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EDITORIAL

REVISTA DE AERONAUTICA

Vivamos a Era dods Thiddeid

Logo apds o término da II Grande Guerra, foi im-
pressionante o surto do progresso e aperfeicoamento por
cue passou o material e equipamento da arma aérea
sob o signo da mova estréle surgida com brilho singu-
lar mo zénite do Sequnde Conflito Mundial: o PODER
AEREO.

#izse surto de progresso e desenvolvimento tomou
o aspecto de um werdadeiro “salto qudntico” entre o0
material entdo convencional e o material novo que o
complementou e, as vézes, o substituiu.

Tal fato resultou mndo sé de pesquisas e estudos
pertinazmente perseguidos e continuados, mas também
do aproveitamento dos trabalhos concluidos e em curso
nos laboratérios alemdes.

Perlustrando a histéria dos armamentos, vemos que
ela se resume na eterna e sempiterna lutae do obus con-
tra a couraca, da arma de ataque contra a de defesa.
A Férca Aérea mdo escapou a esta lei.

Os primeiros avides utilizados serviram & observa-
cdo aérea até o dia em que avides idénticos, mas ar-
mados, os expulsaram do céu. O aparecimento dos bom-
bardeiros diurnos deu mnascimento a avides de cag¢a mais
rdpidos e, mais tarde, os bombardeiros noturnos exigiram
o emprégo operacional de avides de cagca de qualquer
tempo.

Até alguns anos atrds, o avido de caca tinha uma
supremacia absoluta sébre o bombardeiro, maneabili-
dade muito maior, quase o dobro da velocidade e um
teto 50 % mais elevado.

O desenvolvimento dos turbo-reatores reduziu, con-
sideravelmente, essa superioridade. Tecnicamente, é mais
fdcil produzir um bombardeiro — avido de um tipo de
missdo 1nica — do que um qvido de caca para vdrias
missées, resultado de iniimeros compromissos. As ver-
dadeiras /manobras accrobdticas realizadas pelos B-47 e
os métodos modernos de bombardeio conseguidos, ndo
como decorréncia de um estudo prévio visando a ésse
objetivo, mas, sim, das caracteristicas apresentadas,
naturalmente, pelo material, sdo fatos que comprovam,
cabalmente, aquela afirmacdo.

O avido de caga, pilotado, ndo basta para assegurar
a interceptacdo.

Face aquelas limitacoes das armas defensivas, viu-se
a técnica obrigada a voltar-se para os engenhos-dirigidos:
avido-avido, avido-solo e solo-avido.

O progresso das bombas atémicas e termonu-
cleares estimulou o desenvolvimento de misseis de alcance
médio e intercontinentais. A economia conseguida no
custo da carga explosiva mecessdria para determinada
destruicdo permitiu investimentos maiores nos meios de
lancamento.

O emprégo do engenho-dirigido, indiscutivelmente,
revolucionard a configuracdo tradicional do combate.

Em seu livro, “CRUZADE IN EUROPE”, descrevendo
a operacdo de desembarque, na Normandia, o General
Eisenhower escrevei:

“Houvessem o0s alemdes sido capazes de
aperfeicoar e empregar estas novas armas
(bombas V-1 e V-2) seis meses mais cedo do
que o fizeram, e mossa invasdo da Europa
haveria sido tornada excessivamente dificil,
talvez mesmo impossivel.”

As possibilidades de emiprégo dos misseis, em com-
bate, sdo enormes; mdo comnstituem, apenas, armas ele-
gantes da atualidade, sintetizando o sonho da “guerra
dos botdes”, elevando a arte da guerra a um plano técnico
por demais exagerado.

Os engenhos-dirigidos impbem-se e, de certo
modo, sua mecessidade tem sido cumulativa. Tal como
aconteceuw com outras armas, a existéncia de um tipo
de engenho-dirigido tende a levar zo desenvolvimento
de outro.

Os misseis terdo uma influéncia decisiva na guerra
adrea; essa influéncia, porém, serd quase exclusivamente
tdtica, pois éles mdo modificardo as finalidades estra-
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tégicas da Forca Aérea. A miss@o desta ultima é a
destruic@o ou a neutralizacdo da capacidude e da vontade
inimiga de fazer a guerra. Isso é comseguido pelo ataque
as fércas armadas do imimigo, suas comunicagbes e trans-
portes, fontes de suprimento e objetivos tdticos dentro
de sua estrutura nacional. O passo mais avancado, até
agora, na evolucdo dos meios de acdo da estratégia aérea
caracterizu-se no desenvolvimento dos bombardeiros in-
tercontinentais.

0Os misseis mido modificardo aquela missdo, mas, jun-
tando-se aos avides intercontinentais, afetardo a intensi-
dade agressiva com que ela serd conduzida. Como ?

Armas aéreas, de longo raio de acdo, utilizam rotas
diretas até o inimigo e suas fontes de producdo. A pos-
sibilidade de bombardeiros e engenhos-dirigidos inter-
continentais e globais de woar, diretamente, até os
objetivos mo interior inimigo, mesmo separados por oceda-
nos e continentes, robustece e engrandece a énfase da
agdo adrea.

Projetos em andamento permitem prever-se a PosSi-
bilidade de ser atingido qualgquer ponto do globo em
‘menos de 45 minutos.

Na convencdo da “Air Force Association”, em Miami
Beach, o General Thomas D. White, chefe do Estado-
-Maior da Foérca Aérea Americana, expds o que éle
chamava de “Os dez mais necessdrios” e justificou sua

enunciac@o: 1.0 — projetis balisticos intercontinentais;
2.0 _ misseis “avifo-solo”™; 5.0 — sistema de alerta contra
projetis balisticos; 10.0 — sistemas espaciais avangados,

pilotados.

Pela primeira vez em sua histéria, 08 Estados Unidos
planejom despender mais com misseis do que com avides
pilotados.

Do préximo orcamento do Departamento da Defesa,
6 bilides de ddblares se destinam aos misseis e a suas
bases, e 5,2 bilides estdo previstos para avibes pilotados.

A Russia reduziu o efetivo de suas fércas armadas
de 1200000 homens, dando como razdo a importdncia
dos misseis na guerra do futuro. Acredite quem quiser
no fato em si e ma justificativa, mas o mérito coube
aos engenhos-dirigidos.

O fato insofismdvel, porque presente, é que a Unica
esperanca efetiva que uma mnacdo pode ter de mdo ser
atacada e destruide por um inimigo potencial é a pro-
babilidade de ésse imimigo ser contra-atacado pela nacdo
agredida. Isso constitui, efetivamente, um elemento ca-
paz de diferir a eclosdo de uma guerra. Mas essa pos-
sibilidade de retaliacdo depende da posse dessas armas
antes do desencadeamento da guerra.

Se ¢ verdade que a revolucdo tecnoldgica, na guerra,
aumentou a componente militar do Poder Nacional das
grandes poténcias, teve, porém, efeito inverso mo que
diz respeito a seguranca, pois esta foi diminuida, pelo
menos no estado presente, com o aumento ilimitado da
vulnerabilidade de ataque pelos projetis balisticos inter-
continentais e globais dotados de cargas nucleares.

Assim, qualquer pais que inclua hipdtese de guerra
em seu planejamente da Seguranca Nacional ndo pode
abandonar ou mesmo descuidar o problema dos enge-
nhos-dirigidos. Mais ou menos modesto, de acdérdo com
suas possibilidades, ndo importa; mas sempre equacionado
com seriedade, tenacidade e, sobretudo, objetividade. Suc
posse é condicdo de sobrevivéncia.

A pesquisa e o desenvolvimento no campo dos en-
genhos-dirigidos constituem um programa vital que exige
estudo meticuloso, experimentacio e exaustivos testes
de campo.

Se a Aerondutica mdo se sacudir do torpor em que
se encontra mo trato désse problema, se mdo procurar
para éle solugdoes modernas e realisticas, se ndo envere-
dar, resolutamente, pelo caminho dos empreendimentos,
ao invés de palmilhar, ¢ passo lento, o enorme caminho
jd trilhado, ver-se-d, fatal e inexoravelmente, amesqui-
nhada, superada, vencida, sem capacidade de recuperar
o tempo perdido, pois essa Trecuperacdo se tornard
irremedidvel.
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Major-Brigadeiro Engenheiro
— ARCHIMEDES CORDEI-
RO — Nascido no Rio Gran-
de do Sul, a 15 de junho de
1896 — Praca de 14 de mar-
¢o de 1913 — Aspirante de
29 de abril de 1918 — 2.° Ten
de 26 de dezembro de 1918 —
1.° Ten de 8 de setembro de
1920 — Cap de 9 de fevereiro
de 1928 — Maj de 16 de ju-
nho de 1933 — Ten Cel Av
de 20 de dezembro de 1941
— Cel Av de 10 de maio de
1944 — Brig de 18 de setem-
bro de 1950 — Maj Brig de
27 de janeiro de 1958.

Medalhas — M SM1 — CAv
(fita B) — M CA S — Cauv.
Leg. Hnr. Rep Francesa —
C Aer 1. Classe Rep Peru
— O. M. Equador — O. Nac.
Condor Andes Bolivia — Of
O.M. A. — M. M. Santos Du-
mont de Prata.

Cursos — Cav. reg 913 —
Aviacao Militar categorias
“A” e “B” TR, Apf ASi, Eng
Aer pela ETEx — C S G.

Falecido a 28 de dezembro de
1959.

___O_
Meu caro ARCHIMEDES

Aquela certeza fatidica, que vo-
cé exteriorizou, quando conversa-
mos da ultima vez, era verdadei-
-ramente real. Infelizmente, para
os amigos que o conheciam de per-
to e para a FAB que perdeu, assim,
um de seus maiores valores inte-
lectuais e morais.

Por isso aqui estou, Archime-
des, com uma certeza, também.
A certeza de estar ferindo sua mo-
déstia, tdo grande, quio grandes
eram seu coracdo, sua capacidade
e sua inteligéncia. Mas se o faco
é que, justamente por haver sido
vocé sempre modesto e até mes-
mo timido, era pouco conhecido
da oficialidade, particularmente
das geracgdes mais novas.

E um oficial como vocé, Archi-
medes, nao devia viver, nunca,
nesse quase anonimato em que vi-
veu. Sinto-me, pois, no dever de,
embora apods a sua morte, apresen-
ta-lo a todos ésses mocos que cons-
tituem uma grande esperanca para
a FAB de amanha.
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DAGINA DA SADDADE

Brig Ar Eng OSWALDO BALLOUSSIER

E, assim, que recordo aquelas
aulas de Aerodindmica, nas quais
vocé se esforgava, ao maximo, pa-
ra que nods, bisonhos manicacas,
penetrassemos mais fundo nos
mistérios do vbo, apreendendo
aquelas coisas tdo dificeis, que sua
clareza de exposicdo tornava téo
faceis.

Nunca me esqueco daquele seu
problema tipico, para manter no
aluno o sentimento do raciocinio
metddico: “Calcular o consumo de
combustivel, por cavalo/hora, de
um motor cujo rendimento é, por
exemplo, 22%"”.

Mais tarde, bem mais tarde, com
que alegria quase infantil, nc
Servico Técnico, naquele edificio
do velho Campo dos Afonsos, vocé
recebeu a noticia de que féra au-
torizado a fazer o curso de enge-
nharia de aeronautica, na Escola
Técnica do Exército, onde funcio-
nava. E isso, numa idade em que
a maioria dos homens ja procura
sosségo e afastamento dos livros !

Mas, fato dos mais importantes
e s6 conhecido de uns poucos € o
referente ao Teorema de Fermat.

Teorema que se converteu na
dor de cabeca dos pesquisadores
da ciéncia matemética e do qual
o grande mestre Levy, meu pro-
fessor de Andalise da ENSA, mem-
bro do Instituto de Franca, numa
pesquisa das hipdteses logicamen-
te possiveis a éle referentes, disse:

1.7 hipotese — o teorema de Fer-
mat é falso; nesse caso, é necessa-
riamente demonstravel.

2.* hipotese — o teorema de Fer-
mat é verdadeiro e demonstravel,
o que ndo quer dizer que a ciéncia
humana seja bastante habil para
demonstra-lo, um dia.

3.* hipétese — o teorema de Fer-
mat é verdadeiro e indemonstravel.

Pois bem; foi ésse teorema, Ar-
chimedes, para o qual as grandes
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sumidades procuram justificativas
face a sua incapacidade para de-
monstra-lo (e seja notado que o
mestre Levy nao utilizou a lingua-
gem da logica empirista, ja que
verdadeiro e indemonstravel se
excluem dessa légica), que vocé
demonstrou com seguranca inque-
brantavel, dando-lhe o tratamento
matemaético que, até hoje, fugiu aos
mais brilhantes cérebros dedica-
dos a anélise matematica.

E com que indignagdo vocé re-
cebeu, de volta, seu trabalho, de-
pois de havé-lo remetido, com
desprendimento e sem alarde, as
supostas grandes autoridades ma-
tematicas nacionais, com a incon-
cebivel explicagdo apresentada a
guisa de justificacgo: “que os po-
lindbmios numéricos nao tinham
tratamento algébrico !”.

Quantas pessoas na FAB sabem,
Archimedes, que a solucdo busca-
da em vao pelos grandes matema-
ticos do mundo foi achada por
voceé ?

Com que saudade me recordo de
nossas reuniges, quando organiza-
vamos a exposicdo sObre misseis
para ser entregue ao Sr. Ministro
da Aeronautica. Como vocé se
empolgou pelo problema e como

‘se entristeceu com o resultado.

Pois bem, Archimedes; foi em
atengdo a ésse seu entusiasmo, a
sua visdo quanto ao problema,
que a Revista de Aeronautica de-
dicou seus editoriais déste e do
numero passado.

Tais eram, Archimedes, as pa-
lavras e os fatos, entre os muitos
a escolher, que eu desejaria re-
lembrar em pensamento, a beira
de seu tumulo que se fechava
para sempre, isolando a matéria,
mas nao conseguindo privar-nos
das recordacoes gratas e saudosas
que nos trazem a vida de volta.

Mas, infelizmente, com receio
do constrangimento ao enfrentar
certas presencas, desculpe-me a
intransigéncia, se assim for con-
siderada, nao o fiz.

Porém aqui estou para me pe-
nitenciar daquela falta e para tor-
nar mais conhecido, entre a ofi-
cialidade valorosa e pujante de
nossa FAB, aquéle que na vida
publica de oficial, pelo seu idealis-
mo e seu trabalho ano6nimo, foi
uma alma pura.
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0rgue funcionam mal of equipamentos
it 7 flf =

A grande rapidez com dque a
aeronautica se vem desenvolvendo
em todos os seus ramos de ativi-
dades esta tornando cada vez mais
dificil, principalmente para um
pais de recursos limitados como o
Brasil, o acompanhamento e a
atualizacdo de suas técnicas, nfo
s6 do ponto-de-vista da aquisicao
e producdo de engenhos e equipa-
mentos, mas também do ponto-
-de-vista de operacao e manutencao
dos mesmos.

De todos ésses ramos de ativi-
dades, o que vem cada vez mais se
desenvolvendo e se impondo como
parte integrante e imprescindivel
da aeronautica ¢ a ELETRONICA,
a ponto de os avides de guerra se-
rem hoje em dia, na base de preco,
metade eletronica e metade me-
cénica.

A razdo principal dessa crescen-
te importancia da eletrénica na
aeronautica é a incapacidade do
homem, em virtude das suas limi-
tacoes fisioldgicas, de controlar e
operar com eficiéncia e seguranca
as complexas e velocissimas aero-
naves de hoje. Se num DC-3 con-
sideramos altamente desejavel que
seu reduzido equipamento eletrd-
nico esteja em bom estado de fun-
cionamento, num B-58 ou num
B-70 nao se pode admitir o seu voo
sem que muitos désses equipa-
mentos estejam em perfeitas con-
dicdes de funcionamento.

Os equipamentos eletronicos ja
passaram a ter importéncia igual
a dos motores para a seguranca da
aviacao moderna e, em vista disso,
ndo pode uma Forca Aérea deixar
de dedicar especial atencio a to-
dos os problemas a éles relacio-
nados.

Na Forca Aérea Brasileira, se
bem que nao esteja desatendida
esta parte, pois procura-se por va-
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rios caminhos obter os equipamen-
tos necessérios e formar um ra-
zoavel nimero de técnicos de va-
rios niveis, encontramo-la ainda
bastante deficiente e desordenada,
com algumas atividades mais ob-
jetivas e promissoras no setor dos
equipamentos de terra, por parte
da Diretoria de Rotas Aéreas, e um
infcio bastante louvavel no setor
dos equipamentos de bordo, por
parte da Diretoria do Material,
ambas coadjuvadas, hoje em dia,
na parte técnica, pelo Centro Téc-
nico de Aeronautica.

Se bem que existam essas ativi-
dades, razoavelmente bem enca-
minhadas, elas se encontram ainda
em ritmo bastante aquém daquilo
que seria desejavel para um de-
senvolvimento compativel com a
importancia da nossa aeronautica
em geral e da FAB em particular.
Infelizmente, ndo podemos deixar
de admitir que os nossos servicos
que dependem da eletrénica ainda
deixam muito a desejar, seja no
setor das comunicacbes e dos auxi-
lios a navegacao, seja no setor dos
equipamentos mais especializados
como o radar e outros.

Se, de um modo geral, encontra-
mos uma situacdo t@o falha na
nossa aeronautica, devemos espe-
rar que surja alguma iniciativa,
principalmente por parte daqueles
a quem estao afetos tais servigos
ou problemas, entre os quais nao
podemos deixar de incluir a nos,
os engenheiros de comunicacdes,
no sentido de equaciona-los e bus-
car solugbes que mais se coadu-
nem com as condigdes brasileiras,
tanto para os problemas imediatos
como para os de longo prazo.

Animados por éste espirito, apre-
sentamos o nosso ponto-de vista,
consubstanciado neste artigo, no
qual procuramos apreciar os pro-
blemas como um conjunto, focali-

zando alguns aspectos béasicos que,
a nosso ver, mais necessitam de
atencao imediata, indicando alguns
caminhos para soluciona-los. .

Trés s8o os aspectos sob os quais
vamos analisar ésses problemas:

a) — A obtencdo dos equipa-
mentos.
b) — A operacdo dos equipa-

mentos, incluindo a manu-
tencdo de linha e de base.

¢) — A manutencdo de Parque
désses equipamentos.

A OBTENCAOQO DOS EQUIPAMENTOS

Os equipamentos podem ser ob-
tidos por aquisicoes no estrangeiro
ou por desenvolvimento e fabrica-
¢do no pais.

E 6bvio que, na maioria dos ca-
sos, o desenvolvimento e a fabri-
cacdo no pais constituem a solu-
cdo mais interessante, por varias
razodes, entre as quais as mais in-
fluentes sdo:

"— desenvolvimento da industria
nacional;

— estabelecimento de uma téc-
nica de alto valor como base
para desenvolvimentos fu-
turos;

— solucgbes mais adequadas para
0s problemas especiais do
Brasil e conseqiiente padro-
nizacao;

— facilidade de manutencdo e
suprimento;

— economia de divisas.

Embora para alguns equipa-
mentos que envolvem técnicas ain-
da ndo desenvolvidas no pais, ou
de emprégo muito restrito, ndo se
justifique econémicamente a sua
fabricacao ou o seu desenvolvimen-
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to, deveriamos sempre analisar até
que ponto nos seria possivel ou
interessante uma solucéo nacional.

Nao devemos perder de vista o
fato de que, embora sé se justifi-
quem plenamente os trabalhos de
desenvolvimento em térno de equi-
pamentos que tenham boas pers-
pectivas de industrializacao, isto &,
econdmicamente boas, ha necessi-
dade de um preparo basico geral
no sentido de conduzir a nossa téc-
nica e a nossa capacidade indus-
trial a um nivel que venha a per-
mitir o réapido atendimento das
necessidades operacionais quando
estas se fazem sentir. Um tal pre-
paro ndo pode ser alcancado sem
uma interferéncia direta e objetiva
por parte dos utilizadores, seja por
meio de encomendas, seja por meio
de um trabalho coordenado de in-
centivo, no qual sempre devera
ser admitida uma razoavel dose
de sacrificios.

A aquisicdo no estrangeiro é
comoda e rapida, porém jamais re-
solvera nossos problemas comple-
tamente, além de exercer um efei-
to nocivo sbbre os esforcos nacio-
nais que estdo sendo acionados
para equacionamento e solucao de
tais problemas.

Um pais é forte quando é eco-
noémica e industrialmente forte.
Forcas Armadas que dependem de
‘material importado nao represen-
tam Foérca no sentido internacio-
nal da palavra. Sao meras For-
cas de policiamento interno de um
pais.

Considerando que possuimos as
condigdes béasicas para um grande
desenvolvimento industrial, encon-
tramo-nos diante de um dever mo-
ral, na qualidade de 6rgao do go-

Encomendas recebidas

vérno, de desenvolver o maximo
de nossos esforcos, mesmo com al-
guma dose de sacrificios, no sen-
tido de resolver nossos problemas
de material com os recursos nacio-
nais, visto que ao govérno é que
competem os trabalhos pioneiros
desta natureza.

Nesta fase inicial do nosso desen-
volvimento industrial, em que nos
defrontamos ainda com dificulda-
des de téda ordem, a tumultuacio
do problema pode criar sérios em-
baragos com prejuizos gerais, ra-
zao pela qual reputamos de suma
importancia que, na Forca Aérea
Brasileira, todos os casos de aqui-
sicdo de material ainda nao nacio-
nalizado e de determinada catego-
ria sejam filtrados por um Oorgao
central, com o propoésito de avaliar
a possibilidade de sua obtencao
em fontes nacionais e de analisar o
impacto que teria sb6bre a indis-
tria nacional a sua aquisicdo no
estrangeiro, estudando, em conse-
qiiéncia, as limitacbes que deve-
riam ser impostas a tal aquisicao.
Qualquer que seja éste 6rgdo, éle
devera sempre trabalhar em es-
treita ligacdo com o Centro Téc-
nico de Aeronautica, ao qual ja
cabe a missdo de resolver os pro-
blemas técnicos da aerondutica em
ligacdo com a industria especiali-
zada do Pais.

No que diz respeito aos equipa-
mentos eletrénicos, grandes esfor-
cos ja foram realizados pela Dire-
toria de Rotas Aéreas, na parte
dos equipamentos de terra, esfor-
cos éstes que deram um substan-
cial impulso a entéo incipiente in-
dustria de equipamentos de tele-
comunicacoes do Brasil, e, pode-
mos dizer que, hoje em dia, gran-
de parte dos problemas relativos

pelas industrias de equipamentos

a equipamentos eletrénicos ja po-
dem ser resolvidos com os recursos
nacionais, gracas aquele esforco.

Uma vez resolvidos os proble-
mas técnicos, é necessirio garan-
tir a sobrevivéncia e desenvolvi-
mento dessas industrias, o que
é conseguido assegurando-se um
mercado consumidor para a pro-
ducao. Como no campo das tele-
comunicacdes os grandes consu-
midores s@o os Orgdos governa-
mentais, é ao govérno que cabe a
manutencao dessas industrias, me-
diante uma judiciosa politica de
encomendas.

Infelizmente, no caso do Brasil,
essa politica é praticamente ine-
xistente, e as fabricas de material
de telecomunicacbes, muitas das
quais ja vinham alcancando um
nivel técnico e de producao bas-
tante aceitaveis, estdo em decli-
nio, e até fechando, por falta de
mercado consumidor, enquanto
muitos 6rgdos governamentais es-
tao adquirindo equipamentos no
estrangeiro.

A titulo de informacdo, damos
abaixo um quadro estatistico com-
parativo que bem evidencia como
é fraco o apoio dado pelo govérno,
no Brasil, & indGstria de telecomu-
nicacoes. Embora uma compara-
cdo com os EE.UU. néo seja mui-
to representativa, os dados refe-
rentes a ésse pais nos ddo uma ori-
entacdo a respeito do caminho que
devemos seguir.

A OPERACAO DOS EQUIPAMENTOS

Uma vez obtidos os equipamen-
tos, deverdo os mesmos ser opera-
dos. Esta operacdo, razdo de ser
da existéncia dos equipamentos, é

eletronicos em 1958 (%)

. 8. A, BRASIL
BORGOVERNO! va, oo pow s soin s we US$ 4,8 bilhdes —— 63% Cr$ 150 milhGes 1,23%
DE PARTICULARES ......... US$ 1,4 bilhdes —— 18,4% Cr$ 12.000 milh6es —— 98,36%
DE INDUSTRIAS ..oivvsmsnsss US$ 1,42 bilhoes —— 18,6% Cr$ 50 milhdes —— 0,41%

(*) Extraido da revista “ELECTRONICS”.

REVISTA DE AERONAUTICA

JANEIRO - FEVEREIRO — 1960



o aspecto mais importante desta
analise, porque é da qualidade da
mesma que mais depende a efici-
éncia désses equipamentos.

Neste trabalho, quando falamos
em operacdo, consideramos inclui-
da, também, a manutencdo de li-
nha e de base, pois, para o tipo de
estudo que estamos apresentando,
seria dificil separa-las, em virtude
do grande entrosamento que deve
existir entre ambas.  Qualquer
operagdo envolve cuidados conti-
nuos de manutencio, manutencao
com caracteristicas especiais que
ndo sb6 deve ser técnicamente boa
como também deve acompanhar o
ritmo operacional, razdo pela qual
assume caracteristicas de opera-
¢do. E tao forte e tdo marcante
esta caracteristica que, para o bom
éxito da manutencio de linha e de
base, é imprescindivel que a mes-
ma seja perfeitamente disciplinada
por rotinas e ordens que bem po-
deriam ser denominadas de opera-
cionais. Existe uma area de super-
posicdo da operagao e da manu-
tengdo diretamente ligada a ela,
cujos limites sfo dificeis de ser
definidos.

Para que um equipamento seja
bem operado, é necessario que seus
operadores sejam pessoas bem trei-
nadas no equipamento e o conhe-
cam, nao s6 do ponto-de-vista da
construcdo, como também dos seus
principios de funcionamento.

Grande parte do pessoal da FAB,
que opera equipamento eletroénico,
nao possui os conhecimentos basi-
cos sObre o funcionamento do
mesmo, seja por nio ter recebido
instrucao adequada, deficiéncia das
nossas escolas, seja por falta de
oportunidade de prosseguir aper-
feicoando-se nesse campo. Mesmo
que um homem seja razoavelmen-
te bem treinado na operacdo de
determinado equipamento, ha ne-
-cessidade de que, periodicamente,
ceja a sua memoria refrescada so-
bre determinados detalhes que
muito poderdo aumentar a eficién-
cia dessa operacgao.

Para a operacao das aeronaves
e dos motores, essas deficiéncias ja
nao se fazem sentir com tanta in-
tensidade, porque podemos veri-
ficar que os conhecimentos nesse
ramo, pelo fato de ser mais sim-
ples e mais objetivo, sdo bem maio-
res e mais difundidos entre o pes-
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soal da FAB de um modo geral,
além da existéncia, também, de
maior numero de manuais e outra
literatura s6bre éste assunto.

J& na eletronica, a compreensao
do funcionamento dos equipamen-
tos exige certo nivel de conheci-
mentos sobre o assunto que esta
acima daquilo que se encontra na
média do pessoal da FAB, sendo
que os manuais ou outra qualquer
literatura a éle relacionados séo
praticamente inexistentes.

Compreendemos que n&o seré
facil a eliminacdo de tddas essas
deficiéncias, pois sdo muitas, espa-
lhadas por varios setores e algu-
mas exigindo longo prazo. S6 um
estférco generalizado, atacando si-
multdneamente todos ésses setores,
podera garantir um éxito comple-
to. Existem, porém, medidas ime-
diatas que, se ndo podem resolver
de todo o problema, muito poderéo
simplifica-lo, quais sejam a me-
Thor disciplinagdo e administracao
da manutencio de linha e de base
e a constituicao de Unidades Mo-
veis de Treinamento.

Na FAB — podemos afirmar —
muitos dos nossos equipamentos de
uso corriqueiro, como sejam os de
comunicacdo radiotelefénica, nao
apresentam rendimento bem mais
aprecidvel em virtude da méa ori-
entagdo ou administracdo dos ser-
vicos de manutencao. Estamos cer-
tos de que os nossos equipamen-
tos, mesmo velhos e obsoletos como
sdo, estdo em condicdes de ofere-
cer melhor servico e, também, que
0 nosso pessoal mantenedor, for-
mado pela Escola de Especialistas,
possui conhecimentos suficiente-
mente bons para garantir ésse me-
Ihor nivel de eficiéncia.

O que nado podemos esperar é
que os equipamentos funcionem
eternamente, gquase sem assistén-
cia, nem que os nossos jovens man-
tenedores, saidos da escola, este-
jam em condigdes de, sem orienta-
cao, se desincumbir a contento da
tarefa de manter os equipamen-
tos em alto grau de eficiéncia ope-
racional.

Para verificacdo do funciona-
mento de um motor, o pildto pos-
sui meios de medir varios elemen-
tos, dos quais depende o seu bom
funcionamento, e, quando qual-
quer dessas medidas esta fora de

S

certos limites, considerados acei-
taveis, rejeita o avido para o vdo.
Ja com os equipamento eletroni-
cos, como seja o de comunicacoes,
o piléto ndo s6 nao possui meios
de medir a sua eficiéncia como
também pouco se preocupa com
ela, por nao ter grande significa-
cdo na seguranca direta do voo.
Limita-se a verificar se o equipa-
mento ‘“fala”, o que, comparado
com o motor, representaria con-
tentar-se com o fato de o motor
ter “pegado” e estar “virando”.

O pessoal da manutencao, dian-
te dessa atitude dos pilotos, nédo se
preocupa em efetuar uma verifi-
cacdo mais requintada, limitan-
do-se, também, aos testes com a
Torre ou outra estacdo proéxima
qualquer, s6 retirando o equipa-
mento para provas na bancada
quando ja praticamente é nulo o
seu rendimento. Por essa razao,
quase todos nossos equipamentos
de comunicagbdes de bordo operam,
normalmente, num nivel bastante
baixo de eficiéncia. O mesmo fe-
némeno pode ser notado com os
equipamentos de terra, e, talvez
com mais intensidade até, pelo fato
de ésses equipamentos demorarem
mais em apresentar desajustes, o
que gera uma atitude de “descan-
so” entre o pessoal operador e o
mantenedor.

Os equipamentos de bordo, con-
forme ja foi mencionado, pode-
riam ter seu rendimento bastante
melhorado com a adocdo de medi-
das administrativas adequadas,
quais sejam a retirada periédica
dos equipamentos de bordo dos
avioes para verificacdo e recali-
bragem em bancadas apropriadas.
A frequéncia com que deve ser
efetuada essa retirada dos equipa-
mentos varia em funcdo do rendi-
mento médio dos mesmos, o qual
deve ser determinado estatistica-
mente. Se éste rendimento estiver
baixo, deve ser aumentada a fre-
quéncia de verificagdo, até que o
nivel adequado seja alcancado.
Uma vez estabelecida a freqiién-
cia, essa retirada dos equipamen-
tos deve ser observada rigidamen-
te, mesmo quando forem dados
como “em excelentes condigbes”.
Para controle e definicdo de res-
ponsabilidade, essas manobras de-
vem ser registradas no relatério
do aviao, com a assinatura do res-
ponsavel. E altamente conveniente,
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também, a existéncia de um ins-
petor, pessoa mais graduada e mais
experimentada, ao qual deverao
ser submetidas as fases mais mar-
cantes désse servico, para exame e
aprovacao.

As bancadas, para verificacao
dos equipamentos, devem consti-
tuir equipamento obrigatério de
uma unidade, devendo ainda ser
consideradas no mesmo plano de
importancia e prioridade que o
proprio equipamento a ser man-
tido. Quando um novo equipamen-
to fér introduzido na FAB, imedia-
tamente devem ser providenciados
o desenvolvimento, a padronizacao
e a confeccao das bancadas de ma-
nutencdo do mesmo, com elabora-
c¢do de um manual para éste fim.
Tais bancadas poderdo ser fa-
bricadas com todo o sucesso no
Brasil, podendo o seu estudo e a
elaboracao dos manuais serem en-
tregues ao Centro Técnico de Ae-
rondutica. E imprescindivel que
se crie na FAB a mentalidade de
que o equipamento de manutencio
é tdo importante e indispensavel
quanto o equipamento operacional.

O nivel do pessoal mantenedor
também deve estar de acordo com
a complexidade do equipamento,
principalmente o pessoal dirigen-
te dessa manutencdo. Para certos
tipos de equipamentos, como sejam
os modernos detectores e os pilotos-
-automaticos eletronicos, a manu-
tencdo deve ser dirigida por enge-
nheiros, e os fiscais devem ser pes-
soas altamente experimentadas e
treinadas no equipamento.

Relativamente aos equipamen-
tos mais difundidos na FAB, seria
altamente interessante a criacao
de “Unidades Moveis de Treina-
mento”, constituidas de pessoal se-
lecionado na operacdo, instalacio
e manutencdo désses equipamen-
tos, dotados de bancadas padroni-
zadas, aerotransportaveis, as quais
continuamente percorreriam as
unidades onde existissem aquéles
equipamentos e administrariam
cursos rapidos de atualizacio.

J4& para os equipamentos de ter-
ra, outro tipo de organizacio de-
vera ser adotada, levando-se em
conta a maior confiabilidade dos
equipamento e a grande dispersao
dos mesmos pelo territério nacio-
nal. Os pontos mais criticos séo os
postos localizados longe dos gran-
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des centros onde se acham concen-
tradas as facilidades para manu-
tencao.

O pessoal que normalmente ope-
ra e mantém ésses postos, embora
esforcado, razoavelmente compe-
tente e dedicado, nao esta livre do
fendmeno da estagnacio, que apa-
rece tanto mais acentuado quanto
mais afastado se encontra ésse pes-
soal dos grandes centros. Para so-
lucdo dessa deficiéncia, preconiza-
mos, a semelhanca das Unidades
Moéveis de Treinamento, a criacio
de Grupos de Manutencado e Ins-
trugdo, constituidos de pessoal al-
tamente treinado na operacido e
manutencao dos equipamentos a
serem verificados e perfeito co-
nhecedor dos problemas de insta-
lagdo. Cada grupo deveria incluir
um engenheiro.

Esses grupos deveriam percorrer
continuamente os postos da nossa
réde de infra-estrutura, verifican-
do a eficiéncia de operacéo, o fun-
cionamento e a instalacdo do equi-
pamento, corrigindo erros e ins-
truindo o pessoal sobre detalhes de
operacao, manutencao e ajustagem.

O ideal seria que ésses grupos se
deslocassem em avides adequada-
mente equipados, para melhor ve-
rificagao do funcionamento dos
equipamentos de terra.

A coordenacio de todos ésses ser-
vicos visando ao estabelecimento
de uma padronizacio e ao melhor
entrosamento dos ' diferentes Oor-
gaos que entrariam na sua exe-
cucao deveria ser feita pelo Esta-
do-Maior da Aeronautica, onde um
oficial encarregado desta parte, de
preferéncia um com curso de en-
genharia eletronica ou de comu-
nicagdes, se incumbiria da elabo-
racdo de normas para organizagao,
instalacdo, execucédo e controle da

‘operacdo e manutencido de linha e

de base das unidades da FAB.

