos de heroismo, re-
gada pelo sangue dos que paga-
vam com a vida o privilégio de
formar entre seus pioneiros.

FORCA AEREA UNICA

Cresceu tanto a Arma Aérea
que sobrepujou todas as outras e
se féz independente. Assim, em 20
de janeiro de 1941, o Govérno Bra-
sileiro, reconhecendo a necessidade
de um contrdle centralizado e vi-
sando a acabar com a duplicidade
de esforgos que resultaria em gas-
tos elevados e desnecessarios para
acompanhar o desenvolvimento
que seria imposto pela guerra, fun-

P | [

diu a Aviacdo Militar do Exército
e a Aviacdo Naval em uma Forca
Aérea, Gnica e independente.

O espirito da lei, ao concentrar
toéda a Aeronautica num unico Mi-
nistério, foi o de uma sabia eco-
nomia de fércas indispensaveis a
consecucdo dos objetivos que se
tenham em vista e, ainda, alta-
mente desejavel, face a realidade
brasileira de precariedade de re-
cursos, principalmente financeiros.

A obtencdo déstes objetivos, sa-
tisfazendo as necessidades inadia-
veis da guerra e acompanhando,
posteriormente, o progresso do
pais em inUumeros setores de ati-
vidades, nfo teria sido possivel
se ndo tivesse havido uma concen-
tracdo de meios e esforcos sob uma
direco e comandos Unicos.

DESENVOLVIMENTO DA
AVIACAO COMERCIAL

Simultadneamente, apds a cen-
tralizacdo de téda a Aeronautica
em seu Ministério préprio, a Avia-
cdo Comercial Brasileira desen-
volveu-se num ritmo nunca igua-
lado no Brasil em outros ramos de
atividades e constitui, hoje, um
orgulho para todos os brasileiros.

Podemos dizer que o objetivo
do Ministério da Aeronédutica é,
em ultima analise, assegurar um
“Poder Aéreo” ao Brasil

Poder aéreo é téda a capacidade
aerondutica da nacdo, compreen-
dendo a aviacao atual e a aviagéo
potencial. Aviacdo atual, por sua
vez, compreende a aviagdo militar
e a aviacdo civil ja existentes, en-
quanto que a aviacdo potencial é
representada pela industria aero-
néutica e pelas indastrias subsi-
diarias.

Os principais elementos consti-
tutivos do Poder Aéreo sio:

a) a Forga Aérea da nacgdo, com
suas bases aéreas reservadas,
suas instalactes e organiza-
coes militares de apoio;

b) a Aviacdo Comercial e Civil;

¢) a Infra-estrutura Aeroniu-
tica, com a réde de aero-
portos e com 0s sistemas de
protecdo ao voo e de con-
trole de trafego aéreo;

(Conclui na pag. 16?
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= Comentérios ao Cédigo do Ar=

(COM SUGESTOES PARA SUA ATUALIZAGCAO)

INTRODUCAO

0.1 Finalidade — O atual C6-
digo Brasileiro do Ar, Dec. Lei nti-
mero 438, de 8.6.38, na opinido do
autor déstes comentarios, ja con-
tém intumeros dispositivos que se
tornaram obsoletos; tal afirmativa
nao deve causar estranheza, ape-
sar de decorridos apenas 21 ancs
de sua promuigacio, se for levado
em consideracac o vertiginoso pro-
gresso da aerconavegacio, durante
ésse periodo.

0.1.1 — Em virtude de a avia-~
cao ainda se encontrar em fase de
progresso e aperfeicoamento ace-
lerados, nada mais natural, portan-
to, que as leis e regulamentos re-
lativos a ésse género da atividade
humana se tornem inadequados ou
inaplicaveis pouco tempo apés sua
elaboracdo. Por mais sagazes e
previdentes que fossem nossos le-
gisladores de ha 21 anos, ser-lhes-
-ia impossivel antever, entre ou-
tros, os problemas suscitados pelo
helicéptero, pelo convertiplano, pe-
la propulsao a reacio, etc.

0.1.2 — O autor pretende, nas
notas adiante, colaborar com os
juristas do Ministério da Aeronau-
tica e com a SBDA, no sentido de
atualizar nosso Coédigo do Ar, em
particular os seus dispositivos ba-
sicamente de carater técnico; além
désses, sdo comentados certos dis-
positivos que, apesar de essencial-
mente pertinentes ao Direito Civil
ou ao Comercial, tém ligacdes e
conseqliéncias para com os aspec-
tos técnicos da navegacido aérea.

0.1.3 — Ao julgar, porém, o
presente trabalho, o leitor devera
ter sempre em mente a total in-
competéncia do auter com respei-
to a base juridica do Cédigo; por
ésse motivo, varias devem ser as
sugestdes falhas ou descabidas,
pois o problema foi encarado ex-
clusivamente através do prisma
técnico.
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0.2 Metedo — Os artigos do
Cédigo julgados obsoletos, inope-
rantes ou merecedores de aperfei-
coamento estdo reproduzidos no
topo dos comentarios; éstes seguem
a numeracio decimal, em que a
cada artigo do Cédigo correspon-
de um primeiro numero diferente.

0.2.1 — Novos textos sugeridos
ser@o encontrados, na maioria das
vézes, ao fim dos comentarios; em
certos casos, porém, ap6és o novo
texto proposto, aparecem conside-
racOes adicionais julgadas neces-
sarias para maior clareza da expo-
sicao.

0.2.2 — Apenas no Capitulo VI
foi seguido método diferente: ten-
do sido considerado conveniente
um reajustamento completo, um
novo Capitulo VI é sugerido ao
fim de todos os comentérios aos
artigos néle contidos.

0.3 Documentos consultades —
Além do préprio Cédigo do Ar, os
seguintes trabalhos ou documentos
foram consultados:

a) Cobdigo Brasileiro do Ar,
anotado — Hugo Simas —
1939

b) Cbédigo Aeronautico — Ley
14.307, de 15 de julho de
1954 — Argentina

c) Convencgio de
1944

Chicago —

d) Anexo 2 a Convencio de
Chicago — 3.* Edicao — Se-
tembro 1956

e) Normas de Trafego Aéreo.

0.4 Reconhecimento — O autor
agradece a inestimavel colabora-
¢do do Engenheiro Eugénio Sei-
fert, do Ministério da Aeronautica,
pelas inimeras criticas e sugestées
apresentadas durante a elaboracio
do presente trabalho. Cabe, tam-
bém, agradecimento especial ao
Professor Mario Barreto, pela re-

e f1 ==

visdo do portugués em mais da
metade do trabalho.
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Art 18 — Aeronave, para os efeitos
déste Codigo, é todo e qualguer apa.
relho que, apto a efetuar transportes,
possa ser elevado e dirigide no es-
paco.

1.1— A definicdo acima apre-
senta as seguintes falhas:

a) mnao abrange balGes (livres
ou cativos) e papagaios, por-
que éstes nao podem “ser
dirigidos no espaco”;

b) abrange veiculos propulsio-
nados a foguete, mesmo sem
asas, j& que éstes podem ser
“elevados e dirigidos no es-
pago” e “sdo aptos a efetuar
transportes”, apesar de te-
rem seus movimentos, pro-
pulsdo e dirigibilidade total-
mente independentes da
atmosfera; ‘

r

c) o térmo “espaco” é excessi-
vamente amplo em relagd@o
a seméntica da palavra “ae-
ronave”, ja que esta, por
sua prépria constituicdo, im-
plica a associacdo de “na-
vegagdo” com “atmosfera”
(aero).

1.2— A Convencao de Chicago
(1944) nao contém, em seu bdjo,
qualquer definicdo désse térmo;
a definicao s6 aparece nos Anexos
a essa Convencao, com o seguinte
texto:

“Aeronave — Todo aparelho
capaz de se sustentar na atmos-
fera por meio de reacdes do ar
(aerodindmicas e aero-estiti-
cas).”

1.3 — A exclusao de balGes e pa-
pagaios do ambito da Lei®™® pare-
ce contra-indicada e podera dar
origem a graves inconvenientes.

(*) Ver pag. 69,.2.0 paragrafo, do “Cédigo
Brasileiro do Ar, anotado” — Hugo Simas.

NOVEMBRO - DEZEMBRO — 1959



Assim é que, pelo atual Coédigo, as
areas proibidas por motivos de se-
guranca nacional podem ser sobre-
voadas por baldes livres, mesmo
quando equipados com aparelhos
fotograficos; mais ainda, as regras
de sinais, marcas e luzes, prescri-
tas pelas Normas de Trafego Aé-
reo, ndo serdo aplicaveis aos ba-
16es e papagaios. Se, por um lado,
é 6bvio que aquelas Normas nun-
ca pretenderao estabelecer regras
para os balbes ditos de S. Jodo e
papagaios de brinquedo, por outro
nao se pode esquecer que varias
tém sido as tentativas de se fazer
propaganda comercial por meio de
grandes baldes livres e que ja fo-
ram construidos grandes papagaios
para pesquisas cientificas, presos
ao solo por cabos de aco de apre-
cidvel espessura; em ambos os ca-
sos, é indispensdvel que a autori-
dade competente seja investida de
podéres para exigir marcas e luzes
suficientemente conspicuas para
evitar colisdo com aeronaves de
outros tipos.

1.4 — A inclusdo, no ambito da
Lei, dos veiculos movidos a fogue-
te parece premalura e arriscada,
j& que todo o Codigo foi concebido
tendo em vista veiculos que, para
se deslocar, dependem essencial-
mente da atmosfera. Ora, os fo-
guetes prescindem totalmente des-
ta, podendo deslocar-se mesmo no
vaeuo. Mais ainda, -a inclusao de
foguetes, mna lista dos veiculos
abrangidos pela definicdo, nao sé
contrariaria a Convencao de Chica-
go, como tornaria o Codigo apli-
cavel a vdos (ou deslocamentos)
acima da atmosfera, setor ainda
muito controvertido, especialmen-
te no que se refere a soberania dos
Estados subjacentes. O proéprio
térmo “aeronave” nio se adapta-
ria corretamente aos veiculos ca-
pazes de se elevarem ou desloca-
rem acima da atmosfera, conforme
ja mencionado anteriormente. Pa-
rece-nos que, quando chegarmos
a era dos transportes interplane-
tarios, ou mesmo interestelares, se-
ria o caso de se elaborar lei apro-
priada e criar um térmo distinto
de “aeronave”, para caracterizar
os veiculos empregados em tais
transportes. Nessa ocasido, facil
seria dizer que os veiculos espa-
ciais, enquanto voando dentro da
atmosfera, seriam regidos pelas
mesmas leis e normas que as ae-
ronaves; restaria, apenas, definir
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as “dimensées juridicas” dessa at-
mosfera”.

1.5— A condicdo de que a ae-
ronave deve ser “apta a efetuar
transportes” e a de que “possa ser
dirigida” nio nos parecem essen-
ciais; antes pelo contrario, j4 que
ha certas regras de marcas e luzes
que convinham ser respeitadas
também pelos balGes e papagaios.
Entretanto, a eliminacio pura e
simples dessas condicbes resulta-
ria em abranger, na definicao,
quaisquer projetis ou objetos cuja
estrutura ou contetido pudessem
transforma-los em “aparelhos”.
Portanto, é indispensével dar uma
redagdo cuidadosa a essa defini-
cao. '

1.6 — Concluindo — A atual de-
finicdo do Cdédigo deveria ser subs-
tituida pela traducio oficial da-
quela contida no Anexo 2 a Con-
vencio de Chicago, tal como se
acha transcrita no item 1.2, acima.
Adicionalmente, se aceita a tese
de que é prematuro cogitar-se da
soberania acima da atmosfera, no
art 1.° do Cédigo deveria ser inse-
rido “aéreo”, entre “espaco” e
“situado”.

Art. 25 — B obrigatéria a existén-
cia de aparelho de radiocomunicacio
a bordo de aeronave privada, quando
destinada ao transporte remunerado,
com ecapacidade para mais de quatro
passageires, e quando cobrir distan-
cias superiores a 200 quilémetros, sen-
do que sua instalagio, em quaisquer
circunstincias, dependera sempre de
prévia autorizacéo.

2.1—A nosso ver, éste artigo
apresenta os seguintes inconve-
nientes:

a) ¢ arbitrario e sem base téc-
nica quando fixa 4 passagei-
ros como a capacidade aci-
ma da qual téda aeronave
mercante é obrigada a dispor
de aparelho de radiocomu-
nicacao;

b) ¢ impreciso na linguagem,
pois “aparelho de radioco-
municacao” nao esclarece
definitivamente se se trata
de receptor apenas, de trans-
missor apenas, ou de ambos;

¢) é inaplicavel e arbitrario em
sua clausula relativa a dis-
tAncia-limite a ser coberta
(200 km), pois wa mesma

aeronave podera fazer um
vOo cuja rota ortodromica
seja inferior a 200 km, mas
cuja rota imposta pelas Nor-
mas de Trafego Aéreo (ae-
rovias) seja superior a essa
distancia.

2.2 — A determinacdo da neces-
sidade ou ndo de equipamento-ra- -
dio a bordo de uma aeronave € ma-
téria de grande complexidade, pelo
numero de fatoéres envolvidos. Um
voo longo, de aeronave com gran-
de capacidade de passageiros, po-
deré ser extremamente facil de ser
realizado com toéda a seguranca
sem nenhum ‘equipamento-radio;
em contraste, um vbo curto, de
pequena aeronave, podera apresen-
tar tais riscos que tornem impe-
rativa a existéncia désse equipa-
mento a bordo. Para w’a melhor
compreensao, poder-se-ia compa-
rar a atual rota do litoral brasi-
leiro com o curto trecho Natal-
-Fernando de Noronha; neste ul-
timo, a ilha é um ponto perdido
no oceano que s6 pode ser encon-
trado com seguranca, seja por meio
do radio, seja por métodos de na-
vegacdo estimada, excessivamente
complexos para serem utilizados
por uma tripulacdo normal.

2.3 — Quando se estudam os re-
quisitos de equipamento-radio pa-
ra a realizacdo de um vdo, os fa-
tores em jogo podem levar a con-
clusdo de que apenas um receptor
comum ¢é necessario; ou, entao, de
que um receptor radiogoniométri-
co deve ser exigido; ou um con-
junto receptor-transmissor; ou,
ainda, receptor-transmissor, goni6-
metro, acessérios especiais, etc.
A Convencao de Chicago, em seu
Anexo 6, dedica um capitulo in-
teiro aos critérios aplicaveis a de-
terminacdo do equipamento-radio
(navegacio e comunicagdo) que
deve ser exigido a bordo das ae-
ronaves; nao nos parece, portanto,
exeqiiivel ou recomendével intro-
duzir tais especificag¢Ges e critérios
no texto de um Cédigo.

2.4 — Além dos aparelhos-radio,
diversos e numerosos sio os ins-
trumentos e acessérios que devem

_existir a bordo de uma aeronave

para que possa ser considerada
“navegavel” com seguranca. Se
bem que, até hoje, a omissdo do
Codigo com, relacdo a ésses apa-
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relhos ndo tenha impedido o Mi-
nistério da Aeronautica de exigi-
-los, parece-nos da maior conve-
niéncia atribuir-lhe, em Lei, au-
toridade para tal. Na presente si-
tuacao, parece-nos que, a interpre-
tar-se rigidamente o Cddigo, esta
o Ministério infringindo o precei-
to constitucional de que “ninguém
pode ser obrigado a fazer ou dei-
xar de fazer alguma coisa senio
em virtude da Lei”. Se controvér-
sias ou conflitos abertos nao sur-
giram até hoje, devemos agradecer
exclusivamente ao bom-senso e ao
critério com que as Diretorias de
Rotas e de Material vém fixando
os equipamentos minimos, de um
lado, e a compreensido com que 0
publico (e particularmente as em-
présas de navegacio) aceitou tais
exigéncias, como realmente indis-
penséveis a segurancga do vo6o, de
outro lado.

2.5 — Convém, ainda, ressaltar
que o Ministério da Aerondutica
ja baixou instrucées suficiente-
mente detalhadas sébre o assunto,
tanto para as aeronaves civis co-
mo para as militares. U’a modi-
ficacdo no Artigo em discussao
ndo viria, portanto, abrir um vé-
cuo para ser preenchido “a pos-
teriori”, deixando o publico tem-
porariamente sem protecdo; ape-
nas daria a Administracdo a ne-
cessaria autonomia e flexibilidade
para manter as normas pertinentes
em dia com o progresso da eletrd-
nica.

2.6 — Consideramos, portanto,
que o Cédigo deve atribuir ao Mi-
nistério da Aeronautica autoridade
bastante ampla e flexivel para que
éste possa prever, nos regulamen-
tos e normas administrativas, as
vérias circunsténcias em que po-
dem ser realizados os vbos, com as
respectivas exigéncias em equipa-
mento e acessérios. Assim é que,
no certificado de navegabilidade,
podem ser inseridas certas restri-
¢bes aplicaveis em qualquer situa-
¢do, tais como proibicdo de-acro-
bacia (por ser ou estar fraca a
célula), proibicdo de v6o IFR (por
nao existirem instrumentos ou apa-
relhos-radio adequados), proibigdo
de pouso na agua a um anfibio
(por ma vedacdo do casco), proi-
bigdo de voo com menos de dois
pilotos (por nfdo estarem todos os
contréles acessiveis a uma sé pes-
soa sentada na cabina de pilota-
gem), etc. Além destas restricGes,
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porém, existem outras que nio po-
dem aparecer no certificado de
matricula por serem aplicaveis
apenas em determinadas condicoes
ou circunstancias; assim é que o
Ministério deve poder proibir, por
exemplo, treinamento de parada
de motor quando houver passagei-
ro remunerativo a bordo, vbos re-
munerados em rotas insuficiente-
mente balizadas, voos sdbre o mar,
distante da costa, sem colétes e
botes de salvamento, viagens de
transporte regular sem que a rota
esteja aparelhada para voo IFR,
pousos e decolagens com pesos bru-
tos superiores a valores fixados de
acordo com comprimento e altitu-
de da pista, ou de acérdo com a
temperatura do ar ambiente, etc.
Sendo adventicias tais condicées
ou circunstancias, é 6bvio que nio
poderdo ser registradas no certi-
ficado de navegabilidade, devendo
constar em normas e procedimen-
tos cujo cumprimento s6 poderd
ser fiscalizado no ato.

2.7— Concluindo — sugere-se a
substituicdo do atual art 25 pelos
dois seguintes:

“Art 25 — A autoridade compe-
tente fixara as condicdes técnicas
que deverfio satisfazer as aerona-
ves privadas para obterem ou re-
validarem seus certificados de na-
vegabilidade. Tais certificados de-
verdo indicar claramente as restri-
¢oes estabelecidas quanto a:

a) modalidades de voo ou de
manobra que ndc possam
ser realizadas;

b) numero minimo de tripulan-
tes, de acordo com a moda-
lidade de voo a ser praticada.

Paragrafo Unico — Nenhuma ae-
ronave privada podera voar em
condicdes que contrariem as res-
tricoes fixadas no certificado de
navegabilidade.

“Art 25 bis — Além do exigido
ou restrito em consegiiéncia do
Artigo anterior, podera a autori-
dade competente fixar requisitos
ou limitacdes adicionais de péso,
equipamentos, instrumentos, aces-
sorios, combustivel, lubrificante,
tripulantes, etc., de acordo com:

a) o tipo e a extensio do ter-
reno.-a -ser sobreveado; ou

b) os recursos de infra-estru-
tura disponiveis na rota.

EEE, g

Pardgrafo Unico — A aeronave
que nio satisfizer as exigéncias
decorrentes déste Artigo podersa
ser objeto de interdicio pela au-
toridade competente.

2.8 — O “Paragrafo Unico” aci-
ma foi acrescentado para dar ao
Executivo a arma coatora neces-
saria. Entretanto, nem a redacao,
nem a colocagdo désse texto mnos
parece a ideal. A nosso ver, a so-
lucéo ideal seria um Artigo basea-
do no de n.° 175 do Cédigo Argen-
tino, e aqui deixamos a sugestio
para que os juristas o adaptem e
lhe encontrem colocacio adequada
dentro do Codigo Brasileiro.

Art 30 — Compreendem-se por or-
ganizacdes de terra os aeroportos, ae-
réodromos, aeroportos-aduaneiros e os
servigos acessorios e complementares
da mnavegacao aérea.

3.1 — A expressdo “organizacgoes
de terra” parece ser um tanto va-
ga e néo atende a terminologia de
uso corrente. A intencao do le-
gislador, aparentemente, foi obter
um conceito que, mais adiante, nos
artigos 31, 32, 34 e 37, pudesse ser
subdividido em forma conveniente
para atribuir deveres e responsa-
bilidades as emprésas de aviacio.

3.2— A nosso ver, dispomos de
expressdo perfeitamente consagra-
da para caracterizar as instalacGes
e organizacoes, na superficie, des~
tinadas a facilitar e tornar segura
a navegacgio aérea: “infra-estrutu-
ra”, vocadbulo também empregado
no mesmo sentido nos paises de
lingua espanhola.

3.3 — O artigo em discussio pro-
cura distinguir entre aeroporto,
aerédromo, aeroporto-aduaneiro,
de um lado, e os servigos de me-
teorologia, comunicacdes, baliza-
mento, etc.,, de outro. A distincao
parece-nos util e cabivel, porém
pode ser feita do mesmo modo, ca-
so seja empregado o vocabulo “in-
fra-estrutura”.

3.4 — A rigor, “infra-estrutura”
nio necessita de definigio; o c6-
digo argentino ndo o define, sem
prejuizo de sua clareza e precisio.
Se, entretanto, f6r considerada in-
dispensavel uma definicdo do que
venha a ser “infra-estrutura”, su-
geririamos o seguinte texto:

“Art 30 — Constitui infra-estru-
tura aeronautica téda organizacio,
aerédromo, construcio ou instala-
cio destinada a facilitar e tornar

-~ segura-a--navegacio- aérea.”
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3.5 — Caso sejar aceita a suges-
tdo acima, por coeréncia dever-se-a
trocar o titulo do Capitulo IV para

“DA INFRA-ESTRUTURA”.

Art 31 — Aeroportos ou asrédro-
mos, segundo a sua utilizagdo, sdo as
superficies de terra, de agua ou flu-
tuantes, preparadas ou adaptadas para
o pouso e as partidas das aeronaves.

§ 1.0 — Os aeroportes sio destina-
dos ao trifego publico e franqueados
a quaisguer aeronaves, sem distingdo
de propriedade ou nacionalidade, me-
diante os onus de utilizacdo.

§ 2.0 — Os aerédromeos destinam-se
a uso particular e nio podem ser uti-
lizadoes por aeronaves em servigo co-
mercial.

§ 3.0 — Aeroporto-aduaneireo é todo
aguéle em gque € obrigatério o pouso
das aeronaves que demandam ou saem
do territério nacional.

4.1 — A nosso ver, éste Artigo
impde as palavras “aerédromo”
e “aeroporto” significados inteira-
mente artificiais, contrarios a se-
méntica das mesmas. Se nos ati-
vermos as raizes gregas de “aerd-
dromo”, seu significado é o mais
amplo possivel, abrangendo quais-
quer superficies sébre as quais as
aeronaves possam “correr” e, por-
tanto, pousar e decolar. Por isso,
acreditamos que a defini¢do ado-
tada pela OACI é o que se pode
obter de mais adequado no mo-
mento:

“Aerddromo — Area definida de
terra ou agua (incluindo tédas as
suas edificacdes, instalacdes e equi-
pamentos), destinada total ou par-
cialmente a chegadas, partidas,
movimento e servico de aerona-
ves.’

4.2 — “Aeroporto” deveria ser
um caso particular de “aerédro-
mo”, isto é, de um que, necessa-
riamente, dispusesse de certas ins-

talacgoes ou edificagoes.

4.3 — Por analogia com a nave-
gacdo maritima, “aerédromo”. se-
ria o equivalente de “enseada”,
“baia”, “ancoradouro”, isto é, de
um lugar onde uma embarcacio
se pode abrigar ou fundear. Tal
sitio pode ser totalmente deserto
e desprovido de edificagGes. Ja o
Sporto” é um caso particular de
“baia” ou “ancoradouro”, pois im-
plica, necessariamente, a existén-
cla de um cais, trapiche, ponte de
atracacao, etc.
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4.4 —De acdérdo com o racioci-
nio acima é que a OACI recomen-
da a seguinte definicdo (nfo é
“norma’”):

Aeroporto — Aerddromo em
que existem instalacoes, acessi-
vels ao publice, para abrigo, ser-
vigo ou reparo de aeronaves, ou
para receber e descarregar pas-
sageiros.”

4.5—Claro estd que, tanto os
aerédromos como os aeroportos po-
dem ser classificados ou categori-
zados de diferentes formas:

— publicos ou privados;
— militares, civis ou mistos;
— domeésticos ou internacionais;

— terrestres, maritimos, lacus-
tres ou fluviais;

—de primeiro pouso ou de al-
ternativa;

— ete.

4.6—Ja com relacdo as insta-
lagdes alfandegarias, parece-nos
que o térmo “aduaneiro” s6 deve-
ria ser empregado em conjunto
com “aeroporto”, pois a fiscaliza-
cdo aduaneira implica, tanto quan-
to podemos conceber, a existéncia
de “instalages acessiveis ao pu-
blico”. Por conseguinte, a expres-
sdo “aerdédromo-aduaneiro” seria

_supérflua.

4.7-— A intenclo, porém, da le-
gislacdo em cingir o trafego co-
mercial ao uso de certa categoria
de aerédromos, apenas, parece-nos
perfeitamente razoavel e recomen-
davel. Assim é que uma aeronave
comercial nao deve poder utilizar
aerédromos privados e militares.