As Unidades Moveis de Treina-
mento poderiam ficar diretamen-
te subordinadas a ésse oficial que
também se encarregaria da sua or-
ganizacdo, programa de treina-
mento, controle, etc.

I de capital importancia, porém,
que ésse oficial seja também en-
carregado de inspecionar essa ope-
racdo e manutencdo dos equipa-
mentos, a fim de que as normas e
instrucoes emanadas do Estado-

-Maior sejam continuamente re-
vistas e adaptadas a realidade ope-
racional.

A MANUTENCAO DE PARQUE

Cada equipamento tem um limi-
te de vida para funcionar dentro
de certos padroes de eficiéncia.
Este limite ou vem indicado pelo
fabricante ou deve ser determina-
do na pratica, mediante estatisti-
cas apropriadas.

Uma vez atingido éste limite,
torna-se necessaria uma reviséo
total para substituicdo das pecas
deterioradas e reajustagens. Al-
guns equipamentos talvez atinjam
o limite de tempo ainda em per-
feitas condicbes de funcionamento,
devendo, mesmo assim, a exemplo
do que é feito com os avides e os
motores, sofrer a revisao.

Na FAB, essas revisoes estao
sendo providenciadas quando os
equipamentos ja nao tém mais
possibilidade de apresentar algum
rendimento. A providéncia em ge-
ral adotada é o recolhimento a um
dos Parques onde ficarao aguardan-
do a revisdo. Nem sempre ésses
Parques estdo em condicbes de
atender essas revisdes prontamen-
te, por varias razbes que indepen-
dem da vontade das respectivas ad-
ministracoes. A essa deficiéncia
podemos adicionar as deficiéncias
intrinsecas do regimen de funcio-
namento dos Parques, para che-
garmos a um sistema que néo pode
apresentar boa eficiéncia, provo-
cando o descrédito dos mesmos no
ambito da FAB — ver artigo inti-
tulado “Os Parques de Aeronéau-
tica — Uma Solugao”, do mesmo
autor, publicado no ntmero 7
desta Revista.

Considerando que as industrias
de telecomunicagbes no Brasil ja
se encontram bastante desenvolvi-
das, somos de opinido que a for-
mula mais eficiente e mais econo-
mica para essas revisdes é a en-
trega das mesmas a uma dessas
indtstrias mediante contrato e es-
pecificacdes rigidas. <A Diretoria
do Material adotou éste sistema
para revisdo e modificacdo de uma
série de 70 equipamentos de VHF
do COMTA, com excelentes resul-
tados. As especificacées, a fiscali-

(Conclui na pag. 9)
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O problema da

Tivemos a satisfacdo de ler nos
numeros 3 e 7 desta vitoriosa Re-
vista de Aerondutica dois excelen-
tes artigos sobre o problema dos
Parques de Aercnautica, de auto-
ria dos Tenentes-Coronéis-Aviado-
res Eng Alberto Peres e Theobal-
do Kopp; criticas (construtivas) e
sugestoes foram por ambos apre-
sentadas, com apoio em solida ar-
gumentacdo. O assunto é de tal
modo atraente que nos sentimos
impelidos a participar do debate,
pouco importando que as nossas
opinides coincidam ou divirjam,
pois o que interessa no momento
é agitar o problema, como tarefa
preliminar de esclarecimento da
coletividade pensante da FAB.

Com a devida vénia, ndo nos fi-
liamos a corrente de opinifo se-
gundo a qual a origem do baixo
rendimento de producado dos Par-
ques de Aerondautica reside nas fa-
lhas da organizac¢do ou na prépria
politica industrial em vigor. HA,
sem duavida, deficiéncias naturais
em ambos os setores, como tam-
bém fatores pessoais que possam
de certa forma agrava-las ou ate-
nua-las, afetando assim, num e
noutro sentido, o préprio rendi-
mento da producao. O fato de o
Estado ser mau empresario, dada
a propria natureza dos negocios
publicos, ndo deve constituir mo-
tivo bastante para que o Minis-
tério da Aeronautica transfira
seus encargos industriais a tercei-
ros, cedendo suas instalacGes a
uma pseudo-iniciativa privada; a
experiéncia acumulada em varias
oportunidades tem mostrado os in-
convenientes dessa suposta solu-
cdo, que por mais de uma vez acar-
retou para os cofres publicos vul-
tosos prejuizos, a par de perma-
nentes desentendimentos entre as
partes, que culminaram com traba-
lhosas demandas judiciais e desen-
cantamento geral. E falsa a im-
pressdo de que nas emprésas pri-
vadas tudo se processa, invaria-
velmente, as mil maravilhas; ca
e 14, méas fadas ha. O que h§, evi-
dentemente, é u'a maior liberdade
de acdo administrativa aliada as
facilidades de acesso as fontes de
financiamento (funcdo do crédi-
to); por outro lado, a emprésa pri-
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manutencdo na FAB

Maj Brig Eng JOELMIR CAMPOS DE ARARIPE MACEDO

vada estrutura sua economia in-
dustrial em moldes bastante libe-
rais, de sorte que o ponto critico
(abaixo do qual a emprésa néo
produz réditos) se situa numa re-
gido muito conservativa, o que lhe
permite auferir lucros ainda que
operando com baixa produtivida-
de. Infelizmente, o mesmo ndo
acontece com a emprésa governa-
mental, onde a insuficiéncia de
meios ja constitui uma honrosa
tradicdo e o bom administrador é
aquéle que sabe trabalhar num
trapézio, sem réde. ..

Trabalhar sem meios nao é pro-
priamente uma caracteristica da
emprésa governamental, constitu-
indo apenas um vicio do Servigo
Publico no Brasil, que precisa set
extirpado, tais os maleficios ma-
teriais e morais que o mesmo acar-
reta. Em parte, isto se deve a ou-
tro vicio, éste de nossa propria for-
macao, qual seja o de fazer planos
(geralmente mirabolantes) sem
atentarmos para o custo de sua
execucdo; nao é de admirar, por-
tanto, que as propostas orcamen-
tarias sejam completamente irreais
e os orcamentos sistematicamente
deficitarios. Isto nado ocorre em
paises de- administracdo publica
mais amadurecida e responsavel.

Voltando ao caso dos Parques de
Aeronautica, um dos primeiros
cuidados do administrador deve
ser o conhecimento (real) de suas
proprias possibilidades, mediante
o levantamento da sua forca de
trabalho por especialidade e . por
oficina; a seguir, devera fazer o
confronto desta forca de trabalho
com as necessidades em homens-
-hora relativas aos respectivos pro-
gramas. De outra forma nao tera

caniE

- Parques,

meios a administracdo do Parque
para identificar os pontos de es-
trangulamento da producao e men-
surar os deficits de mao-de-obra
dentro de cada especialidade ou
oficina. Os programas de traba-
lho deverao ser préviamente or-
cados, com base nos dados da con-
tabilidade industrial de exercicios
anteriores, de sorte que se possa
saber, de antemio, se referidos
programas sdo realmente exeqtii-
veis ou nao. Infelizmente, da-se
muito pouca importancia ao conhe-
cimento do custo em matéria de
servico publico, sob a alegacdo
simplista de que éste nao foi feito
para dar lucro... Nocdo errada
e impatriética, pois o administra-
dor da cousa publica tem o dever
de trabalhar bem, isto é, produzir
o maximo com o minimo de 6nus
para o erario; e isto s6 se compro-
va mediante meticulosa anéalise das
despesas realizadas, face aos re-
sultados alcangados. Os trés gran-
des Parques de Aeronautica (Afon-
sos, Marte e Lagoa Santa), bem
como a Fabrica do Galedo, ja pos-
suem um perfeito servico de Con-
tabilidade de Custo Industrial. A
Diretoria do Material, por sua vez,
ja iniciou um servico de andlise
dos relatérios de contabilidade dos
objetivando  corrigir
eventuais distorc¢ées técnico-econod-
micas. O sistema precisa, contu-
do, ser melhorado, a fim de que
as despesas com a Contabilidade
Industrial tenham um sentido po-
sitivo e objetivo. As estatisticas
também devem merecer melhores
atencdes, pois sem saber o que se
féz e por quanto se féz em deter-
minado Exercicio, é impossivel
prever e orgar para o Exercicio
seguinte. Nao é preciso mudar a
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organizacio para que a atual fun-
cione a contenito: é bastante cuidar
dos meios (principalmente em
pessoal habilitado) e fazé-la fun-
cionar como deve.

Feitas as consideracbes acima,
ja é tempo de formularmos a se-
guinte indagacdo: Quanto custa a
manutencio na FAB?

Para
gunta,

respondermos a esta per-
adotaremos métodos indi-
retos, oObviamente aproximados,
porém com base na experiéncia
aplicada aos grandes numeros.
Possui a FAB, presentemente, co-
pioso e variado material aéreo,
cujo valor de inventario monta a
cérca de US$ 87.000.0000,00 (oi-
tenta e sete milhdes de doélares);
esta importancia cai para
US$ 64.000.0000,00 (sessenta e
quatro milhées de délares), se de-
duzirmos o valor do material
apoiado pelo Plano de Assisténcia
Militar (PAM). Aplicando-se o
disposto na IDM n.° 67-2, de 21-10-
-58, que regula a elaboracido dos
Planos de Suprimento no Exte-
rior (PSE), temos que prever as
seguintes reservas:

a) apoio de Escaldo Parque (10,0 %)
b) apoio de Escaldo Base (2,5 %)

c) reposicdo de ferramental (1,0 %)

Estes délares ndo caem do céu
por descuido. Em primeiro lugar,
feita a partilha entre as grandes
empreésas estatais (Petrobras, Com-
panhia Siderdrgica Nacional, Al-
calis, etc.), o saldo restante, geral-
mente infimo, é novamente ratea-
do entre os Ministérios interessa-
dos. Na atual conjuntura, é pou-
co provavel que o Banco do Bra-
sil possa por a disposicdo do Mi-
nistério da Aeronautica cambiais
no montante requerido. Admita-
mos, entretanto, para simples ar-
gumentacdo, que o impossivel se
realize, isto &, que aquela quota
seja posta a disposicio da FAB;
surge entdo outro problema: onde
obter Cruzeiros para a aquisigao
dos doélares? De acordo com as
taxas em vigor, serdo necessarios
exatamente &$ 864.000.000,00 (oi-
tocentos e sessenta e quatro mi-
lhoes de cruzeiros). Consultando
o orcamento da Aeronautica, ve-
mos trés Subconsignagdes por on-

REVISTA DE AERONAUTICA

de aparentemente poderiam cor-
rer tais despesas, embora sem
atingir o total necessario, a saber:

S/c 1.3.05 (Pecas e Acessoérios)
S/c 1.3.10 (Matérias-Primas) ..
S/c 1.6.25 (Manutencido de aeronaves)

Na realidade, apenas se pode
dispor da S/c 1.6.25 (Manutencao
de Aeronaves), o que dard para
adquirir cambiais no valor de
US$ 200.000,00 (duzentos mil doé-
lares). As outras duas subconsig-
nacoes sao altamente deficitarias
para as proprias aquisi¢bes locais,
figurando entre as mais importan-
tes os pneus e cdmaras-de-ar para
avioes e viaturas, as baterias, os
indutos, os diluidores, os remove-
dores, o material de limpeza, a
fiacdo elétrica, a tela de aviacio,
as matérias-primas em geral, o pa-
pel para impressdes técnicas, as
pegas e acessOrios para viaturas,
o tecido para uniformes, etc etc.
Citadas subconsignagées ha anos
tém permanecido praticemente es-
tacionarias, mndo acompanhando

US$ 6.400.000,00
US$ 1.600.000,00
US$  640.000,00

US$ 8.640.000,00

assim o ritmo inflacionério da eco-
nomia do pafs nem o crescimento
vertiginoso das atividades da FAB;
por outro lado, elas sdo rateadas
entre as diversas organizacgdes da
FAB, o que constitui uma pulve-
rizagdo de recursos altamente pre-
judicial, conquanto inevitavel. Mas
nao é sé: ha ainda o ja tradicional
“Plano de Economia”, que conge-
la parcelas substanciais de um or-
camento por si altamente dificita-
rio !

Como se v§, o problema dos Par-

ques é uma parcela do problema .

geral da FAB; é de ordem niti-
damente financeira. Nao busque-
mos em falhas de organizacdo ou
de administragdo a origem dos ma-
les em que todos nos debatemos;
busquemos, isto sim, o indispensa-
vel equilibrio financeiro, conferin-
do meios a altura dos encargos ou
entdo reduzindo éstes encargos até
o limite das disponibilidades finan-

S e

ceiras do Ministério da Aeronduti-
ca. Tenhamos a coragem necessa-
ria para identificar os vicios da

€%.140.000.000,00
€% 200.000.000,00
€ 20.000.000,00

€8 360.000.000,00

estruturacio do Servico Publico
e, ao em vez de contorna-los, en-
frenta-los e corrigi-los. Hste é o
problema, o grande problema.
Ignora-lo é querer encobrir o Sol
com uma peneira, é fazer malaba-
rismo com a cousa publica, é re-
ceber a missdao e nao cumpri-la !

PORQUE FUNCIONAM...
(Conclusdo da pag. 7

zacdo e o recebimento do servigo
foram efetuados pelo Departamen-
to de Eletronica do Instituto
de Pesquisas e Desenvolvimento
(IPD) do CTA.

Por éste sistema, obteve-se um
servico de primeira qualidade, den-
tro do prazo estipulado e a um
preco prefixado mediante orca-
mento. O trabalho maior e mais
importante, para a FAB, neste sis-
tema, é a elaboracdo das especifi-
cacbes e a fiscalizacdo e recebi-
mento dos servicos, sendo de capi-
tal importancia que a fiscalizacao
exija o exato cumprimento das es-
pecificagoes por parte do con-
tratado.

As industrias de telecomunica-
¢cbes do Brasil estdo em condigoes
de atender a maior parte dos nos-
sos equipamentos. Para os equi-
pamentos restantes, para os quais
as nossas industrias néo estdo apa-
relhadas, a férmula mais interes-
sante seria a entrega a uma firma
estrangeira, mediante contrato a
ser estudado separadamente para
cada caso.
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Muito se tem falado acérca do
Engenheiro de Aeronautica, Espe-
cialidade de Aeroportos e Cons-
trucbes: mais a favor e menos
contra.

Julgam, os que combatem a cria-
cdo de um novo ramo da Engenha-
ria Aeronautica, que nao ha neces-
sidade de semelhante providéncia,
pois o préprio engenheiro civil
pode, muito bem, ter sob seus cui-
dados técnicos setor tao impor-
tante. Alegam que o engenheiro
civil, fazendo um curso de exten-
sdo universitaria, de um ou dois
anos, estaria em condicdes de bem
exercer a profissio de Engenheiro
de Aeroportos e Construcdes, isto
é, apds cinco anos de estudos de
Engenharia Civil, estudaria mais
dois anos, possivelmente, de espe-
cializacdo em Engenharia de Aero-
portos e Construcoes, objetivando
capacitar-se para novos encargos.

Nao ha davida, qualquer enge-
nheiro, seja qual for sua especia-
lidade, com um ou dois anos de
aspecializacdo, pode tornar-se apto
a resolver problemas de outros se-
tores da técnica, como também
qualquer estudante, com o curso
colegial completo, apds cinco anos
de estudos de engenharia, tornar-
-se-4 um engenheiro de qualquer
especialidade.

Afianca-se, também, que o en-
genheiro civil, com dois, um ou
menos tempo de estudos, podera
tornar-se engenheiro gebgrafo, ele-
tricista, eletrénico, em aeronaves,
em aerovias, em transmissoes,
metalirgico, rodoviario, ferrovia-
rio, etc.

Assim raciocinando, ndo haveria
motivo por que criar novos cursos,
visando a especializacdo, desde os
bancos universitarios, como s6i
acontecer na Iscola Nacional de
Engenharia, no Instituto Tecnold-
gico de Aeronautica de Sdo José
dos Campos, na Hscola Técnica do
Exército, etc. E claro e 6bvio que
todas elas (as especializagdes) tém
uma base comum de conhecimen-
tos, ap6s o que tudo mais é dife-
rente, seguindo a orientagdo acon-
selhada pelos seus proprios de-
signios.
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¢ Reroportos @ Construgges

i

NILSON DE QUEIROZ COUBE — Ten Cel Av

Eng Aeroniutico e Civil

Sendo, pois, a Especialidade de
Aeroportos e Construcdes um ramo
novo da Engenharia de Aero-
nautica, houve necessidade de de-
fini-lo. O Estado-Maior da Aero-
nautica assim o féz, quando, em um
dia auspicioso, aprovou o PADRAO
DE EFICIENCIA, que iria dirimir
todas as davidas, fixando, de uma
vez para sempre, o pensamento do
Ministério, quanto ao correto en-
tendimento das possibilidades do
Engenheiro de Aeronautica — Es-
pecialidade de Aeroportos e Cons-
trucdes.

Para conhecimento dos interes-
sados, que se sabe serem muitos,
é transcrita infra a peca que poe
fim a inGmeras consideracées em
térno do assunto:

“PADRAO DE EFICIENCIA
DO
ENGENHEIRO DE AERONAUTICA
\ DA
ESPECIALIDADE DE AEROPORTOS
E CONSTRUCOES

LA

O Engenheiro de Aeronautica,
da Especialidade de AERO-
PORTOS E CONSTRUCOES,
deve estar qualificado: para
projetar e estabelecer especi-
ficacbes para a construcao e a
manutencao de Aeroportos (ou
aer6édromos), de Bases Aéreas
e das demais obras necessa-
rias & Aeronautica; e para or-
ganizar, dirigir, executar. e
fiscalizar os servicos corres-
pondentes.

pa 7T 0

Para tanto, deve o Engenheiro
de AEROPORTOS E CONS-
TRUCOES:

1 —Escolher o terreno e coletar
os elementos necessarios ao

— 1 —

projeto geral da obra a rea-
lizar.

2 — Executar levantamentos pre-
cisos, planimétricos e alti-
métricos, de uma regiao, vi-
sando ao projeto e & cons-
trucao de um aeroporto (ou
aerédromo), de uma Base
Aérea ou de outra obra de
interésse da Aeronautica.

3 —Proceder as amarragoes geo-
graficas indispensaveis a
precisa localizacao dos aero-
portos (ou aerdédromos), nas
cartas aeronauticas, e a de-
terminacao de um azimute
astronémico, para uma cor-
reta orientacao.

4 —Projetar a obra como um
todo, ressaltando, conforme
o caso, a localizacdo das pis-
tas e dos patios, das areas
tipicas, das zonas edificadas,
dos auxilios a protecdo ao
voo, das instalacoes, etc.

5 — Realizar a pesquisa e os es-
tudos geotécnicos de jazidas
(pedras, areias e solos), vi-
sando a caracterizacdo das
mesmas.

6 —Fazer os ensaios tecnologi-
cos relativos a cimento, a be-
tfume, a agregados, a carac-
terizacao e a estabilizacéo
de solos.

7--Projetar e executar terra-
plenagem.

8 — Dimensionar, pelos métodos
usuais, detalhar, projetar,
especificar, construir e man-
ter pavimentos.

9 —Projetar, construir e man-
ter drenagens.

10 — Elaborar os projetos arqui-
tetonico, de instalacodes, es-

(Conclui na pag. 31)
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Nova concepcio de

sistemas de armamento

neral Sessums a

Traducdo e adaptacdo de entrevista do Ge-
“Missiles and Rockets” —
Brig do Ar Eng OSWALDO BALLOUSSIER.

Em entrevista publicada no “Mis-
siles and Rockets”, de 6 de julho
do ano passado, o Major-General
John W. Sessums Jr. féz declara-
coes interessantes sdbre uma nova
concep¢do dos sistemas tanto de-
fensivos quanto ofensivos.

Em sua opinido, o CAMAL
(Continuously Airborne Missile-
-Launching) reduzira, enormemen-
te, o custo da defesa do pais. O
CAMAL é associado ao ALBM
(Air-Launched Balistic Missile) e
consiste num avido a propulsio
nuclear de baixo nivel de vbo.
Com um nUmero razoavel désses
avioes, poucas bases seriam neces-
sarias, ja que os avides nio pre-
cisam ficar, todos, ao mesmo tem-
po, acomodados no solo, pois a
maioria déles estaria no ar a maior
parte do tempo. Em patrulha,
gles se mostram como um excelen-
te elemento de contencdo. Nao
somente éles podem aproximar-se
mais dos objetivos, o que auxilia
bastante a solug@o do problema de
selecdo de objetivos, como, tam-
bém, aquela possibilidade de apro-
ximacdo reduz, apreciavelmente, g
magnitude do problema de detec-
cao e destruicdo. Uma forca de
tal constituicdo, operando numa
base global, teria capacidade de
atacar qualquer complexo de ob-
jetivos inimigos. Seria uma»tarefa
bastante dificil a localizacao, pelo
inimigo, de uma patrulha em mo-
vimentacao constante e, por con-
seguinte, bastante dificil, também,
para qualquer inimigo, lancar um
ataque de surprésa.

Quanto a possibilidade de o sis-
tema CAMAL — ALBM ser usa-
do em missdo antimissil, declarou
o Maj Gen Sessums que o conceito
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de operacdoes CAMAL nao é de na-
tureza defensiva; ao contrario, é
mais um sistema de armamento
projetado para diferir a decisé@o
inimiga soObre o lancamento dos
ICBM. Contudo, o CAMAL pode-
ria assumir incumbéncias de natu-
reza defensiva, por ser um aviao
versatil, capaz de transportar car-
gas elevadas. No momento, por
exemplo, a interceptacdo dos mis-
seis refere-se aos que desenvolvem
18 000 milhas por hora a altitudes
de 700 milhas. E um problema sé-
rio, j& que o missil defensivo que
devera deslocar-se a uma veloci-
dade maior tera sempre a desvan-
tagem de ser lancado depois. As-
sim, nao é possivel pensar-se em
alcanca-lo a meio caminho da tra-
jetéria, mas em algum ponto entre
o meio caminho e o objetivo. O
CAMAL garantira a protecao do
territério e da populacdo, se o
meio da trajetoria estiver s6bre o
oceano.

Os ALBM que estdo sendo de-
senvolvidos, atualmente, sao do
tipo de 1000 milhas. Os estudos
procedidos pelas Martin, Mc Do-
nald e Convair-Lockheed, em com-~
peticdo para o contrato ALBM, in-
dicam que um avido do tamanho
do CAMAL tera capacidade para
transportar varios.

Ha boas perspectivas quanto a
diminuicdo de tamanho e péso. Os
resultados conseguidos com a
bomba atémica comprovam-no.
Muitas dificuldades foram venci-
das para acondicionar a primeira,
no maior avido da época. Agora os
canhdes da artilharia empre-
gam-na. Por outro lado, deve ser
conseguido um aumento apreciavel
no rendimento do propelente, o que

Py g

reduzira as dimensdes do missil.
Assim, ha duas solucdes de possi-
vel adog¢do: reduzir o missil, man-
tendo as caracteristicas ou aumen-
tar-lne o alcance, com maior pro-
pulsdo, mantendo-o, aproximada-
mente, nas dimensdes exigidas
para 10 000 libras.

O problema de computacdo e
plotagem, referente a um aviao
voando sdbre os oceanos ou nas
proximidades do territério inimi-
go é bastante delicado. Acha o
Gen Sessums que o meio mais se-
guro de resolvé-lo consiste em pro-
ver o avido dos meios de detecgao.
Isso eliminaria a necessidade do
sistema de contréle e comunicacao
terrestre, atual, com seus compu-
tadores de grande capacidade e
relés de comunicacdo para detec-
cao e localizacdo de trajetéria. Se
o avido tiver a bordo a arma e o
equipamento de detecgdo, o com-
putador apenas introduzird os si-
nais no missil e a tripulacdo do
avido poderad lanca-lo, imediata-
mente, desde que tenha autoriza-
cdo para tal. Precisardo, apenas,
do sinal de ordem, tal como o SAC
tem para o sistema de contréle po-
sitivo.

O CAMAL, nas condigoes atuais
da tecnologia, serd, forcosamente,
um grande avido, para poder trans-
portar um reator nuclear e a blin-
dagem necessaria. Pode ser argu-
mentado que uma formacio de
avioes désse tipo, patrulhando a
periferia do territério inimigo, sera
atacada por avides de caca que a
liguidara. A resposta é esta: mui-
to tempo ainda decorrera até que
surjam os cacas atomicos, cuja cé-
lula tera de ser construida em
térno das 60 000 a 100 000 libras de
blindagem para receber o pro-
pulsor.

Assim, parece, a arma de ataque
a tal formacdo serd o missil, que
podera, mesmo, ser de lancamento
submarino. Désse modo, ja que o
CAMAL tera autoridade e capa-
cidade para se defender, é facil de
conceber que, tdo logo um missil
seja lancado contra éle, seria ca-
paz de destrui-lo e, também, quem
o lancou.

Fssa perspectiva é bastante in-
teressante quanto a ligacdo com o
sistema de alerta imediata e a
guerra anti-submarino da Marinha.
Ha, realmente, uma grande varie-
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dade de possibilidades. Uma das
mais encorajadoras é a possibili-
dade de economia de verbas com
a reducdo de alguns sistemas de
armamento atuais, tanto ofensivos
quanto defensivos. Tal economia,
contudo, é para um futuro nio tao
imediato. i_averad necessidade de
despesas com a construcao de ba-
ses para ICBM, até uma completa
e perfeita “mise au point”. O Gen
Le May ja se referiu a isso. Ele
utilizarda qualquer arma ja desen-
volvida, avaliada e experimentada.
Por exemplo, os trabalhos com o
Atlas e o Titan estdo em curso
adiantado. Ele nao retirara, po-
rém, nenhum B-52 da linha ope-
racional, enquanto o Atlas e o Ti-
tan nao estiverem devidamente
aprovados. E preciso, primeiro,
té-los nos maos de equipes treina-
das e com capacidade comprovada.
A selecdo de objetivos (planeja-
mento de modos de ataque e ou-
tras tarefas) é outro fator preemi-
nente e cria um problema muito
mais amplo do que a meédia dos
individuos se da conta. O aviao
CAMAL ¢é um desenvclvimento
novo, como novo é o desenvolvi-
mento do ALBM. Passara algum
tempo antes de térmos um proje-
til balistico de lancamento por
aviao, realmente satisfatorio. Pode
mesmo acontecer que, antes da
construcao do primeiro, surja um
outro que seja um desenvolvimen-
to melhor.

Quanto a posse de um sistema
de retaliacdo com ICBM a base de
15 minutos, acha o Gen Sessums
que o nucleo verdadeiro comecard
quando o primeiro Atlas for tor-
nado operacional, pois, nesse mo-
mento, apenas algumas equipes es-
tardo identificadas com o mecanis-
mo, 0 que por si s6 nédo basta. E
preciso prover todos os meios de
apoio, todo o equipamento exigido,
e o problema de selegdo de obieti-
vos e tracado de trajetéria é um a
cujo respeito estamos aprendendo
coisas novas a cada dia. Pouco de-
pois de iniciada a tarefa, ja havera
alguma capacidade efetiva, que
aumentara em cadéncia rapida a
proporcao que as facilidades e o
pessoal adicional forem sendo pos-
tos a disposicdo dos encarregados
da tarefa.

Esgotado o assunto do sistema
CAMAL-ALBM, féz o Gen Sessums
algumas consideracbes sObre mis-
seis, em geral.
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Assim é que, no campo dos pro-
pelentes, disse que os percloratos
aluminizados permitiram um au-
mento de 20% no impulso especi-
fico e que outros aditivos também
se mostrardo bastante eficientes.
Muitas pesquisas estao sendo fei-
tas no setor do boro, seja como
combustivel fundamental, seja
como aditivo, as quais permitem
esperar-se melhores resultados.
Com os sélidos foram conseguidos
resultados superiores a 260 Isp,
mas os percloratos s@o muito sen-
siveis e os melhoramentos intro-
duzidos no impulso especifico au-
mentam, ainda mais, sua sensitivi-
dade, dificultando o problema de
estocagem e manuseio, com a exi-
géncia de requisitos especiais. Se
forem tornados téo sensiveis que
um toque acidental faca iniciar a
queima do combustivel do missil,
ndo tera aplicacdo militar.

Os propelentes liquidos apresen-
tam como problema a camara de
pressdo do motor. Muita gente esté
trabalhando em cémaras de pres-
sao até 1000 psi. Essa ordem de
grandeza exige desenvolvimentos
inteiramente novos visando a im-
pedir a explosdo do motor.

No momento atual, grande parte
dos trabalhos do ARDC (Air Re-
search and Development Com-
mand) estd sendo dedicada a ma-
teriais. O desenvolvimento do be-
rilo é um bom exemplo dos esfor-
cos de pesquisa aplicados. E, real-
mente, um metal maravilhoso, mas
muito dificil de ser extraido de
ceus minérios e poucas minas ex-
ploraveis foram descobertas. Por
ser friavel e de aglutinacéo dificil,
traz, ainda, problemas secundarios.
O emprégo do berilo, substituindo
0 aco, permitiu a realizacdo de gi-
roscopios extremamente sensiveis
e leves. Muitas outras aplicacoes
especializadas, tais como sistemas
de freio, ogivas, estruturas de sa-
télites, j4 se mostram factiveis, o
que permitiria uma reducdo de
50% do péso dessas pecas. O pro-
blema da toxidez ainda néo foi eli-
minado, mas a industria do berilo
e a AEC (Atomic Energy Commis-
sion) desenvolveram, nos ultimos
anos, muitas medidas de seguran-
ca de que se beneficiam, ndo sé6 a
Forca Aérea, como também as fir-
mas que recebem contratos. N&ao
pensam as autoridades encarrega-
das do assunto em criar uma in-

.

dtstria como a do titédnio, nem ser
dedicada a ela uma atencdo que
prejudique as demais. Esforcos de
pesquisa aplicada estdo, também,
sendo concentrados nos metais re-
fratarios. O caso do titanio foi cri-
ado, mais pela necessidade de sua
aplicacdo nos “Pratt and Whitney
J-57". Contudo, tal como aconte-
ceu com o aluminio e o magnésio
que inicialmente eram materiais
de emprégo exclusivo em avides e
depois invadiram a economia ci-
vil, talvez o titdnio encontre, tam-
bém, largo emprégo na industria
comum.

Um programa interessante, de
longo prazo, é o referente a pes-
quisa dos “bigodes de gato”. Os
estudos em curso podem trazer no-
vas luzes a solucdo de problemas
que assolam a Forca Aérea — a
fadiga, por exemplo.

Aqui surge um aspecto interes-
sante da pesquisa. Os “bigodes de
gato”, uma verdadeira dor de ca-
beca para os manuseadores de equi-
pamento eletrénico, poderdo, um
dia, em futuro nao muito distante,
transformar-se num mana para os
fabricantes de estruturas de mis-
seis, nas quais a carga de ruptura
¢ de importéncia vital. Algumas
dessas fibras de metal, que se for-
mam em virtude das particulas
metalicas submetidas a pesado
bombardeio de eléctrons, adquirem
resisténcia seis vézes superior a
dos acos modernos mais resisten-
tes. O problema que se apresenta
aos pesquisadores é o da formacéo
de “bigodes de gato” num mate-
rial que possa ser fabricado. Os
“bigodes de gato” mais resisten-
tes apresentam uma carga de rup-
tura de 2000 000 de libras por po-
legada quadrada e tém um dia-
metro de um décimo-milésimo de
polegada. Sua comparag¢do com oS
350 000 psi dos acos modernos mais
resistentes evidencia, bem, sua im-
portancia. Sua pesquisa é, pois, de
grande relevancia.

Quanto ao material basico a ser
empregado nos veiculos espaciais,
num futuro previsivel, acha o Maj
Gen Sessums que, dada a impos-
sibilidade de ser fabricada uma
chapa a base de “bigodes de gato”,
no estado atual e no futuro mais
imediato, os acos inoxidaveis, com
sua extraordinaria resisténcia,

(Conclui na pag. 17)
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O outro lado de Ru

INTRODUGAO

Constantemente citado e evoca-
do em nossos dias no Parlamento
ou nas mais altas Coértes de Jus-
tica, na Imprensa ou nos meios
académicos, Ruy Barbosa tornou-se
um cléssico, um padrao, um para-
digma de conceitos validos. Quer
entre a elite intelectual, quer en-
tre os académicos ou ginasianos,
ol mesmo no seio da massa, poucos
sdo 0s que ndo o conhecem ou o
identificam como o autor da Ré-
plica, ‘0 impecavel parlamentar
contra seus adversarios ou oposi-
tores de suas idéias, o poliglota, a
Aguia de Haia, a palavra exube-
rante, o jornalista, o orador pleno
de recursos, o famoso constitucio-
nalista, o internacionalista, o ver-
bo da liberdade, o abolicionista, o
arauto da democracia liberal e da
igualdade politica entre as peque-
nas e grandes nacgbes. Nao menos
conhecido o é como o grande edu-
cador, o federalista, o civilista, o
jurista insigne ou o intransigente
defensor das liberdades humanas.

Nao é, porém, sob estas diferen-
tes facétas, éste mosaico cintilan-
te, que nos propomos discorrer sb-
bre ésse ilustre e honrado brasi-
leiro, éste génio verbal da raca.
Nao. Pretendemos focalizar, mais
sob a forma de compilacdes, o ou-
tro lado de Ruy, o Ruy desconhe-
cido, o Ruy pouco divulgado, en-
fim e outro Ruy Barbosa. Nosso
objetivo é comentar o Ruy finan-
cista a frente dos negécios da Pas-
ta da Fazenda do Govérno Provi-
sorio, INTENDENTE das financas
da Uniado, e o Ruy administrador,
TECNICO DE ADMINISTRACAO,
praticando atos de rotina, atos de
gestdo administrativa, aplicando
intuitivamente a hoje tao atual
Teoria de Fayol, quando, naquela
época, ainda néo tinha sido divul-
gada nem mesmo em francés. As-
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sim é que estruturava seus progra-
mas na previsdo, no planejamento,
na direcdo, na coordenagao, na or-
ganizacdo, no comando e no con-
trole dos resultados.

E désse Ruy semi-anénimo, tra-
balhador solitario e eficiente, in-
cansavel e operoso, organizado e
organizador que pretendemos ra-
biscar estas notas. Esse outro Ruy
substituia a brilhante oratéria e a
fertilidade da sinonimia pelo tec-
nicismo das palavras e pelas frases
singelas na exaracao dos despachos
dos processos hoje denominados
“daspeanos”, e. na redacdo precisa
e concisa de normas administra-
tivas.

Embora sofrendo as influéncias
dominantes da época, marcadas
quer pelo positivismo, quer pelo
bacharelismo ou academicismo,
Ruy preocupou-se, sobremodo, com
a realidade brasileira, procurando
em cada ato dar as melhores solu-
cbes aos problemas de entdo, den-
tro da s& norma juridica e poli-
tica, nlo obstante seus criticos,
sem tréguas, se insurgirem, taxan-
do-o de retérico ou ficcionista.
Muitos daqueles problemas eram
bem semelhantes aos atuais; infla-
céo, repressio ao contrabando, pa-
ridade internacional, empréstimos
externos, desvalorizacdo e depre-
ciacdo da moeda, ete.