4.8 — Concluindo, sugere-se que
o Artigo 31 seja desdobrado com
a seguinte redacao:

“Art 31 — Aerdédromo € toda
area definida de terra ou dgua (in-
cluindo todas as suas edificacdes,
instalaces e eguipamento), des-
tinada total ou parcialmente a che-
gadas, partidas, movimentos e ser-
vicos de aeronaves.

§ 1.° — Um aerodromo s6 pode-
ra ser utilizado por gualquer ae-
ronave privada depois de homolo-
gado como tal pela autoridade
competente, salvo casos de assis-
téncia, busea e salvamento.

§ 2° — O aerddromo publico
podera ser utilizade por quaisquer
aeronaves, mediante os onus de
utilizacio estabelecidos pela auto-
ridade competente.

§ 3.° — O aerddrome privado so
podera ser utilizado por aeronave
privada mediante permissio de
seu proprietario (*) e desde que
nio realize servigo comercial.

§ 4° — O aerédromo militar &,
em principio, privado.

Art 31a — Aercporto é o aerd-
dromo onde existem instalacdes
destinadas ao abrige, servigo ou
reparo de aeromaves, ou, ainda,
destinadas a receber e descarregar
passageiros ou carga.

Art 31b — A autoridade compe-
tente classificara os aerédromos e
aeroportos em militares, civis ou
mistos, de acorde com o seguinte
eritério:

1 -— Serdo militares aguéles des-
tinados ao uso de aeronaves
militares, podendo as civis
déles se utilizarem somente
em emergéncia ou de acérdo
com as resiricoes estabeleci-
das peia autoridade militar
competente.

2 — Serado civis aquéles em que
nio existir nenhum estabe-
lecimento ou unidade mili-
tar, ndo considerados como
tal os elementos de infra-es-
trutura operados por milita-
res.

3 — Serfo mistos aguéles em que
existir estabelecimento ou
unidade militar, mas cuja
drea do pousc esteja fran-
queada a qualsguer aerona-
ves.

4.9 — Cumpre ressaltar que, em
1958, o Estado-Maior da Aerondu-
tica optou pela definicdo de “aerd-
dromo”, tal como acima proposta
para emprégo em conexao com as
‘Normas de Trafego Aéreo. Isto
foi aprovado em definitivo pelo
Ministro da Aerondutica, pela Por-
taria n.° 1025/GM2, de 17 de dezem-
bro de 1958.

4.10 — Finalmente, do ponto-de-
-vista linglistico, a argumentacio

() _Artigo 28 Argentino, 46 Uruguaio,
79 Chileno, 25. Francés, 708 Italia-
no. . %
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desenvolvida nos itens 4.1 a 4.7
mereceu o seguinte parecer do
eminente Professor Mario Barre-
to:

“Li com atencdo os argu-
mentos expostos quanto a
distin¢do que cabe fazer en-
tre aerdodromo e aeroporto.

Quanto ao que toca a lin-
gua e a gramatica, a distin-
cao feita é mais que cabida.
Nao a saberia eu fazer em
melhores térmos.”

Art 32 — Services acessérios e com-
plementares sdo os de informagdes
meteorolégicas, de radiocomunicacic
de balizamento diurne e noturno ou
guaisguer outros necessarios & segu-
ranca e regularidade da navegacio
aérea.

5.1 — Alonga-se o Cdédigo, aqui,
em. definir o que sejam “servigos
acessoérios e complementares”. Por
um lado, esta definicio parece su-
pérflua, pois nenhuma doutrina ou
orientacfo € fixada para tais “ser-
vicos”. Por outro lado, os elemen-
tos que éste artigo procura grupar
sob uma categoria tém, hoje, um
nome consagrado pelo uso: “Pro-
tecdo ao Vo6o”.

5.2 — Aparentemente, esta defi-
nicdo foi inserida com o fito de
tornar bem claro o alcance do Ar-
tigo 30; caso, porém, seja aceita
a sugestdo contida no comentario
3.4, o artigo 32, acima, perde in-
teiramente sua razao de ser.

5.3 — Poder-se-ia, talvez, apro-
veitar o ensejo da revisdo do Céb-
digo para inserir, aqui, um novo
artigo fixando a politica a ser se-
guida pelo Govérno com relagio
a Protecdo ao Vbo. Se considera-
do util, ésse artigo poderia tomar
a seguinte forma:

“Art 32 — Proteg8o ao Voo é a
parte da infra-estrutura relativa
aos servicos de comunicacdes, me-
teorologia, trafege aéreo, coorde-
nacio de busca e salvamento, car-
tografia e informacdes aeroniuti-
cas. :

§ 1.° — Em principio, compete
exclusivamente ao Govérno Fede-
ral a execucio dos servicos de pro-
tecdo ao vbo, diretamente ou atra-
vés de concessdes ou contratos com
terceiros.

§ 2° — Nas regides e aerodro-
mos de pequeno trafegoe aéreo, po-
dera o Govérno exigir que as em-
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présas de transporte aéreo orga-

nizem e mantenham seus proprios
servicos de protecio ao voo, fixan-
do-ihes os padrdes minimos de
eficiéncia.

Art 33 — As organizacdes de terra,
quando Se destinarem ao uso de ae-
ronaves privadas, s6 poderao ser es-
tabelecidas mediante prévia autori.

zacdo e ficardo sempre sob a fiscali-
zacidoe da autoridade competente.

6.1 — Cabem, aqui, os mesmos
comentarios apresentados com re-
lacdo ao Artigo 30. Assim, a ex-
pressdo “organizacdes de terra”
poderia ser substituida, com van-
tagem, por “elementos de infra-
-estrutura”, ou, entao, por “érgios,
construgoes e instalacbes de infra-
-estrutura, quando se destina-
rem ete”

6.2 — Se, porém, o Artigo 32 for
modificado de acoérdo com o su-
gerido no comentario 5.3, o 33 de-
veria sofrer modificacdo mais pro-
funda, a fim de manter-se coerente
o Cédigo.

6.3 — Concluindo — caso seja
adotada a redacfo sugerida em 5.3,
propde-se, também, que o art 33
passe a ter o seguinte texto:

“Art 33 — Os elementos de in-

fra-estrutura s¢ poderdo ser coms-

truides, instalados e operados por
entidade privada mediante prévia
autorizacio e ficardo sempre scb
a fiscalizacio da autoridade com-
petente.

Pardgrafo Unico — A nic obser-
vincia dos padrées minimos de
eficiéncia estabelecidos pela auto-
ridade competente sujeitarda a en-
tidade privada responsdvel pela
operacio dos elementos de infra-
-estrutura as sancdes previstas no
Titulo III déste Cédigo.

Art 34 — As organizacdes de terra,
de propriedade privada, quando desa-
propriadas pele Govérno, ne todo ou
em parte, serdo frangqueadas ao uso
comum da navegaciao aérea, median-
te pagamento de taxas que se fixa-
rem, as guais serao idénticas em todo
o territério maciomal para aeronaves
privadas da mesma categoria.

7.1 — A interpretagio rigida da
letra do Artigo acima parece po-
deria conduzir o Govérno a situa-
¢oes embaracosas ou prejudiciais
a prépria Aeronautica. O Artigo
34 pode ser interpretado como sig-
nificando que ao Govérno sé assis-
tiria o direito de desapropriar um
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aerodromo, uma estagio-radio, um
hangar, se, logo apds, lhes tornas-
se a utilizacdo acessivel ao publi-
co.

7.2 — Se tal interpretacio fosse
correta, o Govérno, por exemplo,
nao poderia desapropriar um ae-
rédromo privado para transformaé-
-lo em base exclusivamente mili-
tar, mesmo que necessaria a defe-
sa da Nacdo. Estaria, por férca
da Lei, obrigado a transforma-lo
em um aerédromo publico, sob
Ppena. de a desapropriacio poder
ser tornada sem efeito. Outra hi-
poétese: suponhamos uma cidade
para a qual o Govérno tenha cons-
truido um aerdédromo puablico, mas
onde, anteriormente, ja existia um
aer6édromo privado; de acdérdo com
éste artigo do Cédigo, a Prefeitura
dessa cidade nio poderia desapro-
priar o terreno do aerédromo pri-
vado para fins de urbanizacio da
cidade, ou outros estranhos a ae-
ronautica.

7.3 — Obviamente, a intencfo do
legislador foi permitir a cobranga
de taxas para a utilizacfo de ins-
talacGes ou construgGes de infra-
-estrutura, e nunca cercear a ini-
niciativa do Govérno quando hou-
vesse necessidade de desapropriar
um elemento qualquer da infra-
-estrutura para aproveitd-lo em
fins a ela estranhos. Se ésse en-
tendimento estiver correto, o arti-
go. acima. teria a finalidade defi-
nida com maior clareza na seguimn-
te redacio (ou semelhante):

“Art 34 — Qs érgios, constru-
¢Bes e instalacdes de infra-estru-
tura, de propriedade privada ou
do Estado, poderdo ser franquea-
dos ao uso publico da navegacio aé-
rea, mediante o estabelecimento
de taxas sujeitas a aprovacio da
autoridade competente, as quais
serdio uniformes em todo o terri-
torio nacional para aeronaves pri-
vadas, da mesma categoria.”

Art 37 — Para os efeitos da conces-
sdo de linha regular de mnavegaciao
aérea, haverdo os requerentes de pro-
var a sua idoneidade moral e capaci-
dade técnica e financeira, podendo o
Govérno outorgar ou negar a con-
cessdo, segundo as exigéncias do in-
terésse piiblico e observadas as se-
guintes condicgdes:

a) provar, mediante documentos
idéonees e suficientes, que se
acham legalmente constituidos,
de acorde, quando brasileiros,
com o art 22, letra “b”, déste

CCodigo; e; quando estrangeiros,
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observado o art 146 da Consti-
tuicdo de 10 de mnovembro de
1937,

b) declarar as linhas de navegacio
aérea que pretendem explorar
e a natureza do respectivo tra-
fego;

c) especificar os aeroportos e ae-
rédromos gue pretendem utili-
zar, sujeitando-se, nesse parti-
cular, ao que dispuserem os
regulamentos respectivos;

d) declarar o pessoal e o material
de que dispéem para a execucio
do trafego, fazendo prova de que
se acham devidamente ma-
triculados;

e) sujeitar-se a observincia de ho-
rarios e tarifas do transporte,
aprovados pela autoridade com-
petente.

8.1 — A referéncia a Constitui-
cao de 1937 deve ser abolida, por
obsoleta. O art 151 da Constitui-
cdo de 1946 ndo é tdo especifico
quanto o art 146 da anterior, de
forma que, talvez, seja necessario
fazer referéncia a legislagdo decor-
rente do primeiro.

8.2 —Na alinea (c), sera sufi-
ciente referir-se a “infra-estrutu-
ra”, caso seja aceito o ponto-de-
-vista defendido nos comentarios
ao art 30 do Cdédigo.

8.3 — Concluindo — o Artigo 37
deveria tomar a seguinte redacio:

VB BT — i ann s e (sem
alteracao).
A e I s e S e, quando es-

trangeiros, observada a le-
gislacdo decorrente do art
151 da Constituicio de 1946;

B} “wias panilid

c) especificar os elementos de
infra-estrutura gue preten-
dem wutilizar, sujeitando-se,
nesse particular, ao que dis-

(sem alteragdo);

puserem os regulamentos
respectivos;
(o M e P (sem alteracdo);
X P s ) (sem alteracdo).”

8.4 — A sugestao contida no item
anterior parte do pressuposto de
que ndo se pretenderd lazer refor-
ma de fundo no Cédigo. Caso con-
trario, todo o atual Capitulo V do
Titulo I deveria ser refundido e
expandido, tendo-em vista cobrir
as diversas modalidades de “ser-
vigos aéreos”, e nao. apenas o trans-
porte regular de passageiros e car-
ga. Boa base para trabalho dessa
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-o0s transportes aéreos

natureza poderia ser o Cédigo Ar-
gentino, Titulo VIII (Explotacién
de Servicios Aéreos), eliminadas
que fossem as clausulas tendentes
a tornar exclusivamente estatais
regulares
(ver comentarios 9.3 e 9.4).

Art 38 — As linhas do trafego aérea
serao nacionais e internacienais, dis.
criminando o Govérno a sua natureza
e as respectivas rotas.

9.1 — Em todo o Cédigo, é em-
pregada freqlientemente a expres-
sdo “linhas regulares de navegacao
aérea” ou, simplesmente, “linhas
de navegacio aérea”. Neste arti-
go, o Cddigo refere-se a “linhas
do trafego aéreo”, o que néo nos
parece correto. “Trafego” é, nor-
malmente, empregado com refe-
réncia ao movimento geral das ae-
ronaves, sem que lhe seja adjudi-
cada a nocao de “linha”; antes pe-
lo contrario, normalmente “trafe-
go” € aplicado aos movimentos de
aeronaves dentro de um espaco
aéreo, dentro de um “volume de
ar”, nao necessariamente em for-
ma alongada, como a palavra “li-
nha” nos traz a-mente.

9.2— A prépria expressdo “li-
nha de navegacio aérea” nio nos
parece ser a mais feliz, sendo pre-
ferida “linha de transporte aéreo”,
tal como foi utilizada pela Direto-
ria de Aeronautica Civil no pre-
paro da Portaria n.° 77, de 19/2/53.

9.3 — Talvez conviesse aprovei-
tar a revisdo do Cédigo para ado-
tarem-se as expressCes definidas
no Artigo 98 da Convencdo de
Chicago, que reza:

“Para os efeitos desta Con-
vencio, a expressio:

a) “Servico aéreo” (Air Ser-
vice) significa qualguer
servico aéreo regular por
aercnaves para o trans-
porte piiblico de passagei-
ros, correio ou carga;

b) “Servico aéreo internacio-
nal” (International air
service) significa o servi-
¢o aéreo que passa pelo
espaco aéreo sébre o ter-
ritério de mais de um Es-
tado.”

9.4 — A Convencao, a nosso ver,
emprega a palavra “servico” de
forma um tanto artificial por lhe
atribuir uma restricdo: s6 se apli-
ca ao “transporte regular”. Ora,

e Bk

o emprégo da expressdo “servigo
aéreo” em seu sentido de diciona-
rio teria a vantagem de tornar o
Cédigo aplicavel as demais opera-
¢Oes aéreas, comerciais ou indus-
triais, e que, nem sempre, impli-
cam a realizacdo de “transporte”
(servigos aerofotograficos, de pul-
verizacdo, de prospeccao, ete.).
Nesse particular, parece-nos que o
Coédigo Argentino apresenta solu-
cdo satisfatéria (ver comentério
8.4).

(Continua no proximo nimero)

SANGUE PIONEIRO DOS
PILOTOS BRASILEIROS

(Conclusao da pag. 10)

d) a Industria Aeronautica;

e) os Institutos de Pesquisas e
de Desenvolvimento do Ma-
terial Aeronautico.

O poder aéreo de uma nacao
pode ser condicionado pela sua si-
tuacdo economico-financeira, pela
sua capacidade industrial, pelo ni-
vel cultural de seu povo, pela sua
mentalidade aeronautica e por fa-
tores geopoliticos.

MINISTERIO MILITAR
MENOS ONEROSO

Nesta oportunidade, julgamos in-
teressante  repetir as palavras de
eminente deputado:

“O Ministério da Aeronautica,
que € o Unico Ministério militar
com encargos civis, pela natureza
das atribuicbes que lhe s@o confe-
ridas por lei, é o menos oneroso
entre as despesas da Uniao, se con-
siderarmos que entre os encargos
do Ministério da Aeroniutica pe-
sam os da construcéo de obras tipi-
camente civis, como os campos de
pouso, aeroportos de terra e pavi-
mentados, Servigcos de Protegio ao
Voéo, Aeronautica Civil, Diretoria
de Engenharia, Centro de Sdo José
dos Campos, assisténcia e subven-
¢ao a emprésas de aviagdo comer-
cial e outros empreendimentos de
repercussdo econémica, facil é a
conclusdo de que o Ministério da
Aeroniutica, dentre os ministérios
militares, é o que, custando mais
barato ao erario publico, concorre,
substancialmente, apara o desen-
volvimento ' econémico do Pais.”
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efesa Aérea

CONSIDERACOES GERAIS

A constante evolugdo da técni-
ca de construcgido aeronautica, a
par do progresso sempre crescen-
te de todos os ramos da ciéncia,
faz com que nenhuma nacdo do
mundo possa considerar-se, atual-
mente, a coberto de um ataque aé-
reo lancado por outra nacao.

Realmente, nos dias atuais, ©
inimigo potencial ou ativo esta em
condicdes de atacar pelo ar — on-
de, quando e como quiser — OS
objetivos militares e as fontes de
producdo no interior do pais e,
mesmo, atingir a populacio, per-
turbando suas atividades normais
e afetando seu moral.

Em face de tal ameaca é que
se impGe, como um dos fatbres
fundamentais para ganhar-se uma
guerra futura, a adocao de medi-
das de defesa aérea capazes de
resguardar a capacidade moral e
material da nagdo para reagir.

O problema da seguranca con-
tra ataques aéreos, entretanto,
néo se restringe apenas a defesa
de areas ou pontos geograficos es-
senciais.

E que, de um lado, a impossibi-
lidade de estabelecer-se uma or-
ganizacdo de defesa que seja im-
penetravel as incursées aéreas do
inimigo e, de outro, a terrivel
ameaga que representa um unico
engenho aéreo com carga termo-
nuclear, como fatores condicio-
nantes do problema, revelam sua
intima ligacdo, também, com as
acoes ofensivas lancadas contra
as préoprias fontes do poderio aé-
reo do inimigo.

De fato, para se obter a méaxi-
ma seguranca possivel, sgo im-
prescindiveis essas agfes ofensi-
vas que, destruindo ou, pelo me-
nos, reduzindo as possibilidades
aéreas do inimigo, evitam que to-
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do o seu poderio aéreo seja lanca-
do em operagbes continuas sobre
o territoério nacional.

Assim, constituem elas a defe-
sa indireta ou estratégica e visam
com prioridade:

— as industrias aeronduticas e
_nucleares;

— as bases aéreas e as bases de
lancamento de engenhos-di-
rigidos;

— aos depdsitos de armas nu-
cleares.

Embora fundamental, como se
vé, a defesa indireta nao é sufi-
ciente para garantir-se o grau de
seguranca desejével, uma vez que
é muito dificil, sendo impossivel,
conseguir-se a destruicio total da
capacidade aérea do inimigo, sem
sofrer também ataques semelhan-
tes.

Assim, a Defesa Aérea — ne-
gando a liberdade de acdo ao imi-
migo, desviando suas forcas de
seus objetivos, destruindo seus
meios aéreos ou reduzindo os
efeitos de seus ataques, assegu-
rando, enfim, a defesa de areas vi-
tais & continuacio da guerra e a
sobrevivéncia nacional — consti-
tui condicdo imprescindivel para
garantir certo grau de iniciativa
nas operacbes ofensivas, porque:

-— for¢a o inimigo a um cuida-
dadoso preparo dos ataques,
podendo até dissuadi-lo de
alguns;

— reduz a eficacia dos mesmos,
prevenindo a surprésa e pro-
piciando uwa margem de li-
berdade ao preparo do re-
vide.

Entendido, dessa forma, o pro-
blema geral da Defesa Aérea, che-
ga-se a conclusido que suas forgas
e as forcas aero-estratégicas e ae-

rotaticas sdo forcas que. operam
com unidade de propédsito, auxi-
liando-se mutuamente na conquis-
ta e manutencdo da Supremacia
Aérea.

CONCEITO DE DEFESA AEREA

A expressio Defesa Aérea com-
preende todas as acoes e medidas

‘destinadas ‘a anular ou reduzir a

eficAcia do ataque'de aeronaves
ou de engenhos-dirigidos-do ini-
migo, depois de estarem em vdo.

Sua missdo, num sentido am-
plo, é fornecer protecido contra as
atividades aéreas hostis, tendo em
vista os seguintes objetivos ge-
rais:

— impedir que os ataques aé-
reos do inimigo inflijam da-
nos tdo consideraveis, que
possam comprometer a so-
brevivéncia nacional;

— preservar os meios militares
para a conducgdo continua de
operacGes aéreas ofensivas e
defensivas, até a derrota do
inimigo;

— auxiliar a manter o desejo
da Nacado de resistir ao ini-
migo.

Tal missao é realizada através
de acbes eminentemente hostis,
exercidas pelo poder militar con-
tra o inimigo, e de acGes passivas,
exercidas por civis e militares,
sem emprégo de armas.

Caracterizam-se, assim, dois ti-
pos de Defesa Aérea: a Defesa
Aérea Ativa e a Defesa Aérea Pas-
siva, que, entretanto, devem ser
equacionadas em conjunto, por-
que a utilizacfo judiciosa dos re-
cursos da Gltima permite, as veé-
zes, aliviar sensivelmente os en-
cargos da primeira.

Defesa Aérea Ativa — que com-
preende tédas as acgdes executadas
por 6rgdos militares, diretamente
sobre os elementos atacantes, pa-
ra anular ou reduzir a eficacia do
ataque aéreo inimigo.

Sua missdo é atacar os enge-
nhos aéreos inimigos, no ar, com
as seguintes finalidades:

— impedir que os meios aéreos
inimigos atinjam pontos dos
quais possam atacar seus ob-
jetivos; ;
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— infligir perdas de tal monta,
que se torne onerosa ao ini-
migo a continuacgio de tais
ataques;

— reduzir a eficacia de seus
ataques.

No cumprimento dessa missao,
a Defesa Aérea Ativa emprega os
seguintes elementos:

— Aviacio de Interceptacao;

— Armas Antiaéreas, inclusive
engenhos-dirigidos superfi-
cie-ar;

— Sistema de Alarme e Con-
trole.

Defesa Aérea Passiva — que
compreende todas as medidas to-
madas por civis e militares, antes,
durante e depois de um ataque
aéreo, para reduzir seus efeitos.

A sua missdo é prevenir ou re-
mediar os efeitos dos projetis aé-
reos.

Seus elementos para o cumpri-
mento da missdo sdo: o afasta-
mento, a dipersdo, a dissimulacao
sob tddas as formas e, em parti-
cular, a camuflagem, a protecio e
0S SOCOTTOS.

Seu éxito requer uma organiza-
cao perfeita, disciplina de alarme
-aereo, educacidc e cooperacdo ‘do
publico.

FORCAS DA DEFESA AEREA
Tipos de Forgas

A Defesa Aérea de uma Nacgio
envolve as atividades de Orgaos
militares e civis, publicos e pri-
vados.

Sao incluidas nfo s6 as possi-
bilidades de todos os elementos da
Forca Aérea, do Exército e da Ma-
rinha, presentes na area compre-
endida pela Defesa Aérea, como
também todo individuo, grupo ou
organizacao civil, cujos esforcos
possam interferir na concretiza-
cao de sua missao.

Os tipos de Forcas empregadas
na Defesa Aérea sio:

Forcas Aéreas
As forcas aéreas, designadas es-
pecificamente para a Defesa Aé-

rea, constituem seus componentes
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basicos, porque sdo elas que de-
sempenham uma parte predomi-
nante de suas funcbes precipuas,
em conseqiiéncia das possibilida-
des excepcionais que lhes confe-
rem suas caracteristicas inerentes.

Na determinacgédo das forgas aé-
reas, para a Defesa Adrea, deve-
-se proceder com grande discer-
nimento, considerando-se, ao mes-
mo tempo, a necessidade de For-
cas para as operacoes aero-estra-
tégicas e aerotaticas.

Como elementos combatentes,
incluem-se os seguintes:

— Unidades de Caga de Inter-
ceptacao;

— Unidades de Engenhos-diri-
gidos superficie-ar;

— Sistema de Alarme e Con-
trole.

Forcas Terrestres

As Forgas do Exército, princi-
palmente suas Unidades de AAA,
designadas especificamente para a
Defesa Aérea, aumientam signifi-
cativamente suas possibilidades.

O Exército destina precipua-
mente a Defesa Aérea os seguin-
tes elementos:

— AAA, incluindo engenhos-
-dirigidos superficie-ar;

— Unidades especiais de camu-
flagem, geradores de fuma-
¢a, ete.

Forcas Navais

As Forcas Navais sdo emprega-
das na Defesa Aérea, de duas for-
mas:

— para realizar a Defesa Aérea
de suas férgas no mar;

— para integrar a Defesa Aérea
de &reas essenciais, nas ta-
refas de vigilancia e barra-
gem AA, com navios piqué-
tes-radar, canhdes AA e en-
genhos-dirigidos superficie--
-ar.

Foregas Civis

As atividades civis sdo incluidas
em duas categorias gerais:

— as atividades que sdo especi-
ficamente associadas as fun-
- ¢coes da defesa civil;

= 1§ =

— as atividades que sdo espe-
cialmente associadas as ope-
races militares.

Os grupos civis, compreendidos
em qualquer dessas categorias,
sao considerados como férgas dis-
poniveis para a Defesa Aérea.

Constituem éles grupos federais,
estaduais e locais, que possuem
possibilidades significativas para
as funcées de defesa passiva, ou
outras funcées e tarefas, que se-
jam mais convenientes e vidveis
pbara as organizacdes civis, como,
por exemplo, o Servico de Guar-
da Aéreo.

Caracteristicas das Forcas

As Forcas designadas para a
Defesa Aérea devem possuir cer-
tas caracteristicas especificas, exi-
gidas pelas préprias condic¢ées im-
postas as operacGes defensivas.

Essas caracteristicas cao as se-
guintes:

Alerta Permanente

As Forcas de Defesa Aérea de-
vem estar preparadas para agir
sob as condi¢ées desfavoraveis
impostas pelo inimigo, ao exercer
a iniciativa do ataque.

Elas devem possuir a capacida-

‘de de"manter-se,“durante longo-es-

paco de tempo, em situacdo de
alerta, quer no solo, quer no ar.

Rapidez de Acio

O constante desenvolvimento
das caracteristicas das aeronaves
e dos engenhos-dirigidos, face as
limitacbes da deteccio, impde as
Forgas de Defesa Aérea a neces-
sidade de acdo rapida e enérgica.