RUY, FINANCISTA E
ADMINISTRADOR

‘O Império era o deficit e a in-
flacdo, e wice-versa. Identifica-
vam-se. Assim afirmavam aquéles
que pregavam as idéias republi-
canas, Realmente, os deficits or-
camentarios eram crescentes, a
maquina administrativa emperrada
e a economia do Pais ainda prima-
ria, subdesenvolvida, perneta, ins-
tavelmente apoiada na monocul
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tura do café. Com o Abolicionismo
e as leis correlatas que o precede-
ram, a situacdo agravou-se, fican-
do a agricultura - desorganizada.
Acresca-se a tudo isto a deficién-
cia dos transportes de entao, bem
assim das vias e dos meios de co-
municagoes. Tal foi o panorama
brasileiro, que nos foi legado pelo
Império. Quando nio se emitia,
contraja-se empréstimo em ouro
da Europa, a quem pagavamos ju-
ros régios, muitas vézes até para
pagamento de pessoal, conforme
nos diz J. F. Normano, em sua
“Formacgio Econdémica do Brasil”.

Ruy néo era um técnico em fi-
nancas publicas nem economista de
nomeada. Combateu, entretanto, e
acerbamente criticou a politica fi-
nanceira do Visconde de Ouro Pré-
to. Nao obstante, varias vézes con-
vidado, tantas vézes se recusou a
tomar parte no Gabinete Imperial,
quando ‘tinha apenas 39 anos. Nao
quis ser incoerente consigo mesmo;
era Federalista por conviccao e a
Monarquia adotava o regime uni-
tario.

Proclamada, porém, a Republica
em 1889, formou-se o Govérno Pro-
visorio, e imediatamente foi Ruy
convidado para ocupar a pasta
mais importante, a da Fazenda,
considerada na época um super-
ministério, o érgao diretor e coor-
denador da politica econdémico-
-financeira do Pais. Foram qua-
torze meses de luta tenaz. Passa-
gem efémera, porém proficua.

Os problemas de certo modo se
agravaram com a radical mudanca
de regime politico. Os bancos eu-
ropeus desgostosos retraliram o
nosso crédito. :

A torrente inflacionaria rolava
célere, nao sendo suscetivel de es-
tancamento repentino. Nao era,

‘como nao é, com simples ato escri-
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to, lei ou decreto, que se paralisa
a inflacdo ou se combate seu ir-
mao siamés — o deficit orcamen-
tario. Os males tinham criado
raizes; mister se fazia que o com-
bate fosse procedido para atacar
as causas. Ruy o sabia, como
também sabia que os resultados
nao seriam imediatos.

O efeito pratico de suas provi-
déncias foi salutar. Por isso, a me-
dida que os fatos vao pertencendo
a Histéria, cada vez mais ganha
éle adeptos e perde outro tanto de
criticos.

Um dos combates mais sistema-
ticos foi desencadeado soObre os
bancos estrangeiros, através de
suas agéncias em nosso Pais, as
quais jogavam com a diferenca de
cambio, exercendo influéncia es-
peculatoria das mais nefastas, fi-
cando beneficiados os intermedia-
rios nos auxilios & lavoura e pre-
judicados os agricultores.

Combateu a importacao do ouro,
o que muito se fizera anterior-
mente, por julga-la absurda ao re-
torna-la por um mesmo prego, o
que nem sempre influia no equili-
brio financeiro e, quando o conse-~
guia, era numa situacao de falsa
posicdo. Defendeu, isso sim, a
maior circulag@o possivel da moe-
da, o que seria um indice de in-
tensidade nas trocas.

O aumento da producdo era o
ponto crucial, coluna vertebral,
mola-mestra do desenvolvimento
econdémico e conseqliente restau-
racao financeira.

A instituicdo do impdsto de con-
sumo pela Lei de 30/09/1891 foi
calcada mna reforma apresentada
em 1890.

Nao se discute; Ruy emitiu e
muito. Nao poderia deixar de fa-
zé-lo; as circunsténcias forcaram-
-no a isto, os deficits orcamenta-
rios eram reais e grandes, havia
necessidade de cobertura, como
também havia necessidade de
maior circulagdo de dinheiro ou
de meios de pagamento.

MINISTERIO DA FAZENDA —
Sofreu total reorganizacao.

CAMBIO — No inicio de sua
gestdo, estava figurando a 27, a
primeira vista, fazendo crer que
a situacdo era de grande prosperi-
dade financeira e de 6timo equi-
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librio na balanca internacional de
pagamentos. Ilusdo, porém. Nada
mais era que um artificio susten-
tado por um influxo transitorio de
ouro.

O cambio, no fim do Império, es-
tava assentado em bases falsas.
S6 com um sindicato europeu o
anterior Ministro da Fazenda, Vis-
conde de Ouro Préto, ajustara um
crédito de £ 5.000.000 (libras es-
terlinas) que nfo pbde ser utiliza-
do pelo Govérno Provisério, visto
a outra parte (o sindicato euro-
peu) ter-se recusado a cumprir
seus compromissos, alegando “ha-
ver mudado o ser moral de uma
das partes”. Conclui-se dai a mé-
-vontade das entidades bancarias
européias com o Govérno Provis6-
rio e as dificuldades que dai, para
éle, advieram.

O cambio vivia numa situagio
oscilatéria e ficticia como atual-
mente, pois sabemos que, pelo
acordo do Fundo Monetario Inter-
nacional, o valor do délar foi fixa-
do em Cr$ 18,72 e no cadmbio livre
sua aquisicdo estd hoje em térno
da casa dos Cr$ 200,00.

No fim de sua gestdo, Ruy dei-
xou o cambio a 19,5, sem nenhum
artificio, sob uma base real de di-
reito e de fato, consentidnea com
o momento, e com muita seguran-
ca diz éle: “essa mutabilidade do
cambio e essa sua depressido habi-
tual denunciam a insuficiéncia dos
recursos ordinarios do Pais na li-
quidacdo de suas contas com os
mercados do exterior”, argumen-
tando com légica ainda que “nao
é a circulagcdo metalica que nos ha
de firmar o cambio alto; é, pelo
contrario, a estabilidade do cAmbio
ao par, efeito da prosperidade eco-
nomica da Nacdo, que nos ha de
permitir a circulagcdo conversivel”
(Licoes de Economia-Politica).

Apesar das dificuldades, nao se
faltou naquele periodo aos com-
promissos externos.

TRIBUNAL DE CONTAS —
Incrivel quanto pareca, nao pos-
suiamos éste alto 6rgao, tao impor-
tante, de contréle da execucao or-
camentaria ou das contas publi-
cas. Ruy atribuiu-lhe importan-
cia vital, criando-o e regulamen-
tando-o, pois o considerava como
simbolo da probidade administra-
tiva de uma nacdo, simbolo da
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austeridade e da perfeita nocéo de
responsabilidade daqueles que tém
a seu cargo atribuicoes tdo impor-
tantes qual a de fiscalizar as con-
tas do Estado.

Facamos uma pequena digressao
na histéria do Tribunal de Contas:

1808 — Pelo Alvara de 18 de ju-
nho criou-se o Erario Régio do Te-
souro Real Publico, ao mesmo tem-
po que se criou o Consélho da
Fazenda.

1824 — A Constituicao désse ano
previa a criacdo de um Tribunal
com o nome de Tesouro Nacional
— encarregado da Receita e Des-
pesa da Nacdo — com encargo de
votacdo obrigatéria anual e ainda
lei de tomada de contas.

1830 — O Visconde de Barbacena
apresenta projeto para criacdo de
um Tribunal de Revisdo de Contas,
com o beneplécito de Bernardo Pe-
reira de Vasconcelos.

1835 — Castro e Silva e Marqués
de Abrantes defendem o projeto
anterior.

1840 — Alves Branco bate na
mesma tecla.

1845 — O mesmo Alves Branco
apresenta projeto de lei instituindo
o Tribunal de Contas. O projeto
criou teias de aranha, caiu no es-
quecimento do Congresso. Com re-
lacdo, disse Ruy: “adormeceu na
mesa da Camara, désse bom sono
de que raramente acordavam as
idéias uteis, especialmente as que
poderiam criar incémodos a liber-
dade da politicagem eleitoral. E
quarenta e cinco anos depois dei-
xXou a monarquia entregue o gran-
de pensamento ao pé dos arquivos
parlamentares”.

1857 — Foi o projeto revivido
por Pimenta Bueno.

1879 — Idem, pelo Visconde de
Ouro Préto.

1890 — Finalmente Ruy Barbosa,
depois de uma bela justificativa
vasada em linguagem escorreita,
apresentou o projeto que se con-
verteu no Decreto 906-A, de 7 de
novembro de 1890.

Nao nos iludamos; foi uma das
maiores conquistas, porquanto é
6bvio que pais sem contas publi-
cas em dia é pais sem govérno se-
guro e probo, é pais que cria clima
favoravel aos especuladores, para
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praticarem toéda sorte de irregu-
laridade e desonestidade com os
dinheiros publicos.

A criacdo de um 6rgio especia-
lizado e independente fazia-se ne-
cessaria; mais ainda, era imperiosa.
Ruy tinha consciéncia disso e nao
poupou esforcos que foram, feliz-
mente, coroados de éxito.

Sustentava que as contas do Po-
der precisam, devem e podem ser
discutidas pela imprensa.

Bateu-se, ainda, Ruy pelo aper-
feicoamento e pela moralizacdo da
arrecadagdo, no sentido de aumen-
tar a receita sem a criacdo de no-
vos impostos indiretos.

IMPOSTO DE RENDA — Por
motivos de interésse financeiro, de
ordem moral e de justica social,
recomendou Ruy a adocao, em sen-
tido amplo, do impdsto - direto,
principalmente o de renda, que re-
cai sbbre as classes abastadas. Para
justificar, apontou ainda as defi-
ciéncias e reclamacgdes da época
dos economistas americanos, quan-
to ao seu sistema tributario, pelo
fato de nfo adotarem a tributacéo
direta, taxando, em compensacao,
muito fortemente, as mercadorias
importadas.

Ainda, Ruy féz ver ao Govérno
Provisério a necessidade da re-
constituicdo do sistema tributario,
sugerindo que féssem tomadas as
providéncias no sentido de serem
obtidas novas fontes de renda, em
virtude de o orcamento geral ter
que sofrer novos cortes na receita
assim que a Constituicdo entrasse
em vigor. Tendo em vista a des-
centralizacdo administrativa ca-
racteristica. do Govérno Federa-
tivo, uma série de rendas antes en-
globadas na receita geral passa-
riam para a competéncia dos Es-
tados-Membros.

Os financistas de entdo, quer os
patricios, quer os estrangeiros, nao
condenavam a criacdo do impdsto
de renda; encontravam, apenas, di-
ficuldades na sua adocio ou exe-
cugdo. Ruy propds que, a exce-
cdo dos indigentes, deveria incidir
sobre todos: vencimentos do fun-
cionalismo ptblico civil e militar,
lavoura, apoélices da divida publica,
etc. Hoje constitui, se ndo a prin-
cipal, uma das principais fontes de
receita da Nacao, com tendéncia a
elevar-se cada vez mais.

REVISTA DE AERONAUTICA

OUTRAS MEDIDAS FISCAIS
— “Compreendendo néo s6 as exi-
géncias do Tesouro, mas também
as necessidades do pais, isentou de
impostos de importacdo as obras
de arte, as obras com fins pedagd-
gicos e as mercadorias e objetos
diretamente importados pela “So-
ciedade Cooperativa do Brasil”.
Tais medidas de isencdo constam
dos Decretos 839 e 879, de outubro
de 1890, de sua autoria.

Outra medida importante rela-
cionada com a questdo alfandega-
ria é a exigéncia do pagamento dos
impostos de importacdo em ouro,
como ficou decidido no Decreto
391-C, de 10 de maio de 1890, emen-
dado pelo Decreto de 4 de outu-
bro. O fim dessa Reforma era fa-
cilitar ao govérno a aquisicdo de
ouro necessario ao pagamento das
despesas que tinha de fazer na es-
pécie. Assim Ruy voltava as me-
didas tomadas no Brasil, em 1867,
e na Russia, em 1876.

Pelo Decreto 974 A, de 4 de no-
vembro de 1890, Ruy restringia e
mandava fiscalizar as isencbes de
impostos de importacdo. Enquanto
que pela Lei 3.140, de 1882, se
isentava de impoésto a exportacdo
de mate para os portos europeus e
norte-americanos, um decreto pre-
parado pelo Ministro da Fazenda
do Govérno Provisério estendia a
medida a toda exportagio de mate,
qualquer que fosse o seu destino.
Ainda na questao alfandegéria, to-
mou Ruy medidas, as mais dras-
ticas, contra o contrabando, equi-
parando-o ao crime de fabricacio
de moeda falsa” (Revista do Ser-
vigo Publico: Ruy Barbosa e a
Administracdo Pablica — Arnold
Wald, pagina 31).

Realmente, asseverava Ruy que
o impodsto em ouro “representa um
aparelho de adaptacdo a sensibili-
dade doentia do nosso mercado de
cambio” (Relatorio da Fazenda —
1899 — Introducéo).

Ainda é obra de Ruy a aplica-
¢cdo no Brasil do sistema Torrens
(criacdo do deputado australiano
Robert Torrens), para registro e
transmissdo de imoveis (Decreto
451-A de 31 de maio de 1890), de
grande aceitacdo e adotado nos Es-
tados Unidos, Canada, Inglaterra e
outros paises, em virtude das ina-
meras vantagens naquilo que diz
respeito a transferéncia. dos imo-
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veis e a constituicdo dos direitos
reais, dando assim garantias e des-
preocupacgoes com o passado aos
proprietarios e credores hipoteca-
rios désses imoéveis. O sistema
Torrens ja4 havia sido consagrado
pelos grandes mestres da KEco-
nomia, como Charles Gide, Leroy-
-Beaulieu e outros. Além de ou-
tras vantagens, a férmula Torrens
“facilita a circulacdo da proprie-
dade estavel por meios - simples,
expeditos e baratos, dando ao ato
de aquisicdo de imdveis carater de
verdadeiro titulo de crédito, trans-
ferivel por endé6sso” (Ruy Barbosa
— Relatério do Ministro da Fa-
zenda).

BANCO HIPOTECARIO NA-
CIONAL — Embora previsto numa
Lei de 1875, reclamada em 1878,
retomada a idéia por Ouro Préto
mais tarde, s6 chegou a ser reali-
dade com o Decreto n.° 612, de 3
de julho de 1890, de iniciativa de
Ruy, que mostrou suas vantagens
para o desenvolvimento da eco-
nomia nacional, principalmente do
interior, pois, como éle mesmo di-
zia: “a grande funcdo do crédito
hipotecario nao é subsistir do que
j4 se acha feito: é criar a proprie-
dade hipotecavel”.

REPRESSAO AQO CONTRA-
BANDO — Medida de grande al-
cance moral e material foi a to-
mada para a repressido ao ‘contra-
bando, principalmente nas frontei-
ras do sul. A situagio vinha anor-
mal desde muito, sendo tolerada
pelos governos anteriores.

Uma bem fundamentada exposi-
¢do de motivos de Ruy, onde equi-
parava o crime de contrabando ao
de moeda falsa, resultou no Decre-
to n.° 196, de 1 de janeiro de 1890,
o qual criava uma Delegacia Fiscal
para repressido ao contrabando em
Sao Pedro — Rio Grande do Sul —
e outras providéncias.

Foi designado para dirigir esta
delegacia o Bacharel Jodo Curvelo
Cavalcanti que, apesar de sérios
embaracos, teve uma atuacio lou-
vavel ao inaugurar o sistema. Seus
relatérios constam do Relatério do
Ministro da Fazenda.

Pela instituicdo do Decreto refe-
rido, foi Ruy alvo de intimeras ho-
menagens, inclusive por parte de
seus adversarios politicos intran-
sigentes, como Ramiro Barcelos.
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A repressio ao contrabando es-
tendeu-se as fronteiras do norte,
Amazonas e Para com o Peruy,
onde se praticavam excessivos abu-
sos, tanto na exportacdo como na
importacao, pelos comandantes dos
vapores, contribuindo para o des-
vio das rendas ptblicas. Tal me-
dida foi elogiada e aprovada pelo
pais vizinho — o Peru.

O mesmo se pode dizer com re-
lacdo a Corumba, em Mato Grosso.

ESTATISTICA COMERCIAL E
FINANCEIRA — Foram criadas
as secbes de Estatistica Comercial
e Financeira subordinadas ao Mi-
nistério da Fazenda e liberalmen-
te delegadas por Ruy as associa-
coes comerciais.

Transcrevamos o que nos diz
Oscar Borman em “Ruy, Ministro
da Fazenda”: “A caréncia de da-
dos estatisticos, indispensaveis ao
estudo dos problemas econémicos e
financeiros, fazia-se sentir aguda-
mente, no inicio da Reptblica. O
assunto ocupou a.atencao de Ruy.
Em 22 de fevereiro de 1890, isto é&,
trés meses apds sua posse no car-
go de Ministro da Fazenda, expe-
diu éle o Decreto n.° 216, la cri-
ando secoes de estatistica, anexas
as associacOes comerciais. Os tér-
mos désse diploma legal, e da luzi-
da exposicao que o acompanha,
demonstram o ardente desejo que
nutria Ruy de organizar trabalhos
estatisticos de utilidade, que ver-
sassem também sébre outros te-
mas importantes, novos para nos,
mas Jj& perlustrados por outros
paises. Infelizmente, os 14 meses
de administracdo de Ruy néo eram
suficientes para obter o que éle
tanto almejava. Seus sucessores
imediatos também o nio puderam
realizar, nem mesmo Serzedelo
Correia, que se interessava pelo
assunto.

Foi Joaquim Murtinho quem co-
lheu a idéia de Ruy, para desenvol-
vé-la frutuosamente. Conseguiu,
no seu Govérno, de quase quatro
anos, instalar uma reparticdo in-
cumbida especialmente do servico
estatistico, aperfeicoando-o bas-
tante”.

Ainda dentro dos quatorze me-
ses a frente dos negoécios da Fa-
zenda, além do que atras ficou re-
gistrado sinteticamente, dentre
outras, Ruy Barbosa: tomou me-
didas relacionadas: com os impos-
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tos sobre o alcool, o fumo, os bal-
dios, o s€lo do papel; com a re-
forma da tarifa, do impdsto pre-
dial, da armazenagem, dos direitos
a exportacdo, das loterias, da di-
vida passiva interna e externa, da
legislacao bancaria, organizando os
bancos de emissao, da legislacao
sObre as sociedades andnimas; re-
digiu o decreto sébre crédito mével
a lavoura e a indtstria, idem so6-
bre a hipoteca; ndo suspendeu o
pagamento da divida flutuante; re-
duziu o préprio orcamento do Mi-
nistério da Fazenda; adaptou os
auxilios a lavoura (concedidos en-
tre outubro de 1888 e novembro de
1899) a empréstimos destinados a
ocorrer as necessidades reais da
agricultura que no momento eram
de grande monta, eliminando os
especuladores e agiotas dos ban-
cos que proliferavam assombrosa-
mente da noite para o dia.

A insercdo do imposto de con-
sumo na nossa pauta tributaria
foi aprovada pelo Congresso em
Lei de 30 de setembro de 1891; a
sugestao, porém, foi de Ruy desde
1890.

Nao ha que duvidar, sua acdo
foi profunda, de grande alcance,
uma operosidade nunca vista. Ata-
cou uma gama de problemas, cada
qual mais dificil. Foi o verdadeiro
restaurador das financas ptblicas
do Brasil no Govérno Provisoério,
apesar das dificuldades decorren-
tes da mudanga do regime e da
constancia dos ataques de seus cri-
ticos e inimigos.

Déle se apoderou a “neurose do
trabalho”, como disse Quintino
Bocaitiva.. No dizer de Pedro Cal-
mon, foi o “cérebro da Republica”.
E segundo o Imperador, ja na Eu-
ropa, a “Republica nao teria sub-
sistido, nao féra a atuacdo de Ruy”:

ESTATUTO DOS FUNCIONA-
RIOS PUBLICOS CIVIS DA
UNIAO — O atual Estatuto en-
contra suas raizes nas idéias de
Ruy. Estudou e colocou em pra-
tica assuntos atinentes a pessoal,
admissao, demissdo, licencas, sus-
pensao, aposentadoria e montepio
civil. Soébre éste ultimo féz lon-
ga exposi¢ao ao Govérno, mostran-
do a necessidade de sua institui-
¢do, para que as familias dos fun-
cionarios falecidos nao ficassem
desamparadas e principalmente por
questao de equidade e justica en-
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tre civis e militares; éstes, além do
meio-séldo, ainda. tinham o mon-
tepio. Seu intento, neste sentido,
nao foi totalmente conseguido,
apesar de todos os esforcos. Ex-
plica-se: naquela época a predo-
minéncia da classe militar era ni-
tida; a Republica, ainda, nascente,
foi fruto de destacada atuacédo dos
militares. Talvez esteja ai a raiz
principal da campanha civilista.

BANCO DO FUNCIONALISMO
CIVIL — Sugeriu a sua criacao
que deveria ser modelada em con-
dicbes idénticas para os civis e mi-
litares. Seria um estabelecimento
de crédito para operar com o fun-
cionalismo civil, no sentido de: fa-
cilitar o empréstimo simples; faci-
litar a aquisicdo de casa propria;
proporcionar beneficio securitario
(celebracado de contrato de seguro
de vida) e outras protecdes eco-
noémicas ao servidor publico.

Quis que somente funcionarios
publicos pudessem ser diretores,
gerentes e administradores do
Banco, quer estivessem em exer-
cicio, quer aposentados. Da parte
do Govérno um funcionario pode-
ria representd-lo através do Mi-
nistério da Fazenda. Inspirassem-
-se nessas idéias nossos adminis-
tradores de hoje e adotassem tal
medida preconizada por Ruy, la
se vao alguns anos, preencheriam,
com certeza, grande lacuna entre o
nosso funcionalismo e seriam, com
muita justica, alvo de muitos en-
cOmios.

ADMINISTRACAO DE PES-
SOAL — Tratando de uma expo-
cao das financas as quais estavam
ligadas matérias de administracéo
de pessoal, Ruy pugnou pelo siste-
ma do mérito e prosseguia:

“Cortemos enérgicamente as des-
pesas. Eliminemos as reparticoes
intteis. Estreitemos o ambito ao
funcionalismo, reduzindo o pessoal
e remunerando-lhe melhor os ser-
vicos. Fortalecamos e moralizemos
a administracdo, norteando escru-
pulosamente o provimento dos car-
gos do Estado pela competéncia,

pelo merecimento, pela capacidade.

Limitemos as aposentadorias aos
casos taxados na lei e, fora déstes,
apenas as exigéncias mais imperic-
sas de uma selecdo severa. Nao
multipliquemos as pensoes, em
que, gbta a gota, se podem avolu-
mar torrentes de despesa arruina-
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dora. Cinjamo-nos, na criacido de
servicos novos, a necessidade abso-
luta, forcejando, quando se possa,
para que a cada parcela na coluna
dos sacrificios corresponda uma
verba compensadora na das eco-
nomias. Fujamos do filhotismo re-
publicano, transformacio imoral e
funesta’ do antigo nepotismo- mo-
narquico. ~N&o' contribuamos para
continuar a manter, sob as novas
instituigoes, os habitos de uma na-
cao de pretendentes. E, se proce-
dermos assim, teremos meio cami-
nho vencido para a reforma das
nossas financas, a reconstituicdo
do nosso crédito e a fecundacéo
das nossas fércas vitais” (Queda
do Império, tomo VIII, pag. 175).

Verdadeiro precursor do DASP
e da Ciéncia da Administracéo,
Ruy também se antecipou as mui-
tas conquistas do nosso moderno
Direito Administrativo.

Nao deve, entretanto, constituir
surprésa para nés éste quase des-
conhecimento de Ruy Barbosa sob
o &dngulo considerado.
do administrador diuturno e me-
tédico aparece mais pelas falhas
que pelas realizagbes, sobressai
mais pelo que deixou de ser feito
ou ndo pode ser feito ou foi mal-
feito do que propriamente por
aquilo que foi coroado de éxito. Os
programas e as realizagbes econo-
mico-administrativas de um go-
vérno quase nem sempre sio co-
nhecidas pelo povo, a ndo ser quan-
do intimamente entrosadas com a
politica interna ou externa, ou
quando entram em jogo outros
interésses de diferentes ordens.
Petrobras S/A e Brasilia séo
exemplos.

Por outro lado, sem grande alar-
de ou propaganda, nem publici-
dade de monta, foram criados, de
1930 para ca, alguns ministérios, o
DASP, diversos Institutos de Pre-
vidéncia e inumeras autarquias
econdmicas; implantou-se uma si-
dertrgica de vulto, tornou-se rea-
lidade a Cia Hidroelétrica. do Séo
Francisco e em andamento- acele-
rado citemos' apenas Furnas, Trés
Marias, Indtstria Automobilistica e
0 programa em execucdo do De-
partamento Nacional de Estradas-
-de-Rodagens, todos importantes
para a maturidade ou mesmo para
um coméco de emancipacgio eco-
nomica do Pais. Igualmente des-
-conhecidos sdo os diretores atuais
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O trabalho --

ou do passado désses 6rgdos ou en-
tidades, 0 mesmo néo se dando, po-
rém, com as realizacdes e os fatos
ou atos de natureza politica, social
e literaria, cujos autores ficam
logo em evidéncia, face a imediata
e ampla repercussao na massa,
quando ndo emocionando e. mobi-
lizando:a opinido:ptblica. Com:um
pouco de ‘audacia, poderiamos di-
zer que os atos administrativos
sdo filhos da razdo e os politicos,
do coracao.

Acompanhamos sempre e de
perto, mesmo como expectadores,
os debates politicos, e a proximi-
dade dos pleitos eleitorais. eletriza
e faz palpitar a opinido publica,
enquanto poucos sdo 0s que  ex-
perimentam estas mesmas sensa-
¢oes ou se apaixonam diante de
uma promessa ou de uma provi-
déncia de carater administrativo.

Podemos assegurar que Bardo de
Mauéa ou Joaquim Murtinho sdo
menos conhecidos que Deodoro,
Quintino, Benjamin Constant ou
Mario. de Andrade -(movimento re-
novador literario a partir de 1922).
Presentes em ~nossas mentes estio
as Revolucdes Politico-Militares de
1922, 24 30, 32, 37, 45, 54 e 55, bem
assim as figuras de seus lideres,
mentores, autores e atores. No
entanto, nossos mais destacados
administradores désse periodo con-
tinuam no anonimato.

Em face dessas consideracdes é
que nos animamos a reunir os da-
dos retroexpostos e destacar essa
facéta de Ruy Barbosa.

Ja se disse muito, muito se diz
e ainda muito se dird désse ex-
celso brasileiro que lutou toéda
uma existéncia pela liberdade de
acao, de pensamento, de idéias, en-
fim, pelos direitos essenciais da
pessoa humana. As homenagens
que hoje e sempre lhe sdo rendi-
das sdo as mais justas e legitimas;
nada mais faremos do que estar
cumprindo um dever de gratidao
para com um patricio merecedor.
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(Conclusio da pag. 12)

particularmente sob a forma de
colméia, serdo usados ainda por
bastante tempo. O ARDC esta in-
vestigando, evidentemente, ~tédas
as solugdes possiveis no panorama
completo dos materiais basicos.
Tal é o numero de combinagdes
que muita surprésa aparecera, cer-
tamente. ‘No setor das tempera-
turas elevadas, estdo sendo estu-
dados os metais refratarios, as ce-
ramicas, a grafita e experimenta-
dos todos os tipos de recursos de
arrefecimento: sistemas evaporati-
vos, porosos, de cobertura cerami-
ca e regenerativos, Qualquer um
déles pode ser a resposta exata, se
forem conseguidos meios de me-
lhorar suas caracteristicas, usan-
do-os separadamente ou combi-
nados.

Enfim, os problemas estdo nos
laboratoérios. A solucdo depende da
ciéncia e da tecnologia, mas, tal-
vez mais ainda, da vontade de en-
frenta-los e supera-los. S6 assim
sera robustecida a Seguranca Na-
cional das nacgGes nesta era do
mundo conturbado em que vi-
vemos.
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MEDIDA DO DIA

Desde a mais remota Antigli-
dade, o homem preocupou-se com
a medida do tempo, para o qual
havia somente claro e escuro, dia
e noite. As mais antigas noticias
conhecidas s6bre momentos den-
tro de cada uma dessas duas divi-
sbes sdo: crepusculo, madrugada,
manha, meio-dia, tarde, nascer do
Sol, pér do Sol, ou ainda, “cantar
dos galos”, “hora de tirar a canga
- dos bois” e outras expressoes de
ocupacoes rotineiras. Para indi-
car um espaco de tempo eram em-
pregadas frases como “tempo ne-
cessario “para-cozer um punhado
de verduras”, “tempo necessario
para percorrer uma bem conheci-
da parte de estrada”, etc.

Posteriormente, quando o aspec-
to do céu despertou a atencio do
homem, um momento durante a
noite era caracterizado pela posi-
cdo aparente das estrélas e duran-
te o dia, pela posicdo do Sol.

Os -primeiros instrumentos fei-
© tos para medir o dia foram basea-
dos na sombra projetada pelo Sol,
e um dos mais antigos conhecido
€ o que aparece na Fig. 1, que data
de 1500 anos antes da Era Crista.

REVISTA DE AERONAUTICA

SYLVIO SILVA — Maj Esp

Muitos relégios solares foram fei-
tos, alguns até ornamentais.

Os relogios solares sdo, em prin-
cipio, de duas espécies: de limbo
vertical e de limbo horizontal. A
seguir é dado um processo simples
para calcular um relégio pelo Sol
(Fig 2):

P

Fig. 1 -

— Bl

» oC
tg S = —
PO

OB = OA = sen L;
OC =0B tgt ==sen L tg t;
P@=— T
PO =tg L
tg S = sen Litg t

oC
tg 8 =
P®

sen L tg t
tgS =—— —cosLtgt

tg L

Em que S e S sdo respectiva-
mente os angulos de sombra nos
limbos vertical e horizontal, L o
valor da latitude do lugar e t o
angulo horario. y

A haste, caso do limbo vertical
(Fig. 3), ou a aresta do tridngulo,

o —

Fig. 3
(Por deferéncia do Observatério Nacional)

‘caso do limbo horizontal (Fig. 4),

devem ser paralelas ao eixo da
Terra, isto é, formar com o plano
horizontal um &angulo igual ao da
latitude do lugar.

Depois do relégio solar, aparece-
ram - os relogios - pela 4gua ou
clepsidras. Tais relégios, que con-

sistiam inicialmente em um depé-
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sito de agua no qual havia um ori-
ficio para o escoamento da agua,
sendo o recipiente graduado inter-
namente e servindo para dar uma
idéia do tempo decorrido, evolui-
ram com o tempo, passando a ter

Fig. 4

mostrador e um ponteiro para ho-
ras, cujo eixo solidario a- uma en-
grenagem era acionado por uma
cremalheira que se deslocava ver-
ticalmente, segundo a variagdo do
nivel do liquido de um depdsito
que recebia a agua com um fluxo
tdo constante quanto era possivel,
dadas as variacbes de temperatu-
ra e pressdo (Fig. 5).

C e )

Fig. 5
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Depois da descoberta do vidro

‘branco, surgiram as ampulhetas

que consistiam em duas empolas
de vidro, iguais, interligadas, ten-
do internamente areia séca e ex-
traido o ar. A areia, que normal-
mente ficava na empola de baixo,
quando era invertida a posicdo da
ampulheta, comecava a escoar-se
sob a acdo da gravidade, da em-
pola superior para a empola infe-
rior.

Além das variadas formas, as
empolas variavam também quanto

' a capacidade e, conseqiientemente,

quanto a duracio do tempo de es-
coamento; havia de 5, 10, 20, 30 e
60 minutos.

Posteriormente apareceram os
relégios mecénicos, em que o mo-
tor consistia em pesadas pedras
amarradas a uma corda enrolada
num tambor que, pela agdo da gra-
vidade sébre a pedra, tendia a de-
senrolar a corda, pondo em movi-
mento o mecanismo do relégio.

Tais relégios passaram a consti-
tuir ornamento utilitario em toda
torre de Igreja. O regulador do
mecanismo désses reldgios era um
molinete aére6 ou um sistema de
escape.

Somente depois de 1581, quando
Galileu Galilei descobriu o isocro-
nismo do péndulo, isto é, a cons-
tdncia da duracao da oscilacio, em-
bora variasse a amplitude, é que
passou o péndulo a constituir o sis-
tema regulador dos reldgios.

Em 1676, Robert Hooke desco-

briu a aplicagio da mola espiral
ao balancim dos relogios, possibi-
litando, dessa época em diante, a
construcdo dos relégios de algi-

| -beira.
A fabricacio dos-relégios porta--

teis permitiu um grande desenvol-

vimento a navegagdo maritima; pe- -

lo fato: de poder ser conservada
com relativa precisao a hora no
mar, isto é, em uma plataforma
movel ‘0 que era 1mposswe1 aos
relégios de péndulo. -

Grandes aperfeicoamentos foram

introduzidos nos relégios até a épo- .

ca -atual, com o objetivo de ser
conseguida a precisdo de funcio-
namento, o que verdadeiramente
nunca foi alcancado.

Alguns observatoérios de astro-
nomia sio encarregados da manu-
teng¢do da hora, inclusive o nosso
Observatorio Nacional.

gl

Considerando o movimento de
rotagfo da Terra isécrono, os obser-
vatoérios de astronomia corrigem o
funcionamento de suas péndulas
pela observacao meridiana das es-
trélas.

A luneta meridiana (Fig. 6) é um
instrumento dotado de liberdade
s60 no eixo de declinacio; portan-
to o seu eixo ¢ptico varre o plano
que contém o meridiano do lugar
em que estd montado. Existe um
reticulo que gira por comando ma-
nual do observador, impdsto a um
eixo, solidario ao qual ha um tam-
bor dividido em partes isolantes e
outras condutoras a eletricidade.
Um contacto permite a passagem
da eletricidade sempre que em
frente a éle passe a parte condu-
tora do tambor. A corrente que
passa pelo contacto vai acionar
uma.pena que desliza s6bre uma
fita. . de papel; a pena é também
acionada pelo movimento de uma
péndula cujo péndulo, em cada os-
cilacdo, se introduz em um sole-
noide, fechando o circuito.

O funcionamento é simples. O
observador cala a luneta para o
valor da declinagdo de determi-
nada estréla. Quando a estréla
aparece no campo da luneta, o
observador acompanha o seu des-
locamento, mantendo sempre a es-
tréla bissectada pelo fio do reti-
culo, girando o eixo do tambor.
Ora, cada vez que uma parte con-
dutora passa pelo contacto, pro-
duz um deslocamento na fita, co-
mo também um deslocamento é
feito, cada vez que o péndulo fe-
cha o circuito. Ha, assim, na mes-
ma fita (Fig. 7) os deslocamentos

- produzidos pela luneta meridiana

e pelo péndulo, permitindo a com-
paracio entre os dois movimen-
tos: sideral e da péndula.

Dessa comparacao, sdo determi-

_nados- o estado e -a marcha da

pendula

Denomlna -se estado a diferenca
entre a hora exata e a hora do
relégio. Marcha é a diferenga en-
tre dois estados consecutlvos

Um relégio que marca 15818™
13,8 quando a hora exata é 15 18
2553, estd com um estado:

15018m25s 3 — 15n18m]3s 8 —
= 00BOO™11s5.
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Fig. 6
(Por deferéncia do Observatério Nacional)

Sendo determinado um novo es-
tado, 24 horas depois, e, se for en-
contrado para valor 00200m11s2, a
marcha diaria désse relégio sera:

00B00m11s,5 — 00b00™115,2 —
— 00R00™00s,3. o

Atualmente, os observatérios es-

tdo gradualmente substituindo suas

péndulas pelo relégio de quartzo,
como j& féz o nosso Observatorio
Nacional.

O relégio de quartzo caracteri-
za-se por ter um cristal de quartzo
substituindo o péndulo-classico co-
‘mo regulador do movimento para
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a medida do tempo. O cristal é
submetido a um estado de vibra-
¢do elétrica, regulando a freqiién-
cia de uma corrente elétrica al-
ternada que alimenta o motor de
um gerador, produzindo a corren-

te que aciona um motor sincronico

de alta freqiiéncia.

A precisfo dos relégios de quar-
tzo, embora ainda nao seja per-
feita, esta permitindo o estudo do
amortecimento do movimento de
rotacido da Terra.

Varias sdo as espécies de dia;
conseqlientemente, varias as espé-
cies de horas. Para facilidade de
explanagdo, chamaremos .dia, com
letra inicial mintscula, o espago
de tempo iluminado pelo Sol, e
Dia, com inicial maiuscula, o espa-
¢co de tempo de 24 horas. Assim,
temos:

[ sideral
Dia { [ verdadeiro
[ solar [ local
médio civil
universal

Dia sideral é o espacgo de tempo
decorrido entre duas passagens su-
periores consecutivas do ponto ver-
nal. por,. um_mesmo.. meridiano.

Para facilidade de compreensao,
suporemos a Terra imovel e o Sol
girando ao redor dela.

Como o Sol obedece a lei das
4reas, isto é, areas iguais sdo des-
critas em tempos iguais, percorre
sua oOrbita aparente com velocidade
angular variavel, originando, em
conseqiiéncia, a variacio do Dia so-
lar verdadeiro, que é o espaco de
tempo- decorrido entre duas pas-
sagens superiores consecutivas do
Sol verdadeiro, pelo meridiano do
lugar. A partir de 1.° de janeiro
de 1925, foi convencionado que o
Dia solar verdadeiro comecasse

. por.ocasido.-da sua passagem pelo

meridiano inferior do lugar. Por-
tanto, a hora verdadeira é o an-
gulo horario do sol verdadeiro
acrescido de 12 horas.

Para que os Dias tivessem a mes~
ma duracao, foi idealizado um sol
ficticio, chamado Sol médio, que
descrevesse a Orbita aparente do
Sol verdadeiro no mesmo tempo,

l.--_.._______--__--..__C_Q_\_S_'EAL ________________
[l 1 v 1
. ] '
: Sarnl s o MR ARG S T s T R
I 7 ' | 1 1 7
' Vi ! / | / ' ! z
: ’ | /' { 2 : : /
’ \ ' %
! | | / ' | /
’ , J ’ ,
b Jde L f 1
5 - L o = - : X!
Fig. 7 \
— 20 — ' JANEIRO - FEVEREIRO — 1960



porém com velocidade uniforme,
originando o Dia solar médio, co-
mumente chamado Dia médio, que
é também o espaco de tempo de-
corrido entre duas passagens con-
secutivas do Sol médio pelo meri-
diano superior do lugar. O inicio
do Dia médio é também acrescido
de 12 horas.

O inicio do Dia médio, sendo
referido ao meridiano do lugar, va-
ria de um lugar para outro, desde
que sejam de longitudes diferen-
tes. Dai, as denominacgoes de Dia
médio local e hora média local.

O uso da hora média local, ou
simplesmente hora local, era mui-
to inconveniente quando havia ne-
cessidade de caracterizar um mo-
mento que interessasse a uma
grande regido, havendo necessi-
dade de declarar a que meridiano
estava referido. Este inconvenien
te agravou-se quando as rédes te-
iegraficas ficaram muito extensas
e as vias férreas se alongaram,
atravessando grandes regides.

Por exemplo, um telegrama pas-
sado em Paris, as 12 horas local
de certo dia, chegaria ao Rio de
Janeiro as 9 horas e 47 segundos
local, do mesmo dia.

Para evitar ésses inconvenien-
tes, todos os paises civilizados ado-
taram o sistema de fusos horarios,
tendo como origem o meridiano
de Greenwich, e ficando a super-
ficie da Terra basicamente divi-
dida em 24 fusos horarios de 15°
cada.

Todos os lugares pertencentes
ao mesmo fuso horario tém a mes-

ma hora, e a diferenca entre dois
iugares pertencentes a fusos dife-
rentes é sempre de um numero
exato de horas. A hora referida
ao fuso chama-se hora civil.

A aplicagao désses fusos ao ter-
reno apresentou algumas dificul-
dades, pois, sendo os meridianos
linhas abstratas, houve necessida-
de de materializa-los, consideran-
do a divisdo politica que mais se
aproximava dos fusos geométricos.

Para fins de navegacdo, ha van-
tagem em ser usada a hora uni-
versal, também chamada hora
Greenwich, aquela referida ao me-
ridiano de Greenwich.

A diferenca entre a hora média
verdadeira e a hora média local

chama-se equagdo do tempo e é

tabulada em qualquer efeméride.

Exemplificando: no Rio de Ja-
neiro, cuja longitude é G — 43°
13'22”W, desejamos saber a hora
da passagem meridiana do Sol, nc
dia 1.° de janeiro de 1960.

Como vimos, ésse momento po-
de ser expresso de varios modos,
isto &, hora local, hora civil e hora
universal. i

Tomando-se de uma efeméride
que pode ser o Anudrio do Obser-
vatério Nacional para 1960, e inter-
polando para 12 horas, tem-se para
equacio do tempo —3m16s2. So-
mando-se algebricamente — 3™16s,2
a 12k, temos 11h56™m43s,8; porém
éste resultado estd em hora local
e, como 0s nossos relégios marcam
hora civil, isto é, hora referida ao
meridiano central do fuso a que
pertence o Rio de Janeiro, é

necessario passar da hora local pa-
ra a hora civil.

Como a longitude do Rio de Ja-
neiro difere da do meridiano cen-
tral do fuso de -—3 horas (ou seja,
do meridiano de 45°W) de:
45°W — 43°13'22”W — 1°46’38”
que reduzindo de arco a tempo da:
12468387 — =S

Estando o Rio de Janeiro a este
do meridiano central do fuso, o
fenémeno ocorre 7TM7S antes; por-
tanto, a hora de passagem do me-
ridiano sera quando o relégio mar-
car:
11h56m43s 8 — 7m7s — 11h49m36s 8.

Se quisermos o resultado em ho-
ra universal, basta somar a hora
local o valor da longitude do lu-
gar, transformada em tempo:

. 11h56m43s.8 - 2h52mb3s —

— 14h49m36s 8.

Note-se que a diferenca entre
as horas civil, 11h49m3658, e uni-
versal, 14h49m36s8 ¢é de um nu-
mero inteiro de horas: 3 horas,
que é exatamente o valor do fuso
horario.

Se quiséssemos, poderiamos ter
a hora civil do mesmo fendmeno,
calculando a hora universal e dela
subtraindo o valor do fuso horéa-
rio.

Para o navegador, ha necessi-
dade de saber estabelecer a dife-
renca entre cada uma dessas horas,
a fim de poder interpretar o re-
sultado que obtém quando calcula
o momento de determinado feno-
meno, como por exemplo o nascer
ou o por do Sol.
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A teoria da relatividade de Eins-
tein serd verificada por meio de
“relogios” especiais instalados em
satélites. A NASA distribuiu con-
tratos para dois tipos diferentes:
um, a base de moléculas de amoénia
submetidas a excitagdo elétrica
que deve ser produzido pelo De-
partamento de Fisica Atomica da
“Hughes Aircraft”; outro, basica-
mente uma célula de gas excitado
opticamente, empregando atomos
de rubidio. Os reldgios usario
atomo ou molécula vibrante para
produzir o “tic-tac”. As vibracoes
sdo contadas eletronicamente. A
amoénia permite cérca de 24000
milhées de “tics” por segundo, o
césio 9200 milhGes e o rubidio
6700 milhGes. A contagem é feita
por um servomecanismo que sin-
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A feoria da relatividade
vai ser verificada

croniza um relégio de baixa fre-
qliéncia com o relégio atémico de
alta freqiiéncia, por meio de um
circuito eletronico divisor de fre-
qliéncia.

Segundo o Dr. Harold Lyons, da
“Hughes”, durante os testes, o re-
légio no satélite (deslocando-se
a cérca de 18000 mi/h) transmi-
tira, periodicamente, sua leitura
da hora, pelo radio, a uma esta-
¢ao terrestre, onde o valor sera
comparado com o de um relogio
semelhante animado, portanto, da
velocidade da Terra. De acordo
com a teoria da relatividade, o re-

i

logio do satélite devera atrasar-se,
em relacdo ao da Terra, quando em
orbitas abaixo de 2000 milhas, e
adiantar-se quando orbitar acima
dessa altitude, ja que os efeitos do
movimento predominam abaixo
da altitude mencionada e os da
gravidade predominam acima dela.
N.R.— Os testes procedidos pelo Dr.
Charles H. Townes da Universi-
dade de Columbia, inventor do
dispositivo de amonia excitada
(“amonia maser”) permitiram
provar a constancia da wveloci-
dade da luz e a inexisténcia, por
conseguinte, do “vento do éter”.
Esses testes foram realizados na
superficie da Terra, sendo empre-
gados dois dispositivos emitindo
ondas em direcGes opostas.
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Comentérios do Codigo do Ar

Il

(COM SUGESTOES PARA SUA ATUALIZACAO)

(Continuagao do numero anterior)

GUSTAVO BORGES — Ten Cel Av

CAP VI
DO TRAFEGO AEREO

10.1 — Além das diversas obje-
cbes que temos para apresentar,
individualmente, aos artigos dés-
te Capitulo, ha uma de carater ge-
ral: a falta de seqiiéncia metodica
na cobertura dos diversos assun-
tos tratados.

10.2 — A nosso ver, o Capitule
deveria ser iniciado pelo principio
héasico (“liberdade do trafego”),
tal como ja acontece (art 39); a
seguir, os assuntos deveriam ser
dispostos na seqiiéncia:

a) itinerarios e rotas;
b) utilizacdo dos aerédromos;
c) restricoes de espacos aéreos;

d) restrices na utilizacdo de
aerédromos;

e) proibicdo do transporte de
certos objetos e substancias;

f) cabotagem e transporte de
bagagem;

g) normas de trafego aéreo; e

h) inspecio e revista de aero-
naves.

10.3 — A seguir, apresentamos
comentarios a cada um dos arti-
gos déste Capitulo e, ao final dos
mesmos, uma sugestdo consolida-
da para substituir todo o Capitulo.

Art 40 — Em circunstincias excep-
cionais, pertinentes a seguranca ex.
terior ou a manutencio da ordem in-
terna, podera, todayvia, o Govérno
proibir, ou restringir a titulo tem-
porario ou permanente, e com efeito
imediato, a navegacao aérea sébre o
territirio nacional, sem que lhe cai-
ba responsabilidade alguma pelos
prejuizos ou danos que acaso prove-
nham da execucao dessa medida.
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11.1—0O Artigo supra esta es-
treitamente ligado ao 43, porém
é incompleto no que se refere a
utilizacdo dos aerddromos. TFstes
nao s6 devem poder ser interdita-
des “integralmente”, como par-
cialmente (pistas, setores, etc.). O
Artigo tampouco faculta ao Go-
vérno restringir a navegacio aé-
rea por motivos de seguranca de
voo, muito distinta da seguranca
nacional; éste objetivo vem sendo
alcancado atualmente por meio de
normas de trafego, apoiadas no
art 53, o que lhe torna um tanto
discutivel a validade.

11.2 — Por motivos de conges-
tfionamento de trafego ou de con-
digoes adversas do terreno sobre-
voado, pode surgir a necessidade
de se restringir o vboo a determi-
nados tipos de aeronaves, ou a
aeronaves equipadas de certa for-
ma; assim ocorre com os voos efe-
tuados sobre grandes extensées de
4dgua (quando necessitam de botes
salva-vidas) ou nas vizinhancas
de aerédromos com excesso de tra-
fego (quando necessitam de comu-
nicagdo-radio com a toérre de con-
irole).

11.3 — Concluindo — é sugerida
redacdo mais flexivel e completa,
na parte final déste Capitulo (ver
art “D” e “E”) 1

£irt 41 — 86 em casos de interésse
piétiico, poderd o Govérno requisitar
aeronaves empregadas em linhas re-
gulares de navegacdo aérea, garan-
tindo, entretanto, aos proprietarios a
indenizacdo, segundo a legislacio vi-
gente.

12.1— O assunto coberto por
éste Artigo estd inteiramente des-
locado no Capitulo; ndo nos pare-
ce que a requisicdo de aeronave
pelo Govérno tenha relagio direta
com o “trafego aéreo”.

e B0 e

12.2 — Entretanto, temos, no
Codigo, o Capitulo II, cujo titulo
nos parece mais adequado para
ésse assunto: “DAS AERONA-
VES”.

12.3— Com relacdo ao texto
propriamente dito do Artigo, pa-
rece-nos estranho que a requisi-
cao “por interésse publico” s6 pos-
sa atingir as aeronaves “empre-
gadas em linhas regulares”. Por
exclusdo, depreende-se que as de-
mais aeronaves privadas poderao
ser requisitadas mesmo que nao
haja “interésse publico” e, o que
é ainda pior, sem a indispensavel
indenizacao.

12.4 — Por outro lado, a possi-
bilidade de o Govérno requisitar
aeronaves privadas, nacionais ou
estrangeiras, por ocasido de cala-
midade publica ou para operacées
de Busca e Salvamento de gran-
de envergadura, ou que requeira
aeronave de tipo especial, inexis-
tente na frota governamental, pa-
rece-nos clausula indispenséavel.

12.5 — Concluindo — sugere-se
a inclusdo de um novo artigo logo
apos o atual art 27, com a seguinte
redacao:

“Art 27 bis — Em caso de ca-
lamidade publica, de ameaca A se-
guranca nacional ou de necessida-
de para operacdes de assisténcia,
busca e salvamento, podera o Go-
vérno requisitar aeronaves priva-
das, garantindo, entretanto, aos
proprietarios, indenizacio acorde
com a legislacio vigente.

Paragrafo Unico — As indeniza-
cbes relativas a requisicio moti-
vada por operacdo de assisténcia,
busca ou salvamento serio regi-
das pelo disposto no Capitulo VII,
Titule II, do presente Cédigo.
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Art 42 — O itinerario de navega-
cao aérea sébre o territorio brasi-
leiro, com a especificacao dos aero-
portes-aduaneirss e das escalas, sera
estabelecido pelo Poder Publico.

Paradgrafo Unico — Logn que o tra-
fego interno o exija, expedira a au-
toridade competente instrucdes soire
as con-enientes rotas aéreas, para
a seguranca das cidades e fiscalizacdo
do trafego.

13.1 —Tfiste Artigo se superpde,
parcialmente, aos 46 e 47. Se bem
que o segundo se refira exclusiva-
mente a voos internacionais, o art
42, acima, também menciona “ae-
roportos-aduaneiros”, o que torna
a matéria um pouco confusa.

13.2—Do “paragrafo tUnico”,
depreende-se, claramente, que o
intuito do legislador era autorizar
o Executivo a estabelecer “aero-
vias” e a exigir que, segundo um
critério racional, tédas as aerona-
ves voassem nesses corredores
aéreos.

13.3 — Além da regra geral de
que, em principio, os voos devem
ser realizados dentro de “aero-
vias”, pretende o atual Cddigo,
mul legitimamente, que o Govér-
no fixe as rotas e as escalas das
linhas aéreas regulares, no ato da
concessdo de tais linhas.

13.4 — Por conseguinte, hd uma
exigéncia geral (v6o em rotas pre-
fixadas), uma exigéncia aditiva
(itinerario e escalas) para qual-
quer linha regular, doméstica ou
internacional, e, finalmente, uma
segunda aditiva aplicavel somen-
te aos vobos internacionais, regu-
lares ou nado, com aeronave pu-
blica ou privada: primeiro pouso
em aeroporto-aduaneiro e cruza-
mento das fronteiras em pontos
determinados.

13.5 — Nesta ordem de idéias,
sugere-se a fusdo dos Artigos 42,
46 e 47 em um Unico, com para-
grafos relativos as exigéncias adi-
tivas acima enumeradas. Tal su-
gestao se acha concretizada na
parte final dos comentarios a éste
Capitulo (ver art “B”).

Art 42 — A autoridade competente,
ouvidos os Ministérios da Guerra e
da Marinha, determinara a posicao e
os limites das zonas que forem proi-
bidas 4 navegacdo das aeronaves pri
vadas.

Paragrafo Unico — Todo coman-

dante ou piléto de aeronave privada
que se encontrar sébre zona proibi-
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da, logo que disso se aperceba, sera
obrigado a lancar o sinal de alarma,
prescrito em regulamente adminis.
trative, e pousar com a maior pres-
teza fora da referida zona, onde o
possa fazer regularmente.

14.1 — A redacio do Artigo aci-
ma, curiosamente, exclui as aero-
naves publicas estrangeiras — e,
portanto, as militares — da obri-
gatoriedade de observarem as “zo-
nas proibidas”.

14.2 — Além disso, o Artigo ndo
prevé, ou nao admite, a necessi-
dade de se restringir a navegacao
aérea por motivos de segurancga
do trafego, nem menciona a possi-
bilidade de se tornar necessaria a
proibicdo da utilizagdo de aerddro-
mos por aeronaves estrangeiras.

14.3 — O “paragrafo tinico” im-
pbe uma obrigacdo ao piléto que,
a nosso ver, ficaria em melhor po-
sicdo se agrupada com os dispo-
sitivos relativos as Normas de
Trafego e a compulsdo ao pouso.

14.4 — De acérdo com os pon-
tos-de-vista acima, o artigo foi re-
fundide com os 40 e 54, tomando
a redagdo sugerida na parte final
dos comentérios a éste Capitulo
(ver art “D”, “E” e “H”). Nessa
nova redacdo, foi abolida a exi-
géncia de “pousar com a maior
presteza fora da referida zona”.
E que tal dispositivo perdeu bas-
tante da razao de ser, tanto pelo
progresso alcancado nas radioco-
municagées, como pelo Artigo que
faculta a autoridade competente
compelir ao pouso qualquer ae-
ronave, ainda mesmo com empre-
go de forga. Por isso, se uma ae-
ronave penetrar em area proibida,
mas conseguir esclarecer o equi-
voco através do radio, ndao encon-
tramos motivo para que, ainda
assim, fique obrigada a realizar
pouso fora de seu itinerario.

Art 44 — Salvo férca maior, ou au-

torizacdo especial, nenhuma aeronave
podera levantar v6o a nio ser de ae-
reporto devidamente autorizado, e sé
em aeroporto, em tais condicoes, po-
dera pousar.

§ 1.2 — Todavia, sera dado a auto-
ridade, que superintender a navega-
cado aérea civil, circunscrever certas
zonas no territéorio nacional. onde, na
falla de aeroporto, possam as aerona-
ves pousar em quaisguer superficies
livres, de terra ou de agua, ao largo
das localidades habitadas, e delas le-
vantar véo.

§ 2.0 — Essas autorizacoes gerais
serao publicadas, e so se dario a ti-
tulo temporario.

15.1 — A clausula “salvo forea
malior” parece-nos desnecessaria e
inadequada. Desnecessaria porque,
em se tratando de aviacdo, ha um
sem numero de circunstincias em
que, admite-se pacificamente, a
aeronave pode deixar de cumprir
leis, regulamentos ou normas, sem-
pre que necessario para evi-
tar qualquer perigo sério; a
conservar-se tal clausula, seria
preferivel introduzir um .arti-
go, logo no inicio do Coédigo, se-
gundo o qual a aeronave em si-
tuacdo de emergéncia, comprova-
vel a posteriori, poderad desobede-
cer a qualquer prescricao da Lei
sem incorrer nas suas sancoes.
Inadequada porque, segundo o
Codigo Civil, art 1.058, o caso de
forca maior “verifica-se no fato
necessario, cujos efeitos nao era
possivel evitar ou impedir”. Ora,
em aviacdo, pode nio se “verifi-
car o fato”, mas surgir uma situa-
cdo tal que determinada acdo do
piloto, apesar de prescrita pela
Lei, poderia conduzir (no futuro)
a aeronave a uma situacfo (essa
sim, de fato) perigosa para seus
ocupantes. Em conclusdo, parece-
-nos que a expressdao “salvo for-
ca maior” pode e deve ser aboli-
da no Cédigo, em todos os casos.

15.2— O emprégo, neste Artigo,
da palavra “aeroporto”, apenas, in-
duz a crenca de que pousos e de-
colagens nao podem ser efetuados
em “aerédromos”, o que, oObvia-
mente, é absurdo. De acérdo com
as consideracoes tecidas antericr-
mente em relacdo a “aerédromo”,
sugere-se a adogao déste vocabulo.

15.3 — O paragrafo 1.°, aparen-
temente, entra em conflito com o
proprio Artigo, pois éste se aplica
a qualquer aeronave e aquéle atri-
bui competéncia exclusivamente a
autoridade civil. Parece-nos que
seria mais adequado mencionar
apenas a “autoridade que superin-
tender a navegacdo aérea”, elimi-
nando-se a palavra “civil”, pois
também as aeronaves militares po-
dem vir a necessitar de “areas li-
vres”, outras que aerdédromos.
Além disso, o trecho “ao largo das
localidades habitadas” parece-nos
desnecessario, além de excessiva-
mente vago para servir como cri-
tério de escolha.

15.4 — Para maior coeréncia e
mais facil compreensio, todos os
dispositivos referentes a utilizacao
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de aerédromos e/ou aeroportos de-
veriam ser agrupados em um Uni-
co artigo, com paragrafos discipli-
nando os casos particulares. Den-
tro désse espirito, o art 45 poderia
ser fundido com o 44.

15.5 — O advento do helicoptero
e do convertiplano (e outros tipos
de VTOL) veio tornar éste Artigo
incompleto ou obsoleto, pois a exi-
géncia absoluta de se efetuarem
pousos e decolagens apenas de ae-
rédromos nao é mais realista. Ha-
jam vistas as constantes operacoes
de transporte de pessoas em heli-
copteros da FAB, entre locais que
nao sao aerdédromos, inclusive o
transporte de Presidentes da Re-
publica dos jardins do Catete para
Petrépolis e vice-versa, desde 1953;
ou do préprio Ministro da Aero-
nautica, entre Santos Dumont e
o Joéquei Clube, desde 1946. Em
vista da extrema versatilidade do
helicoptero (e suas variantes) e
do fato de que nenhum grupo de
especialistas, nacionais ou estran-
geiros, conseguiu ainda determi-
nar com precisao quais os requi-
sitos detalhados de um aerédromo
destinado a ésse tipo de aeronave,
parece-nos que a Unica solugio ca-
bivel seria a introducdo, no Co-
digo, de uma clausula permissiva,
conferindo a autoridade competen-
te “estabelecer um critério geral
para a escolha de superficies li-
vres que possam substituir” os ae-
rédromos convencionais.

15.6 — A clausula de que essas
autorizacbes gerais s6 podem ser
concedidas “a titulo temporario”
parece-nos inteiramente indcua e,
portanto, supérflua. Na pratica,
a autoridade competente mantera
as autorizacles de que trata o pa-
ragrafo 1.° durante o tempo que
for necessario; nao sera o fato de
ser “temporaria” que lhe ird mo-
dificar o carater ou alterar a du-
racdo. Por outro lado, queremos
.crer que a todo agente investido
de ‘autoridade para “conceder” ou
autorizar algo cabe também, ipso
facto, autoridade para torna¥ sem
efeito concessdo ou autorizacio ex-
pedida anteriormente.

15.7 — Concluindo — sugerimos
a fusio déste Artigo com o 45, com
a. redacao apresentada ao final
déste Capitulo (ver art “C”, par-
ticularmente seu paragrafo 2.°).

Srt 45 — Téda aeronave cue, pro-
vindo do territério estrangeiro, hou-

BEVISTA DE AERONAUTICA

ver de pousar em territéorio brasileiro,
s6 podera efetuar o primeiro pousc
em aeroporto-aduaneiro.

§ 1.0 — Inversamente, s6 de aero-
porto-aduaneiro levantara o tultimo
voo toda aeronave que, partindo do
territorio brasileire, houver de pou-
sar em territorio estrangeiro.

§ 2.0 — A lista de aeroportos-adua-
neiros sera publicada pela autoridade
que superintender a navegacao aérea
civil.

16.1 — Pelos motivos indicados
nos comentarios ao Artigo ante-
rior, sugere-se que éste Artigo seja
fundido com o 44, de acoérdo com
a redacdo apresentada no final
déste Capitulo (ver art “C”).

16.2 — Nessa sugestdo, a Unica
alteracgdo introduzida foi a elimina-
cdo da palavra “civil” qualificando
a “autoridade que superintender a
navegacao aérea”, no ultimo para-
grafo. Tal foi feito porque tal-
vez seja mais conveniente que, no
futuro, a Se¢do de Informacgdes
Aerondauticas, da Diretoria de Ro-
tas, fique encarregada de efetuar
a publicagdo e divulgacio das lis-
tas de aeroportos-aduaneiros, ape-
sar de o seu estabelecimento ser da
competéncia de outra autoridade.

Art 6 — Salve férca maior, devi-
damente comprovada, as aeronaves a
servico de linhas regulares de nave-
gacio adrea s6 poderio seguir rotas
sobre o territéorio mnacional, que se
lThes fixarem, nas respectivas conces-
sdes.

17.1 — Novamente a clausula
“salvo férca maior”, que ja foi dis-
cutida no comentério 15.1.

17.2 — Este Artigo estd intima-
mente ligado aos 42 e 47. Os co-
mentarios ao assunto acham-se
englobados naqueles relativos ao
art 42, e nova redacdo é sugerida
no final déste Capitulo (ver art
“E”).

Art ©«7 = As fronteiras nacionais,
marititnas ou terrestres, s6 serdo
transpostas por aeronaves nos pontos
que, para isto, hajam sido prévia.
mente fixados pela autoridade com-
petente. ouvidos os Ministério inte-
ressados.

18.1 — O assunto déste Artigo es-
t4 intimamente ligado ao de itine-
rarios e rotas. Por ésse motivo, no
final déste Capitulo sugere-se sua
fus@o com os 42 e 46 (ver art “B”).

Art 48 — Os transportes aéreos en-
tre pontos do lerritério nacional fi-

S e

cam reservados as aeronaves brasi-
leiras. Excepcionalmente, podera o
Govérnoe permitir gque as aeronaves
estrangeiras facam o {transporte de
correspondéncia postal interior, bem
assim ¢ de passageiros entre pontos
ainda nao suficientemente servidos
pelas aeronaves brasileiras e até que
¢ sejam.

19.1 — Trata-se de coisas trans-
portadas e, por conseguinte, pare-
ce-nos mais logico que éste Artigo
fique junto dos que tratam do
transporte de bagagem -e de arti-
gos proibidos.

19.2— A redacgdo das trés ul-
timas linhas, um tanto precicsa,
omite, além disso, a possibilidade
de ser feito, também, o transporte
de carga.

19.3 — Concluindo —na - parte
final déste Capitulo, sugere-se no-
va redacgfo, simplificando as ulti-

mas linhas e incluindo “carga”
(ver art “G”).
Art 49 — Nenhuma aereonave par-

ticular podera transportar, salve com
autorizacao especial do Ministério da
Aeronautica, explosives, muni¢ies de
guerra, armas de fogo ou quaisquer
petrechos bélicos, pombos-correio ¢
equipamento fotografico destinado a
levantamento aerofotografico.

§ 1.0 — Os aparelhos fotograficos e
cinematograficos de amador, para to-
mada de vistas panoramicas, poderio
ser traasportados e utilizados, inde-
pendentemente de licenca especial, a
tordo de aeronaves de linhas regula-
res realizando viagens de horario.
Esta prerrogativa, no entanto, pode-
4 ser suspensa, tewrporariamente, pe-
lo Ministério da Aeronautica, sem-
pre que o interésse da seguranca
nacional o exigir.

§ 20 — Nos demais casos, além do
previsto no paragrafe anterior, o
transporte e o uso de aparelhos foto-
graficos e cinematograficos de ama-
dor em aeronaves particulares depen-
derio de prévia licenca do Ministé-
rio da Aeronautica (Ledacdo aprova-
da pela Lei N.©o 1 396, de 13-6-51).

20.1—Este Artigo, excessiva-
mente rigoroso na Lei original, ja

foi abrandado pela Lei 1.396, de

13-6-51.

20.2 — Apesar disso, o Artigo
parece-nos ainda excessivamente
rigoroso e contrario a realidade
dos fatos.

20.3 — Inicialmente, nao conse-
guimos determinar a origem da
restricdo relativa a pombos-cor-
reio; queremos crer esteja essa
restricao, presentemente, obsoleta.

20.4 — A Lei 1.396, que modifi-
cou a redacdo original do Coédigo,
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introduziu a palavra “particular”,
qualificando “aeronave”; isto veio
contrariar a terminologia fixada
pelo préprio Codigo, quando clas-
sifica as aeronaves em “publicas”
e “privadas”.

20.5— 0O Artigo em discussao
limita o porte de aparelhos foto-

graficos. as .aeronaves. empregadas

em linhas regulares, quando ¢&
6bvio que tal ato ndo pode ser
fiscalizado, se praticado em aero-
naves privadas de recreio, negé-
cios ou turismo. Realmente, a um
fazendeiro do interior de Mato-
-Grosso parecera inteiramente ri-
dicula a exigéncia de “licenca pré-
via do Ministério da Aeroniutica”
para que possa levar w’a maquina
fotografica a bordo de sua aero-
nave e tirar vistas de suas terras.
Mesmo em pleno Distrito Federal,
nao ha fiscalizacio capaz de evitar
que um particular embarque em
sua aeronave, no aerdédromo de
Manguinhos, levando maquina
dentro da mala. Mais grave, po-
rém, do que a impraticabilidade
de fiscalizacdo, nos parece ser a
absoluta inutilidade da prescricao
legal; j& o Dr. Caubi de Araujo,
no Comité Juridico Internacional,
teve oportunidade de dizer:

“A época em que se consi-
derava o transporte de maqui-
nas fotograficas a bordo como
uma ameaca para a seguran-
ca da defesa nacional ja é
passada. De fato, ndo se po-
de proibir que um passageiro
que viaje de avido leve con-
sigo u’a maquina fotografica
para fazer uso em terra. Assim,
um turista nao deve viajar de
avido. ..

Nao ha duvida de que a unica
zona fortificada do Brasil es-
t4 no Rio de Janeiro e que,
portanto, quem quiser tirar
fotografias aéreas poders fazé-
-lo do alto de qualquer morro
com mais precisdo topografica
do que de um avido em trafego
comercial.”

Nés irfamos mais longe, dizendo
do que de qualquer avido”.

143

20.6 — Novamente, neste Artigo
49, reaparece a curiosa circunstan-
cia de que uma aeronave militar
estrangeira ndo é atingida pela
restricao legal.

20.7—Nao obstante todas as
objecGes acima, admitimos a su-
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perveniéncia de uma situacio par-
ticular para a defesa nacional que
justifique fiscalizacdo severa, ape-
sar de seus resultados probleméa-
ticos, assim como admitimos sejam
os aparelhos profissionais destina-
dos a aerofotogrametria suficien-
temente volumoso para permitir
fiscalizagdo relativamente facil.

20.8 — Mais ainda, tendo em vis-
ta o incalculavel valor que tém
para os servicos cartograficos do
Govérno quaisquer fotografias ver-
ticais do terreno, e o desperdicio
de divisas que representa a dupli-
cidade de recobrimentos aerofoto-
graficos, somos de opinido que
0 govérno, ao conceder per-
missdo para servigos aerofoto-
graficos profissionais, poderia per-
feitamente exigir o fornecimento
de cépias dos trabalhos executa-
dos, mediante indenizacio do ma-
terial e mao-de-obra consumidos
com essa copiagem. A sugestaoc
de que venha tal exigéncia a cons-
tar em Lei se prende ao fato de
certas emprésas de aerofotografia
se recusarem a fornecer copias de
seus trabalhos, mesmo mediante
indenizacdo, sob o argumento de
que as fotografias, do ponto-de-
-vista juridico, pertencem a pessoa
ou firma contratante do trabalho.
Esta, por sua vez, ndo vé motivos
para partilhar com o Govérno
aquilo para o que o mesmo nao
contribuiu.

20.9 — De ac6rdo com as consi-
deracbes. acima, sugere-se nova re-
dacgdo para o Artigo 49, na parte
final déste Capitulo (ver art “F”),
ac- qual se adicionou a sentencga
“outros objetos ou substéincias
consideradas, pela autoridade com-
petente, perigosas para a seguran-
ca publica ou da aeronave”; tal
sentenca se destina a abrir cami-
nho para os resultados dos estudos
ora em curso no ECOSOC das Na-
¢oes Unidas (Working Group on
the Carriage of Dangerous Goods).

Art 50 — O Govérno podera proi-
bir. se assim o reclamar o interésse
piblico, o transporte de bagagem a
bordo de aeronave privada, ou fazé-
-la revistar nos aeroporteos-aduanei-

- YOS,

21.1—A faculdade atribuida ao
Govérno de poder revistar as ae-
ronaves privadas, ainda que so-
mente nos aeroportos-aduaneiros,
parece-nos um excesso na hipdte-
se de a aeronave nao proceder do
estrangeiro. Acreditamos, até, que

S

a revista de uma aeronave priva-
da, ndo procedente do estrangeiro,
fira certos preceitos constitucio-
nais relativos aos direitos e garan-
tias do individuo, senfo na letra,
pelo menos no seu espirito.

21.2— A circunstancia de men-
cionar o Artigo “aeroportos-adua-
neiros” leva a crenca de que a in-
tencdo do legislador era facilitar
a repressdo ao contrabando.  Por
isso, a nosso ver, a faculdade de
revistar deveria ser limitada as
aeronaves procedentes do estran-
geiro.

21.3—Por outro lado, temos
que considerar a proibicdo do
transporte de certos objetos ou
substéancias, proibicdo que sb6 se
pode tornar efetiva mediante fis-
calizacio, isto é, revista das aero-
naves no seu todo, e nao apenas
da bagagem, como estabelece o Ar-
tigo acima. Mais ainda, a fiscali-
zagao relativa a objetos e substan-
cias proibidas ndo deve ficar afe-
ta apenas aos aeroportos-aduanei-
ros, nem seriam as autoridades al-
fandegérias as mais indicadas para
ésse género de servicgo.