Uma vez tomadas as decisdes de
comando, suas forcas devem de-
sempenhar suas fungGes com ex-
cepcional presteza, porque, apds a
deteccio das forcas atacantes, ha-
vera um tempo muito limitado pa-
ra engaja-las.

Capacidade Operacional

Uma vez que o inimigo pode op-
tar para atacar com tempo bom ou
mau, de dia, ou a noite, as Fér-
cas de Defesa Aérea devem ter a
capacidade de operar, também,
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sob tais condicGes, a fim de ofe-
recer a seguranca aérea, sem solu-
cao de continuidade.

Para isso, elas devem ser dota-
das de avides de caga diurnos e pa-
ra qualquer tempo, em propor-
coes adequadas, que assegurem
tal capacidade a Unidade, como
um todo.

Além disso, as Foércas de Defe-
sa Aérea devem ser capazes de
manter suas operacgoes, enquanto
o inimigo for capaz de conduzir
0s seus ataques aéreos.

DEFESA AEREA ATIVA

Sistema de Defesa Aérea
Definicio

O desdobramento, no terreno,
dos meios disponiveis e a fixacgio
das relacées de comando e con-
trole entre éles, de maneira que
permita conduzir, com éxito, ba-
talhas aéreas defensivas, definem
um Sistema de Defesa Aérea, que
compreende de uma forma geral:

— a definico das direcdes de
ataques mais perigosos;

— o0 desdobramento das Unida-
des de Caca;

— o tracado das barragens de
engenhos superficie-ar, util-
mente prolongadas a meia
altitude por barragens, pelo
menos parciais, de artilharia
convencional;

— o estabelecimento do Con-
trole do Trafego Aéreo;

— a designacdo, a distribuicao
e a articulacio dos meios de
comando e controle.

Elementos Componentes

Qualquer Sistema de Defesa
Aérea deve dispor dos seguintes
elementos:

— Sistema de Alarme e Con-
trole;

—— Aviacao de Inteceptacio;
— Artilharia Antiaérea.

Figurando-se as funcées désses
elementos no funcionamento do
Sistema, pode-se dizer que:
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— a réde de alarme constitui
seus olhos e ouvidos;

— o sistema de controle, seu cé-
rebro;

—— a réde de comunicacgoes, seu
sistema nervoso;

— e as armas ativas, seus pu-
nhos.

Para que o Sistema seja eficien-
te, é indispensavel que todos és-
ses elementos operem harmonio-
samente, isto é, que suas funcoes
se realizem de forma equilibrada.

A deficiéncia de um de seus ele-
mentos, é o6bvio, reduz a capaci-
dade do Sistema, da mesma forma
que o desenvolvimento isolado de
um déles, sem atentar para as pos-
sibilidades dos outros, pode tor-
nar-se inutil para a eficiéncia do
todo.

Caracteristicas

A estrutura de um Sistema de
Defesa Aérea deve possuir as se-
guintes caracteristicas:

Auto-Suficiéncia

Esta caracteristica define a fa-
culdade, que deve possuir o Sis-
tema, de manter-se por si, aler-
tar-se por si e operar como unida-
de singular e coesa.

Descentralizacdo de Execucao

Um Sistema de Defesa Aérea
deve facilitar a adecgdo de deci-
sGes oportunas e a acdo imediata
de suas Forcas. '

Em uma area extensa, uma sé
autoridade nao pode exercer o
controle direto e a coordenacao de
tédas as atividades do Sistema.
Em conseqiiéncia, impde-se a de-
legacdo de autoridade a autorida-
des subordinadas e, dessa forma,
a execucao descentralizada da de-
fesa aérea em areas geograficas
menores.

Assim, o escaldo para o contro-
le direto e para a coordenacido de
esforcos é colocado suficientemen-
te baixo para adocdo de decisées
imediatas, mas também suficien-
temente alto para assegurar a uti-
lizacdo maxima das foérgas dispo-
niveis.

Normalmente, essas decisoes
sdo tomadas no escaldo em que o

T

conhecimento da situacdo, dentro
da drea em jogo, é mais preciso e
mais réapido.

Flexibilidade

Um BSistema de Defesa Aérea
deve possuir a faculdade de trans-
ferir, rapidamente, o contréle das
Forcas de uma area para outra,
na medida das necessidades.

A eficiéncia do Sistema é, as-
sim, assegurada, uma vez que per-
mite o emprégo continuo de suas
Forcas contra o inimigo, mesmo
que éste se desloque de uma &rea
para outra.

Além disso, o Sistema deve ser
capaz de assegurar o emprégo de
outras Forcas militares que pos-
sam ser postas em disponibilidade
para a defesa aérea, em caso de
necessidade, com um minimo de
retardamento.

A coordenacio rigorosa dos ele-
mentos militares e civis do siste-
ma, como também a coordenacio
com os sistemas nacionais amigos,
compreendendo o apoio mutuo e
o intercambio de informacdes es-
senciais, sdo outras necessidades
atendidas por esta caracteristica.

Rapidez e Seguranca nas Co-
municacoes

Um sistema de Defesa Aérea de-
ve contar com uma Réde de Co-
municacoes, que permita a trans-
missdo pronta e segura de infor-
mes, informacdes e ordens, para
que possa realizar suas funcgdes no
mencr espago de tempo possivel.

Como o primeiro aviso da pene-
tracio do inimigo é dado pelo pré-
prio Sistema, o tempo adquire um
valor excepcional; cada segundo
que se passa, até o inicio da agdo
pelos defensores, corresponde a
um avanco do inimigo na direcac
de seus objetivos.

A diferenca entre éxito e fra-
casso podera estar no tempo per-
dido entre o alarme e a acado dos
meios da defesa.

Os Principios de Guerra na De-
fesa Aérea

O acatamento aos principios de
guerra, na montagem e na acao de
um Sistema de Defesa Aérea, é
fundamental.
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Trés déles, entretanto, merecem
maior realce.

Principio do Objetive

No nivel estratégico, diz respei-
to a selegcdo dos pontos sensiveis
a defender e respectiva priorida-
de.

No nivel tatico, refere-se as for-
macées incursoras, s6bre as quais
se deve concentrar a massa dos
meios de defesa. Na impossibili-
dade de defender todo o territério
e atacar todas as formacoes, de-
ve-se discernir, com acérto, onde
aplicar a férca.

Principio da Economia de For-
cas

Tisse principio relaciona-se com
a utilizacdo maxima das férgas
disponiveis, e sua aplicacido na De-
fesa Aérea exige a possibilidade
de decisbes imediatas e acordes
com a situacdo aérea na area de
sua responsabilidade e de acobes
répidas e continuas de suas forcas.

Isso implica a adogdo de um es-
calonamento adequado dos ele-
mentos de comando e contrbéle —
estratégia — e o aperfeicoamen-
to das técnicas de comunicacées
— tatica.

Principio de Massa

E atendido pela concentracao
dos recursos de defesa contra os
principais reides inimigos, con-
centracdo que decorre do desdo-
bramento adotado — estratégia —
e do acionamento dos meios —
tatica.

Nao basta ter capacidade de in-
terceptar muitos reides; é preci-
so fazé-lo com massa capaz de des-
trui-los ou causar-lhes grendes
danos.

A Estratégia na Defesa Aérea

A Defesa Aérea constitui uma
acio estratégica no campo mili-
tar, e tem por missdo geral defen-
der a Nacdo contra atividades aé-
reas hostis, com o propésito de
resguardar sua capacidade moral
e material para fazer a guerra.

A Defesa Aérea estd, assim, in-
tegrada na Estratégia Militar, que
é concebida nos mais elevados ni-
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veis militares e que se manifesta,
principalmente, na designacido e
desdobramento dos meios e no es-
tabelecimento das relacées de co-
mando e contrdle.

Entretanto, para que tais deci-
soes estratégicas sejam tomadas
no campo militar, considerando-se
a extensao territorial, a distribui-
¢ao irregular dos recursos vitais
pelo territério nacional e as limi-
tacoes préprias da Defesa Aérea,
é imprescindivel que se conhegam
o inimigo e os objetivos essenciais
que devem ser defendidos.

Tais elementos a Estratégia Mi-
litar recebe da Estratégia Geral,
concebida nos mais altos escalées
governamentais.

Esses conceitos, ja tdo conheci-
dos, sao aqui repetidos apenas pa-
ra atender a determinacio das de-
cisbes estratégicas que, em cada
um désses niveis, interessam, par-
ticularmente, a Defesa Aérea, co-
mo se segue:

Estratégia Geral

As decisbes da Estratégia Geral
que interessam, especialmente, a
Defesa Aérea relacionam-se com
a determinacio:

— das Hipdteses de Guerra e
dos prazos criticos;

— dos recursos considerados in-
dispenséveis, que devem ser
preservados;

— das prioridades relativas pa-
ra os recursos vitais ja de-
finidos.

A selecdo dos objetivos a defen-
der é feita através do estudo e da
analise dos fatores particulares,
¢ue determinam o grau de impor-
tancia de cada um déles.

Fisses fatéres sao:
Susceptibilidade do Atague

Consideram-se, de um modo ge-
ral, a distribuicdo geografica dos
recursos vitais e, particularmente,
ag distancias, a densidade de con-
centracao, a topografia e as condi-
¢oes de identificacdo, que, em seu
conjunto ou separadamente, con-
correm para tornar algumas
areas, localidades e objetivos mais
susceptiveis ao ataque do que ou-
tros.

Vulnerabilidade ao Ataque

Determinam-se quais os recur-
sos que, por suas caracteristicas
estruturais, oferecem maior ou
menor possibilidade de serem des-
truidos por ataques aéreos.

Impacto

Determinam-se os efeitos ime-
diatos ou cumulativos que a per-
da de qualquer um dos objetivos
selecionados teria sb6bre a capaci-
dade da Nagfo para continuar a
guerra.

Estratégia Militar

Ja as decisGes estratégicas, no
campo militar, que interessam a
Defesa Aérea, se relacionam aos
seguintes problemas:

— possibilidades aéreas do (s)
inimigo (s) ja caracterizado
(s) na (s) HG;

— organizacdo do Comando;

— distribuicBo dos meios ne-
cessarios, discriminando as
forcas imediatamente dispo-
niveis e as que se espera es-
tejam disponiveis num pra-
zo determinado;

— definicdo da missao, incluin-
do as tarefas de treinamen-
to para o tempo de paz e
as tarefas para o tempo de
guerra.

Quanto as informacoes, interes-
sam a Defesa Aérea, particular-
mente, as que se referem:

— ao poder de ataque do inimi-
go, incluindo avides e enge-
nhos-dirigidos e suas respec-
tivas carateristicas;

— ao dispositivo de suas forcas
de ataque;

— ao prazo critico para que éle
esteja em condigbes de ata-
car;

— e Aas suas agbes mais provéa-
veis.

Em relagdo aos demais proble-
mas do campo militar, é de gran-
de importancia a decisdo estra-
tégica que se refere a amplitude
da Defesa Aérea, podendo-se op-
tar por um dos dois conceitos ou
pela superposicao de ambos:
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Defesa Aérea Geral ou de Area

E a Defesa Aérea montada de
modo que abarque uma area geo-
gréafica relativamente grande,
contendo numerosos objetivos po-
tenciais para o inimigo. E o tipo
de emprégo mais indicado para os
avides de caca.

Defesa Aérea Local

E a Defesa Aérea montada pa-
ra um objetivo especifico ou area
diminuta. Embora podendo tam-
bém ser realizada pela caca — em
funcio da importincia do objeti-
vo ou 4rea — aplica-se mais a
AAA, e, num caso como noutro,
pode ser superposta num Sistema
de Defesa Aérea Geral.

A Tética da Defesa Aérea

A tatica da Defesa Aérea estd
na conduta das operacGes aéreas
defensivas, isto é, no proprio fun-
cionamento do Sistema.

Assim, ela compreende as se-
guintes funcbes basicas de qual-
quer sistema de Defesa Aérea:

— deteccgao;

— identificacgao;
— interceptacao;
— e destruicdo.

Deteccao

Tem por fim alertar, em tempo
Giil, todos os meios de Defesa Aé-
rea, sobre toda a atividade aérea,
amiga ou inimiga, que possa inte-
ressar a determinada area, e, des-
sa forma, permitir uma acdo opor-
tuna e adequada désses meios.

O desdobramento dos meios de
deteccdo deve ser feito em ampli-
tude e profundidade; em amplitu-
de para que o inimigo seja obriga-
do a atravessa-lo, pela impossibi-
lidade de o contornar, e em pro-
fundidade para que seja possivel
acompanha-lo constantemente em
sua aproximacio para o alvo, as-
segurando, assim, a concentracio
méaxima de fogo sébre éle.

Os meios empregados na detec-
¢ao sdo:

Radar

£ o meio bésico; entretanto, as
necessidades: de deteccgdo, face ao
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constante desenvolvimento das
caracteristicas das aeronaves e
dos engenhos-dirigidos, fazem
com que os alcances dos radares
sejam insuficientes para atender
as necessidades de um bom Siste-
ma de Defesa Aérea.

As limitacoées do alcance efeti-
vo de um radar, decorrentes do
raio de curvatura da Terra e da
topografia do terreno, impoem a
solucdo de avangar cada vez mais
a localizagio dos postos de radar,
utilizando-o, inclusive, em mnavios
e avides piquétes-radar, conforme
as circunstancias.

Convém assinalar também, co-
mo fator restritivo, os efeitos de
medidas contra-eletrénicas, que
podem comprometer a eficiéncia
do Sistema.

Detec¢ao Visual

Realizada pela observacdo vi-
sual dos veiculos aéreos inimigos,
feita da superficie ou do ar.

As limitacGes do radar, especial-
mente nos vbos a baixa altitude,
sdo contornadas pela utilizacio de
observadores terrestres, conve-
nientemente treinados e dispostos
em profundidade, utilizando, em
suas comunicacoes, o telefone ou
telégrafo, para nao saturarem as
comunicacdes pelo radio.

As ‘condicbes de visibilidade li-
mitam ou impedem a deteccao vi-
sual.

Deteccio Passiva

Baseia-se na interceptagio ra-
diofonica das emissGes eletrénicas
do inimigo.

E realizada por operadores de
radio, especialmente treinados,
que controlam as freqiiéncias usa-~
das pelos avides inimigos.

Suas possibilidades estdo na ra-
zédo direta das falhas do inimigo
em adotar medidas de seguranca
em suas comunicacgses.

Identificacio

Uma vez assinalada, pela detec-
cio, qualquer atividade aérea so-
bre areas defendidas, torna-se in-
dispensavel determinar se tal ati-
vidade é amiga ou inimiga.

Assim, constitui requisito essen-
cial de um Sistema de Defesa Aé-
rea a capacidade de identificar,
rapida e corretamente, todos os
engenhos aéreos que utilizem o
espago aérco sob sua responsabi-
lidade.

Uma demora demasiadamente
longa na identificagdo correspon-
de a w’a maior penetracdo do ini-
migo e, conseqilentemente, a pos-
sibilidade de cumprir sua missao
antes de ser atacado; e uma iden-
tificacdo incorreta podera acarre-
tar o desvio inutil de fércas de-
fensivas ou, mesmo, a destruicio
de fércas amigas.

Téda identificacio envolve um
o mais dos trés meios basicos
gue se seguem:

Dispositives Automaticos

Identificam as aeronaves em
voo, normalmente, ao mesmo tem-
pe que a detecclo, atraves de
equipamentos eletrénicos de dois
componentes, sendo um instalado
nos avides e outro nos postos de
radar (IFF).

A emissdao de um sinal do com-
ponente da réde de detecgio, re-
cebido pela aeronave, ocasiona au-
tomaticamente, como resposta, a
emissdo de um sinal determinado
numa freqléncia estabelecida.

A operacgido ¢ repetida em .de-
terminados espacos de tempo e o
cddigo mudado em horarios pre-
determinados.

Contréle do Trafego Aéreo

Procura-se identificar as aero-
naves em voOo, correlacionando-se
a posicdo e a maneira de operar
daquelas que forem detectadas,
com dados de planos de voo apro-
vados.

Na guerra, o problema torna-se
mais simples, porque o contréle
do trafego aéreo amigo pode ser
mais rigido e o numero de vo6os
pode ser substancialmente reduzi-
do e regulado. ;

O estabelecimento de Zonas de
Identificacdo em areas considera-
das vitais e a reducio do trafego,
as necessidades minimas do co-
mércio aéreo civil e do transporte

(Conclui na pag. 24}

NOVEMBRO - DEZEMBRO — 1959



Projetis ? Foguetes? Misseis 7

Hoje em dia é muite comum ver-
-se nos jornais, revistas e demais
publicacoes o aparecimento desor-
denado dos vocédbulos — projetis,
foguetes, misseis, para designar um
novo tipo de engenho de guerra.
Ao nosso entender, existe uma la-
mentavel confusio a tal respeito.
O estabelecimento de um vocabulo
que realmente situe tais engenhos
no quadro geral dos armamentos é
0 que nos propusemos a debater no
presente escrito.

Que sdo realmente éstes enge-
nhos a que estdo denominando ora
como projetis, ora como foguetes
e ora como misseis? Sao enge-
nhos de guerra com propulsdo pro-
pria que se deslocam, quer no ar
atmosférico, quer no espaco side-
ral.

Analisemos entao a adequabili-
dade de cada um dos trés vocabu-
los para conceituar tais engenhos.
Para tal temos que recorrer ao di-
cionario que nos ird dizer léxica-
mente o que significa cada um -dos
vocabulos.

Iniciemos, portanto, pelo voca-
bulo projetil. Segundo conceitua
o grande mestre Candido Figuere-
do, no seu Novo Dicionario da Lin-
gua Portuguésa, o vocabulo proje-
til esta assim definido:

“Projetil — adj — Que pode
ser arremessado. Que pro-
duz projecdo — sm — Qual-
guer corpe sélido e pesado,
que se move no espaco,
abandonado a si proprio, de-
pois de receber impuise.
Qualquer objeto que se ar-
remessa para fazer mal.
Corpo arremessado por uma
boca de fogo.”

(Lat. projectilis).

A mesma concepcio se reproduz
em outras defini¢ées de diciona-
rios, como por exemplo o que en-
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ALVARO LUIZ DE SOUZA GOMES — Cap Av

contramos no Dicionario Geral e
Analégico da Lingua Portuguésa,
de Artur Bivar, e que se segue:

Projetil — adj — Que pode
ser arremessado — sm — A
coisa que vai ser arremes-
sada — sm — Corpo solido
gue se move no espaco, de-
peis de ter sofrido um im-
puise — adj — Que obedece
a uma foérca de projecao.
(os grifos s@o nossos)

Poderiamos alongar-nos na cita-
cdc de muitas outras definicbes
que somente viriam a confirmar
os conceitos contidos nestas duas
acima transcritas. Analisando as
duas definicoes, verificamos que
inicialmente a conceituagiao de
projetil era a de “tudo aquilo que
pode ser arremessado”, mas que,
com o passar dos tempos, tal con-
ceituacio evoluiu para a particula-
rizagdo de determinado corpo que
se movia no espago — aquéle que
o fazia apéds receber impulso. Tais
fatos sdo comuns na Lingua Por-
tuguésa. Uma palavra inicialmen-
te define uma cousa ampla, mas
aos poucos seu significado se vai
restringindo a apenas uma das for-
mas pela qual esta cousa ampla
se apresenta.

A conceituacdo atual de proje-
til, entao, é aquela de que é um
corpo que se desloca no espago sem
propulsio propria. Dessa manei-
ra, a questdo da propulsdo incor-
porou-se definitivamente a concei-
tuacdo de projetil e dai, téda vez
que se fala em projetil, imediata-
mente somos levados a pensar em
bala de canhio, de fuzil, de revél-
ver.

Portanto, a designacio de pro-
jetil aos engenhos de guerra de
que estamos tratando nao é valida,
uma vez que éstes tém propulsido
prépria e aquéles ndo. Assim sen-

— g

do, ndo podem éles, em hipdtese
alguma, ser chamados de projetis.

Vejamos agora o vocdbulo fo-
guete. Este vocdbulo serve para
conceituar, ou uma peca de fogo
de artificio (os tradicionais fogue-
tes de nossas festas juninas), ou
entdo determinado tipo de proje-
¢do, ou ainda um moével que se
desloque utilizando aquéle tipo de
projecao.

Segundo Céandido de Figueredo,
na obra ja citada, o vocabulo fo-
guete estd definindo a primeira
das conceituacoes acima expostas,
da maneira como se segue:

“Foguete — sm — Peca de
fogo de artificio, formado
por uma cana, que tem na
extremidade uma espécie de
buscapé em comunicacio
com um cartucho cheio de
bombas ou materiais infla-
maveis.”

As demais conceituacoes sao de
uso corrente na tecnologia e, nes-
te caso, vém a particularizar um
corpo ou movel que possui pro-
jecio propria, pois esta projecio é
de um tipo especial -— a projecie
a foguete. Esta particularizacio
impossibilita a aceitabilidade do
térmo, de vez que nem todos os
engenhos em tela possuem tal tipo
de projecio. Existem alguns cujo
sistema de propul-8o é do tipo es-
tato-reator, outros do tipo pulso-
-jato e, nestes casos, a designacio
de foguete estaria completamente
errada. Nao é, pois, licito cha-
marmos de foguete aos engenhos
em questio. Com estas conside-
racoes, eliminamos da contenda o
térmo foguete.

Resta-nos, portanto, examinar o
vocdbulo missil. Muitos articulis-
tas reagem contra o mesmo, na

(Conclui na pag. 24)
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Fiagrante do CAN

M OO MAGICO

ALOISIO NOBREGA — Major-Aviador

Parece quadro modernista a
irés dimensées o interior do velho
Douglas. Abriga com pureza ae-
rodindmica um pouco de tudo.
Olhos, narizes, maéos, pertences,
cores, desordem aparente. Nos
dois bancos laterais e fronteiros,
que perlongam, duros e incoémo-
des, a fuselagem, militares trans-
feridos e suas familias, pistoldes
de deputados, estudantes pobres,
funcionarios. Igualados todos.
Vergados todos ao aluminio ine-
xoravel que lhes modela as cos-
tas. Defrontam-se, mas né&o se
véem. Empilham-se malas de per-
meio, vedando olhares namorado-
res. Do velho bat cearense ao ma-
cio couro de Buenos Aires, em
promiscuidade forcada. Agredin-
do-se, rocando-se. Amuadas as ele-
gantes malas ao rude contato do
angulosc bau austero no ascetis-
mo do seu modesto contetdo. E
a FAB segue servindo. Do alto
val compreendendo as alheias
conveniéncias... paternalmente.

A parte fronteira da carlinga fe-
cha-se a porta da tripulagio: pilo-
tos, mecanico e radiotelegrafista.
Um cel. piléto é o comandante do
CAN. Na casa dos cinglienta, re-
mocou na cachaca que é a lida
com o ar. Bateu a burocratica
poeira das asas e agora o temos li-
vre. Voltara a ser o tenente do
“Waco cabine” da década de trin-
ta, sem radio, joguete do vento,
varando sitios desconhecidos, cuja
bussola era audaciosa vontade a
servico de uma idéia altruistica,
o CAN. E éle totalmente se inte-
grou ao propodsito — interésse pua-
blico — conferido a ésse. servico
pela atual Constituicdo Brasilei-
ra. Ao CAN de Eduardo Gomes
que éle e muitos outros pioneiros
erigiram ao reconhecimento da
‘opinifo publica déste Brasil. Nio
compartilha sua responsabilidade
de comandante com o capitao pri-
meiro pildto, porém. Este conduz
o avido. Ele sofre, vela por todos
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nés, escrupulosamente. Mas...
voamos em plena noite. O capitao
perscruta o breu. Seu olhar se al-
terna entre o ponteiro do radio-
goénio e os clarbes esparsos na es-
curiddao circundante. Féramos
obrigados a desbordar, mar a den-
tro, a costa arataca, para evitar
chorrilho de ctimulos-nimbos que
franjavam o “Saliente Nordesti-
no” até Natal. Nossa posicdo ao
largo de Mossord fora estimada e
telegrafada a Fortaleza. Os radio-
gonios tornaram-se inoperantes,
dada a estatica reinante. Voltava-
mos ao “arco e flecha” e era hora
de retomar a rota. Com proa bus-
cando terra, iamos deixar a abo-
Loda de estrélas e baixar em dire-
¢go as nuvens. Lampejos do lon-
ginquo e quase imperceptivel
Farol de Macau, espécie de estré-

la caida no chdo, facilitaram-nos

derradeira correcéo de rumo. De-
viamos romper fabuloso ‘“ecran”
de relampagos anunciantes de fa-
miliar mensagem aos aviadores.
Preparamo-nos. Acesas todas as
luzes de bordo, o C-47 maquila-
va-se como ator de soliléquio. O
Universo e seus elementos des-
ciam para a platéia. Nos seriamos
o palco. E j& galgdvamos a cena.
Chuva pesada criava frestas no
para-brisa. Retinia em nossos ou-
vidos o chicotear dos jorros d’agua
no metal, abafando o ruido dos
motores. Furavamos, em seu bai-
xo ventre, imenso cumulo. Onde
sabiamos ir encontrar nada mais
que chuva forte e moderados so-
lavancos. Apesar de os coriscos
tentarem vencer as luzes da cabi-
na para nos amedrontar. Calados
observavamos os instrumentos.
Foi quando o mecéanico gritou al-
go ao ouvido do coronel. Sustinha
pelo braco menino de dez anos
machucado a testa. O ar severo do
coronel abrandou-se ao encara-lo.

Passamos a voar sob extenso
lengol de estratos-cumulos. Voo
tranqiilo. A proa, o radiofarol de

Natal. Vinte minutos fora de Par-
namirim, divisamos a lumines-
céncia da cidade. O ferimento do
garbto ia sendo pensado pelo me-
cénico, a quem se confessou. Sor-
rateiro, penetrara a bordo duran-
te o reabastecimento de gasolina
em Fortaleza. Para viajar escon-
dera-se entre as lonas de prote-
cao dos motores.

Despertara aos primeiros saco-

lejos. Lutara com tddas as suas

forcas para manter-se incdgnito.
Em vao. A brutalidade dos “re-
muos” e a algazarra metélica do
temporal aterrorizaram-no. Pedi-
ra auxilio. Fora pilhada pela tem-
pestade a encharcada, tiritante e
derrotada crianca. Seu pai, radi-
cado em Barra Mansa, Estado do
Rio, o aguardava no Aeroporto
Santos Dumont; ndo obtivera pas-
sagem, mas era imprescindivel
que viajasse, pois seu pai, homem
doente, necessitava de ajuda. De-
via ir juntar-se ao velho. E foi.
Comovera-nos. Capitulara o coro-
nel, com o pé atras... No aeropor-
to, nada do velho pai. O gardto ex-
plicava-nos: “talvez uma de suas
crises... ndo se incomodem que
eu sei como chegar a Barra Man-
sa...” la-se escapulindo quando
esbarrou no coronel. Firme. Com
o pé atras: resolvera leva-lo con-
sigo e, temporariamente, “adota-
-lo”, para investigar a complica-
la histéria. E assim teria sido, néo
tivesse o guri, depois de bem dor-
mido, fugido pela porta dos fun-
dos... Sai-lhe a cata o coronel.
Descoberto na Estacdo Rodovia-
ria, na praca Mauda, comprara pas-
sagem de 6nibus para Barra Man-
sa. Mas seguiu mesmo no carro
do coronel incrédulo.

De fato, em Barra Mansa, co-
nheciam-lhe o pai; havia regres-
sado a Fortaleza fazia quatro
anos... Trabalhador humilde
num colégio da pequena cidade.
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Trés dias apos, pousava o CAN
no Ceara. O coronel ia devolver o
menino fujao que durante a via-
gem nao cessara seus apelos in-
conformados. Juntara novos elos
aquela trama unindo dois mundos.
Um visivel. O outro mais amplo,
complexo, em permanente confli-
to. Mundo magico de fugas impos-
siveis. Mundo de garoto-problema.
Seu pai o surrava por nada. Sua
mdie, ao defendé-lo, era vitima de
maus tratos; sofriam privacGes e
vexames. Fora a Barra Mansa
conseguir o emprégo que o pai la
exercera. Onde foram felizes. De-
pois... mandaria vir sua méie...

Esperavam-no, no “Alto da Ba-
langa”, o pai e a mie. Juntos. Pro-
digos em censuras carinhosas. O
pai, quarentdo, caboclo enxuto e
chdo. Sucumbido as ' vicissitudes
de uma vida trabalhosa a doze ho-
ras por dia. Ela, tipo claro de mes-
tica holandesa ou francesa, como
sé tem no Ceara. Calada, pele cur-
tida ao sol, olhos longe... esver-
deados.

“Nao para em colégio ne-
nhum, seu coronel. Ndo sei o que
fazer com ésse menino.”

A mae confirmava com a cabe-
¢a. O menino. .. cabisbaixo e mu-
do. —

Engolia suas lagrimas o gardto-
-problema. E meditava.

‘Compreendera-o, entdo, o coro-
nel. -

A tessitura de sua trama era
perfeita. Ia tudo como imaginara.
De repente... Os pilotos do CAN
lhe pareciam tao bons... Incapa-
zes de negar-se a um pedido de
seu mundo. Tinham tanto poder
og pilotos do CAN. Venciam tem-
pestades. No entanto... trouxe-
ram-no de volta, negando-lhe a
libertacao. ..

Logo aquéles homens de azul
que se lhe afiguravam viver num
mundo de sonhos. ..

PROJETIS? FOGUETES. ..

(Conclusdo da pag. 22)

idéia destorcida de estarem intro-
duzindo mais um anglicismo na
Lingua Portuguésa.

Este vocabulo, que pode ser en-
contrado em qualquer dicionario
da lingua portuguésa, estd assim
conceituado:

Missil — adj — Proprio pa-

ra ser arremessado (Lat.
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. tas caracteristicas.

missilis) Candido Figueredo
e Artur Bivar, obras ja ci-
tadas.

Nao estamos, pois, introduzindc
nenhum anglicismo na lingua por-
tuguésa; o vocabulo existe e é ge-
nuinamente derivado do latim.

O vocabulo Missil (plural mis-
seis) é portugués e portugués
castico. Poderao, entretanto, ar-
gumentar alguns ser o vocabulo
um adjetivo. O fato de estar clas-
sificado como adjetivo nao tem im-
portancia, pois também é comum
na lingua portuguésa uma palavra
inicialmente servir como atribu-
to, e neste caso sera um adjetivo,
e posteriormente servir como subs-
tantivo, para designar de maneira
comum aquilo que possuiu aquéle
atributo. Com automével, dirigi-
vel, submarino e outros, ja ocorreu
0 mesmo.

A definicdo classica de missil
nao estabelece se o mdvel possui
ou nao projecio propria; limita-se
somente a dizer que éle é proprio
para ser arremessado. Recorren-
do a documentos oficiais america-
nos, porém, verifiecamos que técni-
camente lhe foram atribuidas cer-
No “A Glossa-
ry of Guided Missile Terms” do
Army Information Digest, de de-
zembro de 1956, encontramos a
seguinte definicdo:

Missil — Veiculo sem tri-
pulacdo, autopropulsado, que
se desloca acima da super-
ficie da Terra.

Portanto, se éste engenho nio-
-tripulado, autopropulsado, que se
desloca acima da superficie da
terra:

—nao pode ser um projetil, pois
é autopropulsado, ’

-—nao pode ser genéricamente
designado como foguete, por-
que poderad ter éste tipo de
projecao ou nio,

— é designado pelos povos an-
glo-sax6nicos como Missile,
térmo cuja traducdo em por-
tugués é Missil,

nao vemos porque motivo nao o
designar como tal.

Julgamos que a adogdo do tér-
mo MISSIL viria definitivamente
acabar com a confusio que existe
sbbre o assunto e atenderia a um
requisito de ordem militar — a pa-
dronizacdo das nomenclaturas.

A

DEFESA AEREA. ..

(Conclusdo da pag. 21)

aéreo militar constituem medidas
capazes de resolver o problema.

Inspecao Visual

Realizada pela observacio vi-
sual do solo ou do ar, mediante a
interceptacdo das aeronaves em’
voo.

Tal método é deficiente a noite
cu em condicoes desfavoraveis de
visikilidade.

Inferceptagﬁo

Compreende ndo sbé o controle
e a orientacdo dos avides de inter-
ceptacio até o contato, visual ou
radar, com a aeronave inimiga ou
nao identificada, como também o
retérno dos interceptadores apds
a realizagdo da missdo.

Durante a interceptacao, a co-
ordenacao com os elementos an-
tiaéreos e com o contréle do trafe-
go aéreo amigo é, particularmen-
te, importante.

Nezta funcdo, o fator tempo é
também  de importancia funda-
mental, pois, ao tempo necessario
para a interceptacdo, € preciso
somar-ce ‘0 tempo morto compre-
endido entre a deteccio e a deco-
lagem dos interceptadores.

Désse fato, conclui-se que ha
necessidade de dispor-se de um
avido de interceptacio de alta
performance e que é conveniente,
além disso, manter-se em situacgio
de  alerta, pelo menos, parte da
forca de caca.

Destruicio

Efetua-se com as armas de
que dispde o Sistema, quando em-
pregado diretamente = contra as
forcas atacantes, conforme as pe-
culiaridades de cada ataque.

A grande velocidade dos bom-
bardeiros modernos e as novas
técnicas de bombardeio caracteri-
zam as dificuldades que enfren-
tam, atualmente, o caca de inter-
ceptacdo e a AAA, na execucgio
do tiro.

A poténcia e a eficiéncia das ar-
mas empregadas nos avibes de de-
fesa e um aperfeicoado sistema de
conducédo do tiro da AAA sio exi-
géncias para o desempenho dessa
funcao.
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O Baile do Clube de Aeronautica
no "“Dia do Aviador”

O CLUBE DE AERONATUTICA,
encerrando a “Semana da Asa”,
féz realizar, em sua sede, o tradi-
cional baile que assinala aquéle
acontecimento.

Este ano, ao contrario do que
vinha sucedendo anteriormente, a
festividade assumiu carater estri-
tamente privado. Foi uma inicia-
tiva, a mais, da atual diretoria, pa-
ra a qual ndo concorreu, oficiali-
zando-a, o Ministério da Aeronau-
tica. Isso ndo significou, entretan-
to, brilho menor, nem concorrén-
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Vista parcial do Salao

cia menos seleta ou diminuta. Ao
contrario. O baile foi um sucesso
e disso dao boa conta as fotogra-
fias que publicamos.

Quis a Diretoria do CLUBE DE
AERONAUTICA homenagear, no
baile, os oficiais-generais da For-

formados, fazem jus, pelo que fo-

ram, ao respeito e a gratidao dos
seus companheiros de farda que,
na ativa, continuam a lutar pelos
mesmos ideais que norteiam a
Forca Aérea Brasileira. Também
digno de especial mencao foi o fa-

o, R

to de estarem presentes intmeros
oficiais das outras duas fércas ir-
mas, sendo que a Marinha se féz
representar pelo Almirante AMO-
RIM DO VALE, Presidente do
Clube Naval.

Julguem os leitores, pelas fotos
que ora divulgamos, do que foi
a bela festa que serviu de termo-
metro seguro, a assinalar nao ape-
nas a vitalidade da nossa institui-
¢do, mas, também, o prestigio que
a mesma desfruta dentro e fora
da classe. S. B.
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Mesa

do Presidente do Cilube de Aercnautica




Flagrante do baile

Um dos Grupos de Oficiais-Generais presentes a festa, vendo-se da esquerda para a direita; Almirante Amorim
.do Vale, Presidente do Clube Naval, Brig Perdigdao, Brig Moss, Presidente do Clube de Aeronautica, Brig Marcio
e General Aragao



Operacoes

e Agoes Conjuntas

l REINALDO MELO DE ALMEIDA — Ten Cel Ex l

jINTRODU(;AO :

?ensamos ser pontp pac1f1co a
imperiosa necessidade de que nos-
sas! Forgas ‘Armadas se’ conven-

am de due, nos dias atuais, as
operagoes isoladas estao ultrapas-
sadas. Hoje, elas sdo partes de um
todo, de uma equipe, cujo rendi-
mento, eficaz e satisfatorio, vai
d epen'de r do entrosamento, da
compreensdo e da boa harmonia
existente entre suas partes consti-
tutivas.

Muitos desajustamentos - entre
as forcas armadas sdo resultantes
da falta de pratica e compreensio
das possibilidades das outras for-
cas.

Isso decorre do fato de a maio-
ria dos nossos oficiais passar de 15
a 20 anos em sua respectiva forca,
antes de ter qualquer contacto e
de compartilhar da experiéncia e
dos trabalhos das outras foreas, e,
mesmo ai, ésse contacto, em 90%
dos casos, limita-se a uma escola
ou'a um estado-maior combinado,
em alto escaldo, quando o oficial
ja estd mais ou menos firme em
suas opinides e traz muito arrai-
gado o espirito de sua forca. Para
corrigir essa situacdo, sao neces-
sérios, desde cedo, uma pratica
continuada e um persistente estu-
do de forcas combinadas e suac
aplicagdo. O génio cientifico mun-
dial esté, rapidamente, criando ar-
mas que exigem doutrinas e or-
ganizacido radicalmente novas, a
disposicdo do soldado, do aviador
e'do marinheiro. Como as atuais e
as futuras armas ser@o emprega-
gas em qualquer acido importante,
como as operacbes combinadas, a
instrucdo do emprégo dessas ar-
mas deve comecar desde cedo.
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A instrucio obrigard o pessoal
das forcas armadas ‘a um traba-
lho em conjunto e a criar uma
doutrina e normas para atividades
combinadas, em tempo de paz,
que produzirdo um esférco mais
eficaz em tempo de guerra. Face
a isto, iremos estudar, agora, o
“Manual de Comando das Foércas
Armadas”, naquile que diz respei-
to a “Operagoes Combinadas e
Acdes Conjuntas”, esperando que,
da leitura e discuss@o que fareis
apds ésse estudo, novas idéias, no-
vos conceitos e novos. ensinamen-
tos venham possibilitar o desen-
volvimento désse problema que,
em ultima anédlise, é um dos pri-

‘meiros ou talvez mesmo o primei-

ro que precisa ser resolvido por
niossas Forcas Armadas.

NOCOES TEORICAS

- Operaciio Combinada e Acdo
Conjunta

Quando elementos ponderaveis
de mais de uma Forca Armada
participam de u’a mesma  tarefa
militar, podem realizar:

— uma Operacdo Combinada
ou .

— uma Acao "Conjunta.

Diz-se que a Operacao é Com-
binada (§ 15.1 do FA-M-01)
quando estd sob a responsabilida-
de de um comandante Unico.

Diz-se que a Acéo é Con_]unta
(§ 21 do FA-M-01) quando, nao
estando colocada sob a autoridade
direta de um comandante tnico,
apoia, protege ou assiste uma ou-
tra ou duas delas.

Ha, em conseqiiéncia, duas con-
dicionantes essenciais para a ca-
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ombinadas

racterlzagao da operacido  combi-

— pluralidade de forcas arma-
das representadas, e,

— autoridade funcional do co-
mandante da operacdo sO-
bre seus elementos compo-
nentes.

Operacio Combinada. Modali-
dade de forcas

Uma Operacdo Combinada po-
de determinar a organizacio de
duas modalidades de férgas:

— uma Forca Combinada, pro-
priamente dita, ou

— uma Férca-Tarefa Combina-

da.

A Foérga-Tarefa Combinada, co-
mo o nome indica, é a forca cria-
da para a execucdo de uma mis-
sfo especifica, de duragao limita-
da (§ 15.3 FA-M-01).

A organizacio de uma Forga
Combinada justifica-se quando:

(§ 17:1, 17.2; 1.3 e 17:4 do
FA-M-01)

a miss@o é ampla e continua,
exigindo orientacdo comum;

a operacio é de larga enver-
gadura, exigindo contrble de
exXecucao;

a operacdo é realizada numa
grande A4rea, exigindo res-
ponsabilidade de coordena-
cao Uunica;

a utilizacao de meios logisti-
cos é limitada, exigindo cen-
tralizacao.

A organizacao da Forca-Tarefa
Combinada justifica-se quando:

(§ 15.3 e17.5 €17.6 do FA-M-
-01) :

— a missdo ¢ de duragdo limi-
tada, com objetivo especifi-
co, processando-se com cer-
ta interdependéncia ou fora
do apoio da forga de onde foi
destacada;

— € necessaria a coordenacio
em determinada area ou pa-
ra a defesa local dessa mes-
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ma &rea, sem que seja exi- dois canais distintos de subordina-
gida alta centralizagdo logis- c¢do:

e — o do Comandante da opera-
Observa-se assim que, enquan- cilo;
to o Comandante da Forca-Tare- i s
fa tem apenas responsabilidade ~+ 0 ‘dog escalbes superiores de
operacional (§ 19.3), o da Foérca sua Forca Armada.

Combinada a tem operacional e A autoridade que houver cria-

territorial (19.2). do a Forca Combinada cabe deta-

As fércas que compdem uma lhar a competéncia funcional de
Forca Combinada sdo denomina- seu Comandante sobre os elemen-
das Forcas Componentes (§ 19.4). tos componentes, definindo os la-

i e . cos de subordinacdo administra-
As forcas do Exército, Aerondu-  tiya técnica ou meésmo logistica

tica e Marinha podem. operar: (3 19.1.3, 19.1.5, 19.1.6 do FA-

— isoladamente (forcas singu- LN

lares); Organizacio do Estado-Maior de

-— combinadas, quando tomam uma Férca Combinada
o nome de Foércas Combina-
das ou Férgas-Tarefas Com- Uma Forca Combinada exige a
binadas; organizacao de um Estado-Maior
— em conjunto, apoiando-se ou Combinado, integrado, obrigaté—
protegendo-se mittuamente, riamente, por oficiais das foércas
visando ao mesmo objetivo, componentes (§ 19.5.1.1).

na base da cooperagao, per- A estrutura désse Estado-Maior

manecendo cada S0 de- depende das missdes e responsa-
las, sob sceus préprios co- pilidades atribuidas ao Coman-
mandos. dante da forca (§ 19.5.1.4).

Subordinacio das forcas com- Um Estado-Maior Combinado
ponentes de uma Operacio Com- pode ser (§ 19.5.1.3):

binada: - .
— de nova formacio, ou

do Comandante designado
para o comando da Forca
Combinada, ampliado com
oficiais das outras f6rcas
componentes, com numero e
~funcGes que proporcionem
uma - representacdo equili-
brada.

Normalmente;, uma Férca Com-
binada exige um Estado-Maior-de
neva formacfo, enquanto que a
Forca-Tarefa Combinada pode
trabalhar com qualquer dos dois
tipos assinalados no pardgrafo an-
terior.

Nas Acoes Conjuntas, os Esta-
dos-Maiores das forcas participan-
tes ndo sdo alterados. A coorde-
nacao dos elementos empenhados
exige, entretanto, que sejam esta-
belecidos “6rgaos de coordena-
cio”, integrados por oficiais dos
Estados-Maiores de cada férga ar-
mada representada na agfo e “Or-
gaos auxiliares”, instalados junto
aos comandos de cada elemento
ponderavel na acdo (§ 26.2.2 do
FA-M-01).

CONCLUSAO

No quadro que a seguir apre-
sentamos, procuramos sintetizar

As fércas componentes de uma — resultante do aproveitamen- tudo aquilo que aqui foi dito sébre
Operacdo Combinada observam to do proprio Estado-Maior o assunto em pauta:
MODALIDADE COMANDANTE ORGAOS DE COORDENA(;AO FéRgAS COMPONENTES
; 2 . W Elementos de mais de uma Forca
# Operacoes Combina- Unico Estado-Maior Armada, grupados, quer em
das Combinado uma Forca Combinada, quer

numa Forca-Tarefa Combinada

Orgao de coordenacdo integrado
por oficiais dos EM de cada
Forca Armada representada na
acao:

CAC (Centro de Acoes Conjun-

tas) ;
Independente, um | Orgaos auxiliares, predominante-
AcGes Conjuntas mente de preparacao, ligacio e
para cada Forca contrdle; junto aos comandos,

: como por exemplo:
Armada que ne-

s CIC (Centro de Informagées de
las tomem parte Combate) :

CCAT (Centro de Controle Aero-
tatico)

CCAF (Centro de Coordenacéo
de Apoio de Fogo)

Elementos de mais de uma For-
¢a Armada

AcGes Singulares Da Forca Armada | Estado-Maior especifico Elementos de uma uUnica Forca
considerada Armada
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Caracteristicas que diferenciam uma Foérca Combinada de uma Forca-Tarefa Combinada:

FORCA COMBINADA

FéRQA—TAREFA COMBINADA

Quem organiza

Comando Supremo ou, eventualmente, o
Comandante do TO

Comando Supremo
Comando TO
Ccmando Foérca Combinada

Circunstancias que de-
terminam a organiza-

cao

Missdo, ampla e continua, de mais de uma
Forca Armada, exigindo orientacdo co-
mum

Operacao de longa duracio e grande en-

vergadura, exigindo contréle de exe-

cucao

Operacao realizada numa grande area, exi-
gindo responsabilidade de coordenacao
Unica ¢

Necessidade de utilizar meios logisticos 1li-
mitados.

Missdo ccm objetivo especifico e limitado,
processando-se com certa independéncia
ou fora do apoio da forca de que foi des-}
tacada

Necessidade de coordenacéo em determi-
nada Area ou para sua defesa local sem §
gue seja exigida alta centralizacio logis-
tica

Execucido por mais de uma Forca Armada, |
exigindo integracio de esforcos f

Valor das Forcas com-
ponentes

Grandes efetivos

Efetivos ponderaveis t

Duracdo da operacdo

Normalmente de longa duracao

Normalmente de peguena duracio

Quem Comanda?

Qualquer oficial das Foércas Armadas, sa-
tisfeitas as exigéncias da hierarquia militar

Idem, Idem

Acumula o Comandoe da
Forca Combinada com
o de uma Forca Com-
ponente?

NZ&o, a nfo ser que assim o tenha sido de-
terminado pela autoridade que a consti-
tuin

Normalmente sim

Como ¢é organizado o
Estado-Maior?

Combinado, de nova formacio

De nova formacao ou ampliacio

Responsabilidade pela
administracdo e disci-
plina

Somente o contrdle essencial a execucdo da
missdo (contréle total)

Somente o necessario a ajuda solicitada pe- |
los comandos componentes ‘- (ajuda total)}|

Responsabilidade logisti-
fer

Coordenacao de todos os meios e suprimen-
tos necessarios ao cumprimento da mis-
sao

Coordenacao ou controle logistico essencial
ao cumprimento da missdo ou para aten-
der as necessidades de apoio aos elemen-}
tos subordinados i

NOTA:

Devem ser preservadas, em cada Forca Armada componente da Foérca Combinada, responsabilidades proprias

em matéria de disciplina, técnica de emprégo e de administracao.

Do mesmo modo, no que diz respeito a Férca-Tarefa Combinada, exceto quando uma ajuda especial for solici=~
tada pelo Comandante Subordinado.

REVISTA DE AERONAUTICA
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RGULAANDO

Dr. JOSE AMARAL — Ten Cel

As duas fronteiras de nossos dias
foram conceituadas como frontei-
ras verticais: a fronteira do espa-
co sideral e a fronteira do espago
abissal.

O espaco abissal, mais tangivel
e préximo, pode ser penetrado com
relativa facilidade, apds a inven-
cdo do “AQUALUNG” por Cous-
teau e Cagnan.

Dia a dia cresce o numero de
entusiastas pelo mergulho. Muitos
nio querem arpoar peixes; conten-
tam-se, apenas, com o contacto
mais demorado com o mundo sub-
marino e para isso lancam maéo
do escafandro -autéonomo.

Dantes, todo o equipamento de
mergulho era importado. Hoje, a
industria nacional constréi um ti-
po de escafandro simples e eflicien -
te.

O mergulho equipado, utilizan-

do o escafandro auténomo, nao
apresenta maiores dificuldades.
Adolescentes e pessoas idosas tém
mergulhado. Todos, entretanto,
que mergulharam com sucesso e
seguranca, o fizeram apods adqui-
rir um minimo de conhecimentos,
obter certa experiéncia, tendo co-
mo objetivo a realizacdo de ativi-
dade esportiva nova dentro de pa-
drées de seguranca.

Vejamos como um organismo
utilizando equipamento adequado
pode penetrar num meio novo.

MEIO

O meio onde sao realizados os
mergulhos, a agua, possuidensi-
dade semelhante a do nosso corpo.

Sendo os liquidos incompressi-
veis, a pressao hidrostatica se exer-
ce de acordo com a profundidade,
obedecendo a razdo de uma atmos-
fera para cada 10 metros de pro-
fundidade.

“Ao nivel do mar, temos 1 atmos-
fera, correspondente a pressdo
atmosférica; a 20 metros, per

REVISTA DE AERONAUTICA

(O ESCAFANDRD  AUTONOMG

Med Aer

exemplo, teremos 3 atmosferas
(1 da PA -+ 2 atmosferas corres-
pondentes aos 20 m).

A pressao hidrostatica se exerce
em tbodas as direcgoes e, de acordo
com o principio de Arquimedes,
exerce impulso de baixo para ci-
ma, correspondente ao volume do
corpo deslocado.

As aguas podem apresentar grau
de turvacgido varidvel. A medida
que se desce, a luminosidade di-
minui, havendo filtragem dos com-
ponentes da gama do vermelho do
espectro solar. O tom da luz tor-

“PARA CADA METRO DE PROFUN-
DIDADE, ABRE-SE, AO HOMEM, UM
Novo TERRITORIO coM 300 000 km

cUBICOS.” ;
(Ten Talliez, em “O MUNDO

SILENCIOSO”)

na-se azulado e cada vez mais
escuro. Do mesmo modo que na
atmosfera, poderdo ser encontra-
das variacoes de temperatura nas
diversas camadas liquidas.

O EQUIPAMENTO

O escafandro auténomo consis-
te, esquematicamente, dos seguin-

Mergulhadores completamente equipados. Observa-se o use de roupas protetoras
contra o frie |

S
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Fig. 2

Prototipo do equipamento nacional
“ATLANTIDA”. O modélo lancado
pele fabricante possui maior capaci-
dade. E de tipo convencional com
traquéias e valvula “Demand” de
estagio simples. Dispoe de bocal a
prova de acumulo de agua. E um
_aparelho extremamente simples e de
facil manutencao

tes itens:

— Reservatoério de gas

— Valvula, respiratoria

— Tubulacgées

— Local® -

—Correia de fixacao.
Reservatério de Gds

fConsta de 1 a 3 cilindros de alta
pressdo e de capacidade variavel.
Dependendo do tipo, podem ser
carregados de 1800 até’'3 015 libras,
que correspondem, respectivamen-
te, a cérca de 125 a 211 atmosfe-
ras. A capacidade interna dos ci-
lindros varia; também, de acordo
com o tipo, sendo em média de 10
litros. Para se saber a quantidade
de gas interior do cilindro, basta
multiplicar a capacidade do mes-
mo pela pressio indicada no ma-
noémetro. S

Vi x P = Quantidade de gés

A autonomia poderd ser facil-
mente calculada, dividindo-se. a
quantidade de gas pelo produto
do consumo de gas na respiracao
(volume-minuto) multiplicado pe-
la pressdo hidrostatica correspon-
dente a profundidade e expressa
em atmosferas, mais um.