21.4 — Ha, também, o caso das
inspecdes nas aeronaves, para ve-
rificacdo do cumprimento de re-
gras de seguranga, as quais nao
estdo claramente autorizadas na
Lei. ‘

21.5 — Concluindo — somos de
opinido que deveria ser inserido
um Artigo fixando doutrina a res-
peito do assunto, tanto para evi-
tar abusos, como para investir a
autoridade de competéncia indis-
cutivel. Nesse sentido, na parte fi-
nal déste Capitulo, sugere-se novo
Artigo (ver art “I”).

Art 51 — Nenhuma aeronave ali-
Jjara, a titulo de lastro, senfo dgua ou
areia fina, nem sera permitido, du-
rante o vdo, lancar de borde objeto
algum, exceto correspondéncia pos-
tal, antnecios, boletins, impresses em
papel sélto, desde que exista para
isse autorizacido especial.

22.1 — Este Artigo é demasiado
especifico para um Cédigo. Apa-
rentemente, foi inspirado na legis-
lacdo maritima e nos parece que,
por seu excessivo detalhe, perdeu
de vista o objetivo principal.

22.2 — 0O que se pretende, real-
mente, é uma proibigdo destinada
a evitar danos a terceiros, na su-
perficie. O ressarcimento de pre-
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juizo causado a pessoas e coisas
na superficie ja esta cogitado no
Artigo 98 do Cddigo, mas ndo bas-
ta indenizar: deve-se, antes de tu-
do, procurar evitar que o prejuizo
ocorra.

22.3 — O assunto é mais com-
plexo do que pode parecer a pri-
meira vista e deveria merecer re-
gulamentacio mais cuidadosa, nio
na Lei, mas em dispositivo mais
minucioso e facil de atualizar, ex-
pedido pela autoridade diretamen-
te responsavel pela seguranga do
trafego aéreo. Assim € que, por
exemplo, o lancamento de corres-
pondéncia, boletins e impressos, a
primeira vista inteiramente inofen-
sivo, poderd constituir sério risco,
se tais objetos forem lancados em
pacotes fortemente atados.

22.4 — Por outro lado, poderao
surgir circunstincias em que seja
necessario o lancamento de obje-
tos perigosos mesmo com risco de
pessoas e propriedades na . super-
ficie, a fim de evitar mal maior.
¥isse seria o caso, por exemplo, do
lancamento de medicamentos e vi-
veres sObre regides inundadas ou
embarcacfes em perigo.

22.5— A GACI ja regulamentou
o assunto, no Anexo 2 a Conven-
¢do de Chicago, de forma suficien-
temente ampla para permitir que
a autoridade competente fixe quais
os langcamentos perigosos e em que
circunstincias éles serfo ou néo
admissiveis. A traducfo oficial do
texto da OACI, em vigor, é a se-
guinte:

“De uma aeronave em vdo,
o lancamento de ohjetos ou
coisas cuja queda possa cons-
tituir perigo para pessoas ou
propriedades sé6 podera ser
realizado mediante permissio
da autoridade competente.”

22.6 — Cumpre notar que, no
texto acima, apds “pessoas e pro-
priedades”, foram propositadamen-
te omitidas as palavras “na super-
ficie”, pois pode haver o caso de
o lancamento de um objeto vir a
atingir outra aeronave em voo.

22.7— Coneluindo —na  parte
final do presente Capitulo, é su-
gerida a substituicio do atual Ar-
tigo 51 pelo texto ja adotado nas
Normas de Trafego Aéreo (ver
art “H”, paragrafo 1.°).
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Art 32 — S840 proibides, a gquais-
quer aeronaves, vdos de acrobacias,
ou evolugdes perigosas, sdbre cidades
ou aglomeracdes de pessoas.

23.1 — Este texto é por demais
restritivo; se aplicado com rigor,
a Escola de Aerondutica ndo po-
deria realizar seus voos de instru-
cio, tal como o vem fazendo ha
muitos anos.

23.2 — O rigor excessivo reside,
também, no fato de que o Artigo
é terminante e inflexivel (“Sao
proibidos...”), ndo admitindo se-
quer autorizacOes especiais a cri-
tério da autoridade competente.
QOra, héa inGmeros casos tais como
manobras militares, festividades e
demonstracbes, em que se torna
necessdrio ou conveniente permi-
tir acrobacias ou evolucbes peri-
gosas sbbre cidades ou aglomera-
¢oes de pessoas.

23.3 — Contrastando com o ri-
gor acima apontado, o Artigo nao
impede a realizacio de acrobacias
que possam acarretar risco para
outras aeronaves em vGo ou de que
resultem esforces excessivos sbbre
a estrutura da aeronave, além dos
limites permitidos pelo seu fabri-
cante.

23.4 — O assunto é tratado, tam-~
bém, no art 35 da Lei das Contra-
vencgoes Penais, que reza:

“Art 35 — Entregar-se, na
priatica da aviacio, a acroba-
cias ou a voos baixos fora da
zona em gue a Lei o permite,
ou fazer descer a aeronave fo-
ra dos Iugares destinados a
ésse fim:” (Segue-se a pena).

Assim, a Lei das Contravencoes
Penais cogita de “Zona em que a
Lei permite” acrobacias, mas o
Codigo do Ar nio admite que essa
“zona” seja “sbbre cidades”. Ora,
o que torna perigosa uma acro-
baciaé, principalmente, a altura
em que ela termina ou na qual
uma de suas fases é realizada; uma
acrobacia sb6bre cidade, mas a
grande altura, é muito mais segu-
ra para pessoas e propriedades na
superficie do que uma realizada
a baixa altura, porém sbébre re-
gido despovoada confinando com
area habitada.

23.5 — Em vista do exposto acima,
acreditamos que as acrobacias de-
vem sofrer limitacbes tendentes a:

e, DA

a) evitar sua realizacio sbébre
cidades ou aglomeragdes abaixo
de alturas que permitam recupe-
racio segura em caso de insucesso
ou imperfeicio na manobra;

b) evitar que as aeronaves es-
truturalmente inadequadas sejam
empregadas nessas manobras;

c) evitar que outras aeronaves
em V0o sejam postas em perigo;

d) permitir que a auforidade
competente fixe as areas sobre as
quais ndo sera de se consentir ne-
nhuma acrobacia ou as alturas mi-
nimas para qualquer fase dessas
manobras.

23.6 — Concluindo — parece-nos
que se deveria adotar dispositivo
mais flexivel e realista e, nesse
sentido, sugere-se nova redacio
no final do presente Capitulo (ver
paragrafos 2.° e 3° do art “H”).

Art 53 — Tédas as aeromaves de-
verdo submeter-se assim, durante o

_ vbo como na vizinhanca e superficie

dos aerddromos e aeroportos, acs re-

ulamentos de luzes e sinais e as
regras gerais de circulacido aérea, ex-
pedidos pela autoridade competente.

24.1 — A doutrina fixada neste
Artigo continua inteiramente va-
lida. Apenas a terminologia em-
pregada talvez pudesse ser moder-
nizada. Assim é que:

a) além de “regulamentos”,
deveria constar a expressdo “nor-
mas”, para dar mais férga aos pro-
cedimentos estabelecidos por au-
toridades do nivel Ministerial ou
de Diretoria, ja que a palavra “re-
gulamento” implica sempre De-

creto da Presidéncia da Republica;

b) “circulacdo aérea” deveria
ser substituida por “trafego aéreo”,
por ser esta expressdo de uso mais
corrente nos meios aeronduticos
atuais.

24.2 — Concluindo — na parte
final déste Capitulo, sugere-se no-
va redacio incorporando as peque-
nas modificacbes mencionadas no
item anterior (ver art “H”).

Art B4 — itespeitadas as facilidades
gue se concederem as aeronaves a
servico de linhas regulares de mave-
gacio aérea, téda aeronave privada,
em vdo sbébre territorio brasileire, es-
ta obrigada a pousar, logo gue receba
ordem para tal, mediante os sinais
de terra, gue se fixarem em regula-
mento administrative, publicado pela

(Continua na pég. 39)
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Instrutores para a Férga Aérea

(O CIA)

JOSE DE MAGALHAES- RABICO JUNIOR — Maj.Av

O numero 6 desta Revista pu-
blicou artigo do Cap Av LAURC
NEY MENEZES, de igual titulo,
apresentando consideracoes de al-
to valor sobre o problema que cre-
mos gravissimo, da “formacdo” e
“selecao” de instrutores para a
Forca Aérea.

Nio fora o seu grande alcance,
no “alerta” que lancou a Forca
Aérea, sObre tao importante se-
tor de nossas atividades e, ainda,
a criacdo de uma mentalidade e
um ambiente favoraveis, que, no
entanto, é preciso manter e incre-
mentar, ao Curso que ja se pre-
parava e no ano corrente. funcio-
nara, formando INSTRUTORES
para todas as Escolas e Cursos su-
bordinados a Diretoria do Ensino,
teria, para alegria nossa, sido a de-
monstracio publica de uma iden-
tidade de pontos-de-vista e idéias
dos jovens oficiais, de nossa Forca
Aérea.

Enquanto o autor do artigo em
cogitacao, 14 no Texas, fazendo um
Curso de Navegacio, que por cer-
to exige soma bastante grande de
esférco e dedicagdo, se preocupa-
va e expunha seus pontos-de-vis-
ta, através de nossa Revista, aqui
no Brasil, na Diretoria do Ensino
e na EAOAR, outros oficiais pen-
savam em térmos idénticos e pro-
curavam realizar a idéia.

Tinhamos a certeza e hoje com-
provamos o fato de que, em outras
escolas e 6rgdos, colegas também
comungavam das mesmas aspira-
coes.

Para nés, que acreditamos fir-
memente na' férga-de-vontade co-
letiva e no valor da identidade de
ideais, isto ja representa um de-
grau bem elevado na evolucgio de
nossa Forca Aérea.

Uma apresentacdo de argumen-
tos a favor da idéia, para ser bem
feita, deveria ser uma transcricio
dos periodos do artigo citado, do
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que nos dispensamos, porém acon-
selhando uma nova leitura (Re-
vista de Aeronautica — n.® 6 —
Pag. 31).

A partir de maio de 59, a Di-
retoria do Ensino e a EACAR pas-
saram a planejar o funcionamento,
no ano de 1960, de um Curso de
Instrutor Académico.

Tal planejamento, como nio po-
deria deixar de ser, considerava
que o Curso de Instrutores da
EAOAR deveria ser o nucleo da
nova célula da organizacio edu-
cacional da FAB.

Seu funcionamento, formando
oficiais-instrutores para a propria
escola, ja4 ha algum tempo, com
resultados compensadores; o cli-
ma de estudos e pesquisas dos as-
suntos de avaliacdo e instrucio 14
existente; o regime de trabalho de
tempo integral, voluntariamente e
de bom grado instituido pelo proé-
prio Corpo Docente — indicavam
por si s6s e somados a circunstan-
cia de receber a EAOAR, todos os
anos, oficiais-aviadores, no seu
quadro de instrutores, com curso
de aperfeicoamento em escola de
instrutores da USAF, o estabele-
cimento dessa premissa.

O curriculo déste Curso deveria
ser, no entanto, ampliado e adap-
tado as peculiaridades do ensino
nos diversos cursos da Forga Aé-
rea, resultantes da diferenciacio
dos seus niveis, finalidades e ma-
terial humano, quer de corpo do-
cente, quer do discente.

Outra preocupacio foi a de dar
ao curso, funcionando em regime
de tempo ‘integral,. a imprescindi-
vel caracteristica de objetividade.

Néle, o aluno aprendera prati-
cando e serd imbuido da idéia de
que na futura preparacdo dos tra-
balhos escolares devera visar a ati-
vidade do Aluno, antes de pensar
na propria, de Instrutor.

g Saon e

Visando a um real aproveita-
mento do Curso, procurou-se limi-
tar, por ora, a matricula, no mes-
mo, daqueles oficiais que exercam,
ou venham a exercer apos sua rea-
lizacfo, funcdo de instrutor ou di-
retamente ligada ao ensino, exce-
tuada a instrucido de pilotagem.

Para estabelecer a diferenca dos
Cursos de Instrutores (de pilota-
gem) em funcionamento ha bas-
tante tempo na Escola de Aerondu-
tica e Unidades de Instrucdo, foi
adotada a designacdo oficial de
Curso de Instrutor Académico
(CIA).

Talvez haja em nossa aspiracio
um pouco de excesso de otimismo,
porém foi planejado e possui a seu
favor um capital de vibracio e de-
dicagio que ja vei acumulando ju-
ros, representados pelo interésse
demonstrado por todos que déle
tém conhecimento, para vir a ser
um dia uma “Escola de Instruto-
res da Forca Aérea”, que forme to-
dos aquéles que exercam funcoes
ligadas a instrucfo, ndo s6 nas es-
colas, mas também nas Bases e
Esquadrdes.

O EMAer aprovou o seu Regu-
lamento e autorizou seu funciona-
mento ja em fevereiro do corrente
ano, em carater experimental, para
32 alunos.

Dos resultados alcancados ocor-
rerd a aprovacgio e expedicido da
Portaria Ministerial criando o CIA,
com nova turma em agbsto do mes-
mo ano.

Do Regulamento do CIA, pro-
posto, extraimos alguns itens de
maior interésse,. para divulgacao:

“_— Anualmente, o Ministro da
Aeronautica, fixara, por pro-
posta do Diretor-Geral do En-

(Conclui na péag. 53)
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FLAGRANTE DO CAN

Garimpeiro

Texto de Aloisio Noébrega — Mﬁjor-Aviador

Tustracio de Antdnio Lagarde

Os hélices do CAN 1438 giravam
em “ralenti”. Apressados, na imi-
néncia de ndo alcancar Formosa,
recém-pousaramos em Peixe. A
emulacdo do pernoite — confdrto
de cama limpa — levava-nos a sé
parar os motores para a gasolina.
Decoldramos as seis da manh3,
despencando-nos rumo sul. Came-
ta, Maraba, Imperatriz, Grajaq,
Tocantinépolis, Carolina, Concei-
cao do Araguaia, Pedro Afonso,
Pbrto Nacional, Tocantinia, Peixe.
Quatro horas da tarde, sem almé-
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¢o, Parana seria a escala seguinte.
Para dali enfrentarmos hora e
vinte em competicdo com o sol
até Formosa. Agonia do lusco-fus-
co. Acrescida de oufros agravos.
O chapadao dos Veadeiros, a meio
caminho, emerge da planicie er-
guendo o horizonte, abreviando o

" ocaso. “E'se ha cimulos que nos

fazem Dbaixar e voar rasando
cumes, mergulharemos na sombra
da montanha, prematuro crepus-
culo. Seremos entdo comprimidos.
Péso de nuvem contra pedra. Di-
ficil o encontro com Formosa.

AT

Sabe o piléto serdo horas de an-
glistia. Apressamo-nos por tudo
aquilo e também por atraso de
reabastecimento feito a lata em
Carolina. Corriamos. Nem bem
freiada a “garga”, ventando ca-
pim dos motores, 14 ia nosso sar-
gento mecinico trocando os saccs
de correspondéncia com o agente
do DCT. Mal garatujando a ul-
tima assinatura no livro dos reci-
bos postais, inicidvamos o taxi.

.0 adeus acenavamos do alto. Nao

fosse assim, perderiamos Formosa
e terfamos o pernoite de Parana...
Em sérdida pensido. Rédes cru-
zando-se em toédas as direcGes.
Estreitas demais para nos acalen-
tar em noite reparadora. Em com-
pensacido havia o banho de rio.
Na praia dos homens. Corrente-
za acima, a praia das mulheres.

" Separando-as ‘silencioso barranco

de tabatinga. A cidade, vilarejo
tapera. Nao existem brancos. Po-
pulacdo dizimada pelo impaludis-
mo. Somente cafusos. Algum ne-
gro puro. Foi o que a “febre”
deixou.
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Quatro horas da tarde em Pei-
xe. O mecénico é assediado por
humilde homem. Ansioso, quer
falar-nos a todo transe. Da ca-
deira do piléto percebemos, pro-
ximo, missionario dominicano, ar
suplicante, advogando.

O “correinho”, como é chamado,
opera avides de pequeno porte, os
“Beecheraft” bimotores, com ca-
pacidade para quatrocentos quilos
de carga. Nao transportar passa-
geiros é norma. Os émulos de D.
Alano, bispo de Porto Nacional,
sdo trunfo alto, porém. Impossi-
vel negar-se um entendimento
com aquela gente. Quem conhe-
ce a obra dos Dominicanos ao lon-
go do Tocantins, no Araguaia, rin-
cdes esquecidos déste Brasil imen-
so; quem os vé, avancados difu-
sores de cultura, simples na gran-
diosidade de apdstolos — é atraido
aquele mundo diferente. A FAB
hé muito que o foi.

Relutantes, entreolhamo-nos, pi-
16to e co-piloto, e pensamos no sol.
Talvez o precedéssemos em For-
mosa... Tudo dependia de se
“sentar a pua”. O atraso de Ca-
rolina fora o diabo... Agora...
Faltando duas etapas, Peixe-Pa-
rand, Parana-Formosa... Dez mi-
nutos valiam ouro... Mas, ndo es-
tarfamos sendo egoistas ?

Acenava-nos o padre. Vislum-
bramos, meio encoberta, além da
batina branca, uma bandeja: bis-
coitos de polvilho e limonada.
N2o mais hesitamos. Sedentos,
famintos, cortamos os motores.
Fomos ouvir o caboclo.

Comecava éle fala cautelosa,
olhar pelos cantos. Invadia-lhe,
vez por outra, receio de nio estar
sendo levado a sério. Encarava-
-nos entdo. E fitava o padre, re-
tomando o fio com o estribilho:
“Estou morrendo seu moco. Me
leve...”

Queria porque queria entrevis-
tar-se com o padre Antonio, mila-
groso cura de Minas Gerais. Co-
nhecera-o através da “Neite Ilus-
‘trada” que lhe oferecéramos sete
dias antes ao “subir” o CAN para
Belém.

“Minha mulher me deu vidro
moido. Estou-me acabando, aqui
por dentro é fogo s6. Trouxe ela
do garimpo e o padre me casou. ..
e o padre me casou... Nao estava
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satisfeita, ndo. Queria que eu vol-
tasse p'ra batéia. Posso mais com
essa vida o qué Nessa idade o
homem quer descanso. Montei
meu negbcio aqui, mas ndo chega
p’ra ela ndo. Quando atraca o
motor no porto, ela ndo volta p’ra
casa. Vendi tudo e vou-me embo-
ra. E uma dor sem parar. Essa

rulher me matou. Me leve...”

E dobrava-se, as maos no ven-
tre.

O tom lacrimoso, a expressao de
sofrimento menos fisico que mo-
ral... Qual o mistério dos cacos
de vidro? Soubemo-lo mais tarde.

A mocidade vivera éle dorso nu.
Curvado olhando aguas de riachos
diamantinos. As estrélas que a
{fortuna lhe dera nfo as desperdi-
cou, todavia. Avaramente as
amealhara. Envelhecera mais ce-
do, nas maos um punhado de ge-
mas. Ao inexoravel ciclo do ga-

~rimpo*buscava fugir agora. Tinha

médo de morrer atraicoado no tur-
bilhdo de um sonho. O borbulhar
do coérrego limando as pedras da
queda ndo mais lhe embalava o
socno. O sino das arapengas fe-
rindo a calma das noites soava co-
mo um chamado. De orbe desco-
nhecido que lhe acenava esperan-
ca. Quem o conduziria entretan-
to? O garimpo obsessor — corrida
a cata de luz, miragem sempre
renovada? E caminhava o garim-
po. Galgando cachoeiras, arras-
tando cortéjo de homens e mere-
trizes, de honra e de oprébrio, de
vida e de morte. Paixdes em li-
mite. Seguia-o o sertanejo.

Certo dia, ao negociar diaman-
tes com um “comprador”, sentiu,
insistente, um olhar de mulher.
Nio seria “ela”?

Conheceram-se e foram abei-
rar-se no Tocantins, Peixe. E dera
no que dera.

O padre, contrito, breviario
aberto.  Principiante no trato
rude do sertao, insistira em sa-
cramentar a esperanca do garim-
peiro cansado. Tumultura o ciclo
do garimpo ao querer-lhes impin-
gir pregacio. Peixe assistira ao
espurio casamento. Ndo cessaram
ai as oracGes do monge. Muito
tarde, todavia. Estava sacramen-
tado o inferno. De onde, refuga-
das e escarnecidas, aquelas preces
iam dar na rua. Era “o padre me
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”

casou...”, “o padre me casou...”
a chalaca de Peixe. E vidro moi-
do roendo consciéncias. . .

Tudo compreendera o tribunal
do CAN e acedéramos em nosso
veredicto.

A dois mil metros de altura na-
da restava do chio.

No fundo da carlinga o garim-
peiro dormia. ..

Um saco postal levava carta do
dominicano: apélo ao milagreiro
cura, Gltima instancia de fé. Con-
tinha também confissfo. Deduzi-
mo-lo mordiscando ingénuos his-
coiios de polvilho. ..

Modesto sitioc & margem de um
rio, Peixe afastou-se sob nossas
asas. Tornou-se mancha. Ponto.
Reintegrando-se a Geografia. ..

—_O—

L

Competicdo para os reafores
de fons

Era esperado para o més de ja-
neiro o inicio da competicio para
a producdo de um reator a fons
de um décimo de libra de propul-
sdo, a cargo da NASA. Tudo in-
dica que se trata de um reator a
ser usado em satélite para contr6-
le de altitude. A propulsio seria
necessaria somente de maneira
intermitente, como rajadas de cur-
ta duracfo. Parece ser a primeira
tentativa de obtencido de um rea-
tor a fons para emprégo- efetivo,
ao invés de, apenas, um exemplar
de laboratério.

~ Retardado o lancamento
do TIROS

O lancamento inicial do satélite
meteorolégico do projeto TIROS,
da NASA, foi adiado para fins de
fevereiro ou comégo de margo.
Com lancamento inicial marcado,
anteriormente, para 12 de janeiro,
o TIROS devera colocar-se em Or-
bita circular a 400 milhas nauti-
cas, sendo o conjunto de propul-
sdo do tipo “Thor-Able”. Sua car-
ga permitird o transporte de trés
camaras de televiso para varre-
dura das condi¢Ges meteorologicas.
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Danos a terceiros na superficie

Falhas de ordem formal

O Capitulo V do Titulo II do
Codigo Brasileiro do Ar trata da
responsabilidade civil, em trés se-
coes: I — responsabilidade con-
tratual; II — responsabilidade pa-
ra com terceiros; IIl — garantias
de responsabilidade.

. A secdo primeira regula a res-
ponsabilidade do tramsportador
que, no Capitulo III do mesmo
Titulo, é definido como “a pessoa
natural ou juridica que efetuar
transporte aéreo, com intuito de
lucro” (art 67).

" Na secio segunda — danos a
pessoas ou bens, estranhos ao con-
trato de transporte e que se en-
contrem a superficie do solo —
lemos, no art 96:

“As disposi¢Bes relativas a
responsabilidade do tramsporta-
dor, para com terceiros, abran-
gerao quaisquer-aeronaves que
trafeguem sébre o territério
brasileiro, sejam publicas ou
privadas, nacionais ou estran-
geiras.”

Mais adiante, dispde o art 100:

“Serao = solidariamente res-
ponsaveis pelos danos a que se
referem os artigos precedentes:

a) a pessoa em cCujo -nhome
estiver matriculada a ae-
ronave; ¥

b) a pessoa em cujo uso ou
exploracdo se encontrar a
aeronave; :

¢) quem quer que, de bordo
da aeronave, haja ocasio-
nado dano, salvo o caso
de ato intencionalmente
cometido por pessoa es-
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lo Ar

PAULO ERNESTO TOLLE

(Professor de Direito do Instituto Tecnolégico de Aerondutica)

tranha a equipagem fora
do servico, e que o trans-
portader ou seus prepos-
tos ndo puderem Iimpe-
dir...”

A referéncia a “transportador”,
nos dois artigos transcritos, nao
nos parece certa. No primeiro
caso (art 96), poderia ser simples-
mente eliminada; no segundo (art
100), deveria ser substituida por
“explorador”.

Ainda no art 100, tem sido con-
siderada obscura a redagdo da ali-
nea “c”.

O texto é reproducao do art 2,
item 2, alinea “b” da Convencio
de Roma de 1933, sébre danos a
terceiros na superficie:

“Art 2 — Le dommage cau-
sé... donne droit a réparation...
2) Rentrent dans cette disposi-
tion:.. b} le dommage causé
par une personne quelcongue
se trouvant a bord de l’aéronef,
sauf dans le cas dun acte in-
tentionellement commis par une
personne étrangére a I'équipa-
ge, en dehors de l'exploitation,
sans que exploitant ou ses pré-
posés aient pu l'empécher.”

A traducdo, por um lado muito
fiel, incorporou ao art 100 o tér-
mo “equipagem”, quando os de-
mais artigos do Cédigo tratam de
“aeronautas”, “tripulacido”, “pes-
soal navegante”. Mas, por outro
lado, cochilou ao omitir a virgula
entre “equipagem” e “fora”, e con-
tribuiu para a dificuldade na com-
preensdo da idéia, ac traduzir “ex-
ploitation” por “servigo”.

£ bR

Conforme lembra Stanesco (1),
a Convencao exige, para que o ex-
plorador se possa exonerar da res-
ponsabilidade de que trata, a reu-
nido das condigBes seguintes: a)
¢ ato deve ter sido cometido in-
tencionalmente; b) por uma pes-
soa estranha a tripulacdo; c) fora
da exploracdo; d) sem que o ex-
plorador e seus prepostos o pu-
dessem impedir.

Pessoa estranha a tripulacic é
aquela que nfo pertence a equi-
pagem. Ato cometido fora da ex-
ploragdo € aquéle que nao tem re-
lacBo alguma com a conducin da
aeronave. /

O texto, um tanto obscuro, da
Convencao de 1933, é melhorado
no projeto do Professor S. Iuul, de

(1) DAN N. STANESCO, “La Respon-
sabilité-dans la Navigation Aérien-
ne. Dommages causés aux tiers & -
la surface”, Paris, 1951, pag. 99.
Lembra o autor (pag. 100) que
aquelas disposi¢Ges foram introdu-
zidas na Convencio tendo em vis-
ta um caso Unico de aplicacido: o
do passageiro, portador de arma,
e que em dado momento atira so6-
bre um terceiro na superficie. No-
te-se que a disposi¢cdo nido foi re-
produzida na Convencdo de Roma
de 1955, sdbre danos a terceiros.

(2) “Article 3. — 1. Nonobstant les
dispositions precedentes, 1’exploi~
tant n’est pas responsable du dom-
mage causé par un acte intentio-
nellement commis par une personne
4 bord de l’aéronef que n’est pas:
un membre de 1’équipage, en de-
hors de 1'exploitation, sans que
I’exploitant ou ses préposés aient
pu l’empécher (Doc 6029-L.C/126
ICAO, pag. 254).
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setembro de 1949 (2), e esclareci-
do nas discussoes de Taormina (3).

Na Convencao, o texto citado
encerra uma excecdo ao principio
de responsabilidade; no Cédigo,
uma defesa — do proprietario e
do explorador da aeronave — con-
tra a responsabilidade solidaria.
Na forma do Cédigo, sdo solida-
riamente responsaveis aqueéles,
com terceira pessoa que, de bor-
do da aeronave, haja ocasionado
dano; mas, se essa terceira pessoa
era estranha a tripulacdo, agiu in-
tencionalmente e fora da explora-
cao, e se o explorador ou seus pre-
postos ndo puderam impedir tal
ato, ndo havera responsabilidade
solidaria. Haverd, infere-se, res-
ponsabilidade exclusiva do agen-
te.

Na secdo terceira, que trata das
garantias, tanto da responsabilida-
de contratual como da responsabi-
lidade para com terceiros, o art
103 contém evidente érro-de im-
pressdo:

“A pessoa natural ou juridi-
ca em cujo nome estiver ma-
triculada a aeronave ou em cujo
nome ou exploracido ela se en-
contre...”

Fm lugar de “nome”, leia-se
uso”, e ficard o texto consenti-
neo com a alinea “b” do art 100.

66

Na mesma secdo, o art 104 men-
ciona “transportador”, “proprieté-
rio” e “explorador”, em lugar de
“pessoa em cujo nome estiver ma-

(3) Procés-Verbaux et Document, Ta-
ormina, 1950, Doc. 6029-LC/126
ICAO: (a) pag. 44 — proposta de
modificacdo da redacfo, pelo Sr.
E. Alten (Noruega): em lugar de
“en dehors de I’exploitation” —
“Lorsque son acte n’a aucun rap-
port avec la conduite de 1'aéro-
nef”; (b) pag. 50, Sr. Salén (Sué-
cia), defendendo a expressdo “en
dehors de exploitation”: “. .. % Ro-
me on avait de bonne raison pour
inserer une telle condition, proba-
blement dans le but d’obliger les
exploitants et les proprietaires
d’aéronefs a prendre toutes les
mesures necessaires pour empé-
cher toute intrusion de tiers dans
la cabine de pilotage et pour évi-
ter gue ces tiers me pussent tou-
cher & l'un qguelcongue des appa-
reils de manoeuvre de I'aéronef”.
(c) pag. 182, Sr. Salén: “Personne
n’appartenant pas & I’équipage ne
devrait étre admis & s’ingerer dans
la manoeuvre de 1'aéronef et c’est
cela qui devrait étre empeché par
P’exploitant”.

REVISTA DE AERONAUTICA

triculada” (4) e “pessoa em cujo
uso ou exploracio se encontrar”.

Referéncias a “explorador” sdo
encontradas ainda no Capitulo VI

(Seguro) e no Capitulo VII (Assis-

téncia e salvamento).

No entanto, é somente no art
129 (Capitulo VIII — Abalroamen-
to e avarias) que encontramos o
conceito de explorador:

“Considera-se explorador
quem tenha a aeronave a sua
disposicdo e a utilize por conta
prépria.

Paragrafo Unico: Caso o no-
me do explorador nio se ache
inscrito no Registro Aeronauti-
co Brasileiro, o proprietario se-
ré4 reputado explorador, até
prova em contrario.”

Essa definicio, que deveria estar
no Capitulo V, secfo II (Respon-
sabilidade para com terceiros),
nao. corresponde inteiramente ao
que prescreve a' letra “b” do art
160: enquanto esta considera a
pessoa “em cujo use ou explora-
¢80 se encomtrar a aeronave”, o
art 129 trata da pessoa que “tenha
a aeronave a sua disposicioc e a
utilize por comnta prépria”.

Abstracdo feita de outras con-
sideragtes possiveis a respeito do
cistema de responsabilidade, o tex-
to atual dos citados artigos do Co-
digo deveria ser assim agrupado e
entendido:

I — Art 96 — As disposicoes
desta secdo abrangerdo quaisquer
aeronaves em territério brasileiro,
sejam publicas ou privadas, nacio-
nais ou estrangeiras (5).

II — Art “n” — Considera-se
explorador... (texto do atual art
129).

(4) Pelo menos no caso de aeronave
privada e brasileira, uma vez que
86 poderdo ser inscritas no Regis-
tro Aerondutico aguelas que forem
de propriedade de brasileiro ou de
pessoa juridica brasileira (art 22),
a “pessoa em cujo nome estiver
matriculada a aeronave” é proprie-
tario.

(5) O texto atual menciona as aero-
naves que trafeguem sdObre o ter-
ritério, mas o art 99 remete ao di-
reito comum a regulacdo dos danos
causados pela aeronave em pouso.
Parece-nos preferivel eliminar a
supérflua referéncia ao trafego.

IIT — Art 100 — Serdo solida-
riamente responsdveis com o ex-
plorador, pelos danos a que se re-
ferem os artigos precedentes:

a) o proprietdrio da aeronave

(6);

b) a pessoa em cujo uso se en-
contrar a aeronave;

c) quem quer que, a bordo da
aeronave, haja ocasionado
dano, salvo o caso de ato de
pessoa estranha a tripulacio,
nao relacionado com a ex-
ploragio e cometido inten-
cionalmente, e que o explo-
rador ou seus prepostos nao
puderam impedir.

(6) Além da observacio ja feita sObre
aeronaves privadas nacionais, cabe
lembrar que, se a aeronave é pu-
blica, pode nfo ter matricula (ae-
ronaves militares) e a lei se aplica,
neste caso de responsabilidade, a
quaisquer aeronaves, publicas ou
privadas.

ENGENHEIRO DE...

(Conclusido da pag. 10)

trutural e de fundacoes das
edificacdes; construi-las e
manteé-las.

11 — Projetar, construir e man-
ter as rédes de agua, de es-
gotos, de combustiveis e lu-
brificantes, de ar compri-
mido e de férca e luz, etc.,
necessarias ao funcionamen-
to de um aeroporto (ou ae-
rédromo), de uma Base ‘Aé-
rea e das demais obras da
Aeronautica.

12 —Instalar e manter os dife-
rentes auxilios visuais ao
vo60.”

Esta foi a primeira fase ven-
cida; a segunda seria a criacdo do
Curso de Engenharia de Aeronau-
tica — Especialidade de Aeropor-
tos e Construgdes, que atendesse
ao Padrao de Eficiéncia ja apro-
vado; e a terceira é aquela de rea-
lizacdo do Curso.

Acredita-se que o Estado-Maior
da Aeronautica, com o profundo
conhecimento que possui, atual-
mente, do assunto, diligenciara no
sentido de que seja iniciado, em
1960, o CURSO DE AEROPORTOS
E CONSTRUCOES, na Escola Téc-
nica do Exército. e :
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Tendéncias do Trdfego Aéreo Comercial

das Emprésas Nacionais de Navegacao

INTRODUCAO

Por questoes funcionais, h4 pou-
co tempo atrds, durante a reali-
zacdo de um estudo que nos cou-
be conduzir, fomos obrigados a
manipular grande ntmero de da-
dos e valores referentes ao tra-
fego aéreo no Brasil. Naquela
ccasido, em virtude nie sermos le-
vados a acreditar de sua inaplica-
bilidade parcial ao fim especifico,
certo volume de trabalho foi dei-
xado de lado.

Posteriormente, veio-nos a idéia
de coligir o material j4 existente e
apresenta-lo, apenas, como fonte
de referéncia. Julgamos impor-
tante uma ressalva de carater pes-
scal, pois, como foi dito acima, a
respensabilidade que nos foi de-
legada obrigou-nos a conduzir um
estudo estatistico, sem sermos es-
pecialista no assunto. Acreditamos,
no entanto, que os conhecedores
da matéria poderdc perceber en-
ganos por acaso cometidos e adi-
tar as necessarias corregdes ou res-
trigdes aos valores apresentados.

Sentir-nos-emos satisfeitos se a
simples condensacio de dados pu-
blicados der margem a que outros
estudos sejam realizados, a fim
de se chegar a medir um dos fa-
téres de tao grande influéneia na
vida- econdémica, politica e social
do pais — o Transporte Aéreo.