\ VixP
Autonomig — ——
Vm x (PH--1)

REVISTA DE AFRONAUTICA

Vi="Vol int do cilindro
P — Pressao do gas
Vm = Vol minuto
PH — Pressao hidrostatica em
atmosferas
1 = Pressao atmosférica

Os cilindros sdo dotados de val-
vula de abertura e fechamento, na
qual, em alguns tipos, é incorpo-
rada uma valvula de reserva.

O gas usado normalmente é o
AR COMPRIMIDO. Em hipotese
alguma deve ser empregado nos
aparelhos de circuito aberto o oxi-
génio, pois, abaixo dos 10 metros,
éle produz graves reacdes toxicas.

O oxigénio é empregado apenas
no equipamento especializado dos

mergulhadores taticos que utilizam
aparelhos de circuito fechado, a
fim de ndo serem denunciados pe-
las boélhas.

Valvula Respiratoria

Baseada em principio semelhan-
te ao dos reguladores A-14 usados
nos avides, a valvula respiratoéria
s6 fornece ar durante a inspira-
cao.

Consiste, esquematicamente, em
uma caixa circular, tendo um dos
lados representado por um dia-
fragma de borracha em contacto,
pela face externa, com a Aagua.

VALVULA “AQUAMATIC”
COUSTEAU - CAGNAN

Fig. 3

1 — Bocal conjugado & véalvula “Demand”
e passagem expiratéria

2 — Valvula redutora

3—Tubo de inspiracdo operando com
pressdo de 100 libras

A VALVULA “AQUAMATIC”, nido dis-
pondo de traquéias, ndo permite ¢ actimu-
lo de agua; é menos volumosa e Inais
simples do que os modelos convencionais.
Dispde de reserva automatica, podendo
ser usada com qualquer cilindro. Re-
presenta solucao interessante para o
mergulho esportivo

O diafragma comanda uma ala-
vanca acionada pela inspiracao,
que provoca a abertura da valvu-
la de extracdo do ar contido no
cilindro.

O diafragma suporta a mesma
pressdo hidrostatica que o térax
do mergulhador, permitindo, déste
modo, que se equilibrem, ao nivel
dos alvéolos pulmonares, as pres--
sbes do regulador e hidrostética.

VALVULA COUSTEAU - CAGNAN
CONVENCIONAL

Fig. 4

1— Bocal

2 — Traquéia de inspiracio
3 — Traquéia de expiracio
4 —Valvula “Demand”

Tubulacoes

Ligam a valvula ao bocal.

Bocal

Constitui detalhe importante,
pois no mergulho a respiracdo é
feita pela boca. Deve, o bocal, es-
tar em posicdo coémoda e bem fi-
xado entre os dentes.

Correias de fixacho

Prendem o equipamento de mo-
do semelhante a u’a mochila.

As extremidades das correias de-
vem ser fixadas por meio de uma
lacada dupla, a fim de ser permi-
tido o abandono do aparelho, em
casos de emergéncia, mediante um
simples pux3o.

Além do escafandro propriamen-
te dito, torna-se indispensavel o
uso da méascara de mergulho e dos
pés-de-pato.

Como equipamento auxiliar, ao
mergulhar em aguas frias, as ves-
tes protetoras sdo necessarias, pois
a perda de calor na agua é acen-
tuada.
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MECANISMO DAS VALVULAS

“DEMAND”

COUSTEAU . CAGNAN

ESTAGIO SIMPLES

Observa-se o sistema de alavancas
duplas

ESTAGIO DUPLO

e. Realizar o minimo de
estér¢co quando sub-
merso.

f. Calcular, sempre, a au-
tonomia em funcao da
profundidade méaxima
desejada antes de mer-
gulhar.

Ouvidos

A sensacdo de pressdo nos
ouvidos é a mesma que sen-

Fig. 6

Observa-se o 1.0 Estagio de reducao de
pressao na parte inferior do esquema

1 e 2 — Diafragmas

Uma faca e um tubo respirador
aumentam a seguranca do mer-
gulho.

Alguns instrumentos sao reco-
mendaveis citando-se profundime-
tro, relégio, bussola e computador
de descompressao.

Para estabelecer o equilibrio hi-
drostatico do corpo imerso, usa-se,
ainda, o lastro sob a forma de um
cinturao com pesos.

O ORGANISMO

As condigGes fisicas necessdrias
ao mergulho sdo semelhantes as
exigidas para o voo.

As lesoes cardiacas, as doencas
respiratérias, as perturbacdes ner-
vosas e os processos moérbidos dos
ouvidos e seios da face contra-in-
dicam o mergulho.

A Medicina de Escafandria re-
produz, até certo ponto, um dos
capitulos da Medicina de Aviagao:
o capitulo dos efeitos mecanicos
da pressdao. Paralelamente aos
efeitos mecanicos de pressao, de-
vemos considerar os da perda de
calor pelo organismo imerso na
agua.

Para podermos mergulhar com
seguranca, devemos ter em mente
quatro aspectos fundamentais:

— Panico
— Pressao nos ouvidos
— Narcose de profundidade

— Efeitos descompressivos.

REVISTA DE AERONAUTICA

Panico

A calma é essencial a seguranca
do mergulho. G receio natural
do desconhecido representa mani-
festacdo normal do instinto de con-
Servacao.

A falta de experiéncia pode, en-
tretanto, colocar o individuo em
situacdo delicada, cumprindo, nes-
tes casos, evitar a todo o custo o
panico.

Resulta, o panico, da hiperemo-

tividade embotadora do raciocinio,

desencadeada pelo instinto de con-
servacao descontrolado.

Para evitar esta manifestacao,
bastam algumas regras simples:

a. Familiarizar-se com o equi-
pamento.

b. Treinar os seguintes proce-
dimentos de emergéncia em
submersao:

— Retirar e colocar a mas-
cara.

— Retirar e colocar o esca-
fandro.

— Abandonar o escafandro
e emergir em subida len-
ta.

— Expelir a agua da tubu-
lagao.

— Nadar na superficie com
o escafandro vazio.

c. Mergulhar, sempre que pos-
sivel, com um companheiro.

d. Deixar na superficie alguém
encarregado da vigilancia
das bolhas, que possa mer-
gulhar em caso de emergén-
cia. :

timos ao realizar uma desci-
da.

As manobras de equilibrio
sdo as mesmas.

Os timpanos devem ficar em
contacto direto com a agua, nao
devendo ser utilizados “proteto-
res”. Estes impediriam o equili-
brio das pressdes, sobrevindo a
possibilidade de ruptura do tim-
pano.

Os resfriados, as sinusites e as
otites, obviamente, contra-indicam
o mergulho.

Os movimentos bruscos de ca-
bega devem ser evitados, a fim de
nao serem provocadas condigoes
de estimulo anormal no labirinto.

E conveniente assinalar que as
rupturas de timpano e as pertur-
bagbes labirinticas sdo mais co-
muns no mergulho sem escafandro
(mergulho “no peito”).

Narcose de profundidade

Constitui manifestacdo pouco
provavel de ocorrer no mergulho
desportivo, por se apresentar abai-
xo de 40 metros de profundidade.

Causada por intoxicacdo  pelo
nitrogénio sob pressdo, ocasiona
sensacdo de euforia semelhante a
embriaguez.

“A narcose tem sido a causa de
acidentes fatais em individuos que
pretenderam bater recordes de
profundidade.
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" mergulho operacional,

Descompressao

As manifestacées de descom-
pressdo sdo explicadas nas leis fun-
damentais dos gases: a de Boyle-
-Mariotti e a de Henry.

a. FEquilibrio da pressdo alveo-
lar

A primeira manifestacao a evitar
durante a descompressao, na fase
de emersdo, é a do desequilibrio
de pressoes nos alvéolos pulmona-
res.

Se permitissemos atuar sobre a
delicada estrutura alveolar pres-
soes diferenciais elevadas, esta, fa-
talmente, se romperia.

O equilibrio das pressdes é fa-
cilmente mantido mediante os mo-
vimentos respiratérios que tendem
a restabelecer o equilibrio. No caso

de sobrevir emergéncia motivada

por pane, eventualidade remota,

"durante a subida se procurara ex-

pelir o ar dos pulmées, lembrando
que EM HIPOTESE ALGUMA
DEVEMOS PRENDER, TOTAL-
MENTE, A RESPIRACAO NA
SUBIDA.

A segunda manifestacdo a ser

" evitada na fase de emersao é:

b. Embolia gasosa

A despeito de representar, no
constante

preocupacio, é pouco provavel sua
ocorréncia no mergulho esporti-
vo, desde que sejam tomadas sim-
ples medidas preventivas.

A embolia gasosa resulta de des-
prendimento do nitrogénio que se
dissolveu nos tecidos e no sangue.
Para que se processe tal fenéomeno,
serdo necessarias:

— Imersao demorada abaixo de
10 metros

— Subida rapida.

A imersdo demorada abaixo do
nivel .de 10 metros permite, de
acérdo com a Lei de Henry, a so-
lucdo do nitrogénio nos tecidos, em
quantidade que se podem tornar
perigosas. Entretanto, jogando
com o fator tempo de imersdo e
profundidade, foram construidas
tabelas que fixam de maneira sim-
ples os limites de permanéncia
para varias profundidades.

A subida devera ser sempre len-
ta, nunca ultrapassando a das bo-
lhas pequenas que se desprendem
da véalvula durante a expiracao
(correspondem a uma razdo de
subida de, mais ou menos, 7 me-
tros por minuto).

A Tabela I abaixo, que devemos
ter em mente quando mergulhar-
mos, permite-nos rapidamente ve-
rificar a limitacdo da imersdo em
face a profundidade desejada.

TABELA 1

PARA UM PERIODO DE SEIS (6)

HORAS, NAO SERAO NECESSARIAS
PAUSAS DESCOMPRESSIVAS, DESDE QUE NAO SEJAM ULTRAPASSADOS
OS LIMITES DE TEMPO E PROFUNDIDADE INDICADOS ABAIXO:

\ I | ' \
Profundidade 12 15 | 18 | ‘21 ‘ 24 27 30 33 | 36
(metros) @ | ‘ ‘
| ! |
‘ e |
Tempo em minutos | 120 78 55 | 43 35 | 30 | 25 20 18 |
(incluindo a descida) ‘ | \ * |
[ L | |
Importante: A razdo de subida nado deverid, em nenhuma hipétese,

ultrapassar 7 metros por minuto.

N&o suba mais rapidamente do que as bblhas pequenas.

REVISTA DE AERCNAUTICA
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Convém, entretanto, ndo esque-
cer o efeito cumulativo do nitro-
génio em solugio que, para se des-
prender totalmente dos tecidos,
necessita pelo menos de 6 horas.

Os limites da tabela s6 podem
ser ultrapassados com aparelhos
de tipo profissional dotados de %

ou 3 cilindros.

Caso empreguemos ésse tipo de
equipamento, apdés térmos obtido
suficiente adestramento, podemos
permanecer mais tempo, desde que
obedecamos rigorosamente as pau-
sas de descompressao ditadas pelas
tabelas ou pelos computadores (Ta-
belas II, III e IV).

As pausas sdo efetuadas aos 9,
aos 6 e aos 3 metros, variando de
acordo com o tempo de permanén-
cia.

CONCLUSAO

O mergulho esportivo com esca-
fandro auténomo nao apresenta
riscos maiores do que qualquer ou-
tra atividade esportiva.

Cumpre que sejam ressaltadas
as seguintes regras bésicas:

— Conheca o equipamento
— Mantenha a calma

— Nao ultrapasse os limites de

segurancga

— Alimente-se bem, mas nao
mergulhe sendo trés horas

apos as grandes refeicGes

— Planeje o mergulho e comu-
nique o plano ao companheiro

de vigia

— Nao pretenda quebrar recor-
des.
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— Calcule a autonomia em fun- — Use roupa protetora, se a dgua — SUBA LENTAMENTE
¢do da maijor profundidade estiver muito fria — NUNCA PRENDA A.RESPI-
RACAO NA SUBIDA

__NUNCA USE OXIGENIO
companheiro va além de 8 metros NUM “AQUALUNG”.

— Procure mergulhar com um — Nos primeiros mergulhos, nao

"TABELA II

TABELA SIMPLIFICADA DE DESCOMPRESSAO

PAUSAS DURANTE A SUBIDA
DURACAO, EM MINUTOS, DAS DURACAO
PROFUNDIDADE DURACAO PAUSAS TOTAL DE
EM METROS INCLUINDO DESCOMPRES- OBSERVACOES
E PES A DESCIDA 7 SAO EM
9 m 6 m 3 m MINUTOS
30 pés 20 pés 10 pés
15 metros Nenhum perigo, desde que
ou 50 pés 2 horas 2 2 reduza a razdo de subida
nos ultimos metros
50 m 0
20 metros 1h 3 3
ou 65 pés 1-h 16 mv 9 9
1 & 30 2 10 12
35 m
25 metros 50 m : T i
ou 80 pés o 51 R ¢ 16 15 31
1 b 30 m 20 18 40
256 m 0
30 metros 40 m 12 12
ou 100 pés 1 = 16 16 32
1 b 15 m a1 21 48
18 m 0
30 m 15| 11
35 metros 45 my 16 16 32
ou 115 pés 1h 6 28 21 55
15 'm 0
30 m 10 15 25 . .| Limite. .permissivel para o
40 metros 50 m 5 ; 28 28 = ' ; 61 mergulho amador
ou 130 pés 1h 13 28 28 69
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TABELA III

o 90—01:30 CURVA DE SEGURANCA
'O - 85 A linha curva indica o limite
8 80— méximo de permanéncia nas va-
Q 75 rias profundidades que permitem
E A a subida sem precaucées especiais.
70—
L ,
3 60100 REGRAS IMPORTANTES
U2 g
Some os periodos de imersdo
) 55+ sempre que mergulhar mais de
) g uma vez em cada periodo de 12
horas.
? 45
O Diminua a razao de subida, ao
Q40— ;
aproximar-se da superficie. Leve
E 35 pelo menos 90 seg para subir os
}_03 30— Gltimos 10 ‘metros.
i T :
B ZONA DE PERIGO ]
2=
1 (NA RCOSE) |
T < | ]
10— ' |
5= |
| il !
5]9]|l2|,27l35l59]45|51,57
B 1’UE O 30 3B 42 48 B4, 0
Profundidade (metros)
TABELA IV ¥
FATORES DE CONVERSAO
MULTIPLIQUE POR ‘ PARA OBTER
_ Pé cubico 28,32 l litros
Polegada cubica 16,39 cm cubicos
Polegada cubica : 0,01639 litros
Pés 0,3048 metros
Libras/polegadas? 0,070307 kg/cm?
Atmosfera-padrio 14,6939 libras/in2
Atmosfera-padrio 1,033228 kg/cm2
Profundidade (metros) 0,1 + 1 = Atmosferas (em imers&o)
VOLUME-MINUTO
15 — 20 Lit/min — Esférco minimo
21 — 40 Lit/min — Esfoérco moderado
41 — 60 Lit/min — Esférco acentuado
+ de 61 Lit/min — Esforco maximo
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NOTICIAS

I 4

ats
o

o
S
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B

Hotel

Sob a supervisdo do 2.° Vice-
-Presidente do Clube, Cel Av
MANOEL JOSE VINHAES,
acham-se em pleno desenvolvi-
mento as obras de ampliacdo e
modificacdc das instalacbes do
Hotel, visando ao aproveitamen-
to de parte da area até entdo
utilizada pelo restaurante. Con-
cluida essa obra, o Hotel passa-
T4 a contar com 18 quartos de
2 lugares, 2 apartamentos para

oficiais-generais, rouparia, ves-

tidrio, banheiro para emprega-
dos, portaria com dormitério,
saldo de estar e bar para aten-
der, exclusivamente, aos hospe-
des. As plantas ao lado dao uma
idéia de como ficard o Hotel.

Cessfio de Terreno

Por decreto n.° 27.240, de 16 de
novembro ultimo, foi autorizada
a cessdo gratuita, ao Clube de
Aeronautica, do terreno acres-
cido de marinha, com a area de
5107 m?, situado na Praca Ma-
rechal Ancora, no Distrito Fe-
deral (local onde funciona
atualmente o Clube). Destina-
-se o terreno cedido a constru-
¢Ao da sede nautica do Clube,
cuja construcdo serd iniciada no
proximo ano.

Por decreto n.° 27.241, também
de 16 de novembro, foi cedido
a Prefeitura do Distrito Federal
o terreno acrescido de marinha
com a area de 1263 m?2, situado
na mesma Praca, para prosse-
guimento da obra de urbaniza-
cao da Avenida Perimetral, no
trecho que atravessa a Praca
Marechal Ancora.

Com a publicacdo désses dois
decretos, foi iniciada a demoli-
cdo de parte da antiga sede pro-
viséria do Clube, que transfe-
rira, por éstes dias, para a ex-
-Estacio de Hidros, o Restau-
rante, a geréncia, o bar, a sala
de estar etc.

Natal

No dia 20 do corrente, sera fei-
ta, na sede do Clube, a distri-
buicdo dos brinquedos de Natal

(Conclui na pag. 39)
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A Gspecializacdo é fator decisivo

Nos tempos modernos, as ativi-
dades humanas organizadas tém
como fundamento a racionaliza-
cdo do trabalho.

e

Organizar é a parte de empre-

gar, com eficiéncia, os recursos

disponiveis, para a realizacdo de
um empreendimento.

O trakalho organizado, submeti-
do a uma acao reformatoéria, com
o fim de substituir as praticas ro-
tineiras e obsoletas por um ra-
ciocinio sistematico, assume a fei-
¢io de racionalizacio.

Sob ésse aspecto, a organizacio
do trabalho estabeleceu, como ver-
dade aceita e proclamada.em to-
do o Universo, que a maior e me-
Ihor produtividade decorre da di-
visdo de esforgos para a obtencéo
de um fim comum.

Assim, surgiu a divisdo do tra-
balho, que consiste em decompor
o trabalho total, necessario a con-
secugdo de um objetivo, em certo
numero de parcelas, que represen-
tam forcas conjugadas, atuando
num s6 ponto, e, como conseqiién-
cia, produzindo a resultante que
corresponde ao somatério dessas
forcas.

Dentre as varias razdes logicas
que determinam a divisdo do tra-
balho, Liuther Gulick assim sin-
tetizou:

O trabalho é dividido?

a) — porque o homem difere em
natureza, capacidade e ha-
bilidade, e, assim, melhor
executa uma missao, quan-
do é especializado no as-
sunto; ;

b) — porque o mesmo homem
nao pode estar em dois lu-
gares 20 mesmo tempo;

REVISTA DE AERONAUTICA

da vitéria

Brigadeiro JAIR DE BARROS E V'ASCONCELOS

¢c) —porque o mesmo homem
nao pode fazer duas cousas
ao mesmo tempo;

d) —porque o volume de co-
nhecimentos é tdo grande
que um homem ndo pode
saber mais do que uma
parcela do conhecimento,
visto que uma s6 exige
grande soma de dedicacao
e cabedal cientifico.

Como corolario de divisao do -

trabalho, que é um método de or-
dem qualitativa, nasceu a especia-
lizagdo, que visa'a obter capacida-
des técnicas profissionais, com a
formacdo dos especialistas.

Dividido o trabalho total a ser
executado por uma organizacado
qualquer, e entregue a direcio e
execucio das tarefas parciais aos
Chefes e executores especialistas,
as vézes ha necessidade de subdi-
vidir ou, melhor, estender o cam-
po de atividade funcional, para fa-
zer chegar até a periferia da orga-
nizacao a atividade técnico-espe-
cializada do 6rgao diretor.

A especializacio é funcao impli-
cita da psicotécnica profissional, e
essa ciéncia ou método, por sua
vez, envolve problemas de orien-
tagdo e selecdo dos futuros espe-
cialistas. .

Desta forma, a orientacdo pro-
fissional investiga a escolha da
carreira para o individuo, ao pas-
so que a selecio escolhe o indivi-
duo para a carreira.

Orientado e selecionado, o indi-
viduo, mediante cursos especiali-
zados, onde as vézes o Estado des-
pende somas consideraveis com a
formacdo dos seus especialistas,
passam ésses a integrar os qua-
dros de trabalho, sempre assisti-
dos pelos Chefes, os quais devem

B o=

ter perfeito conhecimento da es-
pecializacdo que terdo de orientar.

Sob outro aspecto, formado o
especialista, ésse, como € natural,
passa a exercer sua atividade em
misteres executivos, e, assim, vai
aperfeicoando suas aptidoées, ad-
quirindo a necessaria experiéncia,
idealizando métodos e processos
de perfeicdo e, sobretudo, prepa-
rando-se para as altas missées de
chefia. =

O Chefe é formado pela expe-
riéncia e pelo cabedal de conheci-
mentos adquiridos em cursos de
aperfeicoamento seletivo, visto
que os cuidados dispensados com
a sua formacao refletem a impor-
téncia da funcido de Chefe, cuja
missdo é orientar as atividades e
articula-las para um fim comum.

A experiéncia autoriza a afir-
mar que o éxito de uma organiza-
cao depende, fundamentalmente,
da boa solugdo do problema da
Chefia.

O critério empirico de subesti-
mar o valor da Chefia, dando pre-
dominincia as funcoes de exe-
cucdo, ja ndo encontra apoio nos
principios cientificos que orien-
tam o trabalho especializado.

O relevante papel! da chefia de
uma equipe especializada é assun-
to cuja importancia se torna des-
necessario focalizar, pois, se pa-
ra a execugio se exige um con-
junto de conhecimentos especiali-
zados, seria contraditério empres-
tar a chefia wvalor secundério,
quando se sabe que esta tem a
missdo de orientar as atividades
da equipe e articulad-la para um
objetivo comum.

Claro é que ésse objetivo s6 se-
rd conseguido se o chefe f6r um
especialista’ no assunto que deve
orientar.
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Mas, se a divisdo do trabalho
trouxe como conzeqiiéncia a espe-
cializacdo, nem sempre € possivel
obter os verdadeiros especialistas,
tdo somente selecionando valores
intelectuais em certos curriculos
escolares.

E bem verdade que a selecao
para certas carreiras ou profissdes
liberais nao pode ser feita seguin-
do-se os métodos que a psicotécni-
ca aconselha, visto que os instru-
mentos de pesquisa do trabalho
intelectual, seja de direcao, seja
de execucdo, nio estabelecem a
justa medida ou padrao desejado,
j& facilmente obtido na selecfo do
trabalho industrial.

Aszim, nem sempre incidindo a
escolha da profissdo ou especiali-
dade com o sentimento vocacio-
nal, essa contra-indicagdo tem si-
do causa de muitas infelicidades.

S6 mais tarde, quando as defi-
ciéncias de aptidGes para a espe-
cialidade sdo notadas e, por for-
ca das circunstancias, o individuo
¢ obrigado a manter situacdes de-
sajustantes, é que surgem os con-
flitos Intimos geradores de inefi-
ciéncias, que vém colocar o falso
especialista na situacio de elemen-
to negativo, dissolvente e pertur-
bador. :

Dai decorre o gue fatalmente
deveria acontecer: os inadaptados
procuram desviar suas atividades
para outros misteres, que consicde-
ram mais adequados as suas in-
clinacées ou tendéncias vocacio-
nais e, nesse mimetismo ergoldgi-
co, permanecem em continuas ten-
tativas, para uma adaptacio que
éles julgam conseguir a custa de
prejuizos que causam ao mecanis-
mo técnico-administrativo de uma
organizacao.

O desajustamento originado pe-
la falta de aptidao d& como resul-
tado o fato de alguns individuos
se considerarem, em certas oca-
sides, especialistas “a outrance”,
e assim se julgam, porque consi-
deram os requisitos de ordem téc-
nica como fatdres de menos im-
portancia.

Os requiscitos cde crdem téenica
e funcional, que o especialista de-
ve possuir, constituem, numa or-
.ganizacio, a razdo logica,. indica-
dora da seguranca- que.inspira-a
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concentracao do-trabalho segundo
a funcionalizacio. »

Essa funcionalizacdo estd su-
bordinada aos principios de ho-
mogeneidade, autoridade, respon-
sabilidade, unidades de direcao,
que subentendem independéncia
de acao funcional.

A independéncia funcional que
deve existir entre os orgaos espe-
cializados, de forma alguma vem
insula-los; éles mantém relacgdes
reciprocas, avaliam-se e corrigem-
-se; sdo também marmonicos, de-
vendo, assim, cada um respeitar
a esfera de atribuigées dos outros
e exercer as préprias, de modo
que nunca cirvam de embarzaco e,
sim, de coadjuvacio, porque todos
colaboram para obtengio de um
objetive comum.

NOTICIAS DO CLUBE

(Conclusio da pag. 37)

aos filhos dos associados que
servem no Rio. Além da dis-
tribuicdo de brindes, o Chefe
do Departamento Recreativo,
Ten Cel Av Paulo Salema, pre-
parou um grandioso “show” com
o “Falcdo Negro”...

Pela primeira vez na historia
do Clube, e gracas aos esforcos
da atual Diretoria, os filhos dos
associados que servem fora da
Capital Federal terdo também
os seus brinquedos de Natal, que
ja estio empacotados, por Uni-
dade, na Secretaria do Clube, a
disposicdo dos representantes
das respectivas unidades.

lidria

A Carteira Hipotecaria e Imobi-
lidria do Clube de Aeroniutica
esta funcionando, desde o dia 10
de dezembro corrente, no seu
novo enderéco, a Avenida Graca
Aranha n.° 174, 11.° andar, sa-
las 1113/1117, onde passou a
atender a todos os seus associa-
dos.

ave

% Departamento Beneficente

O Chefe do Departamento Be-
neficente do Clube comunica
aos seus associados que estdo
abertas as inscri¢oes para em-
préstimos. com atendimento
imediato: . - .. '

. — 39 —

% Carteira Hipotecaria e Imobi- .

CORRESPONDENCIA

Agradecemos ao Comando
da Escola de Oficiais Espe-
cialistas e de Infantaria de
Guarda  os programas da
“Semana da Asa” do corren-
te ano, em Curitiba, que nos
foram gentilmente remeti-
dos.

]

* Sr. Gustav Adolf Wachmuth
— Braunschweig, Alemanha.
Recekbemos seu pedido de
assinatura da REVISTA DE
AERONAUTICA, que foi
atendido.

* Sr. Antdonio Fernandes Netto
— Sé&o Paulo — Capital. Re-
cebemos sua carta solicitan-
do a remessa de nossa Revis-
ta. Atenderemos.

D

#* Cap I Aer Aldo Alvim Ca-
mara — Sua carta foi aten-
dida. Seu artigo “A Crise
Cambial ¢ a FAB” foi resti-
tuido para atualizacao.

®

*

Ten Cel Av Eng Luiz Carlos
5. Vieira — Agradecemos
sua carta de 26 de Out p. fin-
do. Seu artigo “Tendéncias
do Trafego Aéreo Comercial
das Emprésas de Navegacio
Aérea” seri publicado opor-
tunamente.

3

* Ten Cel Av Gustavo Eugenio
de Oliveira Borges — Seu
artigo “Comentérios ao Co-
digo do Ar” sera publicado
em séries, a partir do pre-
sente numero. Muito gratos.

?

* . Maj Av-José Magalhaes -Ra-
bico Junior —. Gratos -pela
sua carta de 20-X-59. Seu ar-
tigo est4d publicado . no. pre-
sente numero. Aguardamos

; ORLTOS. ~* . s
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Funcionam os avides da FA

como uma espécie de

Socorro Urgente

Escoltando avides e navies em pe-

rigo, buscando os desaparecidos,
lancando recursos aos sobreviven-
tes, além das missdes essencialmen-
te militares, prestam os avides da
Aeronautica importantes tarefas de
utilidade publica — Como atuam
os Esquadroes de Reconhecimento,
Busca e Salvamento e de

Transporte

Numa guerra vence sempre
aquéle que melhor conhece o ini-
~migo. Pelo menos é o que consta
no consenso geral. Essa coleta de
informactes sobre o adversario
constitui uma das preocupacoes
continuas de qualquer forca aé-
rea. Tal responsabilidade nao se
interrompe nunca. Mesmo em
tempo de paz, grande ntmero de
oficiais trabalha Unicamente nes-
se mister, para reunir dados s6bre
o potencial bélico e econdmico de
outros Paises. Em tempo de guer-
ra, essa é uma tarefa com priori-
dade, afeta aos Esquadrées de Re-
conhecimento. As missGes dessas
unidades sao, portanto, de prover
o Alto Comando de informacées
preciosas e detalhadas sébre o ini-
migo, auxiliando-o a tomar uma
decisdo e a seguir uma linha de
acio acertada, onde o risco seja
0 menor possivel, com mais “chan-

de éxito. No nosso Pais exis-
tem duas Unidades de Reconhe-
cimento: uma no nordeste, equi-
pada com avides do tipo B-17, as
chamadas “Fortalezas-Voadoras”,
e outra no sul, utilizando aerona-
ves B-25. O Esquadrao de Qua-
drimotores B-17, unidade-modélo,
é, na oportunidade, um dos mais
modernos da FAB. Paralelamen-
te as suas importantes atribuicdes
de Reconhecimento, mantém al-
guns avides-perfeitamente .equipa-
dos para as tarefas de busca e sal-
vamento. Funcionam essas aero-
naves na protecio as nossas rotas
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maritimas e aédreas. Pelas suas
multiplas atividades de beneme-
réncia, estdo constituindo-se numa
espécie de “socorro-urgente”, sem-
pre prontas a intervir onde e quan-
do haja necessidade. Escoltando
aviées ou navios em perigo, bus-
cando os desaparecidos, lancando
recursos aos sobreviventes, evitan-
do a destruicdo do patriménio na-
cional, socorrendo as populacoes
nas calamidades ptblicas, como as
sécas e enchentes, nos mais lon-~
ginquos rincées, funcionam como
um “pronto-socorro-nacional”. E

D
mente militar, esta sobressaindo-se
o de utilidade pudblica. Os B-17
sdo os quadrimotores que a FAB
dispée no momento, até que rece-
ba os ja encomendados C-54. Mas
as “Fortalezas-Voadoras” presta-
ram inestimaveis servicos duran- -
te a Segunda Grande Guerra, des-
tacando-se os bombardeios em
massa dos centros industriais da

Alemanha fascista, e ainda sio da
maior utilidade.

ESQUADROES DE BUSCA
E SALVAMENTO

Nas beneméritas missées de
busca e salvamento, utiliza a FAB,
além dos quadrimotores B-17, ou-
tros tipos de aeronaves. A nova
unidade da FAB, aquartelada em
S. Paulo, o 2/10.° Grupo de Avia-
¢ao, esta equipada com o mais mo-
derno material para aquela mis-
sdo. Trata-se dos avides do tipo
SA-16, também conhecidos por

Desembarca em Manaus, de maca, de um “Catalina” da FAB, um cidadao
acidentado no Estirao do Equador, onde nao haviam recursos médicos
para socorré-lo

justamente em face dessas ativi-

.~dades que.a. opinido. publica. reco-

nhece possuir hoje o Ministério da
Aerondutica dois importantes en-
cargos, pois, ao lado-do- essencial-

“Albatroz”. Aeronaves anfibias e
aparelhadas para pousar. também
em terra, podem’ operar nos nos-
sos campos pequenos do interior
e ainda em.alto-mar, nos rios e
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lagoas. Constituem-se, ésses SA-
-16, na melhor garantia de um so-
corro rapido e eficiente, em qual-
quer parte do mnosso territério.
Basta acentuar que a simples exis-
téncia désse Esquadrao da FAB
eleva o moral das tripulagées que
cortam os nossos céus em todas
as direcdes. Sdo os “Albatroz”
equipados com aparelhos cirargi-
cos para intervencoes em - pleno
vbo, se necessarias, tendas de oxi-
génio e tudo o mais existente nos
ambulatérios. Eis porque ja es-
tao sendo apelidados pelas popu-
lagdes do interior, que mais sen-
tem a sua atuacio de benemerén-
cia, como o “avido-ambulatério”.
Funcionam os SA-16 em trabalhos
coordenados com os helicopteros,
também aparelhados com moder-
nos equipamentos de socorro, co-
mo macas para transporte de fe-
ridos e guinchos para descida de
médico, enfermeiros e viveres ou
agasalhos, e icamento de naufra-
gos. Em diversas oportunidades,
tém as aeronaves de socorro do
2/10.° Grupo de Aviacdo, da Base
Aérea de S. Paulo, prestado assi-
nalados servigos ao nosso Ppovo,
uma vez que dispéem de material
moderno, capaz de proporcionar a
maior tranqiiilidade e seguranca
aos que se utilizam do transporte
aéreo.

UNIDADES DE TRANSPORTE
AEREO

Para poder prestar, além de sua
missao essencialmente militar, as
de utilidade publica, conta a FAB
também com unidades de trans-
porte. Um Esquadriao de Trans-
porte de Tropa, subordinado ao
Comando Aerotatico Terrestre,
equipado com avides C-82, tam-
bém conhecido por “Vagao-Voa-
dor”, estreitamente ligado a Di-
visdo Aeroterrestre do Exército,
executa o adestramento dos nos-
sos pilotos, simultaneamente trans-
portando tropas para-quedistas pa-
ra todos os pontos do territério na-
cional onde se torne necessario.
Mas, ndo fica apenas nisso. A Ca-
pital Federal é o centro de onde
se irradia magnifica réde de trans-
portes militares, que atende tanto
as necessidades do Exército como
as da Marinha. Numa obra épica,
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avides CA-10 do Esquadrdo de Pa-
trulha, sediados em Belém, tipo
“Catalina”, tiveram retirados seus
armamentos e ja estdo converti-
dos para transporte de carga e
passageiros, com as patriéticas
missées de: dar apoio as unidades
de fronteira do Exército, nos mais
longinquos rincGes, onde s6 mes-
mo tem acesso o avido anfibio;
levar viveres e medicamentos as
missOes religiosas que naquelas
paragens prestam um servico de
alto alcance; e ajudar os governos
dos Estados e dos Territérios, que
nao dispéem de outro meio de
transporte. Mas as populacgdes
nao deixam de ser servidas, pois
nado é raro um avido com o glo-
rioso brazdo da FAB internar-se
num lugarejo para recolher um
pobre cidaddo necessitando de so-
corros médicos, onde nao existe
um sé6 medicamento. O transpor-
te aéreo é dirigido pelo Comando
do Transporte Aéreo (COMTA),
que, através de um Grupo de

Transportes de avides do tipo C-
-47, também alcunhados de “Che-
vrolet”, pela durabilidade e segu-
ranga, cruzam o Brasil de norte a
sul, de este a oeste, executando as
19 linhas do Correio Aéreo Nacio-
nal (CAN), 7 internacionais e 12
nacionais. Nao sé transportam
funcionarios do Govérno, civis e
militares, de todos os Ministérios
e Orgaos Autarquicos, como, de
forma geral, todos os necessitados,
quer as pessoas sem recursos, re-
ligiosos, quer os enfermos, numa
obra que merece o maior respei-
to e admiracido da opinido publi-
ca. Até que a FAB receba os qua-
drimotores do tipo C-54 ja enco-
mendados, para poder atender a
sempre crescente necessidade do
Pais, ocasido em que podera atin-
gir, num vo6o sem escalas, qualquer
ponto do territério nacional, vao
os admiraveis C-47 dando conta
de todos os recados, escrevendo
paginas gloriosas na histéria dos
transportes aéreos do Brasil.

AMPLIACAO DA REDE DE COMUNICACOES SPV

As informacGes meteoroldgicas
e toédas as demais destinadas ao
perfeito funcionamento do Servi-
¢o de Protecdo ao Vbo, que dis-
poem de estacGes em algumas ci-
dades e até mesmo em lugarejos,
em numero superior a trés cente-
nas espalhadas por todo o Pafs,
até agora transmitidas via tele-

grafica, estdo sendo simplificadas

com as instalacbes de servigo te-
lefonico direto. O plano dessas
instalacées tomou o nome TELEX|
e estd sendo executado em trés
etapas, por falta de recursos fi-
nanceiros para sua pronta conclu-
sdo. Inicialmente, a Diretoria de
Rotas Aéreas instalou duas cen-
trais, uma no Rio e outra em S.
Paulo, possibilitando ligacGes com
todas as estacbes do Servico de
Protecdo ao Voo nessa rota, entre
as duas capitais, com o simples
discar de ntmeros de aparelhos.
Essa primeira fase foi concluida
com pleno éxito, e a Diretoria de
Rotas Aéreas ja estd instalando a
terceira grande central em Pérto
Alegre, para garantir prontos con-
tatos com essa rota até o extremo
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sul. A terceira fase, ja planejada
também, s6 poderd ser concluida
quando o Congresso fornecer a Di-
retoria de Rotas Aéreas os recur-
sos financeiros necessarios. Coo-
perando no plano de economia do
Govérno, a Diretoria de Rotas
conseguiu aprecidvel economia,
projetando lancar suas linhas te-
lex juntamente com as dos cabos
de alta tensdo da hidroelétrica do
Sao Francisco. Tal solugdo possi-
bilitard prontas comunicacbes en-
tre as centrais do Rio, S0 Paulo
e Porto Alegre, com tddas as es-
tagoes intermediarias nao s6 des-
sas rotas como as do nordeste e
norte do Pais, uma vez estendidas
as linhas do Plano Telex do Ser-

vigo de Protecdo ao Voo do Minis-

tério da Aerondutica, tdo logo se-
jam liberados, pelo Congresso, os
recursos.. jA propostos. J& entra-
ram em funcionamento as esta-
coes de Telex do Ministério da
Guerra e do Estado-Maior das
Forcas Armadas, que; assim, es-
tdo diretamente ligadas com as do
Ministério da Aeronautica.
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O Problema dos Parques

O numero 3 — ano 1 — da Re-
vista de Aerondutica publicou um
artigo sobre o problema dos Par-
ques de Aeroniutica, de autoria
de nosso colega Ten Cel Av Eng
Alberto Lopes Peres, no qual é fo-
calizado um dos pontos de grande
importancia dentro da organiza-
cao da nossa Forca Aérea, dada a
importancia- da missdo que esta
afeta a ésses Parques e dadas, tam-
bém, as dificuldades que os mes-
mos encontram para se desincum-
bir eficientemente das tarefas que
lhes sdo atribuidas.

O artigo mencionado aponta al-
gumas deficiéncias e problemas e
apresenta um esquema visando a
soluciona-los, com um ponto bas-
tante interessante e que deveria
ser considerado como bésico. para
um reestudo dc nosso sistema de
4.° escaldo: é a condensacio de to-
dos os Parques existentes em ape-
nas dois agrupamentos de manu-
tengao de 4.° escaldo — um na area
Rio-Sao Paulo e outro no Nor-
deste, de preferéncia em Recife.

Embora a-idéia-do agrupamento
seja interessante e prontamente
aceita, o numero désses agrupa-
mentos e a sua localizacdo mere-
cem ainda estudo mais acurado,
sendo provavel, mesmo, que um
Unico pudesse atender a todas as
necessidades da FAB. A fim de
nao entrar no mérito da questao,
neste trabalho o térmo agrupamen-
to terd somente um significado
genérico, sem implicagées de quan-
tidade ou localizacao.

Partindo, entdo, dessa idéia ba-
sica, permito-me apresentar, tam-
bém, como contribuicdo pessoal,
uma sugestdo para o equaciona-
mento désse magno problema. e
que seria como que uma extensdo
a solugdo proposta no artigo do
nosso colega. -~ 727 o T v
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Uma Solucao

THEOBALDO ANTONIO KOPP — Ten Cel Av Eng

J4 de ha muito ouvimos dizer
aqui no Brasil que “o Estado é mau
administrador”, “slogan” éste que,
infelizmente, se vé confirmado em
quase todos os setores onde o Es-
tado estiver engajado em ativida-
des de producio.

Minha experiéncia pessoal ad-
quirida no Centro Técnico de Ae-
rondutica, 6rgdo que, embora nio
seja de producao rotineira, tem por
finalidade produzir pesquisas e de-

senvolvimento e se vé, também,

atingido pelas dificuldades e en-
traves da maquina administrativa
dos servicos publicos, me permitiu
verificar e compreender claramen-
te a validade daquele “slogan® e a
impossibilidade de se conduzir uma
tal organizacdo com a eficiéncia
desejada e esperada. -

Os Parques que tém como fina-
lidade precipua a “producio” de
recuperacio de aeronaves e viatu-
ras nao poderdo, portanto, ficar
sujeitos a um sistema declarada-
mente ineficiente, mormente se
considerarmos nossa condicdo de
pais de recursos ainda bastante
reduzidos.

Dados estatisticos do Parque de
Sao Paulo, reconhecido como o
mais eficiente de todos os nossos
Parques, mostram que o numero
de horas desperdicadas, isto é, per-
didas por auséncia ao trabalho,
falta de material, substituicdo de
funcées, etc. é da ordem de 20 %,
o que, para o ano de 1958, repre-
senta: uma quantia superior a
€$ 50.000.000,00 para aquéle Par-
que e superior a €% 250.000.000,00
para o conjunto de todos os Par-
ques, se admitirmos a mesma taxa
para todos, 0o que vem a ser uma
estimativa. otimista, considerando-

-se que é baseada em estatistica -

extraida do 6rgao mais eficiente.
Tamkém o salario-hora médio, que,

para o ano de 1958, foi de €% 207,00,
representa um indice muito eleva-
do para uma organizacdo indus-
trial (cumpre salientar que os da-
dos acima se referem somente a
parte industrial e nao a tédas as
atividades do Parque de Sao Pau-
lo). :

Nao devemos perder de vista,
também, o fato de que, por mais
eficientes que sejam a organiza-
¢io e a administracdo dos préprios
Parques, elas serdo sempre afeta-
das pelas deficiéncias intrinsecas
de outros 6rgados do Ministério da
Aeronautica, como sejam a Dire-
toria do Material, o Depésito de
Aeronautica do Rio de Janeiro, a
Comissdo Aerondutica Brasileira
etc., deficiéncias estas que na maio-
ria dos casos sao cumulativas por
estarem aquéles 6rgaos funcionan-
do em série e, também, porque a
produtividade do pessoal é nor-
malmente menor nos Parques, em
virtude do menor rigor no contrd-
le désse pessoal, causado, em par-
te, pela falta daquele “toque ex-
tra” de estimulo dado pelo lucro.

Esta ultima causa se aplica a
qualquer organizacao estatal e de-
corre do sistema de trabalho e da
natureza humana, ndo devendo ser
encarada como critica a adminis-
tracdo dos Parques.

Parece-nos, portanto, que a re-
organizacao dos estabelecimentos
de manutencdo, conquanto neces-
séria, pouco ou nada resolvera, se
nao forem eliminados os defeitos
béasicos acima apontados.

E imprescindivel, entdo, que se
encontre, antes de mais nada, uma
formula que permita imprimir aos
nossos servigos de 4.° escalao uma,
eficiéncia pelo menos proxima da
obtida pelos organismos privados
congéneres, No que concerne a par-

NOVEMBRO - DEZEMBRO — 1959



te econémica, e que, ao mesmo
tempo, ndo prejudique os servigos
necessarios a boa marcha de ope-
racdo da FAB.

E de capital importancia, tam-
bém, que nio se perca de vista a
finalidade precipua de um servi-
co de 4.° escalao, qual seja a da
reposicao de uma linha de mate-
rial pela recuperacio do mesmo,
isto é, a idéia de 4.° escalao deve
estar sempre ligada a idéia de
quantidade. Enquanto nao hou-
ver uma série de unidades a se-
rem recuperadas, ndo existe pro-
blema de 4.° escaldo. O reparo
de uma Unica unidade deve ser
atribuicdo de uma oficina de 3.°
escaldo, seja qual for a extensao
dos danos.

Analisando-se cuidadosamente,
nosso atual sistema de 4.° escalao,
verifica-se que, na realidade, te-
mos uma situacdo mista entre 3.°
e 4.° escalbes, dado o fato, talvez,
de nao estarem ainda bem difun-
didas as oficinas de 3.° escaldo das
Bases, o que constitui, por certo,
outra razdo para baixar a eficién-
cia dos nossos Parques.

Por outro lado, vemos oficinas
de 3.° escaldo, como a da Base Aé-
rea do Galedo, executando perfei-
tos servicos de 4.° escaldao, com
mais propriedade de definicao, tal-
vez, do que nos préprios Parques.

Uma solugéo que se poderia pro-
por seria o simples fechamento dos
Parques e entrega da manutencio
de 4.° escaldo a organizacdes pri-
vadas especializadas, mediante
contratos através da Diretoria do
Material da Aeronautica, parale-
lamente a um programa de im-
plantacdo de oficinas de 3.° esca-
lao nas Bases mais importantes.
Esta solucdo ndo seria, porém, a
recomendada, porquanto afastaria
completamente a administracio da
FAB dos problemas relativos a
execucado dégses servigos, o que
nao é desejavel.

Considerando que ja foi focali-
zada também a inconveniéncia de
serem essas organizacGes inteira-
mente estatais, parece-nos que a
solucdo ideal estd em uma combi-
nacao das duas.

Partindo da idéia basica da cria-
¢do do agrupamento de manuten-
¢do de 4.° escaldo, a combinacao
acima preconizada poderia ser pos-

ta em execucao criando-se uma-ca--
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beca administrativa e fiscalizadora
da FAB e entregando-se a execucao
dos servicos a organizacdes priva-
das, mediante contratos elaborados
por essa cabeca administrativa.

Este agrupamento de 4.° esca-
180 seria constituido de uma Di-
recdo Geral, a qual estariam su-
bordinadas uma divisdo adminis-
trativa e uma divisdo técnica (es-
ta subdivisdo é apresentada em
térmos bem gerais, focalizando so-
mente os pontos que interessam a
explanacdo da idéia).

A divisdo administrativa teria
como atribuicoes a administracio
geral do agrupamento e deveria
incluir um eficiente departamento
de contabilidade e estatistica, para
permitir a Direcdo Geral exercer
um perfeito contréle sébre as or-
ganizacbes contratadas.

A divisdo técnica teria como atri-
buicbes a especificacido, a fiscali-
zacdo e o recebimento dos servi-
cos e ainda a elaboracdo de nor-
mas e instrucGes as Unidades, vi-
sando a obter um bom entrosa-
mento com as mesmas e, assim,
melhor atender as suas necessida-
des.

A diferenca fundamental, porém,
entre a idéia apresentada pelo Ten
Cel Peres e a esbogada neste tra-
balho reside, como ja vimos, na
execucgdo dos servicos, preconizan-
do-se aqui a entrega dos mesmos
a empresas particulares especiali-
zadas, mediante contratos elabo-
rados pela Direcdo Geral do Agru-
pamento.

Este sistema teria a grande van-
tagem de eliminar totalmente as
ineficiéncias inerentes aos organis-
mos estatais de produgao, ao mes-
mo tempo que daria ao Ministério
da Aercnautica uma perfeita indi-
cacdo do.custo de tais servicos e
a possibilidade da anélise prévia
de orcamentos, para melhor ava-
liacdo da conveniéncia de se pros-
seguir em determinados programas
de recuperacio de aeronaves ou
viaturas, em face dos precos e van-
tagens de unidades novas.

Também ficaria eliminado o
problema da diversificacio dos ser-
vicos provocada pelos itens que
nao se enquadram nos programas
dos Parques, mas que normalmen-

te surgem em grande quantidade.

O simples fato de. os servicos se-
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rem contratados e terem que ser
pagos constitui perfeito filtro para
selecionar somente aquilo que real-
mente é importante.

Os contratos poderiam ser feitos
nas formas as mais variadas, con-
forme mais conviesse ao problema.
Assim, poderiam ser feitos contra-
tos para revisao nas proprias ins-
talagbes da organizacio contrata-
da, caso em que a FAB entregaria
as unidades de acérdo com um
plano previsto no contratec e as re-
ceberia recuperadas dentro de um
prazo também fixado em contra-
to. Todos os servicos seriam acom-
panhados e recebidos por fiscais
especializados designados pela Di-
recao Geral do Agrupamento, den-
tro de normas especificadas pelo
grupo especializado que elaborou
o contrato. Poderiam ser elabo-
rados: contratos com cessdo de ofi-
cinas pertencentes ao Agrupamen-
to; contratos com firmas estran-
geiras, para execuc¢do dos servigos
dentro ou fora do territério na-
cional, etc.

Esta ultima modalidade seria a
mais eficiente para os casos de cer-
tos equipamentos altamente espe-
cializados para os quais nfo existe
ainda técnica bem desenvolvida no
pais, como sejam certos radares e
outros equipamentos eletronicos de
bordo.

Eiste sistema eliminaria também
os prejuizos decorrentes de pessoal
e maquinaria parados por falta de
material ou servicos e estimularia,
certainente, o desenvolvimento e
a criacdo de empreendimentos pri-
vados da especialidade para aten-
der aos problemas de 4.° escaldo da
FAB, resolvendo, concomitante-
mente, os problemas congéneres
da aviacdo comercial e da aviagao
de turismo. As vantagens, neste
ultimo caso, seriam de grande
monta, se considerarmos que na
situacdo atual praticamente cada
companhia de aviagdo tem as suas
préprias oficinas de recuperagio
do material, com grande dispersdo
dos reduzidos meios- existentes e
do substancial acréscimo nos cus-
tos.

" A acumulacio de “know how”
dessas emprésas de recuperacio
naturalmente provocard o desen-
volvimento désse ramo de ativida-

(Conelui na péag. 51)
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A FAB nasceu com

a Aviacdo de Reconhecimento

JOSE DE MAGALHAES R. JUNIOR — Major-Aviador

Apbs magnifica vitéria em Tuiu-
ti, a indecisdo do Comandante do
Grande Exército Aliado manteve
paralisadas as nossas Foérgas du-
rante dois anos.

Contingéncias da politica inter-
nacional originaram o artigo 3.° do
Tratado da Triplice Alianca, que
dava ao Gen Bartolomé Mitre —
Presidente da Confederacio Ar-
gentina — o comando geral do
Exército Aliado, no qual o Impé-
rio do Brasil entrava com 88 %
das forcas de terra e a quase to-
talidade da esquadra.

A par disto, a politica interna
do Império havia negado o co-
mando das forgas brasileiras aque-
le a quem, ao dar-se a agressao,
havia sido solicitado o planeja-
mento da contra-ofensiva — o
Marqués de Caxias.

Assim, sob a direcao de um ge-
neral sem pratica de guerra, mais
politico do que militar, ia-se arras-
tando o conflito ja por tempo de-
masiado, experimentando o Gen
Mitre o seu terceiro plano de ope-
racoes.

Oso6rio, o Comandante das fércas
brasileiras, doente e abatido pela
inatividade dos Aliados, retirara-
-se da frente, substituido pelo Gen
Polidoro.

A decisfo de Mitre de atuar di-
retamente como Comandante,
afastando Porto Alegre, que que-
ria repetir as glérias de Curuzu,
corresponde a fragorosa derrota
aliada de Curupaiti. :

A repercussio-do fracasso no Im-
pério, a grita da imprensa oposi-
cionista, os ataques ao Imperador
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por tamanhas perdas em dinheiro
e homens forcam, enfim, a desig-
nacido de Caxias para o comando
das fércas brasileiras.

Pouco depois da chegada de Ca-
xias a Tuiuti, Mitre retira-se para
Buenos Aires, com 5000 soldados,
a fim de fazer face a uma das int-
meras revoltas que agitavam a
Confederacao.