SIMBOLOS E ABREVIATURAS
USADAS o
G — degvio-padrao
S — érro-padrio de estimativa
Pass — passageiro

Pass-lim — passageiro - quilome-
tro

Ton — tonelada

Ton-km — tonelada-quilometro
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Aérea

LUIZ CARLOS DOS SANTOS VIEIRA - Ten Cel Av Eng

RESUMO

Com base em dados publicados
na referéncia 1, foram feitas ten-
tativas de ajustamento para de-
terminacio das equagdes das ten-
déncias de algumas séries crono-
l6gicas e pardmetros de trafego aé-
reo, para o periodo 1946-1956, apli-
cando-se o método dos minimos
quadrados. Em alguns casos, foi
usadc o método de médias moveis.

Fartindo das equacgdes conside-
radas como de ajustamento satis-
fatério, -foram calculados os valo-
res de tendéncia, indices, ete.

RESSALVAS IMPORTANTES

Além da observacgio de sentido
pessoal, ja feita anteriormente, se-
ré de grande importancia .chamar
a atencio para alguns pontos a
considerar:

1. 'A fim de ser obtida a ho-
mogeneidade de dados, pelo
menos no que diz respeito
a fonte, foram usados soO-
mente os incluidos nos vo-
lumes que constituem a re-
feréncia 1.

2. A referéncia 1 publica da-
dos, no caso, de “emprésas
nacionais” e “emprésas es-
trangeiras”, quando o mais
interessante seria a distri-
buicdo do trafego aéreo co-
mercial em “trafego domés-
tico” e “trafego internacio-
nal”, a qual identificaria os
dois tipos béasicos de mer-
cado; assim sendo, os valo-
res apresentados incluem o
trafego doméstico e o inter-
nacional das emprésas na-
cionais.

e B

3. Em virtude de ndo consta-
rem da referéncia 1 os va-
lores relativos ao ano de
1950, os mesmos foram eg-
timados, considerando-se co-
mo térmo médio de vw’a mé-
dia movel de 5 anos, isto
é, a média aritmética dos
anos de- 1948, 1949, 1951 e
1952. '

4. Nao foi realizada anéilise
econdémica ou de outros fa-
tores ou condigbes que te-
nham induzido ou possam
induzir perturbacGes nas
séries cronologicas do tra-
fego aéreo; as referéncias 2,
3 e 4 consideram diversos.
aspectos do problema.

5. As extrapolacdes apresenta-
das adicionalmente tiveram
mais um sentido de espe-
culacdo e curiosidade, nio
se podendo dar o cardter ri-
gido e insofismavel normal-
mente atribuido -a valores
calculados matematicamen~
te.

6. A inclusio dos valores cal-
culados de desvio-padrio e
érro-padrdo de estimativa
tem por objetivo evitar um
elevado volume de céalculo
a quem desejar estudar o
assunto do ponto-de-vista
estatistico, como seria o ca-
so do exame de dispersao,
por exemplo.

DADOS BASICOS

Da referéncia 1 foi organizada.
a Tabela 1, que condensa os da-
dos basicos, lembrando-se nova-
mente que os valores referentes:
ao ano de 1950 foram estimados,
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Com referéncia aos dados béasi-
cos, caberia uma explicacao da es-
colha do periodo 1946-1956 para
© estudo, abandonando-se os rela-
1ivos aos anos anteriores.

A anélise inicial de todos os da-
dos coligidos a partir do ano de
1935 e a simples plotagem grafica
das séries cronoldgicas indicaram
uma descontinuidade acentuada,

TABELA 1

uma mudanca apreciavel do pe-
riodo 1935-1945 para o periodo
1946-1956, situando-se o ponto de
inflexdo, logicamente, nos anos
1945-1946.

TRAFEGO AEREQC COMERCIAL DAS EMPRESAS NACIONAIS DE NAVEGACAO AEREA

F TRAFEGO EFETIVO TRAFEGO QUILOMETRICO 1 }
| | | | HORAS %PERCURSO{ N.° DE
ANO PASSA- | CARGA | CORREIO |BAGAGEM| PASSA- | CARGA | CORREIO |BAGAGEM l =4
ll GEIROS TON TON TON l 1\/(1;?1411}—}1825 BN S T VOADAS |MIII%I;/?ES VIAGENS
5 2 ||PASS;:<—KM TON-KM | TON-KM | TON-KM 2
[ I I | l |
1 1946 511818 6614 426.,4 7228 395 \ 8,397 II 0,705 \ 7,196 | 128500 II 32,205 | 36061
| 1947 786620 11396 448,3 | 10185 567 l] 13,685| 0,896 | 9,929 | 187200 ll 46,967 | 51260
| 1948 | 1000984 20888 610,1 | 12043 677 | 18673 | 1,233 | 12,165 | 212400 | 53,201] 60186
1949 | 1317265 31261 665,3 | 15316 690 22,823 | 1,174 | 13,234 | 249300 | 60,589 | 65217
1950 | 1639920 37407 841,2 | 19262 971 32,440 | 1,509 | 16,107 | 289100 | 71,288 | 85093
| 1951 | 2131348 50079 988,0 | 25177 1240 I 46,312 | 1,762 | 18,930 | 343600 85,131 | 107061
1952 | 2110085 47399 | 1101,3 | 24513 1279 41,951 | 1,868 | 20,099 | 351200 86,231 | 107907
1953 | 2517871 56957 | 1348,9 | 29685 1483+ 49,979 | 2,624 | 22,650 | 389500 95,058 | 116885
1954 ‘l 2733414 l| 62495 ] 1469,1 33062 ]i 1596 54,428 3,168 25,536 | 420000 | 103,665 | 128595
1955 | 2799378 68054 | 1792,2 | 34439 % 1684 59,774 | 3.418 | 27,165 [ 427800 | 111,260 | 139167
1956 { 3364993 79943 | 1872,7 | 39954 E 2039 l| 71,343 | 3,800 | 33,807 llI 462400 | 123,148 | 148273

* — Valores arredondados.

Tal fato é de facil compreensio,
pois coincidiu com o término da
2.* Guerra Mundial, scmando-se as
necessidades latentes de transpor-
te aéreo no Brasil o grande nu-
mero de avides excedentes da
guerra, oferecidos a baixos pre-
€0s no mercado.

Levantadas as restricGes impos-
tas pelo conflito mundial, o Pais
procurou retomar a marcha de
seu desenvolvimento econdémico,
sob outras condigbes e possibili-
dades. :

Na Indtstria do Transporte Aé-
reo, esta fase caracterizou-se pela
formacdo de diversas empré:zas e
pela incorporaciao de elevado nii-
mero de avides a frota aérea mer-
cante. A competicido que se de-
senvolveu foi eliminando do mer-
cado, com o correr dos anos, a
maioria das emprésas que, entdo,
se haviam formado, umas pela re-
tirada pura e simples, e outras pe-
la absorcao por parte das melhor
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organizadas ou com maiores re-
cursos econdmicos e financeiros.

Em virtude de ndo haver inte-
résse no estudo de uma fase da
aviacdo comercial com tendéncias
totalmente ultrapassadas, foi si-
tuado o periodo 1946-1956 para o
presente trabalho.

Em quase todas as séries crono-
Isgicas estudadas, é facilmente
observada certa descontinuidade
nos anos 1951-1952, pratica-
mente indicando uma alteracao
de tendéncia. Todas as tentativas
feitas para explicar a causa fo-
ram infrutiferas, mas, é provavel
que, & pessoa mais a par do as-
sunto, tal fato seja evidente e per-
feitamente compreensivel.

EQUACOES
REPRESENTATIVAS
DAS TENDENCIAS BASICAS

Como anteriormente citado, foi
usado o método dos minimos qua-
drados para determinacdo das

el

equacoes, apds a escolha do tipo
de curva representativa das res-
pectivas tendéncias.

A escolha dos tipos de curva foi
decidida pela plotagem prévia em
papel aritmético, semilogaritmico
ou logaritmico, ndo sendo seguido
o processo de analise dos acrés-
cimos.

Para as séries consideradas
mais importantes foi feita a ve-
rificacdo de aderéncia

S2
(:Vl =7 o ))

com valores sempre acima de 0,98.

Nas figuras ilustrativas, os pon-
10os correspondem aos valores
observados e as linhas cheias, as
curvas de ajustamento.

1. Série Cronolégica de Passa-
geiros Efetivos (Figura 1).

Foi adotado o ajustamento a
equacdo da reta.
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TENDENCIA DE PASSAGEIROS

" EFETIVOS
3
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Equacao:
y = 190124509 < 27623249 X
M w i . (A)

v = n.° de passageiros

Origem: ano de 1951

X — Ane
x = X — 1951
G = 879632,53 passageiros
S — 108602,79 passageiros
2. Série Cronoligica de Passa-

geiros Quilométricos (Figura 2)
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CARGA — MILHARES DE TONELADAS‘

Foi adotado o ajustamento a
equacao normal da reta.

Equacao:

vy = 114736363 -+ 157,62727 X
N ietwieberp s (B)

y = milh6es de pass-km

Origem: ano de 1951

X = Ano :

x =X — 1951

G = 503,373 milhdes pass-km

'S = 70,150 milhdes pass-km

3. Série Cronologica de Carga
Efetiva (Figura 3)

TENDENCIA DE CARGA EFETIVA
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S

1945
1957

Foi adotado o ajustamento a
equacao da reta.

Equacao:
v = 42,9539 - 7,0862 X

y = milhares de toneladas

Origem: ano de 1951

X = AN0
XKoo= Xt 1957
G = 22,598 milhares de toneladas

S == 2,923 milhares de toneladas

4. Série Cronolégica de Carga
Quilométrica (Figura 4)

R
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TENDENCIA/ DE CARGA
QUILOMETRICA
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Foi adotado o ajustamento &
equacio do tipo y = ax® embora
nao seja aconselhavel o ajusta-
mento de séries cronolbgicas a és-
te tipo de equacao, em virtude de
dificilmente se justificar o empre-
go da variavel tempo em escala
logaritmica (valores de x e y for-
mando progressdo geométrica).
As referéncias 5 e 6 somente jus~
tificam seu emprégo em carater
empirico e em condicGes excepcio-
nais de ajustamento.

Por outro lado, ndo parece ha-
ver explicacdo para a tendéncia
de a carga quilométrica apresen-
tar um crescimento absoluto em
declinio, que é o representado pe-
la equaciao (D). Foi tentado o
ajustamento a outros tipos de
equagoes, com resultados aparen-
temente piores que o apresentado.

Equacao:

y = 7,57 (x)0%06

y = milhdes ton-km

Origem: 1945

X = Ane

X — X — 1945 (Ano > 1945)
G = 0,28200

S = 003871

5. Série Cronolégica de Cor-
reio Efetivo (Figura 5)
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TENDENCIA  DE CORREIO
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Fig. 5

Foi adotado o ajustamento a
equacdo exponencial (y = ab¥)
Equacdo:
o= 42622 (1,17)%

a

v = toneladas
Crigem: 1946

X = Ano

x = X — 1946
G — 0,21676

5 = 0,02328

6. Série Cronologica de Cor-
reio Quilométrico (Figura 6)
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Fig. 6

Foi adotado o ajustamento a
equacio exponencial

Equacao:
0,7631 (1,1818)x
v = milhdes ton-km

QOrigem: 1946

REVISTA DE AERONAUTICA

1957

Ano

x = X — 1946
G — 0,18615
g — (1103363

r

7. Série Cronologica de Baga-
gem Efetiva (Figura 7)

TENDENCIA DE BAGAGEM

EFETIVA
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Fig. 7

Foi adotado o ajustamento a
equacao da reta

Equacao:
v — 22805,818 -+ 3251745 X
e e (&)
v — toneladas
Origem: 1951
2L = Ane
x = X — 1951
G = 10343,539 toneladas
S = 1169,104 toneladas

8. Série Cronolégica de Baga-
gem Quilométrica (Figura 8)

Foi adotado o ajustamento a
equacao da reta.

Equacao:
y = 18,8016 + 24085 x .
y = milhdes ton-km
Origem: 1951
X = Ano

x = X — 1951
G = 7,70293 milhGes ton-km
S= 1,15150 milhdes ton-km

< o(ED)

e e

CARGA-MILHARES DE TONELADAS

TENDENCIA DE BAGAGEM
QUILOMETRICA

40

BAGAGEM - MILHOES TON-KM
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1945
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9. Série Cronoldgica de Carga
Total Efetiva (Figura 9)

Os valores correspondentes a
carga total efetiva foram obtidos
pela soma dos de carga, correio,
bagagem e passageiros, conside-
rada a reducio de passageiros a
péso na base de 75 kg por passa-
geiro.

CARGA TOTAL EFETIvVA
(PASS + CARGA+ BAG + CORREIC)

400
o
o
300 ]
(o]
200
100—
0 (R L T R B i [ e
N e ~o0 0 O -0 M0 g 0o~
T ¢ &g 0O W0 0 0 O
al o
ANO
Fig, 9

Foi adotado o ajustamento a
equacao da reta, se bem que, para
haver coeréncia, a equacao deve-
ria ser representada pela funcao
da soma das equacbes das parce-
las. Preferiu-se o critério acima
para fins de ajustamento, em vir-
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tude dos efeitos compensatdrios
que dao nova forma a curva.

Equacao:

208,76236 -+ 31,12550 X
X (D

milhares de toneladas

J
Origem: 1951

X = Anoc

x = X — 1951

G = 99,054 milhares de toneladas

5 = 11,125 milhares de toneladas
10. Série Cronoldgica de Car-

ga Total Quilométrica (Figura 10)

CARGA TOTAL QUILOMETRICA

(PASS +CARGA+BAG.+CORREIO)
300

CARGA—MILHOES TON=-KM

1945

Os valores correspondentes fo-
ram obtidos nas mesmas condicées
da carga total efetiva, usando-se,
no entanto, os dados quilométri-
CoSs.

Foi adotado o ajustarflento a
equacao da reta.

Equacao:

14456364 -~ 2059273 X
X (J)

milhoes ton-km

G

3
Origem: 1951

b ¢ Ano
X — 1951
65,697 milhoes ton-km

8,687 milhdes ton-km

BE
G =
S

|
i
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1957

DO TOTAL ANUAL

DISTRIBUIGAO — %

DISTRIBUICAO PORCENTUAL
DA CARGA TOTAL

As Figuras 11 e 12 indicam a
distribuicdo porcentual da carga

DISTRIBUIGAO DA CARGA
TOTAL EFETIVA
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= ]
2 40
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Fig. 11

12

total efetiva e da carga total qui-
lométrica, no periodo 1946-1956,
em funcio dos valores reais obser-
vados e nao dos calculados pelas
equacbes de tendéncia. Foram
usadas escalas verticais logaritmi-
cas, a fim de ser permitida a lei-
tura dos pequenos valores.

RISCOS DE EXTRAPOLACOES

Sdo bem conhecidas as restri-
coes feitas as tentativas de usar
equacoes de tendéncias, para con-
ducio de extrapolacbes puramen-
te matematicas.

DISTRIBUIGAO DA CARGA

TOTAL QUILOMETRICA
[ToY o P mre—— o

1946
1956tz

MILHOES

PASSAGEIROS

Da referéncia 5,
transcrever:

poder-se-ia

“E preciso que fique bem
explicito ser a projecao ou ex-
trapolacdo uma conjectura
justificavel apenas na hipéte-
se de se ter ajustado uma li-
nha de tendéncia adequada e
de prevalecerem no futuro as
mesmas condigdes que influ-
enciaram a série no passado.”

Da referéncia 6:

“E imprudente prever, com
base em dados estatisticos,
sem, também, obter amplo
conhecimento dos fatores re-
lativos as alteracGes e dos de-
senvolvimentos que se proces-
sam no campo de atividade
em estudo. O conhecimento
dos processos econémicos fun-
damentais é de importancia
basica e essencial ao analista.
O estatistico em busca de uma
féormula magica, que lhe per-
mita fazer previsdes, automa-
ticamente estd fadado ao de-
sapontamento.”

PROJEGAC DE PASSAGEIROS

EFETIVOS

,+40°/o !
,/,,+30%?

L7 r20%
YOO
7/ / i

1950 ~
1956
1960}
1965-]
1970
1975
1980

ANO

Fig. 13

A inclusdo de projecoes vem
sendo ressalvada e justificada co-
mo de cardter meramente espe-
culativo e de curiosidade. Os re-
sultados nao devem ser assumidos
com o rigor desejavel, principal-
mente levando-se em conta o lon-
go prazo considerado.

As projegdes foram calculadas
pelas equacgdes de tendéncia para
os anos de 1960, 1965, 1970 e 1975.

As figuras 13, 14, 15, 16, 17, 18,
19, 20, 21 e 22 apresentam as pro-
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jecoes das séries cronoldgicas con-
sideradas mais importantes.

As linhas de porcentagem, aci-
ma e abaixo da projecio de ten-
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QUILOMETRICOS
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déncia, indicam os valores que se-
vAo obtidos, caso se wverifique a
variacdo porcentual indicada em
relagdo aos valores calculados. As
linhas-limites de -+40% e —20%
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ndo significam serem &stes valo-
res os maximos considerados co-
mo possiveis de serem atingidos,
em caso de modificacdo das ten-

déncias

observadas mo periodo

1946-1956.
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RESUMO DE
NUMEROS-INDICES

A Tabela 2 condensa os ntime-
ros-indices das tendéncias das sé-
ries cronolégicas indicadas, nao sé

no periodo 1946-1956, como tam-
bém para as projecoes considera-
das.

O calculo dos valores tenden-
ciais foi feito pelas equacoes, para

TABELA 2

cada ano e determinados os nti-

meros-indices, sem qualquer cor-
recdo ou consideracdo adicionais,
assumido o ano de 1950 como base
(indice = 100).

NUMEROS-INDICES DAS TENDENCIAS DO TRAFEGO AEREO COMERCIAL DAS EMPRESAS
NACIONAIS DE NAVEGACAO AEREA

(1950 = 100)
EFETIVO QUILOMETRICO
ANO l l
PASS. CARGA | CORREIO |BAGAGEM TOTAL PASS. | CARGA | CORREIO |BAGAGEM TOTAL
| I
| |
1946 33 20 53 33 30 37 23 B L 41 | 34
1947 49 41 62 50 47 54 44 61 ! 56 50
70 63 72 71 67
1948 66 61 73 67 65
| 86 82 85 85 83
1949 83 80 85 83 | 82
: 100 100 100 100 100
1950 100 100 100 100 100
119 118 118 115 117
1951 117 120 117 117 118
135 136 140 129 133
1952 130 140 137 133 135
3 152 153 165 147 150
1953 151 159 160 150 153
168 170 195 159 166
1954 168 179 187 167 170
185 187 230 173 183
1955 185 199 219 183 188
201 204 272 188 200
1956 202 219 256 200 205
266 270 531 247 266
1960 270 298 480 266 275
1965 355 396 1052 349 363 348 351 1229 320 349
1970 438 495 2306 433 450 429 ) 429 2829 > 394 H 432
1975 526 594 5055 516 538 5.k | 507 % 6515 468 % 515
A GUISA DE CONCLUSAO 2. Pelo aumento de velocida- em térmos de distincia e sim de

Seria importante ressaltar que
a Aviacdo Comercial esta atra-
vessando uma fase de transicio,
pela entrada em servigo de gran-
de ntmero de aviGes comerciais a
turbo-jato e a turbo-hélice e, no
caso brasileiro, também de aviGes
a pistdo de maior porte e veloci-
dade.

Sob dois aspectos principais,
provavelmente, serd sentida esta
influéncia:

Pelo aumento de velocida-
de e capacidade de carga
dos avides, havera um au-
mento apreciavel na capa-
cidade" total de transporte.

1;
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de, havera redugido no tem-
po gasto na viagem, isto &,
reducdo da “distdncia apa-
rente”.

Pelo aumento da capacidade to-
tal de transporte, poderiamos ra-
ciocinar que uma frota aérea mer-
cante moderna poderia ser menor
para atender a determinada soli-

. citagdo oy, se de mesma grandeza

fisica, poderia atender a uma so-
licitacdo bem superior.

O aumento sensivel da veloci-
dade, poderiamos dizer, talvez se
transforme em impulso gerador
de trafego, quando: sabemos que
¢ passageiro ou o individuo que
remete uma carga nao raciocinam

tempo, conforto, seguranca e pre-
co.

Pela evidéncia dos fatos obser-
vados na conjuntura atual, desne-
cessirio se torna salientarmos a
importancia do problema de cus-
tos e tarifas.

Todos os estudos de previsdo de
trafego, publicados ultimamente
em diferentes paises, sio unini-

““'mes em afirmar-da-dificuldade.de

se situarem os diversos parame-
tros envolvidos, para obtencao de
um panorama claro e seguro das
perspectivas futuras. O ideal sem-
pre almejado de conhecimento
prévio, a longo prazo, do ponto
de equilibrio entre a oferta e a
procura, parece haver-se tornado
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um pouco mais dificil de atingir,
nesta fase de transicdo.

Infelizmente, o desequilibrio en-
tre a oferta e a procura normal-
‘mente se transforma num dos fan-
tasmas, sempre em moda, da épo-
ca atual — a Crise — ora do pro-
dutor, ora do consumidor.

Nosso objetivo, como anterior-

mente afirmado, foi apresentar
uma condensacido de dados, apro-
veitando certo volume de traba-
lho ja realizado para outra fina-
‘lidade.

Por tal motivo e pelo conheci-
‘mento de que os estudos estatis-
‘ticos precisam ser complementa-
-dos e justificados pela analise
dos mais diversos fatores de in-
-fluéncia no'campo abrangido, fur-
‘tamo-nos de apresentar conclu-
sbes especificas ou recomendacdes
consequientes.

Reconhecemos ser esta, talvez,
.uma forma pouco usual de encer-
rar um trabalho.

Se conclustes puderem ser ti-
-radas, deixaremos que pertencam
‘ao leitor.
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MNota da Redacao

Com pleno assentimento .do autor,
por motivo de falta ‘de espaco, em-
bora fizessem parte de presente tra-
balho, nio foram incluidas as se-
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guintes séries cronoldégicas ou =reo-
jecoes e resneciivas figuras:

— 8 ries cronol.gicas de: Horas
Voadas; Percurso; Ndmero de Via-
gens; Duracio Média de Viagem;
Velocidade L édia de Percurse;
Percurso Médio de Passageiros;
Percurso Médio de Carga; Per-
curso Médio de Correio; Percurso
Médio ‘de Bagagem; Populacio;

Receita da Unido.

— S8éries Créﬁblégicas e Projecdes
de: Passageiros (em porcentagen;
da populacde); Carga (emw: quile-
gramos por habitante); Correio
(em gramas por habitante).

— Equacao de Correlacdo de Passa-
geiros efetivos e Receita da Uniao
e de Carga Efetiva e Receita da
Unido.

— Projecoes de: Horas Voadas; Per-
curso e Numero de Viagens. -

COMENTARIOS. ..
(Continuacéo da pag. 26)
autoridade competente, ouvides os

Ministérios da Fazenda, da Guerra e
“da Marinha.

Pardgrafo Unico — No caso de ma-
nifesta inohservancia da ordem aci-
ma, a aeronave podera ser compelida
a pousar, pelo emprégo da forca.

25.1— Como ja indicou Hugo
Simas, “os sinais de terra” men-
cionados neste Artigo estdo obso-
letos, se interpretados literalmen-
te; é verdade que ‘se poderiam

considerar “mensdgens-radio” co-

mo “sinais de terra”, mas aquéles
emitidos por aeronaves militares
de interceptacdo, de qualquer for-
ma, ndo estdo compreendidos na
Lei. g -

25.2 — Outro ponto importante
que o Artigo deveria mencionar é
a necessidade de serem adotados
sinais padronizados internacional-
mente; a falta dessa padronizacio
ja deu origem a acidentes graves,
tais como avibes de passageiros
serem abatidos por ndo haverem
compreendido ordens: de avides
militares. A OACI estd, presen-
temente, dedicando sérios esforcos
no sentido de solucionar ésse pro-
blema, mas ainda nao foi alcan-
cada uma solucio inteiramente sa-
tisfatoria; tal circunstiancia vem
militar em favor de uma legisla-
cdo flexivel, que deixe a autori-
dade competente a liberdade de
fixar os sinais de compulsdo ao
pouso, mantendo-os sempre atua-
lizados com as préaticas internacio-
nais. ‘

25.3—Nao mnos foi possivel
compreender a exata finalidade
da eclausula inicial (*... as faci-
lidades que se concederem as ae-
ronaves a servico de linhas regu-
lares...”). Por um lado, ndo nos
ocorre quais poderiam ser essas
“facilidades”;.por outro, o. privi-
légio parece-nos descabido e des-
necessario. Se, para beneficio da
seguranca nacional, é indispensa-

ey F0tat,

vel forcar uma aeronave a pousar,
tal medida deve ser igualmente
aplicdvel a aeronaves de linha re-
gular ou néo.

25.4—Um aspecto, porém, do
problema que vem preocupando
a OACI é o fato de, freqiiente-
mente, ser inadequado para a ae-
nave o aerédromo escolhido para
0 pouso compulsério, seja pela pe-
quena extensdo da pista, seja pela
sua falta de resisténcia. Tal even-
tualidade é concebivel em virtude

. de, o0s; elementos. militares encar-

regados da interceptacdo ndo po-
derem' conhecer, com precisdo, as
caracteristicas de todas as aero-
naves, especialmente as comerciais
de grande porte. Por tudo isso,
parece-nos que seria uma medida
acauteladora recomendéavel inserir
na Lei um dispositivo que desse,
a aeronave interceptada, oportuni-
dade para expressar sua inconfor-
midade com a escolha do aerédro-
mo. onde deverad pousar. Com os
modernos meios de comunicacio
disponiveis, ndo serd dificil para
a autoridade militar consultar ou-
tros 6rgdos especializados do Go-
vérno sObre as caracteristicas mi-
nimas de pouso da aeronave en-
volvida, enquanto esta é mantida
sob vigilancia pela interceptadora.

. 25.5— Ainda uma vez, ficou ex-
cluida do dispositivo a aeronave
publica (militar) estrangeira, pois
o Artigo se refere apenas as “pri-
vadas”.

25.6 — Concluindo — na parte

final do presente Capitulo, é suge-
rida nova redacido para o Artigo
acima, na qual se prevé a sinali-
zaclo pelo rddio ou por aeronave
militar de interceptacdo (ver art
“H”, paragrafo 4°).
2.6 — Concluidos os comentarios
relativos a cada um dos Artigos do
Capitulo VI, apresentaremos, no
préximo numero, sugestdo para
nova redacio désse Capitulo.

(Conclui no préximo nitimero)
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Talvez ndo haja, entre as ativi-
vidades do homem, dedicadas mais
ao descanso espiritual, nada mais
empolgante do que a pratica do
jogo de xadrez. Déste ja se disse
que é por demais leviano para ser
levado a sério, e por demais sério
para ser considerado levianamente.

Xadrez, na realidade, ndo é um
jogo. E uma arte. Néle ndo in-
tervém, de modo algum, em qual-
quer situacdo, o fator sorte. E
uma arte, verdadeiramente. Dois
adversarios, com o0s mesmos co-
nhecimentos tedricos, com a mes-
ma pratica de tabuleiro, apresen-
tam, normalmente, resultados com-
pletamente dispares, muitas vézes
paradoxais.

Tomemos, como exemplo, o
grande, o fenomenal Ricardo Reti.
Era um apaixonado do “porqué”
das coisas, de sua mais intima es-
séncia. Longe estava de muito
apreciar a dificuldade, a aridez, o
péso exagerado de uma casuistica
monumental ou teorizacido exten-
sa, verbalistica e O6ca, divorciada
da pratica. Lia as doutrinas, con-
sultava enorme quantidade de
partidas, ndo para arquivar tudo
isso em seu cérebro e repeti-lo me-
cénicamente, mas, sim, para sub-
meté-lo a prova de fogo de seu
fino critério investigador. Efetua-
va uma verdadeira destilagio men-
tal, separava a escoéria, produto
abundante e barato, e selecionava,
com cuidado, as preciosidades es-
condidas, a intima verdade.

Pois bem. Com todas essas qua-
lidades, déle disse, com proprie-
dade, alias, o grande mestre Tar-
takower: “Reti estuda as ciéncias
matematicas sem ser um matema-
tico puro, representa Viena sem
ser vienense, nasceu hingaro e néo
sabe falar hingaro (passou a ser
tcheco-eslovaco e adotou Viena
como sua cidade), fala rapido e
age sisuda e pausadamente, sera,
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sem discussdo, o melhor jogador de
xadrez e ndo chegard a ser cam-
pedo mundial”. Realmente, quan-
tos torneios deixou de ganhar, por-
que perdeu, quase sistematicamen-
te, para os dois ou trés tultimos
classificados, havendo vencido os
primeiros. E mais, sendo um es-
tudioso e introdutor do hipermo-
dernismo no xadrez, venceu suas
partidas mais brilhantes, no puro
estilo roméntico e combinatoério.

Também Lasker, em um de seus
livros, da a seguinte regra: os
seis primeiros lances da partida de-
vem ser dos dois pedes centrais,
dos dois cavalos e dos dois bispos.
Pois bem. N&o ha uma Unica par-
tida de Lasker, quando entdo po-
dia pér largamente em pratica
suas regras e principios, em
que seus primeiros lances sejam
aquéles.

Assim é o xadrez. Belo, empol-
gante, emocionante, imprevisivel.

Por isso, ndo podia a Revista de
Aeronautica omitir-se nesse setor
intelectual. Aguardaremos a ma-
nifestacdo de nossos companheiros
de clube para atender as suas as-
piracées e solicitagbes quanto a
conducido desta secio, imprimindo,
entdo, uma diretriz que seja do
agrado geral.

Desejamos, neste ntimero, pres-
tar uma homenagem a um grande
entusiasta do xadrez no meio mi-
litar, o General Brasiliano Ameri-
cano Freire, com quem, ao falecer
no poésto de nosso Embaixador em
Assuncio, jogavamos duas parti-
das por correspondéncia.

Trata-se de um poema por éle
composto e que, a seguir, publi-
camos:

O JOGO DOS REIS

Por cérebros potentes dirigidas
Alinham-se as falanges aguerridas,

No campo de batalha!

As armas tédas sdo representadas...
Ali, aquela que o terror espalha,
Nas hostes inimigas empenhadas,

E nas batalhas chama-se a “RAINHA”.
Ao lado o “RET”, 0 bravo soberano,
Por cuja vida a “pama”, sua vizinha,
Fara na luta esférco s6bre-humano.

Os “Brspos” ja se vao mobilizando ¢
A fim de dar ao “REr” mais contingentes gt
Com que melhor pratique o seu comando. R
Aqui, da nobre e audaz Cavalaria,

Ginetes saltadores e valentes

Anseiam por mostrar sua mestria.

Dos “Tanks” imitando a ousadia,

Além as “TORRES”, que no campo guardam
Os flancos dessa tropa luzidia.

Em niimero maior, DA “INFANTARIA”,
Garbosos batalhdes, ordens aguardam
Dispostos a lutar com fidalguia.
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Um profundo siléncio se conserva:
Siléncio, que bem diz da gravidade

Da luta e do momento, em que Minerva
O voto seu vai dar com eqiiidade.

Os pontos estratégicos buscando
Destacam-se os primeiros elementos.
No centro, corpo a corpo estido lutando,
Levados cada um por seus intentos.

Também um esquadrao em carga “salta”
Veloz, a proteger os seus infantes.
Além, um grupo aquela “casa” assalta,
Perdendo na refrega os assaltantes.

Num habil movimento, o “SOBERANO”,
Na “rorre” apoéia o flanco fortemente,
E forma a Velha-Guarda a sua frente,
Burlando do inimigo todo o plano !

A mortandade é horrivel !...

Sucumbe na peleja grande parte,

Das bravas tropas de maior valor;

E o préoprio “REr”, em marcha irresistivel,
Transforma a Velha-Guarda em baluarte,
E atira-se p’ra frente com furor.

E chegado 0 momento derradeiro. ..
Em ‘“cHEQUE”, préso vé-se de repente,
Aquéle herbico chefe combatente,
Colhido por um “LANCE” traicoeiro ! !

Ja tudo é findo!... Um cérebro venceu.
Minerva a palma do saber lhe deu.

E a férca que ganhou esta “PARTIDA”
Em nada empana o brilho da vencida !

O belo e nobre jogo de “xADREZ”

O mais extraordinario invento humano.

No meu humilde verso, inda uma vez

Bem alto — “o REI DOS Jocos” — te proclamo !

Um exemplo de combinacio ga-
nhante :

Na posicdo: Brancas — TICD,
TID, RICR, P2TR, P2CR, P2BR,
D2R, B2D, P3TD, B3D, C3BR, P4D
e P4R. Pretas — T1BD, D1D, TIR,
RICR, P1TD, B2CD, P2BR, P2CR,
P2TR, P3CD, P3R, C4D e B6TD —
as brancas, conduzidas pelo gran-
de mezstre Bogojulboff, jogaram
BxP- e, apds a tomada com o Rei,
continuaram com D3D-|" recupe-
rando a peca e ficando, assim, com
um pedo a mais. Essa, porém, nao
€ a continuacao mais forte, conti-
nuagdo que muito estranhamos
ndo haver sido sentida por Bogo-
julboff (éle dizia: “Quando jogo
.com as brancas, ganho porque te-
nho as brancas e quando jogo com
as pretas, ganho porque sou Bo-
gojulboff”).
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Descubra vocé, leitor, a conti-
nuacdo mais forte e bonita, no belo
estilo combinatorio.

Procure jogar a posicdo com ou-
tro de forga regular ou estuda-la

sozinho. N&ao é muito dificil. Da-

remos a solucdo mno Pproéximo
numero. Até 14, bons lances e um
feliz xeque-mate.

—

TORNEIRO ZONAL
BRASILEIRO -

O torneio zonal brasileiro, cor-
respondente a segunda zona (Mi-
nas Gerais, Espirito Santo, Estado
do Rio e Distrito Federal), reali-
zado, recentemente, em Belo Ho-
rizonte, terminou com a signi-
ficativa vitéria do mineiro Eugé-

iy

nio German. Sua atuagdo foi, real-
mente, excepcional, pois, das treze
partidas disputadas, venceu doze e
empatou uma.

" A classificacdo final da prova foi
a seguinte:

1. Eugénio German, 12,5 pontos
2.° A. Canabrava, 10 pontos

3.° Souza Mendes e Boris Entin,
8,5 pontos ‘

5.° Tomaéas Gaspar e Peter Toth,
7,5 pontos

7.0 J.T.Mangini, 7 pontos
8.° Marcio Mendonca, 6 pontos
9.° Hélio Balestaedt, 5 pontos

10.° Lafaiete de Castro, Washing-
ton de Oliveira e Haroldo
Lima, 4 pontos

13.° G. Micheline, 3,5 pontos
14.° Gastao Rouback, 3 pontos.

—

RADIOALTIMETRO
TRANSISTORIZADO

O radioaltimetro transistorizado,
testado no helicoptero-guindaste,
“Sikorsky S-60”, é calibrado de
0 a 1000 pés.

De leitura direta, opera a uma
freqliéncia de - 1600 mc e é adap-
tavel a contrdle de piléto-automa-
tico. O altimetro de modélo AM-

-220H pesa 20 libras e ocupa 0,2

pés cubicos. Consome 2 amp a
28 v.