Se a perda dos cinco mil homens
foi ponderavel, ndo menos o foi a
importancia da retirada de Mitre,
deixando a Caxias a direcdo das
operacoes.

A situacio encontrada por Ca-
xias foi das piores.

Tuiuti era grande acampamento
que mais parecia um povoado com
comércio, casas de jogos, bailes,
igrejas, etc.

As condigGes sanitarias e morais
da tropa eram péssimas, conse-
qiiéncia da estagnagdo por tao
longo tempo.

A epidemia de colera abatia 150
homens por dia.

Caxias tinha um sé objetivo:
sair de Tuiuti,; avancando; e nisto
se empenharia a fundo.

Manda vir Osoério, e éste, amigo
de Caxias, volta a guerra, com sua
tropa de 5000 homens.

Reinicia, com vigor, a instrucio
da tropa.

Visita hospitais, todos os dias,
“consolando uns, ajudando a mor-
rer outros”,

Manda estabelecer l'inkhas de te-
légrafo elétrico.

LSy

Féz vir Pérto Alegre com mais
8 000 homens.

Tuiuti transforma-se, realmente,
em uma praga de guerra.

Antes da chegada de Osério e
Porto Alegre, seu efetivo ja con-
tava com 31 200 brasileiros, 4 000
argentinos e 800 uruguaios, num
total de 36 000 soldados.

Caxias, neste meio tempo, esta-
belece um novo plano de operagoes,
uma vez que a conduta da guerra,
em desacérdo com a sua sugestio
ao Ministro da Guerra, quando da
deflagracdo do conflito, exigia no-
va orientacao.

A tnica solugio que se apresen-
tava, face a forma como f6ra con-
duzida a guerra até entéo, e as pe-
culiaridades do terreno, era con-
tornar as posicGes inimigas pelo
leste, cruzar Estero Bellaco e atin-
gir Tuiu-Cué.

Sem duavida, era uma linha de
acdo arriscadissima, mas foi a que
Caxias pdde e decidiu tomar.

Para essa decisdo, face ao risco
da operacgao, trabalhos de reconhe-
cimento do terreno e das posicGes
inimigas deviam ser feitos, em lar-
ga escala.

A observacio, de pontos eleva-
dos, era impossivel, pela planura
do terreno alagadico, e o reconhe-
cimento, a pé ou a cavalo, quase
impraticavel, em virtude da inten-
sa vigilancia paraguaia.

As cartas eram inexistentes na
época, assim como as conhecemos
hoje em dia, e resumiam-se a es-
bocos do terreno feitos 'a medida
que a tropa progredia.
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Caxias, 1ntrodutor das mais
avangadas técnicas guerreiras da
época, solicitou ao Rio de Janeiro
o envio de baldes de observacao.

O govérno imperial contratou
o técnico francés Louis Doyen e,
a 22 de dezembro de 1866, ésse en-
genheiro francés, assistido pelo
Ten Eng José Maria Pégo de Amo-
rim, dava inicio as operacées de
fabricacdo de gas e envernizamen-
to do baldo.

Com prentncios de tempestade,
a 25 o baldo foi recolhido a um
galpdo e, dias apds, quando tudo
estava pronto para seu enchimen-
to, apresentou-se em mau estado:
“carcomido e imprestavel”.

Caxias, desapontado com o fra-
casso, determina abertura de in-
quérito, do qual foram encarrega-
dos o Maj Villanova Machado e o
Ten Pégo Junior.

A conclusdo a que chegaram os
dois oficiais era a de que o baldo,
“se bem que fabricado segundo as
regras e de muito boa séda, se
achava quase completamente dani-
ficado” e que o fato se deu “pela
urgéncia de guardar-se o baldo an-
tes de completamente séco”

Caxias estava tao certo da efi-
ciéncia da nova técnica de guerra
e conscio da necessidade da obser-
vacio aérea, para o reinicio das
operacgdes, que, dando ciéncia do
ocorrido ao Ministro da Guerra, lhe
solicitou a contratacio de novo téc-
nico e o envio de nao s6 um, mas
dois aeréstatos.

Nesta mesma carta, referindo-se
a necessidade de novos balges, diz:
“cuja falta é para sentir-se, pois
reconheco o servigo importante que
nos prestaria um tal auxilio, para
reconhecimento de terrenos cober-
tos de matas e lagoas, fora do al-
cance dos observadores colocados
em situacbes inteiramente planas™.

Imediatamente procura, o Minis-
tro da Guerra, a obtencio de novos
balGes e de novo técnico.

Nosso embaixador nos Estados
Unidos, pals que havia usado os
aeréstatos, largamente, na recém-
-finda Guerra da Secessdo, contra-
ta os servigos dos afamados aero-
nautas irmaos Green Allen.

Um déles, James Allen, j& pos-
sufa 15 anos de pratica neste setor,
incluindo trés de guerra.
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A 30 de maio de 1867, chega o
aeronauta, com dois balGes de
cubagens diferentes e todo o ma-
terial para a producio de géas.

Apbs os trabalhos de enverniza-
mento e secagem do balac menor,
de 15000 pés cubicos, foi éle en-
chido a 16 de junho.

A 24 de junho de 1867, fazia-se
a primeira “decolagem para u’a
missdo de Reconhecimento” na
América do Sul.

A falta de pessoal habilitado na
manobra dos cabos tornou arrisca-
dissima a operacdo, mas, felizmen-
te, a ascensio ocorreu sem inciden-
tes até 760 pés.

Sua duracao foi de 50 minutos.

Fatores desconhecidos, talvez a
posicdo ocupada, determinaram
que, na primeira ascensido do ba-
1ao brasileiro, subisse, como obser-
vador, o Major Chodarstewicz —
Comandante da Engenharia Ar-
gentina — e ndo um oficial patri-
cio, como desejariamos.

As observacgdes feitas neste dia
exerceram grande influéncia nas
decisGes do Comando.

A 8 de julho novas ascensdes fo-
ram feitas, no mesmo local. Nio
temos, porém, conhecimento das
tripulacées que realizaram essas
missées.

Recolhido e transferido o baldo
para o flanco esquerdo, por terra,
passou a atuar em proveito das
forcas do Gen Argolo, algando-se
a altura de 865 pés.

O efeito destas ascencoes, sb-
bre os paraguaios, foi tdo grande
que éles, cessada a surprésa, pas-
saram a fazer fogo “antiaéreo” cer-
rado, s6bre o baldo, e a cobrir.suas
posicdes com fumaca de fogueiras,
mal o baldo subia.

A mudanca de posigdo pelo ar
também foi tentada, em distancia
de 2 quilémetros, sob cerrado fogo
paraguaio.

Prisioneiros paraguaios foram
conduzidos a bordo, em algumas
ascensoOes, para auxiliar no reco-
nhecimento.

O dia 21 de julho de 1867 &, sem
duvida, memoravel, pois neste dia
foi feito o primeiro levantamento
aéreo. :

—,45‘?‘

Os capitdes Amaral e Niemeyer
fizeram um levantamento grafico
do terreno ocupado pelo inimigo.

Apoés intimeras miss6es, o balao
menor foi recolhido ao acampa-
mento de Tuiuti, para sua primei-
ra revisao, voltando a entrar em
servigo s6é em 13 de agbsto, na ba-
talha de Tuiu-Cué.

Em fins de agdsto, foi transfe-
rido para o Q G de Caxias e subs-
tituido, em Tuiu-Cué, pelo baldo
maior, em virtude de grande perda
de gas.

. Em setembro do mesmo ano, o
baldo maior foi transferido para
Humaita, onde cumpriu intimeras
missdes.

Passando as forcas aliadas a
ofensiva, com constantes desloca-_.
mentos para a frente, ja operando
em terreno menos plano, mais fa-
voravel -portanto as observacdes
terrestres, e com a chegada da épo-

- ca das chuvas, Caxias determinou

o recolhimento dos baldes ao acam-
pamento de Tuiuti.

Gracas ao concurso dos aerdsta-
tos, a par de outras novidades da
técnica, pode Caxias dar dinamis-
mo as operacgdes, levando o Grande
Exército Aliado a Vitoria.

Teve assim, 14 nos campos de ba-
talha do Paraguai, a nossa Forca
Aérea o seu berco, com a realiza-
¢ao de Missoes de Reconhecimento
Aéreo.

Que todos, pilotos de reconheci-
mento, brademos bem alto, a fim
de que sejamos ouvidos:

— “A nossa Forca Aérea nasceu
na Guerra do Paraguai, com a
Aviacdo de Reconhecimento”!

L4, ao lado da Infantaria, Ar-
tilharia, Cavalaria e Engenharia,
sob o Comando de Caxias, ja es-
tavam os Observadores Aéreos,
escrevendo paginas gloriosas da
pré-histéria da nossa FAB.

Que isso, repetido dia a dia, dis-
seminado de Base em Base, nos
auxilie a criar e firmar mais e mais
a “Mistica das Unidades de Reco-
nhecimento”. -E esta mistica nos
permitiréd dar, cada vez mais, efi-
ciéncia as nossas Unidades de Re-
conhecimento, conduzindo, mais e
mais alto, a Bandeira do Brasil!
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RAS AEREAS

‘Primeiros Combales entre “Bandeirantes” e “Montonheses”

Com o objetivo de aquilatar o
preparo de oficiais da Aeronauti-
ca, que fazem parte da segunda
turma de 1959, a Escola de Aper-
feicoamento de Oficiais, com uni-
dades aéreas da FAB, de varios
Estados, realizou importantes
exercicios taticos, em S. Paulo,
tendo a Base Aérea de S. Paulo
como centro de operacdes. As ma-
nobras tiveram toéda a figuracdo de
combate real, com missGes de
patrulha, caca, reconhecimento,
bombardeio, apoiadas por ativos
esquadrdes de Saude e Intendén-
cia. 42 avioes, 102 oficiais e 292
pracas empenharam-se em um
trabalho coletivo, que ndo somen-
te serviu para demonstrar o ex-
celente grau de instrugdo, minis-
trado pela FAB, como também
deu oportunidade a que a teoria
fosse posta em pratica, comple-
mentando-se, assim, o objetivo de
nossa Forca Aérea. Dois comandos
aerotaticos, um terrestre e outro
naval, superintenderam as opera-
¢des, que tomaram o nome de “Pi-
ratininga”. 19 aviadores, 8 médi-
cos e 5 oficiais-intendentes com-
puseram o Estado-Maior das uni-
dades “bandeirantes”, em luta
contra os “montanheses”, que
ocuparam todo o norte de S. Pau-
lo, o sul de Minas Gerais e grande
parte do Estado do Rio de Janei-
ro. Trés oficiais estrangeiros —
dois bolivianos e um equatoriano
-—participaram também das ope-
ragoes, na qualidade de alunos.

HISTORIA DA GUERRA

Os “bandeirantes” e “monta-
nheses” habitam, ambos, a Amé-
.rica do Sul. O povo é descendente
dos povos latinos, sendo a lingua
do primeiro o portugués, e espa-
nhol a do segundo. Os “bandeiran-
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tes” tém seu territério compreen-
dido nos Estados do Rio Grande
do Sul, Santa Catarina, Parani e
parte de Sao Paulo, sendo Curiti-
ba a Capital. J& os “montanhe-
ses”, limitrofes, habitam a Bahia,
Espirito Santo, Rio de Janeiro e
parte de Sdo Paulo, Minas Gerais,
cem Belo Horizonte como Capital.
A fronteira entre os dois “paises”
foi estabelecida, em 1955, contan-
do-se a partir da confluéncia dos
Rios Tieté e Parani. Incidentes
sangrentos, pela posse de um ter-
ritério rico em minerais, princi-
palmente petroleo, registram-se,
sendo a area submetida a jurisdi-
c¢do da ONU, que promoveu um
plebiscito no terreno em litigio,
voltando o mesmo a pertencer ao
Pais “bandeirante”. A contrapro-

paganda “montanhesa”, porém,
insuflou a populacio a atos de ter-
rorismo, prontamente’ rebatidos

pelos “bandeirantes”, provocando
a ira dos vizinhos, que lhes decla-
raram guerra. Debalde o Pais
“Mato Grosso” tentou evitar que
seus dois vizinhos se declarassem
guerra. Tudo foi inutil. As for-

‘cas “montanhesas” atacaram por
terra, mar e ar, mas nao pegaram .

de surprésa os “bandeirantes”. Es-
ses mantiveram suas linhas e de
pronto iniciaram a contra-ofensi-

va, que esta em pleno desenvolvi-

mento. E com o absoluto sucesso
dessa defesa-ataque, a derrota dos
“montanheses” parece certa. As
forcas navais patrulham a costa
“bandeirante”, na expectativa de
um ataque maritimo que, parece,
nao vai ser levado a efeito.

DESTRUICAO DOS ELEMEN-
TOS DE IDENTIFICACAO

Antes de executarem qualquer
missdo, os pilotos recebem uma

e [

*LAUCO MOTA CARNEIRO

ampla explicacdo s6bre os objeti-
vos da operagdo, nio se esquecen-
do o instrutor — que é um dos ofi-
ciais-alunos da EAOAR — de pre-
vini-los acérca do que deve ser
feito no caso de o aparelho ser
abatido em terreno “montanhés”.
Uma terminologia tdéda baseada

em térmos da giria — por exem-
plo, a Base Aérea de S. Paulo é
chamada “maloca” — serve para

despistar o inimigo nas comunica-
¢Oes-radio. Outro detalhe é sobre
a conformacio dos navios-mercan-
tes inimigos — 4 mastros e casco
préto — para ndo serem confun-
didos com os navios amigos, que
tém 2 mastros, apenas, e costado
cinza. Se o aparelho for “abati-
do” pela artilharia antiaérea, os
pilotos devem destruir o radio e
o radar, bem como, e principal-
mente, a Pasta de Combate. E no
caso de calrem prisioneiros, de-
vem declarar apenas o nome, a
patente e a série, negando-se a
qualquer outra declaracio.

VIGILANCIA CONSTANTE

Apesar da aparente superiori-
dade “montanhesa”, lentamente,
com -0s sucessos de suas missoes,
os “bandeirantes” vao conseguin-
do superar a desvantagem, pre-
vendo seus chefes que, com a in-
tensificacdo dos bombardeios, o
inimigo seja expulso, concretizan-
do-se a verificagdo da 6tima ins-
trucdo de nossos aviadores. Ape-
sar da esperanca de vitéria, a vi-
gilancia ndo decresce. Todos os pi-
lotos estao de vigilia, ndo descan-
sando um s instante. O radar
perscruta incessantemente o espa-
¢o. Os “bandeirantes” prometem:
podem pegar-nos, mas nao de sur-
présa!
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AFUNDAMENTO DE
SUBMERSIVEL

As unidades aéreas “bandeiran-
tes” fazem a cobertura de suas
tropas, que estao concentradas no
sul e leste de S. Paulo, afora um
pequeno trecho do Estado do Pa-
rana. Apesar do poderio “inimi-
go”, conseqiiente da estreita vigi-
lancia da Base Aérea de S. Paulo,
nao se registrou até agora ne-
nhum ataque aéreo “montanhés”.
Enquanto isso, os bombardeiros
aqui sediados estdo castigando
inexoravelmente as posicdes ini-
migas, tendo os esquadrdes de re-
conhecimento dos “bandeirantes”
feito fotografias bem expressivas
dos danos causados por sua forca
aérea. Cérca de dez missGes foram
levadas a cabo, com éxito absolu-
to. A mais sensacional foi o “afun-

tos, trazendo suprimentos para
suas tropas. Composto de 1 cru-
zador ligeiro, 7 contratorpedeiros
e 12 navios mercantes, o comboio
nio chegou a ser nem molestado,
conseguindo chegar intacto ao
pérto, sob cobertura dos avides
amigos.

EBEOMBARDEIO “BANDEiRAN-
TE” DESTRUIU A USINA DE
RIBEIRAO DAS LAGES!

A senha “Borracha” dava aces-
so as dependéncias da Base Aérea
de S. Paulo, que é o Quartel-Ge-
neral das Forcas Aéreas “Bandei-
rantes”, em luta com os “Monta-
nheses”. Prosseguindo na “Ope-
racdo Piratininga”, as unidades
ali sediadas realizaram importan-
tes missdes no territério inimigo,

mesma missao, foram parcialmen-
te destruidas a Escola de Forma-
cao de Pilotos de Barbacena (Es-
cola Preparatéria de Cadetes do
Ar) e a Fébrica de Armamento
de Itajuba. Os cacas “Glosters-
-Meteors” F-8 fizeram o apoio dos
bombardeiros, tendo ocasido de
travar combate com varios aviges
“Carrascos” inimigos. Assim co-
mo essa, todas as missées - “ban-
deirantes” se tém revestido de
pieno éxito, esperando o Estado-
-Maior dessas fércas a derrota do
inimigo, pois suas frentes tém si-
do rompidas, o moral é muito bai-
x0, guerrilheiros disseminados em
suas fileiras levam-lhe o péanico
24 horas por dia. Informacées do
Servigo Secreto dao conta de ma-
nifestacées que tém sido realiza-
das pelo préprio povo “monta-
nhés”, insatisfeito com a guerra.

Tripulantes do “Neptune” n.° 05, que “afundou” o submarine, regressam da “missdo positiva”

damento” de um submersivel ini-
migo, surpreendido por aviodes
P2-V5, os famosos “Neptunos?”,
quando tentava interceptar um
comboio “bandeirante”, que se di-
rigia de Florianépolis para San-
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destacando-se a destruicdo, por
bombardeiros B-26, da mais im-
portante usina de energia elétrica
“montanhesa”, a de Ribeirao das
Lages, atingida em cheio por bom-
bas de 500 libras. Também, nesta

", W

Outrossim, a artilharia antiaérea
da regido do Escalvado foi des-
truida pela aviacdo “bandeiran-

(Continua na pag. 51)
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NOTICIAS
DA AERONAUTICA

ALTERADAS
" AS REGRAS DE VOOS
"~ POR INSTRUMENTOS

Aceitando uma proposta do diretor-
-geral de Rotas Aéreas, o Ministro da
Aeroniutica baixou importante porta-
ria dando nova redacdo aos capitulos
das Normas de Trafego Aéreo. De
acordo com a decisdo tomada pelo
Ministro, o nimero 2 da Portaria
n.° 1025/GM2, de 17 de dezembro de
1958, e os itens 5.1.1 e 5.1.1.1 do Ca-
pitulo 5 — Regras de Voos por Ins-
trumentos — das Normas de Trafego
Aéreo, aprovadas pela mesma Porta-
ria, passam a ter a seguinte redacéo:
“2. Revogar a Portaria n.° 24, de 31
de janeiro de 1949 e os Avisos n.° 107,
de 4 de novembro de 1947, e n.° 100,
de;,S de dezembro de 1949, e todos os
demais atos do Ministro da Aeronau-
tica que disphem sdbre matéria disci-
plinada nas Normas de Trafego Aé-
réo”; “5.1.1 Equipamento de bordo
— A aeronave deverd estar equipada
com instrumentos e aparelhos de co-
municacdo, de navegacio e aproxima-

cao para o pouso adequado a rota a-

ser sobrevoada” e “5.1.1.1 A autori-
dade“competente fixari as caracteris-
ticas técnicas e quantidades minimas
dos instrumentos de voo, aparelhos de
radiocomunicacdes, de radioauxilio a
navegacao e de radioauxilio & aproxi-
macdo e ao pousc por instrumentos,
bem como os requisitos ou limitacOes
adicionais dos referidos aparelhos, ins-
trumentos e acessoérios, de acdérdo com:
a)— o tipo de aeronave; b)— a natu-
reza do servico a que ela se destina;
c)— os recursos da infra-estrutura dis-
poniveis na rota.” Sdo autoridades
competentes: para aeronaves militares,
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o Chefe do Estado-Maior da Aeronau-
tica e, para as aeronaves civis, o Di-
retor-Geral de Rotas Aéreas. A fis-
calizacdo das aeronaves civis serad pro-
cedida pelo 6rgdo competente do Mi-
nistério da Aeronautica encarregado
das vistorias nas aeronaves. As dis-
posicbes em contrario foram revo-
gadas por essa Portaria.

“MANTEM A CULTURA
TAO NOBRE TRADICAO”
Ao Ministro da Aeronautica, a As-

sociacdo Brasileira de Imprensa (A.
B.I.) dirigiu a seguinte mensagem,

“por motivo da “Semana da Asa’:

“A Associacao Brasileira de Impren-
sa viu com a maior simpatia os fes-
tejos da “Semana da Asa”, promovidos
pelo Ministério da Aeronautica, e con-
gratula-se com V. Exa. pelo brilhan-
tismo com que se desenrolaram, al-
cancando tdo grande e tdo merecida
repercussdo popular. Herdeiros de

uma gloriosa tradicdo ~— a de Santos’
. Dumont — os aviadores bragileiros,

militares e civis, tém sabido man-
ter-se & altura de tdo nobre tradicio.
Os feitos dos nossos aviadores nos
céus da Italia, na luta contra o na-
zismo, e os assinalados servicos que
vem prestando ao nosso Pais e aos
paises vizinhos o Correio Aéreo Na-
cional ai estdo para atestar o muito
gue deve a Patria aos seus bravos sol-
dados do ar. Queira V. Exa. aceitar
e transmitir aos seus comandados a
palavra de simpatia e de cordial ad-
miracdo da A.B.I. e dos jornalistas
brasileiros — Herbert Moses, presi-
dente.”

2 AT

ESTABELECEU NOVO
RECORDE: VOOU
345 QUILOMETROS:
SEM MOTOR

Aluno do Instituto Tecnoldgico de
Aeronautica (ITA) e do Clube de Voo
a Vela do Centro Técnico de Aeronau-
tica (CTA) acaba de estabelecer novo
recorde de vdo a distancia, sem motor,
com destino prefixado. Partindo de
Sdo0 José dos Campos, as 11,30 horas,
durante as festividades comemorati-
vas do “Dia do Aviador”, apés 5,30
horas de voo, pousou na cidade de
Bauru, conseguindo percorrer a dis-
tancia de 345 quilometros, sem motor.
O recorde anterior pertencia a George
Munch e foi estabelecido no ano de
1955, durante uma competicdo de vo6o
a vela realizada em Bauru. Tendo par-
tido dessa cidade paulista e alcancado
a de Santos, conseguiu o Sr. George
Munch quebrar a marca anterior, com
o vbo de 328 quilémetros, ora supe-
rado pelo aluno Pessotti, coroando as
homenagens prestadas ao inesquecivel
patricio Alberto Santos Dumont, pelo
CTA, durante os festejos da “Semana
da Asa” de 1959.

®
“BEECHCRAFT”

RECUPERADO PELA FAB
EM TEMPO RECORDE

Auténtico recorde estabeleceu o
Parque de Aeroniutica dos Afonsos,
recuperando e revisionando integral-
mente um aviao do tipo C-45 (Beech-
craft) em apenas 41 dias, quando nor-
malmente o prazo para tais trabalhos
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é de 150 dias.
dente, o C-45 n.° 2.829 sofrera defor-
macoes e sérias falhas estruturais,
tendo o Diretor-Geral do Material, se-
guindo a nova politica que tracara,
dando mais elasticidade aos Parques
e proporcionando as suas administra-
coes novos elementos para atenuar as
deficiéncias existentes em méao-de-
-obra e suprimento, ‘determinado sua
recuperacao no Parque dos Afonsos.
O Diretor do Parque e o seu pessoal,
numa demonstracio de capacidade
técnica e espirito publico, desmonta-
ram e montaram o aparelho, substi-
tuindo tédas as pecas gastas, em me-
nos de um més e meio. O Brigadeiro
Castro Neves, pilotando o aparelho e
trazendo como tripulantes os operarios
heréis da facanha, transportou o avido
dos Afonsos ao Santos Dumont, onde
procedeu a sua entrega ao Diretor-
-Geral do Material, Major-Brigadeiro
Joelmir Campos de Araripe Macedo,
ao mesmo tempo que lhe apresentou
os artifices daquele trabalho. Em re-
gosijo, foi inaugurada no seu interior
uma placa mencionando o feito, sob
o titulo “Honra ao Mérito”. O Ma-
jor-Brigadeiro Joelmir Araripe, por
sua vez, ja no avido recuperado, seguiu
viagem de inspecao ao material da
FAB existente em Mato Grosso.

P

2.2 EL.O REALIZOU COM
EXITO A “OPERACAO
SOBREVIVENCIA”

Dentro de seu programa de ativida-
des anuais, a “2.2 Esquadrilha de Li-
gacdo e Observagio”, sediada no Ga-
ledo, acaba de realizar manobra de
sobrevivéncia, a qual foi coroada do
mais completo éxito. Perfeitamente
preparada, a “Operacao Sobrevivéncia”
foi dividida em trés partes: aula ted-
rica, exame médico e sobrevivéncia
no mar, havendo, no final, nova revi-
s8o médica, para constatar o desgaste
fisico sofrido por todos os ‘“sobrevi-
ventes”. Tomaram parte no e;{grci-
cio, além do Cap Alfredo Ribeiro
Daudt, comandante da 2.2 Esquadrilha
de Ligacao e Observacido (ELO), os
Tenentes Biscuccia, Correia e Paulo,
gste ultimo médico, e acompanhando
as manobras o jornalista Heron De
Lorenzi, dos “Diarios Associados”.
Reunidos, pela manh8, os participan-
tes na “Sala de Briefing” da 2.2 ELO,
durante largo tempo, foi ministrada
uma aula teérica pelo Ten Av Pinhei-
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Em virtude de aci-—~ro, ocasiic em que todos receberam

dinstrucdes de como se portar na hipo-
tese de pouso forcado, no mar, ou, em
caso de necessidade, saltando de para-
-quedas. Também, na ocasido, foi
prestada minuciosa explicacio sdbre a
utilizacdo de cada apetrecho colocado
nos botes salva-vidas. Procedida a
primeira revisdo médica, compreen-
dendo tomada dos pulsos, pressoes ar-
teriais e temperaturas de cada um,
orocedeu-se a pesagem dos ‘“naufra-
gos”. A seguir, ja na orla maritima,
todos ensaiaram um salto de para-
-quedas, sendo presos por um guin-
cho. Mergulhados depois na agua,
acionaram o mecanismo para encher
os botes salva-vidas, remando, entao,

pecas de suas indumentarias, para es-
vasia-las, o que, diga-se de passagem,
dificilmente era conseguido. Durou
precisamente 9 horas o exercicio, tem-
po suficiente para dar idéia perfeita
das dificuldades encontradas pelos pi-
lotos, que eventualmente sejam for-
cados a pouso de emergéncia, ou sal-
tos de péara-quedas, em pleno mar.
Recolhidos, afinal, ja as 23 horas, com
as roupas completamente encharcadas
e com visiveis sinais de esgotamento,
os “naufragos” receberam agasalhos
e dirigiram-se ao Posto Médico do Ga-
ledo, onde foram procedidas novas pe-
sagens ‘e revisdes médicas. Observa-
ram os médicos que a perda de péso
variou entre 450 a 2200 gramas.

Material usade pelos pilotos da FAB, para sobreviver, ém caso de pouss
forcado em pleno mar, acondicionado numa bélsa celocada em baixo do
para-quedas

com as maos, até a praia mais proé-
xima. EKEsta fase do exercicio foi as-
sistida pelos oficiais superiores da
Base Aérea do Galedo. Embarcando
numa das lanchas de Servico de Bus-
ca e Salvamento da FAB, rumaram
para o meio da baia de Guanabara,
onde, cérca das 14 horas, foi dada or-
dem de saltar na &gua, iniciando-se,
assim, a parte de sobrevivéncia propria-
mente dita. O “Operacao Sobrevivén-
cia” tornou-se mais dificil face as mas
condicOes atmosféricas, uma vez que,
além do frio, fortes ondas agitavam
constantemente os barcos, ndo sendo
raros os momentos em que as frageis
embarcacoes eram totalmente cober-
tas pela agua, obrigando os ‘“niufra-
gos” a novos esforcos com esponjas e

ol s

SECOES DE BUSCA E
SALVAMENTO SEMPRE
DE ALERTA E DE
SOBREAVISO

O Ministro da Aeronautica assinou
uma portaria aprovando as instrucoes
para--o funcionamento das Secdes de
Busca e Salvamento de avides do tipo
SA-16, destacados para o 2./10.° Gru-
po de Aviacdo, com sede em Séao
Paulo. De acoérdo com a decisdo do
Ministro, para fins de instrucido e
adestramento, essas SecoOes s@o subor-
dinadas ao comandante da Base Aérea
de Sdo Paulo, através do 2.2/10.° Gp
Av e, para fins disciplinares e admi-
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nistrativos, ao comandante da organi-
zacdo em que estiverem destacadas.
Cumpre-lhes executar as missbes de
busca e salvamento na area do SAR
(Servico de Busca e Salvamento) e
manter o treinamento de suas equipa-
gens, adaptando-se a melhor operacdo
nessa area. Estabeleceu o comandan-
te-em-chefe da FAB, também, que
essas Secoes serdo constituidas de co-
mandante, subsecdo de Operacdes e
Informacdes, subsecio de Pessoal, sub-
secio de Material e Equipagens, re-
caindo o comando num capitao-avia-
dor, com o Curso de Aperfeicoamento.
O pessoal aeronavegante designado
para as Secdes deve ser considerado
operacional ern busca e salvamento,
estando prevista que a equipagem fi-
xada para a operacdo de seus avides
é a seguinte: 1 capit@o-aviador, 2 te-
nentes-aviadores e 3 sargentos-espe-
cialistas (mecénico de avido, radiote-
legrafista de vbo e enfermeiro), inclu-
indo-se médicos nas equipagens, para
cumprimento de certas missoes. No
que for aplicavel, as Secdes de Busca
e Salvamento terdo suas atividades
reguladas pelas “Instrucbes para o
Funcionamento das Unidades Aéreas
de Combate e de Transporte da FAB”,
devendo o 2./10° Gp Av realizar o
recheque anual das equipagens, na Ba-
sejAérea de S&o Paulo. O emprégo ope-
racional dessas Secoes far-se-4 de
acbrdo com as normas baixadas pela
Diretoria de Rotas Aéreas, cabendo ao
Servico de Busca e Salvamento da
Zona Aérea em dque estiverem desta-
cadas as Secoes a direcdo e o controle
dessas operacoes.  Determinou o Mi-
nistro da Aeroniutica, expressamente,
yue as Secdes mantenham equipagens
de alerta e de sobreaviso, ndo sendo
permitido o emprégo das mesmas em
niissbes administrativas ou de trans-
porte.

®

DEMONSTRACAO DO
PODERIO DA NOSSA FORCA
AEREA

O 1/5.° Grupo de Aviacdo, de
Natal, com avides de bombardeio
do tipo B-26; o 1/7.° Grupo de
Aviacao, de Salvador, com as mo-
dernas aeronaves de patrulha P-
-15 (Neptuno); o 1/10.° Grupo de
Aviacdo, de S. Paulo, com avides
de reconhecimento fotografico e
meteorolégico do tipo B-25; 0 1/14.°
Grupo de Aviacdo, de Pérto Ale-
gre, com avides de cacga a jato ti-
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no F-8; o 7.° Ponto de Suprimento
e Esquadrio de Intendéncia, com
instalactes de suprimento em cam-
panha e executando o apoio logis-
tico de bases e unidades aéreas; o
3.° Estabelecimento Aeromédico,
no endoutrinamento e na resolu-
¢ao dos problemas de medicina de
aviacdo que surgirem no teatro de
operacbes aos médicos de esqua-
drdes, com o apoio do 2/10.° de
Aviagdo, de Sdo Paulo, com seus
avides anfibios do tipo SA-16 (Al-
batroz) e helicopteros do tipo H-
-19, equipados com médico, en-
fermeiros e guinchos para desci-
da de socorros ou icamento de
naufragos, nas operacdes de bus-
ca e salvamento; o 2.° Esquadrao
de Contrdle e Alarme, de Porto
Alegre, no controle aerotatico de
todos os aviGes; o 1.° Grupo de
Transportes, do Galedo, com avioes
C-47, no transporte de {tropas e
material, e a 2.* Companhia de
Comunicacbes do Exército, de
Jundiai, incumbida das instala-
coes telefénicas, realizaram
grandes manobras aéreas, com a
denominagdo de “Operacio Pira-
tininga”. Esses exercicios sdo des-
tinados a possibilitar ao Estado-
-Maior da Aeronautica a verifica-
¢do do adestramento das unidades
que néles tomam parte, bem como,
mediante a figuracao de situacoes
semelhantes a guerra aérea real,
dar oportunidade aos oficiais-alu-
nos, que concluem o Curso de
Aperfeicoamento, de poér em préa-
tica os conhecimentos adquiridos.
Utilizando a Base Aérea de Sio
Paulo como centro de operagoes
dos esquadrédes do norte, centro e
sul, essas manobras tém tédas as
caracteristicas reais, com emprégo
de artilharia antiaérea, combates,
destrui¢cdes de objetivos simula-
dos, prisdes, senhas e ativa figu-
racdo inimiga, tendo o chefe da
Secdo de Relacgdes Publicas do
Gabinete do Ministro da Aeronau-
tica, acentuado que “para bem se
avaliar a sua importéncia, bastara
dizer que somente uma vez na
América do Sul outro exercicio da
mesma monta foi realizado. Cou-
be a FAB, também, realiza-lo,
pouco depois da Segunda Grande
Guerra, quando ainda nfo dispu-
nhamos do moderno armamento
que hoje possuimos”. E o seu as-
sistente acrescentou que as gran-
des manobras aéreas de S. Paulo
“servir@o para demonstrar a ver-
dadeira eficiénecia da FAB, pode-

. .

rosa forca que, embora a servico
do progresso aéreo civil, nunca se
descurou de sua bésica missdo mi-
litar, conduzindo a seguranca de
nossa Patria em suas asas e con-
fiando-as aos seus bravos e expe-
rimentados pilotos”.

MUSEU NACIONAL
DE AERONAUTICA

O deputado Campos Vergal
apresentou a Camara um projeto,
que tomou o n.° 1.213, criando o
Museu Nacional de Aeroniutica.

)

VIAGEM DE ESTUDOS
DA ECEMAR

Os oficiais-alunos da Escola de
Comando e Estado-Maior da Ae-
rondutica (ECEMAR) empreende-
ram mais uma viagem de estudos,
sob o comando do Cel Av Rober-
to Julido Lemos. O pessoal da
Ecemar estéve na Bahia, per-
correndo as instalagées do Conse-
lho Nacional do Petréleo e da Pe-
trobras, no reconcavo baiano, em
Recife a “Fosforita”, e as insta-
lacGes militares de Fernando de
Noronha.

D

MODIFICACOES NA
CONVENCAQ DE AVIACAQO
CIVIL INTERNACIONAL

Considerando: que o Brasil par-
ticipa da Convenc¢io de Aviacio
Civil Internacional promulgada
pelo decreto n.° 21.713, de 1946;
que, na forma do art 37 da Con-
vencao, cada estado contratante
se compromete a colaborar para
obter o maior grau de uniformi-
dade possivel nos regulamentos,
normas, procedimentos e organi-
zacao relativamente a aeronaves,
aeroportos, aerovias, pessoal e ser-
vicos coniplementares, em todos
os assuntos em que tal uniformi-
dade facilite e melhore o trans-
porte e a navegacio aérea inter-
nacional; e, ainda, que, com essa
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finalidade, a Qrganizacdo de Avia-
c¢do Civil Internacional (OACI)
adota e emenda, de tempos em
tempos, de acérdo com a necessi-
dade, normas e recomendacées in-
ternacionais que sdo denominadas
anexos a convencio, bem como
procedimentos relativos aos Ser-
vicos de Navegacio Aérea (PANS)
— o Ministro da Aeronautica bai-
xou uma portaria determinando
que as Normas e RecomendacGes
Internacionais sébre Aeroportos,
denominadas anexos 14 e 15, se-
jam, a contar de 1.° de dezembro
de 1959, observadas no Pais, com
as alteracdes introduzidas por té-
das as suas emendas, mantendo as
diferencas “ao entendimento da
definicdo de aeroporto e a restri-
¢ao de sua aplicacdo Unicamente
aos aeroportos abertos aos servi-
cos internacionais regulares ou de
alternativa”, bem como “ao enten-
dimento de que as autoridades ae-
ronduticas brasileiras continuam
a nao ter a intencio de notificar
a OACI das diferencas que exis-
tam nos demais aeroportos de uso
primariamente doméstico, os quais
podem ser também utilizados por
aeronaves estrangeiras nao enga-
jadas no servico comercial, depois
de sua entrada no Pais por aero-
porto aberto ao trafego aéreo in-
ternacional, muito embora nesses
aeroportos, de uso doméstico, se-
jam aplicadas também, tanto quan-
to possivel, as disposicdes do anexo
14 em sua presente forma”.

)

ESCALAS EM RECIFE, RIO
E S. PAULO

O Diretor-Geral de Aeronautica
Civil aprovou as modificacées in-
troduzidas pela “Air France” nos
horarios e itinerarios da linha in-
ternacional Paris-Buenos Airesg,
com escalas em Madrid, Dacar, Re-
cife, Rio, S. Paulo e Montevidéu,
com trinsito pelo nosso Pais as
segundas, quartas e sextas-feiras,
nas viagens de ida, e tércas e quin-
tas-feiras e sdbados, nas de volta,
utilizando aviGes “Super-Constel-
lation”, com capacidade para 56
passageiros, sendo 32 de 1.2 classe
e 24 “turistas” ou 24 de 1. classe,

24 “turistas” e 4 leitos para 6 pas- -

sageiros.
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O PROBLEMA DOS. ..

(Conclusio da pag. 43)

Féabricas de avides porventura
existentes também seriam utiliza-
das para ésse fim e, neste caso
particular, os contratos de manu-
tencdo nao s6 resolveriam os pro-
blemas da FAB como também ser-
viriam para dar estabilidade de
servigo as oficinas da fébrica pelo
preenchimento dos vazios da cur-
va de produgio de avides novos.

A seguranca nacional néo ficara
afetada, conforme entendem al-
guns, porquanto as oficinas e em-
présas contratadas poderdo ser fa-
cilmente controladas ou mesmo mi-
litarizadas no caso de essa segu-
ranca o exigir. Ademais, o pro-
blema da manutencio em si é de
muito maior responsabilidade pa-
ra a seguranca nacional do que o
sistema de administracdo, isto &,
a seguranca fica de fato afetada
se a FAB tiver um mau servico
de manutencio.

A situacdo dessas emprésas se-
ria semelhante a das que provéem
o servico de reabastecimento de
combustiveis e lubrificantes de ae-
ronaves, servico éste hoje quase
que inteiramente entregue a orga-
nizagbes privadas, com excelentes
resultados, bem conhecidos de to-
dos os pilotos da FAB.

Parece-nos que, em uma orga-
nizacdo como a preconizada no
presente artigo, a atividade de nos-
sos engenheiros militares seria
também mais condizente com a sua
posicio de orientadores, coordena-
dores e administradores, sendo que,
dentro de suas especialidades, te-
riam uma tarefa de alta significa-
¢do técnica e considerada das mais
dificeis, como seja a de especificar
com todo o rigor técnico um ser-
vigo e posteriormente verificar se
o mesmo foi executado dentro dos
limites impostos pelas especifica-~
coes.

A grande flexibilidade de acfo
que um désses agrupamentos ad-
quiriria com éste sistema permiti-
ria solucionar, com apreciavel efi-
ciéncia, qualquer problema de 4.°
escaldo, pelo fato de néo ficar ads-
trito aos recursos locais. Se, por
exemplo, para atender a um pro-

blema da Base de Belém, um dés-
ses agrupamentos localizado em
Sdo Paulo necessitar dos servigos
de uma emprésa localizada em Por-
to Alegre, nada lhe impedira de
ir buscar a sua cooperacio.

Ao mesmo tempo que resolven-
do os problemas da FAB, ésse agru-
pamento estaria também cadas-
trando todos os recursos do pais e
cooperando para a sua ampliacio
e aperfeicoamento, em uma ver-
dadeira operacio de fomento a in-
dustria nacional, tarefa essa de im-
portancia basilar para o desenvol-
vimento tecnolégico do pais e con-
sequente assentamento dos alicer-
ces de um real Poder Aéreo.

MANOBRAS AEREAS...

(Continuacido da pag. 47)

EENDICAQ DOS “MONTANHE-

SES” DECRETOU O TERMI-
NO DA “OPERACAO PIRA-
TININGA”

O Estado-Maior “Bandeirante”
recebeu o pedido de rendicdo in-
condicional, solicitado pela Junta
Governativa “Montanhesa” que,
horas antes, havia assumido a che-
fia do inimigo, por efeito do gol-
pe de estado levado a cabo pelo
préprio povo. Deposto o presiden-
te, imediatamente a Junta solici-
tou trégua aos “bandeirantes”,
culminando com o pedido de paz,
que vira trazer, novamente, cal-
ma para os dois “paises” limitro-
fes. Um fator ponderavel dessa
rendicdo foi a intervencio de Ma-
to Grosso, cujas fronteiras limi-

“tam com os dois beligerantes, e

que propiciou transporte a delega-
cho “montanhesa” para Sido Joao
da.Boa Vista, onde aquéle pediu e
obteve paz. Em conseqiiéncia, o
comandante de operagdes da “na-
¢ho” vencedora enviou comunica-
¢do urgente ao Comando Aerotati-
co, sediado em Cumbica, ordenan-
do imediatamente cessacdo das
atividades bélicas. Chega, assim,
ao seu término a “Operacdo Pira-
tininga”, exercicio que mobilizou
os esforcos de numerosas unida-
des da FAB e ensejou a Escola de
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Aperfeicoamento de Oficiais a ve-
rificagdo da instrucio aprendida
por seus alunos. Durante trés dias,
mais de 60 operacoes de caca, bom-
bardeio, patrulha, reconhecimen-
to, devidamente assessoradas por
ativos e eficientes esquadroes de
Satude e Intendéncia e pela 2.* Cia
de Comunicacoes, do Exército, es-
tabeleceram um sistema de ata-
que-em-cadeia, possibilitando o
arrastamento das defesas inimi-
gas, assim como dando uma ca-
bal idéia do excelente preparo de
nossa Forca Aérea, e que servira
de adverténcia aos menos avisa-
dos: desta vez, o inimigo, “monta-
nhés”, foi ficticio; porém a FAB
estd sempre pronta a enfrentar o
verdadeiro. Horas antes, a situa-
¢ao das tropas e da forga aérea
montanhesa, era desesperadora.
As fdrcas “bandeirantes” conti-
nuavam a avancar em todos os se-
tores da linha inimiga, ndo encon-
trando, praticamente, nenhuma
resisténecia. A vanguarda ja atin-
gira Taquaritinga, Ribeirdo Pré-
to, Ibitinga, Itapolis. O suprimen-
to das tropas inimigas, em virtu-
de das operacbes de interdicio,
realizadas por topas e guerrilhei-
ros bandeirantes, estava reduzido
a zero. O inimigo comecara a re-
cuar, e de forma precaria.

ANTECEDENTES DA DERROTA

Quanto a Forca Aérea “Monta-
nhésa”, pouco ou quase nenhuma
oposicdo apresentara a marcha
dos “bandeirantes”. No entanto,
um ataque imprevisto aconteceu a
Base Aérea de Cumbica, levado a
eteito por cacas “Carrascos”, re-
manescentes da esquadrilha de
Santa Cruz, destruida quase in-
teiramente por ataques dos “Glos-
ters F-8”. O radar do QG de
Cumbica detectou a presencga de
avides inimigos. Imediatamente,
decolaram cacas “bandeirantes”
para interceptar-thes a operacéao.
Conseguindo escapar, porém, ©s
“Carrascos” fizeram varios voos
rasantes sbbre a Base, destruindo
dois cacas e trés bombardeiros,
que estavam na pista. Segundo
disseram oficiais “bandeirantes”
—- cuja opinido foi depois confir-
mada pelos fatos — o ataque foi
uma espécie de “visita da saude”
aos ‘“montanheses”, cuja derrota
ja se desenhava no horizonte. Pe-
lo que podemos sentir, também foi
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a Unica acdo séria, com perda de
material, sofrida pelos “bandei-
rantes”. '

‘GOLPE DE ESTADO

Revoltado pela marcha da
“guerra” e pela incompeténcia de
seu Govérno, o povo “montanhés”
consumou um golpe de estado,
sendo deposto o presidente. Foi
formada uma junta governativa,
de trés elementos que, de imedia-
to, iniciou, através da Conferéncia
de Sdo Jodo da Boa Vista, e ain-
da sob a mediagcdo de Mato Gros-
so, as negociagoes de armisticio.
Por medida de seguranca, os
avices C-47 de Mato Grosso —

‘ainda ndo tinha sido decretada a

trégua — foram pintados de bran-
co, com cinco listras prétas em em
cada asa e dirigiram-se para Sao
Jodo da Boa Vista, através de cor-
redores aéreos de 20 Km de lar-
gura, na rota Curitiba-Piracicaba-
-S30 Jodo da Boa Vista e Belo Ho-
rizonte-S80 Jodo da Boa Vista.
L4 chegados, a primeira providén-
cia foi a adocdo de trégua, segui-
da depois pela rendigcdo incondi-
cional do inimigo.

CARACTERISTICAS DOS. ..

(Conclusdo da pag. 4)

escala de padrées da A.S.T.M.
afere a coér dos 6leos.

Acidez — A acidez de um O6leo
pode ser conseqiiente da presenca
de acidos organicos, acidos inor-
ganicos ou ambos. - Em geral, con-
tenta-se em medir a acidez total,
por intermédio do indice de neu-
tralizacdo (péso, em miligramas,
de hidroxido de potéssio necessa-
rio para neutralizar uma grama de
6leo).

Asfaltenos — A presenca de as-
faltenos nos 6leos lubrificantes re-
vela a natureza do cru respectivo
e do grau de refinagdo a que foi
submetido. O método de determi-
nacdo de asfalteno consiste em
medir o volume (ml) do precipi-
tado que se obtém quando sdo mis-
turados 10 ml do 6leo com 90 ml
de nafta solvente e se centrifuga
a mistura assim obtida sob deter-
minadas condigées de ensaio.

iyl 1 R

Agua — A determinacio da agua
nos produtos do petrdleo tanto-
pode ser feita por centrifu-
gacao como por destilacdo. A so-
lubilidade da agua no 6leo é bas-
tante reduzida (0,01 % no maxi-
mo) e a presenca daquela neste
ultimo se deve, via de regra, a des-
cuidos durante a manipulacdo. O
6leo que contém agua em emul-
sdo apresenta-se geralmente tur-’
vo. Os ensaios devem revelar au-
séncia d’agua.

Sedimentos — Os sedimentos sao
impurezas que podem ser determi-
nadas por simples centrifugacio.
Quando de natureza abrasiva, po-
derdo acarretar sérios danos para
o motor. Os ensaios devem acusar
precipitacao nula, entendendo-se
como tal téda precipitacio inferior
a 0,25 cm® resultante da mistura
de 5cm?® de 6leo com 95 cm’ de
éter de petroleo, apds repousar du-
rante 24 horas.

CLASSIFICACAO GERAL DOS
PETROLEOS NOS EE. UU.

Os refinadores norte-america-
nos, para fins praticos, costumam
classificar os 6leos brutos em trés
grandes categorias:

a) de base parafinica, cuja
maior ocorréncia se verifica
na parte leste dos Estados
Unidos (6leos da Pensilva-
nia);

b) de base nafténica, assinala-
dos principalmente na costa
do Golfo do México; perten-
cem também a éste grupo os
Oleos da Russia, da Rumania
e dos paises asiaticos;

c) de base asfaltica, compreen-
dendo os 6leos da regido cen-
tral dos Estados Unidos e
do México.

Os 6leos de base parafinica sao
mais leves e de maior estabilidade
contra a oxidacgdo (hidrocarbone-
tos saturados); ao contrario, os de
base asfaltica sdo pesados e pro-
pensos a oxidacao (formacdo de
gomas, peroxidos etc.). Os nafté-
nicos sdo intermediérios.
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Explicacdo sébre Colaboracoes

A Revista de Aeronautica é pu-

blicada bimestralmente pelo Clube
de Aeronautica; o editor espera
poder manté-la nesse ritmo, a
despeito das dificuldades de toda
sorte que as vézes atrasam a pu-
blicacdo e a distribuigéo da revista.

Solicitamos aos nossos leitores
gque enviem suas publicagdes, pois
a Revista é o porta-voz dos oficiais
da Aeronautica.

A Revista limita sua publicacao
a documentacdo sébre a AERO-
NAUTICA e as ciéncias correlatas,
de carater cientifico, técnico e
opinativo. A colaboragio assinada
¢ de responsabilidade integral dos
seus autores, nao refletindo, em
gqualquer hipotese, as opinides da
Revista ou do seu editor.

Pedimos aos nossos colaborado-
res que cooperem conosco, obede-
cendo as instrugdes abaixo, a fim
de simplificar o nosso trabalho de
edi¢do e publicacéo:

a)

b)

d)

as paginas devem ser dati-
lografadas em papel branco,
de um s6 lado, com espago
duplo ou triplo e com mar-
gem de, pelo menos, 3 cm
de cada um dos quatro
lados;

é preferivel colocar os sim-

bolos wutilizados no texto
antes do inicio do do-
cumento;

as iluminacbes devem ser
bem nitidas, em fotografias
ou desenhos, e, sempre que
possivel, com largura, no
maximo de 9 cm; quando
forem maiores, nao devem
ultrapassar 19 cm;

as formulas e equagdes de-
verdo ser escritas nitida-
mente, a fim de que néo
haja necessidade de inter-
pretacdo por parte do pes-
soal da composicdo;

* %k %k

e) alguma parte que possa ser
omitida no texto, sem pre-
juizo para a boa compreen-
sdo do trabalho, deve ser
marcada a lapis vermelho
pelo autor; no caso de ne-
cessitarmos cancelar algu-
ma parte do mesmo, para
aproveitamento de papel —
que nos é muito dispendioso
— as partes marcadas serdo
as suprimidas;

f) os trabalhos a serem usados
como referéncia serdo rela-
cionados sempre no fim do
artigo.

As colaboragdes deverao ser en-
viadas de modo que possam chegar
3 sede do Clube de Aeronautica
antes do dia 15 de cada més, e no
envelope devera constar a indica-
cdo de que sdo destinadas a
Revista.

REPRESENTANTES DA REVISTA DE AERONAUTICA NAS’UNIDADES DA FAB

Hospital de Aeronautica dos Afonsos

Cap Med Dr. Rosil Carneiro de Morais.

Quartel-General da 1.2 Zona Aérea

Cap Av Heitor Cardoso.

Hospital de Aeronautica de Belém
Maj Med Dr. Alcindo Nova da Costa.

Parque de Aeronautica de Belém

Cap Av Ary Grigorovski.

Parque de Aeronautica de Recife

Cap Av Gustavo Xavier Manoel Garnett.

Base Aérea de Sao Paulo
Maj Av Helio Livi Ilha.
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Policlinica de Aeronautica de Sac Paulo

Cap Med Dr. Hor4cio Neddermeyer Belfort -
Mattos.

Escola Preparatéria de Cadetes da Aeronautica

Cap Av Daly Macolla.

Escola de Oficiais Especialistas da Aeronautica

Cap Av Ivan Bernardino da Costa.

Base Aérea de Belo Horizonte

Cap Capeldo Jesus do Vale Mendonga.

Base Aérea de Santa Cruz

1.° Ten Esp Almir Athayde da Motta
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