Uma luz vermelha acende quan-
do o helicoptero desce abaixo de
qualquer altitude pré-selecionada.

Equipamento de navegacao
do F-105

O F-105 é equipado com o sis-
tema de navegacdo AN/APN-131
com base no principio “Doppler”
e que funciona independentemen-
te das instalacoes terrestres, em
virtude de ter, a bordo, o compu-
tador necessario. Assim, fornece,
ao piléto, continuamente, coorde-
nadas da posigdo-presente, veloci-
dade absoluta, rota seguida, rumo
e distdncia para o objetivo, dire-
¢do e velocidade do vento e sele-
cdo de alternativas. O piloto nao
tem que fazer qualquer estimativa.
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MISSAO CURUR

Uma obra de coragem e

Em outubro do ano findo; den-
tro do percurso estabelecido pela
ORDEM DE MISSAO, tive opor-
tunidade de visitar PORTEL, AL-
TAMIRA, SANTAREM, ITAITU-
BA, JACAREACANGA e a MIS-
SAO CURURU.

Ha dezoito anos atras, pousei ao
largo de PORTEL. O Comodoro
da Base Aérea de BELEM enca-
thou graciosamente na praia da-
quela localidade. Quando a tri-
pulagdo do hidro chegou em ter-
ra, os meninos do Grupo Escolar,
juntamente com a professora, nos
deram as boas-vindas. Levavamos
o engenheiro e o sargento que
iriam tratar da construcdo do
campo. A populacdo curiosa olha-
va-nos com simpatia e esperanca,
acreditando que, com a area de
pouso para avides terrestres, de-
veria vir progresso e melhorias.

E, anos depois, ali voltando, sen-
ti a emocao de estar vivendo no-
vamente, através da recordacio de
tanta coisa que, sem nada dizer,
dizia muito & minha sensibilidade.

Nao tardamos a prosseguir o
vbo. Em menos de uma hora, es-
tadvamos sobrevoando ALTAMIRA
no XINGU, observando a clarei-
ra do seu aercoporto em constru-
cdo, a fim de escolher uma faixa
que propiciasse uma boa aterra-
gem para o nosso C-47, o 2068, cujo
vulto prateado rasga os céus da
planicie, levando conférto, bem-
-estar e a certeza de que a FAB
estd em todos os lugares, onde ha-
ja necessidade de um transporte
e de uma ligacdo entre pontos er-
mos e os centros da civilizacdo e
cultura do pais.

Duas passagens e finalmente um
pouso seguro. A populagdo cor-
reu para nos receber. Gostei do
trabalho que esta sendo realizado.
Tendo sido iniciado ha cinco me-
ses, ja desceram ali varios Beechs,
um Catalina e no momento o Dou-
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glas. O Prefeito JOSE BURLA-
MAQUI, cavalheirescamente, con-
vida a tripulacdo para tomar algo
gelado em sua residéncia. Fiz
questdo de ver de perto o XIN-
GU, meu conhecido de ha vinte
anos, quando sdbre éle faziamos
a mudanca de fuso horario.

Outro convite. Para tomar café
em casa da familia NUNES. Fo-
mos até o “MEU SOSSEGO™.

Logo apos estavamos sdbre a Me-
sopotania XINGU-TAPAJOS. Ma-
ta completamente cerrada. Embai-
xo de nés, o verde continuo escon-
de o solo, ocultando acidentes do
terreno, virgem da invasdo dos
homens. Felizmente, SANTAREM
surgiu na confluéncia do AMA-
ZONAS com o TAPAJOS. Aquela
imensidao de aguas ha dias havia
provocado de uma passageira su-
lista a exclamacio: “Que rio exa-
gerado!...” Realmente, ha um
exagéro de massa liquida. Rios,
lagoas, furos e igarapés.

O Prefeito da cidade, o nosso
amigo Dr. UBALDO CORREA,
como sempre gentilissimo, espera-
va-nos. Almocamos e nao tarda-
mos a rumar para o Alto TAPA-
JOS. Foram assinalados BELTER-
RA, BOIM, BOA-VISTA. Desco-
brimos ITAITUBA, com o seu ae-
roporto colocado paralelamente ao
rio e tendo numa das cabeceiras
o cemitério da cidade. Nao sei
porque gostam tanto de situar
campos de pouso junto a cemité-
rios. Mais sessenta minutos, es-
tavamos em JACAREACANGA.
Juntara-se a nés um Franciscano
de origem americana que estava
encantado com a 3.* dimensio do
que costuma ver. Ao sentar-se a
meu lado, disse-me que a sua sede
ficava a 20 minutos de ITAITU-
BA em sua “Voadora”. E, no mo-
mento em que éle mostrava a-cla-
reira da MALOQUINHA, olhei pa-
ra o reldgio e respondi-lhe que ndo
eram vinte minutos de distincia

e sim dois. Ele achou muita graca

O Cmt da 1.2 Zona Aeérea, Brigadeiro Serra de‘Menezes, com oficiais da FAB
e indios Mundurucus ;

i A
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em eu haver desmoralizado tao ra-
pidamente a sua veloz “Voadora”.

O Destacamento da RORIMAN
em JACAREACANGA, ou seja da
rota RIO-MANAUS, desenhava-se
na mata dando a impressdo agra-
davel de organizacio, de limpeza
e mesmo de estética. Essa foi
confirmada logo apdés o cortar dos
contactos do nosso ORCAR-1957.

Uma acolhedora estacdo de pas-
sageiros com Agua gelada e café
quente. Esse ponto que serve de
apoio a loxodrémica, ligando a Ca-
pital da GUANABARA a MA-
NAUS, faz lembrar aquéles luga-
res da “Linha”, tdo falados por
SAINT-EXUPERY em “Terre des
Hommes” e “Vol de Nuit”.

Quando atingfamos aos dois-tercos
da pista, fomos surpreendidos com
uma parada brusca. Tivemos re-
ceio pelo nosso material de voo.
Descemos e vimos que, embora as
rodas estivessem atoladas, o in-
cidente nao oferecia preocupacoes.

As irmas vinham quase corren-
do ao nosso encontro. Uma mul-
tiddo de meninos e meninas, os
Curumins dos MUNDURUCTUS,
corria procurando chegar o mais
depressa possivel até noés. Quan-
do o Cel CAMARAO desceu, nio
houve uma s6 mao de indiozinho
que nao se estendesse procurando
apertar a déle, numa prova de
amizade e simpatia, por quem os
descobrira para o apoio que a FAB
lhes passou a dar.

G “Catalina”

Quando tivemos as rodas do
nosso Douglas no ar, o sol estava
mais ou menos a 20 graus acima
do horizonte e isso mesmo porque
haviamos ganho uma hora com o
atraso dos fusos. Na realidade,
pelo tempo de BELEM, éle ja de-
via estar mergulhado, iluminando
outras terras e outras gentes. A
floresta abria-se em grandes cla-
reiras. Sao os campos dos MUN-
DURUCUS, indios que povoam as
malocas que pontilham o verde 1a
no chao.

O CURURU, afluente do TA-
PAJOS, apareceu sob nds em cur-
vas caprichosas. A 4gua escura e
parada dizia da sua piscosidade.
N3io tardamos a descer. O inicio
da corrida no solo féra o6timo.

KEVISTA DE AERONAUTICA

em Cururu

Cientes de que ali estava o Co-

‘mandante da 1.* Zona Aérea, agru-
param-se passando a cantar o “HI-

NO DO AVIADOR”. Naquele ins-
tante, lembrei-me de que ha mui-
tos anos atras- na Géavea, numa
tarde de inspiragdo e poesia, arru-
mei as palavras que estavam dis-
persas no meu intimo, para criar
aquéle hino.

Do campo fomos para o aldea-
mento. Duas casas em estilo da
WESTFALIA. Uma em frente a
outra, limitando um largo, onde
mangueiras e coqueiros equato-
riais afirmavam que a MUNDU-
RUCULANDIA esta encravada ao
sul do PARA, perto de MATO
GROSSO e muito longe do pais
que modelou o feitio das casas e

S e

que serviu de berco aqueles que
criaram com coragem e com fé g
aldeia onde estavamos chegando.

Fomos apresentados ao Frei
PLACIDO, Franciscano alemaio
que ali estd ha 42 anos. Ele com
os seus companheiros nao sé fize-
ram as edificacbes como também
criaram no indio uma personali-
dade prépria. Fizeram déles ho-
mens de trabalho e de capacidade.
E ndo mendigos, apalermados e
indigentes que caracterizam de
modo geral os elementos de cer-
tas tribos que temos encontrado
no TOCANTINS ou mesmo no
ARAGUAIA.

Na MISSAO CURURU, encontra-
mos uma coletividade que vive a
sua propria vida, isto é, que cus-
teia, pelo seu trabalho, as suas ne-
cessidades através de um esféreo
coletivo e cooperativo.

E preciso que se saiba que a
unica verba dada pelo Govérno
Federal se resume a quantia de
€§ 16.000,00. De modo geral, nun-
ca é recebida. E tdo dificil isso que
a solugio mais pratica é deixar
cai-la em exercicio findo. H4, no
entanto, um auxilio que o govér-
no da, ndo em forma de verba di-
reta, mas indiretamente através
do apoio que a Forca Aérea Bra-
sileira lhes presta numa assistén-
cia continua, carinhosa e desinte-
ressada. '

Em companhia do Frei EDMUN-
DO, percorri, na manhi seguinte,
todas as instalagGes da Comunida-
de, oficinas de ferreiro, onde in-
dios habilitados consertam pecas
quebradas. Vi espingardas de véa-
rios tipos, cujas coronas foram fei-
tas na carpintaria e o restante con-
sertado pelos mecanicos nativos.
Bancos de carpinteiro, serras de
lima e plainas formavam oficinas
dos que trabalham em madeira..
Essa é tirada da mata e capricho-
samente trabalhada por é&les. Ao
lado dessas oficinas, casa de fa-
rinha, com equipamento mecéani-
co. Fornece luz e forga ao con-
junto uma turbina cuja agua vem
por um canal feito pelo braco
MUNDURUCU. $Sido instalacGes
rusticas cujas maquinas foram
doadas por inUmeras instituicdes
ou pessoas.

Procurei saber dos habitos dos
indigenas. De modo geral, nao
gostam de carne de boi. Comem
peixe, mas o prato predileto é fei-
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to de um mingau de farinha de
mandioca com castanha. O peixe
é cozinhado em brasa ou muquia-
do.

MUNDURUCU quer dizer ho-
mem. A tribo dava uma impor-
tdncia secundaria a mulher, quan-
do os padres comecaram a endou-
trinacdo catolica. As mulheres es-
pantavam-se de que ficassem jun-
tamente com os homens.

Sentiam-se atraidas por essa re-
ligido que as fazia subir de nivel.

Nao obstante a superioridade
masculina, facil se tornou a tare-
fa dos padres, que, tendo a Igre-
ja cheia do chamado sexo fraco,
tinha também ali o chamariz dos
homens da tribo. Outra qualida-
de interessante que éles possuem
¢ a de domesticarem qualquer ani-
mal por mais bravio que seja.
Esse dominio s6 é valido para o
domador. Um estranho encontra-
rd no animal domesticado as suas
qualidades primitivas.

Juntamente com os padres hé
um grupo de irmas gque cooperam
nessa grandiosa obra. Elas dirigem
os servicos domésticos. Ensinam
as criancas e ddo em tudo o to-
que feminino, tdo necessario para
a harmonia das coisas. O braco
indio produz borracha. Obtém pe-
les de animais e cuida da planta-
c¢do de géneros de 1.* necessidade.
Na realidade, a produc¢do mantém
o nucleo através da venda dos mes-
mos nas pracas de ITAITUBA e
SANTAREM. '

O nosso avido na viagem de vol-
ta trouxe 500 quilos de borracha.
O indio faz os seus pedidos. Vi o
caderno dessas anotacbes. Havia
gente inscrita para aquisicao de
sapatos, de fazendas e até mesmo
de colares, “batons” e tantas ou-
tras miudezas do uso feminino.
Perguntando ao Frei EDMUNDO
se 0 uso da roupa por parte déles
nao havia trazido a malicia, fui
informado de que ndo. ZEles, na
hora do banho, com tdoda a sim-
plicidade, voltam aos habitos an-
tigos, sem que demonstrem os de-
feitos da civilizacdo... De modo
geral, o homem se casa com 16
anos e a mulher com 14. Hsses
casamentos sdo feitos na Igreja.

A populacdo goza de saude. Ali

o médico é o préprio padre. Casos

mais complicados ainda é a FAB
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que resolve. Frei PLACIDO vai-
-ime entregar, na proxima viagem,
uma documentacdo a respeito do
folclore nativo com dados coligi-
dos por éle nesses 40 anos. Pre-
tendo entregar ésse material a al-
guém especializado, para estudo e
publicacao.

Finalmernte, ainda com grande
comitiva, voltei para o aviao, a fim
de fazer a viagem de regresso.
Veio conosco uma irma que pas-
sou em CURURU 35 anos. Vai
voltar para a ALEMANHA, sua
terra natal. O seu entusiasmo era
enorme. Ela me disse, porém, que
nunca esquecera aquela gente boa,
carinhosa e amiga.

Na corrida para deixar o solo,
0 2068 passou ao lado da pequena
populagdo que com padres e frei-
ras acenavam dando adeus. Pro-
curei recostar-me na poltrona, a
cabeca no travesseiro que uma in-
diazinha bordara com arte e per-
feicdo. E fiquei meditando no tra-
balho désses homens e mulheres
que, para terem um céu na outra
vida, transformaram individuos,
quase animais ~bravios, em cida-
daos uteis e produtivos que traba-
tham pela sua comunidade e por
um BRASIL maior.

Prototipo do MIRAGE 4A
ja voou

O DASSAULT MIRAGE 401,
protétipo do MIRAGE 4A, bom-
bardeiro supersénico, a jato, voou
a uma velocidade ligeiramente su-
perior a Mach 1,5, durante vinte
minutos consecutivos. O orcamern-
to militar francés prevé meios pa-
ra uma encomenda de 50 MIRAGE
4A, mas a decisdo final para a or-
dem de producio estd sendo retar-
dada. Os reatores sdo dois SNEC-
MA ATAR 9, turbojatos com dis-
positivos de pds-combustao.

Precisao de bombardeio
do F-105-D

O sistema de armamento do
F-105-D permite uma probabilida-
de circular de érro (CEP) de mais
ou menos 500 pés. Com uma CEP
de 500 pés, uma bomba de um
quiloton pode, facilmente, destruir
qgualquer objetivo. Por compara-
¢io, um avido com uma CEP de
1000 pés precisaria de uma bom-
ba quatro vézes mais potente e
um com CEP de 1500 pés exigiria
bomba de dez quilotons para ser
conseguido o mesmo resultado.
O F-105 é tido como o avido da
série 100 que tem a menor CEP.

O “Bristol 192”7

carregando

i e

um missil de 2 toneladas
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NOTICIA
DA AERONAUTICA

REGULAMENTADO
O CALCULO TARIFARIO
DAS LINHAS AEREAS
REGULARES

Importante portaria baixou o ti-
tular da pasta da Aeronautica, fi-
xando o critério para o calculo
dos indices tarifarios das linhas
aéreas regulares entre pontos do
territério nacional. De acordo
com as instrugées do Ministro da
Aeronautica, para o calculo das
tarifas das linhas aéreas brasilei-
ras, entre pontos do territério na-
cional, os indices tarifarios serdo
fixados em funcfo dos estudos pro-
cedidos pela Diretoria de Aero-
néutica Civil (DAC), considerados
o0s seguintes fatéres: a) — custos
médios de operacgdes das aerona-
ves; b) — indices de aproveita-
- mento, em passageiros/quilémetro,
que melhor se ajustem as condi-
¢des econbmicas do Pais e suas
diferentes regies; c) — tipos de
aeronaves utilizadas e mnatureza
do servico oferecido em funcio
das condicoes de conforto, rapidez
e outras caracteristicas que diver-
sificam os transportes. O célcuio
dos indices tarifarios sera elabora-
do dentro do principio da denomi-
nada “Curva Belga”, que devera
cobrir os custos diretos e indire-
tos da operacido e atender a justa
remuneraciao do capital. Os cus-
tos de operacgbes serdo calculados
tendo-se em vista o custo médio
da industria, considerado um equi-
Ppamento-padrdo eleito para ésse
fim. Estabeleceu o titular da pas-
ta da Aerondutica que, para efei-
to de apropriacdo dos cursos de
operacio, considerar-se-do o custo
direto-gasolina, o6leo, depreciacido
de cascos, depreciacdo de motores,
revisao de cascos e motores, ma-
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nutencao de aeronaves, seguros,
aluguel de equipamento de voo e
remuneracio dos tripulantes e,
também, o custo indireto-prote-
¢Ao ao voo, organizacio terrestre,
organizactes do trafego-passagei-
ros e trafego-carga, servico de
passageiros e outras despesas de
linhas e administragio geral. Para
efeito de aplicacio de tarifas, as
aeronaves de linhas aéreas regu-
lares serdo classificadas em cate-
gorias. Os fretes de cargas serao
calculados em funcio dos diferen-
clais previstos para suas diversas
modalidades, em percentuais re-
lativos as tarifas basicas, calcula-
das segundo as disposigoes da por-
taria ora baixada. A“tarifa basi-
ca” para cada etapa resultard do
indice especificado na tabela, mul-
tiplicado pela respectiva distancia.
Quando a ligagdo entre dois pon-
tos do territério nacional for rea-
lizada em duas ou mais rotas, com
distancias diferentes, o calculo de
tarifa sera efetuado sempre em
fun¢io da rota de menor exten-
sao, salvo quando houver entre
elas diferenca superior a 15%. Nes-
se caso, calcular-se-a uma tarifa
para cada rota, cuja diferenca de
distancia ultrapassar ésse limite.
Por determinacio do comandante-
-em-chefe da FAB, ficaram man-
tidas, em carater provisorio, as ta-
rifas entre Rio de Janeiro - S. Pau-
lo e Rio de Janeiro - Belo Hori-
zonte, com precos basicos de €§
1.450,00 e € 1.900,00 respectiva-
mente, bem como as das linhas
amazdnicas, consideradas como tais
as linhas regionais nos Estados do
Para e Amazonas, excetuadas as
ligacGes diretas entre Belém e Ma-
naus e nos Territério do Amapa,
Rio Branco e Rondénia.

4
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PILOTGCS DE CACA
SAQ TREINADOS PARA AS
MAIS VARIADAS MISSOES

Podem servir como interceptadores
dos inimiges, de escolta
{protetores dos bombardeiros),
de ataque e, ainda, para
“varredura” (enganar os
atacantes) — Além do curso
da Escola de Aerondutica, tém
gue demonstrar tendéncia para a
caca, num segundo curso,

e provar eficiéncia, num terceiro
curse — Sdo extremamente
versateis as aeronaves
chamadas “cacadoras”

Esclarecido que, na organizacio
da nossa Forca Aérea, os esqua-
drées constituem a sua célula,
criou-se ambiente favoravel a com-
preensdo de suas missGes, as ca-
racteristicas principais dos tipos
de avides de que dispdem, o trei-
namento que se exige do seu pes-
soal e um pouco da vida de cada
uma dessas unidades. Comecemos
pelos esquadrdes que tém a mis-
sao de completar a formacao do
piloto militar brasileirc, e nada
melhor para facilitar o raciocinio
do leitor do que nos transportar-
mos para a HEscola de Aeronautica
dos Afonsos, onde os cadetes do
3.° ano, de acordo com'as aptiddes
demonstradas na instrucio aérea,
sao divididos em dois grupos: os
que se especializardo em aviagao
de caca e os que futuramente se-
rao aproveitados nas demais mis-
sbes militares, tais como reconhe-
cimento, patrulha, bombardeio,
busca e salvamento, etc. Ao se-
rem declarados aspirantes-a-ofi-
cial, os novos pilotos militares sao
obrigatoriamente designados para
estagiar num dos esquadrdes de
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caca ou bimotor. Decorrido pre-
cisamente um ano de instrucao,
numa dessas unidades, em Natal
ou Fortaleza, e satisfeitos outros
requisitos, com a confirmacio no
oficialato, como 2.° tenente, sdo os
novos aviadores militares destaca-
dos para os esquadrdes de empré-
go, de caga ou de bombardeio, on-
de recebem instrucao especializa-
da, durante mais um ano, para
merecerem a diplomacio de “pi-
16to operacional”, ficando ento
capacitados para ser emprega-
dos no cumprimento de missoes
afetas as unidades operacionais.
Somente depois désses dois esta-
gios de instrucdo, verdadeiros cur-
sos de instrucio e operacional, é
que o tenente-aviador esta creden-
ciado para servir numa outra uni-
dade qualquer. Quantos nao su-
punham que o piléto militar tives-
se apenas que freqiientar a Esco-
la de Aerondutica, para poder di-
rigir aviGes por ésse Brasil afora?
E oportuno acentuar que o regu-
lamento é rigido: o aspirante-a-
-oficial-aviador, mesmo diplomado
pela Escola de Aeronautica, que
nao lograr aproveitamento nesses
esquadrdes de instrucao, sera eli-
minado e tera limitadas suas pre-
tensdes na carreira de aviador mi-
litar. Assim, possui a Aeronautica
dois tipos de pilotos, aprovados
em estagios especiais, para exe-
cutar missées de caca ou empre-
gados em missées de patrulha,
bombardeio, reconhecimento ou
busca e salvamento.

10 GERACOES DE PILOTOS
ADESTRADOS EM B-25

O povo nordestino ja estava fa-
miliarizado com os avides do tipo
B-25, que equipavam mnossas uni-
dades de instrucdo em bimotor.
Diariamente, na sua faina de pre-
parar pilotos para aquelas varia-
das missées, os B-25 cruzavam os
céus do Ceara, Rio Grande do Nor-
te, Paraiba e Pernambuco, nas
mais variadas demonstracées de
vitalidade e de pujanca da FAB.
Esses sdo, talvez, os avides que
mais servicos prestaram a mnossa
Forca Aérea Brasileira, pois se
constituem nos instrumentos ‘de
formacao de dez geragbes de pi-
lotos militares, que nos mesmos
se adestraram na arte de voar em
multimotores. Se na aviacdo bra-
sileira o B-25 (Bombardeiro) tor-
nou-se uma tradicdo, um periodo
de transicio obrigatéria a todos

REVISTA DE AERONAUTICA

os seus pilotos, ndo é menos certo
que na historia da aviacio mun-
dial serdo os B-25 sempre lembra-
dos, por se terem imortalizado,
com um dos maiores feitos da Ul-
tima Guerra: o “reide” a Toéquio,
quando atingia ao apogeu o pode-
rio militar japonés. Como a nos-
sa FAB continua progredindo, ho-
je os veteranos bombardeiros

B-25 foram substituidos por aviges
mais modernos, mais velozes, me-
lhor armados, os do tipo B-26,
igualmente conhecidos na opinido
publica mundial, pois desempe-
nharam papel de realce na inva-
sdo da Europa e ainda recentemen-
te se constituiram em fator pon-
deravel no sucesso das operacoes
aéreas da Guerra da Coréia.

RN AR ARAANAANAAANAA

EXTREMAMENTE VERSATEIS OS AVIOES CAQADORES

Como atuam os avioes a jato, de
caca ? Eis uma pergunta que ocor-
re a todos os que se interessam
pela aviacdo. Para melhor nos fa-
zermos compreender, julgamos in-
dispensavel explicar a importan-
cia da aviagao de caca, que se pro-
pbe a proteger as areas vitais do
nosso territério, evitando que os
bombardeiros inimigos as ataquem.
O desempenho dessas dificeis e
arriscadas missbes exige avides

pela Escola de Aeronautica dos
Afonsos, s@o selecionados e ades-
irados como pilotos de caca. Até
ha alguns anos atras, a FAB em-
pregava nesse treinamento os
avides do tipo P-40 (Tigre-Voador)
e posteriormente os F-47, movidos
a hélice. Atualmente, a evolucgao
foi grande e os jovens pilotos séo
preparados nos jatos do tipo F-80.
Especializam-se em voar em cer-
radas formacoes, atirar contra al-

Avides de caca a jato, do tipo F-80, da Base Aérea de Santa Cruz, em pleno voo

velozes, poderosamente armados,
faceis de manobrar e de grande
poder ascencional. Por mais va-
lor que tenha uma arma, tudo de-
pence diretamente da pessoa que
ienha de emprega-la, e é justa-
mente por isso que a FAB possui
pilotos especialmente treinados pa-
ra guarnecer o nhosso territério. Ha
uma unidade organizada com o fim
exclusivo de ministrar instrucio
de caga. Hsse esquadrio funciona
em Fortaleza, longe do burburinho
da Capital Federal, onde os aspi-
rantes-a-oficial, recém-diplomadocs

I

vos aéreos e terrestres, atacar e
defender-se, compreendendo a ins-
trucao até diversos tipos de bom-
bardeio. Isso porque o avido-cacga-
dor € extremamente versatil, isto é
tém multiplo emprégo. Pode servir:
como avido-interceptador, impedin~
do a aproximagdo de aeronaves
inimigas; como aviao de escolta,
isto é protetor de nossos bombar-
deiros; como avido de ataque, con-
tra objetivos maritimos ou terres-
tres, usando bombas, foguetes ou
metralhadoras; e, ainda, para “var-
reduras”, como seja atraindo s6bre
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si a caca inimiga, a fim de esgo-
ta-la, além de varias outras mis-
soes diferentes. Nessa ordem de
idéias, verifica-se que é indispen-
savel estar o piloto militar ades-
trado para todos os tipos de mis-
soes, aprendendo, simultaneamen-
te, as taticas modernas, em cons-
tante mutacio. Além disso, os
“lobos solitarios” ja nao existem,
uma vez que o proprio progresso
da aviacido e a evolucdo de tati-
ca exigem o emprégo em conjun-
to, cumprindo a cada elemento a
execucao de determinada missao,
dentro do plano que leva ao éxi-
to total, e nunca isolado. Nesses
esquadroes de caga da FAB, é es-
timulado o espirito de camarada-
gem e de competicdo, criando-se
ambiente de solidariedade e con-
fianca, absolutamente indispensa-
vel ao grande ‘“cacador”, que so
atingira a gléria se acima de tudo
f6r disciplinado, leal e destemido,
além de tecnicamente habilitado
a desempenhar as mais importan-
tes e variadas missdes de sua es-

pecialidade.
L

ESQUADRILHAS DE LIGACAO

E OBSERVACAQO (ELO) APOIAM

AS OPERACOES DO EXERCITO
E DA MARINHA

Com as mesmas finalidades fun-
cionam na FAB os Comandos
Aerotaticos Terrestre (CAT-Ter)
e Naval (CAT-Nav) — Trans-
portes de tropas em C-82 (Vagao-
-Voador) e das necessidades pu-
blicas nos seguros “Douglas” do
tipo C-47 — Brigam os estudan-
tes com guem falar mal do CAN
— Organizam-se bailes e ofere-
cem-se cachos de bananas e da-
zias de ovos aos bravos pilotos
da Aeronautica quando chegam
a0 “hinterland”.

Como na guerra moderna as ba-
talhas nao podem ser travadas sem
apoio da arma aérea, o desfecho de
algumas operacoes da II Grande
Guerra, em que as belonaves néo
chegaram a disparar um so tiro,
em varios casos ficou na depen-
déncia exclusiva do sucesso das
incursées dos avides. Justamente

em face das observagdes recolhidas,
o Ministério da Aeronautica resol-
veu prestar a Marinha e ao Exér-
cito ésse apoio inestimavel e im-
prescindivel, criando, especialmen-
te para ésse fim, duas grandes uni-
dades: o Comando Aerotatico Na-
val (CAT-Nav), composto de Uni-
dades de Patrulha, Grupo de Avia-
cao Embarcada e Esquadrilha de
Ligacao e Observacao (ELO), e o
Comando Aerotatico Terrestre
(CAT-Ter), compreendendo Uni-
dade de Transporte e Esquadri-
lTha de Ligacdo e Observacio
(ELO). A Unidade de Patrulha é
formada pelos avides P-15, tam-
bém conhecidos pelo apelido de
“Neptuno”, que sobrevoam os ma-
res e localizam as belonaves inimi-
gas, dispondo de modernos equi-
pamentos eletronicos para desco-
brir inclusive as submersas. O
Grupo de Aviagdo Embarcada esta
preparado a operar as unidades
aéreas com avides bimotores do
tipo S-2F (Grumann), ja enco-
mendados nos EE. UU. da América
do Norte, indispensaveis no apoio

i

0 C-82 (Vagdo Voador), utilizade pela FAB no transporte de tropas, é também aproveitade para socorrer a pepulacio
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nos flagelos de sécas e enchentes
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as missoes anti-submarino das
unidades navais de superficie e
protecao aos comboios. Nao me-
nos importante é o papel atribuido
a Esquadrilha de Ligacdo e Ob-
servacao (ELO). Em plena era da
sigla, com a automagdo abermética
e eletronica, a humanidade passa
a funcionar a base da ficha em
codigo, cartdo de identidade e “ta-
lao valendo um milhao”. Por in-
termédio das “ELQO”, o Exército e
a Marinha estabelecem as ligagoes
indispensaveis, as observacdes ne-
cessarias e as regulagens dos tiros
de seus canhdes. Numa série de
reportagens sObre a organizacao e
o funcionamento da FAB, tivemos
a oportunidade de nos referir as
importantes atividades que desen-
volvem os avides de transoporte,
como os C-82 (Vagao-Voador), le-
vando tropas para-quedistas a
qualquer ponto onde se torne ne-
cessaria sua interferéncia. Os an-
tigos mais sempre seguros C-47
encarregam-se dos outros transpor-
tes, pois além de sua finalidade
essencialmente militar, a Forca
Aérea Brasileira possui outra nao
menos importante: a de utilidade
publica.

ALTA MISSAO DO CORREIO
AEREO NACIONAL (CAN)

Nao consta existir algum brasi-

leiro que nunca tenha ouvido falar -

no CAN. Até os silvicolas nao des-
conhecem a sua existéncia. Essa é,
talvez, a atividade mais falada da
FAB e aquela que mais servicos
presta ao Brasil. H4 mesmo quem
afirme: somente o Correio Aéreo
Nacional é suficiente para tornar
despercebidas as falhas, tal a sim-
patia que a Aeronautica desfruta
na opinido publica. Representam
as diverzas atividades do CAN a
mais eficiente maneira de unido
entre os brasileiros espalhados por
téda a imensidido do nosso territo-
rio. Em certos lugarejos o avido
do CAN constitui a tnica evidén-
cia da unido nacional e a garantia
de que em tbddas as células désse
gigante auriverde prevalece laten-
te o mesmo espirito de brasilidade.
Até mesmo no estrangeiro o nosso
Correio Aéreo Nacional é conhe-
cido e apreciado, principalmente
nos circulos estudantis. No Para-
guai, na Bolivia, no Peru e até
mesmo no Uruguai, o CAN tem-se
imposto a admiracdo da opinido
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publica, conquistando amigos wva-
liozos para o nosso Pais.

NAO PREVALECEU UMA
INTRIGA

Apesar do alto conceito que des-
fruta, pelos valiosos servicos que
vem prestando ha alguns anos, em
La Paz, certa publicacdo, a so6ldo
de uma organizacido comercial de
navegacdo aérea, lancou tremenda
campanha de desmoralizacdo do
CAN. A campanha, porém, durou
pouco. Os proéprios estudantes bo-
livianos encarregaram-se de desfa-
zer a intriga, chegando ao extre-
mo de ameacas de destruicao do
6rgdo que divulgava as informa-
coes tendenciosas. E a raz@o nao
é dificil explicar: intmeros estu-
dantes, bolivianos principalmente,
cursam universidades brasileiras,
aproveitando o transporte gratuito
que o CAN proporciona sempre
que se tem em vista o seu alto ob-
jetivo. Certa vez um estudante
peruano, viajando entre Lima e o
Rio de Janeiro, para aproveitar
uma bolsa de estudo, por ocasifo
do primeiro pernoite em Corum-
ba, confessou francamente aos pi-
lotos que nao possuia nenhum di-
nheiro, nem mesmo para uma re-
feicao. Como os oficiais da FAB
se mostrassem surpresos, acrescen-
tou o rapaz que ja estava cursan-
do o 4.° ano da Escola Paulista de
Medicina, e que, desde o exame de
admissdo, utilizara o CAN para
suas viagens de ida e volta a seu
Pais, sem pensar em dinheiro, e
nunca os pilotos brasileiros o ti-
nham decepcionado nas suas difi-
culdades.

FESTAS COM A CHEGADA
DOS AVIOES DO CAN

No Brasil Central e na Amazo-
nia, principalmente, o Correio Aé-
reo Nacional presta servicos ines-
timéaveis e os pilotos da FAB séo
tratados como “mensageiros de es-
perancas”. Sempre que uma aero-
nave com o brazdo do CAN aterra
nessas localidades é recebida com
banda de musica, palmas, foguetes
e até mesmo com tiros. Na hip6-
tese de a tripulacao pernoitar para
prosseguir a viagem no dia se-
guinte, geralmente, em sinal de
contentamento, é improvisado um
baile, em que nao faltam, apesar

da impropriedade, os discursos
cheios de expressoes de civismo.
No Territério do Acre, por exem-
plo, cidades distantes entre si dois
a trés meses de navegacao fluvial,
dependendo ainda das sécas dos
rios, ligadas por apenas 15 minu-
tos de vb6o nos avides da FAB,
disputam renhidamente o privilé-
gio de oferecer a hospedagem ou
mesmo um almoco aos “Fabianos”,
como sdo popularmente conhecidos
os pilotos, telegrafistas e mecéani-
cos da Aeronautica. E o que mais
os cativa sao os presentes que lhes
oferecem a gente mais humilde do
povo. Desde um cacho de bana-
nas, uma duzia de ovos, uma fle-
cha indigena, um couro de onga,
até a tartaruga e o jumento. A
verdade é que o povo simples per-
cebe o quanto representa para o
desenvolvimento do ‘“hinterland”
brasileiro a atuagdo do CAN, e na-
da mais convincente do que repro-
duzir as estatisticas. Nos ultimos
cinco anos, avioes do Correio Aé-
reo Nacional transportaram: 1954
— 76 985 passageiros, 2 188,2 tone-
ladas de carga e 370,6 toneladas de
correspondéncia; 1955 — 78792
passageiros, 1832 toneladas de car-
ga e 231,3 toneladas de correspon-
déncia; 1956 — 85 026 passageiros,
2155 toneladas de carga e 292,7 to-
neladas de correspondéncia; 1957
— 89400 passageiros, 2 155 tonela-
das de carga e 283,9 toneladas de
correspondéncia; e 1958 — 82 678
passageiros, 2 164 toneladas de car-
ga e 2756 toneladas de corres-
pondéncia.

ESQUADRILHA DA FUMACA
NO FESTIVAL DE RIVERA

Aceitando gentil convite dos
promotores do tradicional Festival
Aéreo de Rivera, o Ministro da
Aeronautica designou a Esquadri-
lha da Fumaca para representar a
FAB nessa concentracdo interna-
cional. Destinada a demonstrar
publicamente o alto grau de ades-
tramento dos pilotos militares, com.
demonstracoes acrobaticas de alta
precisdo, a Esquadrilha da Fumaca
provoca o gbsto e o interésse pela
aviacéo, atraindo sobretudo a mo-
cidade para a carreira da aviacéo.
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Esquadrilha da Fumaca da FAB, em plena atividade

Sob o comando do capitido-aviador
Alaor Vieira de Castro, a Esquadri-
lha da Fumaca decolou a 13/11/59,
as 8 horas, do Campo dos Afonsos
com destino a Rivera, com os seus

avides T-6, empregados no estagio
avancado de instrugdo da Escola
de Aeronautica, para uma grande
exibicao.
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INSTRUCOES PARA ENTRADA

E SOBREVOO DO TERRITORIO

BRASILEIRO POR AVIOES ES-
TRANGEIROS

No uso de suas atribuicoes le-
gais, o Ministro da Aeronautica
baixou importante portaria expe-
dindo instrucdes sObre a entrada
e o sobrevoo do territério brasi-
leiro por aeronaves estrangeiras,
nao engajadas em servico aéreo
regular. Determinou o Ministro
que o comandante de aeronave es-
trangeira, no aeroporto aduaneiro
em que fizer a primeira escala, de-
verd preencher formulario forne-
cido pelo administrador, prestando
os elementos de informacdo e as
declaracoes preceituadas na legis-
lacdo vigente. Uma das vias désse
formulario sera entregue ao co-
mandante e servira como passe da
aeronave aos demais aeroportos de
sua rota no Pais. Nesse formulario
serdo feitas as anotagoes de todas
as chegadas e partidas, bem como
de todos os fatos que alterem a si-
tuacdo inicial. Os pedidos de au-
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torizacao para as aeronaves que
dependam dessa providéncia po-
dem ser feitos diretamente a Dire-
toria de Aeronautica Civil (DAC),
por carta ou telegrama e, se o res-
ponsavel ou representante estiver
no Distrito Federal, com o preen-
chimento do formulério. Se os pe-
didos de autorizagdo néo se acom-
panharem, desde logo, do do-
cumento regulamentar, a DAC
promovera, “ex-officio”, a respec-
tica consulta a concessionaria da
linha, entendendo-se que essa exi-
géncia s6 diz respeito a aquies-
céncia das emprésas brasileiras.
Presumir-se-4 essa aquiescéncia,
independentemente de consulta,
quando se tratar do transporte de
cargas brasileiras concessionarias
das respectivas linhas regulares.
Sendo explicativa a discriminacio,
uma vez que, pela convencio, to6-
das as aeronaves nido engajadas no
transporte remunerado indepen-
dem de autorizacio, podera a DAC,
por ordem de servico dirigida aos
administradores de aeroportos, a-

.,

crescentar outros casos que cor-
respondam a essa espécie de trans-
porte. Nessas instrucoes deter-
minou o Ministro da Aeronautica
para serem detidas no aeroporto
de entrada as aeronaves que niao
cumprirem as exigéncias legais,
isto é, as nao dependentes de au-
torizagdo, que ndo tenham dado
aviso prévio, e as dependentes,
que ainda nao tiverem obtido- au-
torizacdo, s6 existente quando co-
municada pela DAC ao adminis-
trador do aeroporto. Recomendou,
ainda, o Ministro da Aeronautica
atenta vigildncia para que sejam
cumpridas as formalidades regula-
mentares, também sObre as aero-
naves estrangeiras cuja entrada e
sobrevoo do Pais estejam regula-
dos pelo decreto n.° 46.124, bem
como para ficarem os administra-
dores vigilantes no sentido de nao
ocorrer desembarque de passagei-
ros ou carga no territério nacional,
guando se tratar de aeronave en-
gajada no transporte remunerado,
quando em trénsito.

DELIMITA O MINISTRO
DA AERONAUTICA
A UTILIZACAC DO POTENCIAL
DE TRAFEGO

Considerando que, na conferén-
cia de presidentes de Emprésas de
Transporte Aéreo, promovida pe-
la “Internacional Air Transport
Association” (IATA), realizada re-
centemente em Paris, foi reconhe-
cido: que as emprésas aéreas, ope-
radoras dos servicos aéreos entre
a Europa e a América do Sul, co-
locaram & venda passagens aéreas.
para aquisicdo futura, abaixo da
tarifa normal fixada pela mesma
organizacio e aceita pelo Govérno
Brasileiro; que, por meio désse pro-
cedimento, foi vendido grande nu-
mero de passagens por preco bas-
tante reduzido, com evidente pre-
juizo do comércio em seu conjurn-
to; que o mecanismo da IATA,
sempre prestigiado pelo Govérno
do nosso Pais, ndo foi capaz de
evitar ou reprimir semelhante pro-
cedimento; que tal pratica contra-
ria o espirito da Convencao de
Chicago e o objetivo dos Acordos
de Transporte Aéreo de que o Bra-
sil faz parte, determinando dese-
quilibrio da competicdo no trans-
porte aéreo através do Atlantico
Sul, com grave injustica para os
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interésses dos transportadores nao
participantes do conluio; nao ser
possivel identificar quais as em-
présas que assim procederam; que
¢ necessario atenuar, de alguma
forma, o desequilibrio que tal fa-
to vird acarretar no quadro do
transporte aéreo através do Atlan-
tico Sul; que o Unico meio, a dis-
posicdo do Govérno Brasileiro, pa-
ra conseguir ésse objetivo, na es-
fera que lhe compete, é o de deli-
mitar, equilibradamente, a utili-
zacao do seu potencial de trafego,
isto €, o originado em ou desti-
nado ao seu territorio; e, consi-
derando, finalmente, que é de 10%
ao ano o aumento vegetativo do
trafego embarcado no Brasil, ou
néle desembarcado, o titular da
pasta da Aeronautica resolveu au-
torizar o Diretor-geral de Aero-
nautica Civil a limitar, durante
0 ano de 1960, o nimero de passa-
geiros de cada uma das emprésas
aéreas, operando através do Atlan-
tico Sul, que podera embarcar no
Brasil com destino a Africa, Eu-
ropa e além, bem como desembar-
car no nosso Pais. De acérdo com
as importantes instrucgoes baixa-
das a respeito, estabeleceu o Mi-
nistro da Aeronautica que a Di-
retoria de Aeronautica Civil to-
mara por base da limitacdo de ca-
da uma das emprésas, em cada
sentido, o nuiimero de passageiros
embarcados no Brasil, ou néle de-
sembarcados, nos periodos equiva-
lentes de 1959 (semestres de ja-
neiro a junho e de julho a dezem-
bro), acrescidos de 10 %. Estabe-
leceu o Ministro que, quando hou-
ver restri¢Ges estabelecidas em ca-
sos especiais, no trafego da 5.* li-
berdade, embarcado ou desembar-
cado no Brasil, que transitar atra-
vés do Atlantico Sul, o aumento
de 10 9% se aplica Unicamente ao
trafego de 3.* e 4. liberdades do
periodo anterior equivalente, per-
manecendo em vigor aquelas res-
tricoes. Recomendou o Ministro,
ainda a DAC, para dar conheci-
mento aos representantes de todas
as empreésas interessadas no-trans-
porte aéreo internacional & area
do Atlantico Sul.

El kL

INVESTIGACAO E PREVENCAQ
DE ACIDENTES
AERCNAUTICOS

Assinou o Ministro da Aeronau-

tica portaria aprovando o regimen-~
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to interno da Inspetoria Geral da
Aeronautica (IGAR), instituida
para apreciar e constatar o grau
de eficiéncia das organizacées da
FAB, por meio de inspecdes, in-
vestigacoes, inquéritos e sindican-
cias, cujos resultados sdo remeti-
dos ao titular da pasta, acompa-
nhados de medidas corretoras.
Compete-lhe, também, centralizar
os servicos de estatisticas e de in-
vestigacdo e prevencio de aciden-
tes aeronauticos. Subordinada di-
retamente ao Ministro, para cum-
prir sua missado, & tGAR, além de
investigacoes, inquéritos e sindi-
cancias, realiza inspecgbes que po-
deix ser diretas ou indiretas, pe-
ribdicas ou especiais. Suas ativi-
dades sao coordenadas por um
Conselho de Inspecdo, comrposio
de sete membros permanentes, a
saber: o subinspetor, que preside
o Conselho; os chefes das Divisoes
de Inspecdo Operacional, de Ins-
pecio Técnica, de Inspecao Admi-
nistrativa; os Servicos de Estatis-
tica e de Investigacio e Prevencio
de Acidentes; e o Gabinete. A
IGAR contard com uma secdo de
Relacbes Publicas, com a incum-
béncia de fazer a divulgacido de
informacdes de interésse geral.

3

PILOTOS HABILITADOS A
UTILIZAR A RADIOTELEFONITA

A “Panair do Brasil” requereu
fosse reconhecido oficialmente que
a licenca de Piléto de Linha Aé-
rea inclui o capacitado de operar
nas comunicacoes em radiotelefo-
nia. Concordando com o parecer
emitido a respeito pela Diretoria
de Aeronautica Civil (DAC), o Mi-
nistro da Aerondutica resolveu de-
ferir o pedido, a fim de habilitar
o piléto, quando necessario, a uti-
lizar a radiotelefonia. Para ésse
fim, em expediente dirigido ao Di-
retor-geral de Aercndutica Civil, o
Ministro declarou que os conheci-
mentos ce que trata a portaria mi-
nisterial n.° 64 compreendem os
procedimentos de comunicagdes em
radiotelefonia e dos respectivos
equipamentos, estando, conseqticn-
temente, incluida nas prerrogati-
vas dos Pilotos de Linha Aérea
a de operarem o equipamento de
radiotelefonia de bordo das aero-
naves. Hsclareceu o titular da pas-
ta que -essa decisdo, porém, nao
importara, de forma alguma, na
retirada ou dispensa do radiope-

T

rador de bo_do das aeronaves bra-
sileiras, quer nas linhas interna-
cionais, quer nas linhas domésti-
cas,, como ¢é exigido pela legisla-
¢do brasileira e uma vez que a tri-
pulagdo das aeronaves, pelas nor-
mas internacionais, é regulada
pela legislacio do pais da matri-
cula da aeronave.

@

PISTAS APTAS PARA
“CARAVELLE”

A Diretoria de Rotas Aéreas
(DRA) expediu aviso aos aviado-
res {Notam), informandec Gue fo-
ram homologadas pela Diretoria
de Aeronautica Civil (DAC), pa-
ra as aeronaves do tipo “Cara-
velle”, as pistas da Base Aérea de
Brasilia, 06/24 do Aeroporto de
Val de Cans (Belém) e 18/36 do
Aeroporto de Guararapes (Reci-
fe), todas com o péso maximo de
43500 quilos nas decolagens, e
pistas 16 R e 34 L do Aeroporto
de Congonhas (S. Paulo), com pe-
sos méximos de 40 000 e 42 600 qui-
los, respectivamente, nas decola-
gens.

_O_._.

LINHA RIO-BUENOS AIRES

Pela Diretoria de Aerondutica
Civil foram aprovados os horarios
¢ itineradrios da linha aérea inter-
nacional Rio-Buenos Aires, da
VARIG, com escalas em S. Paulo,
Porto Alegre, Pelotas e Montevi-
déu, viagens diarias, em aerona-
res do tipo “Super-Constellation
I1.-1.049 G”, para 55 passageiros,
sendo 40 de 1." classe, 15 da clas-
se “turista” e 4 leitos, ou 60 pas-
sageiros, sendo 26 de 1.* classe e
34 da classe “turista” ou, ainda,
63 passageiros de 1.* classe €, tam-
bém, com aeronaves “Convair
2407, para 40 passageiros.

@
AEROPORTO DE CABO FRIO

A Diretoria de Aeronéutica
Civil (DAC) declarou homologa-
do e aberto ao trafego aéreo o Ae-
roporto de Cabo Frio (Perinas),
com pista de saibro de 1000 x 30
metros, com péso maximo de
10 890 kg, permissivel para de-
colagem de aeronaves do tipo
LCC_-4VT7"
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ILHA ARTIFICIAL PARA
INSTALACAO DO RADIOFAROL
DO GALEAO

A Diretoria de Engenharia do
Ministério da Aeronautica vem
executando obras de grande impor-

tancia destinadas a aparelhar va-

rios aeroportos brasileiros, para en-
frentar a era da aviacao a jato. No
Aeroporto Internacional do Galedo,
por exemplo, visando a oferecer as
melhores condi¢bes técnicas possi-
veis, foi até construida uma ilha
artificial, distante 800 metros da
cabeceira da pista 14, para insta-
lacao do equipamento ILS (sistema
de aterragem sem visibilidade ou
por instrumentos). A ilha artificial
j&4 esta pronta, medindo 30 x 15
metros e nela estdo sendo instala-
dos ésses equipamentos, inclusive
uma torre de 40 metros de altura,
que servird para o radiofarol, abri-
gos e instalagdes do Servigo de Sal-
vamento do Aeroporto. O atérro
da ilha compreendeu o volume de
8 mil metros cibicos de rocha, e
sua ligacdo com o continente sera
feita através de um cabo subma-
rino, constituindo, sem davida, in-
teressante novidade a instalacao da
torre de radiofarol numa ilha arti-
ficial. Com os equipamentos que
estdo sendo instalados no Galedo,
proporciona o Ministério da Aero-
niutica mais visibilidade, tetos
mais baixos, maior precisdo, enfim
‘maior seguranca ao vOo de todas
as aeronaves que néle operam, mi-
litares ou comerciais, sem qual-
quer distincdo de bandeira.

CESSAO DAS PONTES A
PREFEITURA

As pontes ligando o continente
4 Ilha do Governador, com acesso
pela avenida “Marechal Armando
Trompowsky”, justa homénagem
ao entao titular da pasta, que fo-
ram construidas pelo Ministério da
Aeronautica, vao passar a adminis-
tracao direta da Prefeitura. Desde
a sua inauguragao, em 1951, vi-
nham sendo conservadas pela Ae-
ronautica, embora entregues ao
trafego publico. Aceitando o ofe-
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recimento do Ministro da Aerondu-
tica, a Camara dos Vereadores
aprovou um voto de congratula-
¢oes com a FAB pela cessio, e
agora o prefeito Sa Freire Alvim
esta ultimando as providéncias ad-
ministrativas necessarias a incorpo-
poracao dessa realizacdo da Aero-
nautica ao patrimoénio municipal.

—O—

MAIOR SEGURANCA A
NAVEGACAQO AEREA

No dia 18 de janeiro p. p., ©
Ministro da Aerondutica presidiu
a inauguracdo, no Morro do Cen-
tenario, préximo a Caxias, do novo

reo, varios engenheiros da Aero-
nautica e técnicos que montaram o
equipamento e jornalistas. Apods a
inauguracao do novo ‘“Radiofarol”,
o Ministro observou a passagem do
C-47 da FAB, n.° 2065, denominado
“Avido-Laboratorio”, fazendo os
testes de “VOR” e “ILS”, tudo sob
o contréle do novo equipamento,
da Estacdo de Caxias, em combi-
nacdo com a toérre geral e a aero-
nave que sobrevoou a regido em
quatro posicoes. O titular da pas-
ta da Aeronautica mostrou-se bem
impressionado pela eficiéncia do
funcionamento do novo equipa-~
mento. Em seguida, o Ministro e
as autoridades rumaram para o
Galedo, a fim de wvisitar a nova

O “avido-laboratorio” sobrevoa a antena irradiante, comprovando a eficiéncia do
equipamento instalado

“Radiofarol”, que opera em VHF,
O equipamento é destinado a ofe-
recer maior seguranca a navega-
cdo aérea. Compareceram ao ato:
o Chefe do Estado-Maior, o Dire-
tor-Geral de Rotas Aéreas, ofi-
ciais da Forca Aérea Americana
(USAF), o Vice-presidente do Pon-
to IV, o Inspetor do Trafego Aé-

.

Térre de Contrdle daquele Aero-
porto e a Sala de Transmissores do
Radar (Estacdo T-PS-1B), bem
como as obras das novas pistas, e
observar o efeito da ilha artificial,
construida pela Diretoria de Enge-
nharia, para nela ser instalada a
estacdo de radiofarol, em toérre de
40 metros de altura.
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d muifo breve para Prrassununga

il

Desde a criacdo do Ministério
da Aeronautica, em 20 de janeiro
de 1941, ficou evidente que a ins-
trucao dos cadetes-do-ar nao po-
deria permanecer no tradicional
Campo dos Afonsos, hoje cercado
de bairros residenciais. A neces-
sidade de melhores condicGes at-
mosféricas e topograficas para o

05 Faltoes Aruis da FAR

perto de 3 mil alqueires das mag-
nificas terras onde se constréi a
nova HEscola de Aeronautica. Dai
surgiu a execucao de seis majes-
tosos hangares, inicio das obras de
um primeiro plano, em 1943. Di-
ficuldades de verbas, com o pais
em guerra, limitaram essas obras,
e o primeiro plano nao teve de-

bilidade de pedreira, olaria e areia
préprias. Distante apenas 5 qui-
lometros do canteiro de’ servigo,
dentro da prépria area pertencen-
te a Aerondutica, existe vasta pe-
dreira, onde a instalacdo de bri-
tador capacitado para produzir 50
mil metros ctbicos por hora pos-
sibilita a preparacdo de todos os

Aspecto dos seis hangares ja prontos

vbéo, melhor clima para os estu-
dantes, enfim, ambiente mais sos-
segado, longe de grande centro,
assim o exigiram. Criada uma Co-
missao para localizar a nova Es-
cola de Aeronautica, surgiu Piras-
sununga, apds exaustivas pesqui-
sas nos Estados do Rio, Minas Ge-
rais e Goias. Se as condigbes da
regiao indicavam o local, e eram
fatores primordiais, a visdo e o
discernimento do interventor fe-
deral no Estado de S. Paulo, na
época Dr. Fernando Costa, foram
decisivos. Houve por bem o sau-
doso administrador tomar as me-
didas administrativas que possibi-
litaram a Aeronautica a posse de
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e dos pavilhoes cujas construcoes estio sendo ultimadas, para abrigar breve os

avioes e alunos da Escola de Aeronautica

senvolvimento. Uma Fazenda da
Aeronautica, com o aproveitamen-
to agropecuario das partes férteis
da grande area manteve a posse
da propriedade e a sua conserva-
cao, tendo-se desenvolvido nela ex-
celente atividade agricola, desta-
cando-se plantacées de café, trigo,
arroz, feijao, milho, cana-de-acu-
car e frutas citricas.

PRONTOS 6 HANGARES
E 1 PISTA, EM PIRASSUNUNGA

Um dos aspectos interessantes
da construgdo da futura Escola de
‘Aeronéutica, em Pirassununga, é
a economia resultante da disponi-

— 59

tipos de pedra necessarios e tam-
bém o pobé-de-pedra. Do podrto,
também proprio, é recolhida tdda
areia e todo pedregulho necessa-
rios aos servicos de terraplenagem,
e a olaria instalada pela CECEAR:-
fornece muitos tipos de tijolos, re-
presentando também sensivel eco-
nomia. O projeto prevé a cons-
trucdo de quatro pistas. Uma es-
tad completamente pronta, grama-
da, de 1800 metros de extensio,
homologada para avides tipo
C-47, com radiofarol. Em fa-
se adiantada de construcgdo, ou-

tra, ja terraplenada, de 2 000 x 120

(Conclui na péag. 55)
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Jatos ndo poderdo pousar no Galedo

durante 5 meses

Interdicdo até junho para comple-
tar as importantes obras de moder-
nizacido, em fase final — Escla-
recimentos prestados pelo Diretor
da DAC.

A fim de permitir a conclusdo
das obras de ampliacdo e reférco
da pista, o Aeroporto Internacio-
nal do Galedo sera interditado pa-
ra todos os tipos de avides a jato,
no periodo que vai de 31 de ja-
neiro até meados de junho pré-
ximo, o que permitira a operacdo
com seguranca de toda e qualquer
aeronave voando no mundo. Com
essa informacao prestada aos jor-
nalistas credenciados junto ao Ga-
binete do Ministro da Aeronauti-
ca, o Diretor-geral de Aeronéutica
Civil (DAC) lamentou ter que to-
mar essa medida, indispensavel a
conclusao das obras que estdo sen-
do realizadas naquele Aeroporto.
Adiantou também o informante

-que a operacdo dos avibes a jato
serd transferida para o Aeroporto
de Cumbica, em Sao Paulo, du-
rante o tempo da interdicao.

INTERDICAO PARCIAL

Prosseguindo, o Diretor-geral da
DAC explicou a necessidade da in-
terdicdo para os avides a jato,
assim se expressando: “a pista,
atualmente com 2250 metros de
comprimento, tera 600 metros in-
terditados, ficando com uma ex-
tensdo de 1650 metros para utili-
zagao, na cabeceira sul. Esse com-
primento permite apenas a-opera-
cao de avides convencionais, assim
mesmo em situagdo de emergén-
cia.” Adiantou, também, que a
operacao nos 1650 metros da ca-
beceira sul sera feita entre 31 de
janeiro e 30 de abril, enquanto sao
realizadas as obras na outra ex-
tremidade, compreendendo a faixa
interditada de 600 metros e mais
2 ampliacio, em execucao, de 1050
metros.
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ENTREGUE AO TRAFEGO
EM JUNEO

“No préoximo més de abril” —
disse o Diretor da DAC — “estara
concluida a pista na cabeceira nor-
te, com 1650 metros, nessa data
& ser entregue ao trafego e inter-
ditada a outra parte, para obras
de reférco da pista.” “Em junho”
— declarou ainda — “tdda a pista
estara concluida, numa extensao
de 3300 metros, inteiramente ci-
mentada, o que permitird a ope-
racao de todos os tipos de aero-
naves a jato e convencionais, com
sua plena carga.”

FARAQ ESCALAS EM CUMBICA

Concluindo suas declaracoes,
aquela autoridade adiantou que
mesmo o avido a jato “Caravelle”,
que possui menor péso e turbinas
mais altas, ficard impossibilitado
de operar no Aeroporto Interna-
cional do Galedo, entre 31 de ja-
neiro e meados de junho de 1960.
Isto porque a extensdo de 1650
metros de pista ndo permite a sua
operacdo em bases econdmicas, o
que teria de sofrer uma reducao
quase total da sua capacidade de
utilizacdo. O “Caravelle” como
o “Comet IV” terdo suas operacées
transferidas para o Aeroporto de
Cumbica, em Sdo Paulo.

INSTRUTORES PARA A FORCA
AEREA

(O CIA)

(Coneclusiao da pag. 27)

sino, até 30 de novembro, o
numero de vagas para o ano
subseqiiente.

— A Diretoria do Ensino da Ae-
ronautica distribuira estas va-
gas entre as Escolas e Cursos
a ela subordinados, até os dias
15 de dezembro e 15 de maio,
de acordo com os interésses
da instrucao.

—- S6 deverdo ser matriculados
no CIA oficiais que exercam
ou venham a exercer funcées
de instrutor ou ligadas ao en-
sino. .

— A instrucio cera toda orien-
tada no sentido de:

1 Cultivar atitudes proprias
a um Instrutor;

2 — Aumentar a compreensao
dos principios basicos da
Aprendizagem, possibili-
tando wa melhor eficién-
cia do ensino;

-- Estabelecer os Objetivos
da Instrucdo e os proces-
sos mais eficazes para al-
canca-los;

4 — Possibilitar o efetivo pla-

nejamento da Instrucao;

g

5 — Possibilitar u’a maior efi-
- ciéncia na aplicacdo dos
métodos do ensino;
6 — Aumentar a capacidade de
transmissdo de conheci-
mentos;

7--Possibilitar a Awvaliacdo
real da Instrucio e dos re-
sultados alcancados.

— O CIA, no que concerne ao
regime escolar, reger-se-4 pe-
las disposi¢es que lhe forem
aplicaveis do Regulamento da
EAOAR.

— Ao concluir o Curso, com apro-
veitamento, o oficial serd con-
siderado “Apto para a funcao
de Instrutor”.

— O oficial que concluir o Curso
com o conceito “Apto para
Instrutor” devera exercer a
funcdo de instrutor ou outra
ligada ao ensino, por periodo
nao inferior a um ano, salvo
por motivo de transferéncia
de Unidade ou Estabelecimen-
to.

— O oficial considerado “Apto
para Instrutor” recebera um
certificado, de acérdo com o
modélo do anexo 1.

— A relagao dos graus de fim de
curso ou conceitos correspon-
dentes sera enviada a Direto-
ria do Ensino da Aeronautica,
para fins de publicacido em
boletim sigiloso.”
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Ameacado de condenacéo

o Aeroporto de Manaus

O Aeroporto “Ponta Pelada”, da
capital do Amazonas, estéve amea-
cado de desaparecer, assaltado por
cinco terriveis “vocorocas”, como
sdo conhecidas naquela zona as ero-
soes. Causaram o fenémeno: a de-
sagregacao do terreno, provocada
pelo desmatamento da encosta do
morro; a canalizacio, por falta de
drenagem, do lencol de dgua do ae-
roporto; e a natureza do terreno.
Assim é que na grande estrada,
lisando Manaus ao Aeroporto, for-
maram-se duas grandes “vogoro-
cas” e mais trés se apresentavam
em formacdo, desenvolvendo-se
assustadoramente em progressao
geométrica: quanto mais cavava a
terra, mais aumentava a corrente

J -
alguns "estrangeiros foram chama-
dos a estudar o grave problema

e chegaram a conclusio de que se-

ria mais econémico condenar o
“Ponta Pelada” e construir outro
Aeroporto, por “considerarem o
{enémeno progressivo e incontro-
lado”. Inconformado com a gra-
vidade da situacdo, o Diretor de
Rotas Aéreas resolveu enfrentar
diretamente o caso, tendo ido ao
local e conseguido, por emprésti-
mo, duas maquinas do Govérno
do Estado do Amazonas com as
quais comecgou a “tapar bura-
co”. Quando o Estado solici-
tou a devolucdo das duas maqui-
nas, ja havia sido elaborado um
plano de eliminacgdo das causas,

O moderno Aeroporto de Manaus que estéve condenado ao desaparecimento, se
niao fossem domin adas as vocorocas

d’agua e em conseqiiéncia se de-
senvolvia a erosao.

Técnicos da Diretoria de Enge-
nharia, da 1.* Zona Aérea e até
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gue mereceu aprovacao do entdo
Diretor-Geral de Engenharia. Foi
encarregado da execucao dos tra-
balhos do plano o Servico de Pre-
paracdo da Infra-Estrutura da Ro-
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ta Rio-Manaus, fornecendo-lhe os
meios indispenséaveis, sem prejui-
zo de seus encargos de construcio
de campos de pouso e instalacoes
na rota de apoio aos véos Rio-Ma-
naus.

81 000 METROS CUBICOS
DE TERRA

Atacou o Servigo da Rota Rio-
-Manaus o problema frontalmen-
te, procedendo ao enrocamento de
pedra no fundo da “garganta”, mo-
vimentando s6 na cobertura da
primeira cratera, de precisa-
mente 51 metros de profundidade
na vertical, 81 000 metros cubicos
de terra. A primeira vocoroca
atacada ja havia corroido a estra-
da de acesso ao antigo Aeroporto
Militar, onde hoje existe um mo-
derno e bem aparelhado Aeropor-
to para as operagoes civis e mili-
tares, sem distingao, avancando em
direcdo a pista. De acoérdo com
os relatérios apresentados a Dire-
toria de Engenharia, a 1.* vogoro-
ca foi dominada, completando-se
ha alguns dias a acamacao das ter-
ras que cederam 15 centimetros
no primeiro inverno e mais 5 cen-
timetros no segundo.

Também as trés em formacio ja
estdo superadas completamente.
Além do atérro propriamente di-
to, tornam-se necessarios servigos
complementares, como a recons-
tituicdo das plantacGes na encosta
do morro, colocando-se ali duas mil
mudas de bambu, capim patchuli
(de raizes compridas) e outros ti-
pos de vegetagao para segurar o
terreno, a fim de ser evitada nova
desagregacao da construcao de va-
letas para coletar e dirigir as aguas
do lencol, com banquetas, a exem-
plo de degraus que impedem a for-
macdo das correntezas. Essas va--
letas, até a cota zero do terreno
do Aeroporto, constituem um ser-
vigo monumental, pois as valas s&o
de fundo de concreto cicléopico e
as parédes de alvenaria de tijolos

JANEIRO - FEVEREIRO — 1960



com argamassa de cimento. Com
essa estrutura, nfo sera possivel
novo desmoronamento das parédes,
por infiltragdo e pressido do terre-
no. Também as trés formacGes de
vogorocas, que se situavam exa-
tamente no fundo da tubulacio co-
letora de agua das estradas, foram
totalmente eliminadas por wvalas,
em todo o correr da parte de bai-

Valetas coustruidas
das aguas,
encostas do morre

para escoamento
sem desmoronamento das

xo da estrada que desdgua na
principal, totalizando os diversos
trechos a apreciavel extensido de
1 800 metros lineares de drenagem
de primeira categoria.

A OBRA FICOU DE GRACA

Segundo o relatério encaminha-
«¢o pelo Diretor de Engenharia ao
"Ministro da Aeronautica, esta cal-
‘culado em 11000 metros ctbicos
.de terra o necessario para tapar
a segunda vocoroca, ja tendo sido
executados dois-tergos dos traba-
‘Thos a serem concluidos no fim do
préximo verdoe (de 1960).

- Tbdas as obras estavam orcadas
.em cérca de cem milhées de cru-
zeiros, mas o novo plano aprovado
.custou apenas vinte milhdes, nes-
sa importancia incluida a aqui-
sicdo de um trator D-7 e um moto-
“serapper” DW-15, por seis e meio
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milhGes de cruzeiros, maquinas
que hoje estdo valendo vinte e cin-
co milhdes de cruzeiros.

IRA MUITO BREVE PARA...

(Conclusio da pag. 52)

metros. As duas de concreto se
encontram em fase de estudos, mas
podemos adiantar que terdo as di-
mensées de 1 560 x 45 metros (pre-
vista a conclusdo até o fim do ano),
e finalmente a de 3 100 metros de
extensdo, que possibilitard pousos
das mais modernas aeronaves a
jato existentes em todo o mundo.

Seis hangares para abrigar os
avides destinados a instrucdo dos
cadetes foram  construidos, medin-
do cada um 100 x 45 metros, isto
é, area coberta de 4500 metres
quadrados. Trés désses hangares
estdo prontos e os trés restantes
cdependendo apenas de pintura, pi-
so e iluminacdo. Os alojamentos
em construcao comportam cada um
96 cadetes e 52 oficiais.

AREA COBERTA DE 300 ¢00
METROS QUADRADOS

A nova Escola de Aeroniutica,
em Pirassununga, serd construida
obedecendo a um Plano Piléto: ar-
quitetos de renome no Pais par-
ticiparao de um concurso privado
para ésse plano. O vencedor serd
o arquiteto da obra. No desenvol-
vimento do plano, espera-se, para
1960, a construcdo de 40000 me-
tros quadrados de area coberta e,
para os proximos cinco anos,
300 000 mietros quadradcs. A 4rea
da Escola sera dividida em 5 zo-
nas, a saber: a) — comando, admi-
nistracio, ensino e corpo de cade-
tes; b) — oficinas e armazém,;
¢) — quartel de pracas; d) — bair-
ro residencial de oficiais; e) —
bairro residencial de suboficiais
e sargento; e f) — bairro re-
sidencial de funcionarios. Uma
das quatro pistas projetadas teré
3500 x 60 metros, com capacidade
para suportar os mais pesados
avides existentes em qualquer

parte do mundo. Constituird a
pista de Pirassununga alternativa
dos aeroportos internacionais do

. Rio de Janeiro e de S. Paulo, para

os grandes avibes comerciais a ja-
to, atendendo, dessa maneira, ao
problema da infra-estrutura para
os aviGes modernos.

“NINHO DOS FALCOES AZUIS”
DA FAB

A nova Escola de Aeronautica
ficara situada a 11 quilémetros de
Pirassununga e a 230 de S. Pau-
lo. A cidade fica a meio caminho,
1a via Anhanguera, entre Cam-
pinas e Ribeirdo Préto, com 18 mil
habitantes, e o Municipio possui
36 mil habitantes. Servida pela
Cia Paulista de Estrada-de-Ferro
(bitola larga), possui energia elé-
trica (com boa disponibilidade),
telefone local e interurbano, es-
tacdo de radio, varias linhas de
6nibus, agéncias do Banco do Bra-
sil, do Estado e outros, Instituto
de Educacio e 20 escolas. prima-
rias. O rio Mogi-Guagu corta o
Municipio e limita quase téda a
area da Escola. Hsse rio forma a
Cachoeira das Emas, ponto de tu-
rismo, onde se depara o espeticulo
da piracema. Préximo a cachoei-
ra, pretende-se construir a zona re-
sidencial dos oficiais e o hotel para
os visitantes. Essa é a Piras-
sununga, vista pelo presidente da
CECEAR, Brigadeiro-Engenheiro
Raimundo de Vasconcelos' Aboim
e que, em futurc préximo, se or-
gulhard de possuir o “Ninho dos
FalcGes Azuis” da Forca Aérea
Brasileira.

__O___
Acordo “lockheed-Macchi”

A “Lockheed Aircraft Interna-
tional” adquiriu um grande es-
toque de acbes da “Aeronautica
Macchi” de Varese, na Italia.

Pelos térmos do acdérdo, a Mac-
chi é autorizada a fabricar o novo
“Lockheed” modélo 60, asa alta,
avido de emprégo leve, projetado
e voado pela Divisdo de Georgia.

Ambas companhias declararam
que os primeiros avides sairdo das
linhas da Macchi em meados de
1960. Esta ultima companhia tem
encomendas da Forca Aérea Ita-
liana para o MB-326, avido de
treinamento a jato e fabrica so-
bressalentes para os T-33.- Desde
1957 ja existia uma cooperacio in-
formal entre as duas companhias.
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MAIS DOIS CAMPOS PIONEI-
ROS NA AMAZONIA

Para proporcionar apoio as ae-
ronaves, nao s6 da FAB, como
comerciais e particulares, sem
qualquer distincdo, que navegam
entre a fronteira do Oiapoque até
o Territoério do Rio Branco, numa
distancia de 2300 quilometros, a
1% Zona Aérea vem de construir
dois campos de pouso pioneiros.
As margens do Rio Erepicuru, em
Gémeos e Tirids, ja estao abertos

ao trafego aéreo ésses dois novos
campos .de pouso, com pistas de
850 e 1200 metros de extensio,
respectivamente. Nao foi facil a
tarefa, pois em Tiriés s6 existiam
indios da tribo do mesmo nome,
que jamais haviam mantido con-
tato com os brasileiros, mas ape-
nas com os naturais da Guiana In-
glésa. Em Gémeos, nem indios
existiam. Mas os oficiais da FAB,
dando seqiiéncia a sua grande
obra pioneira, subindo de canoa
o rio Oriximina, em viagem de-

morada e dificil, conseguiram al-
cancar Tirios e depois Gémeos.
Obedecendo ao comando do coro-
nel Athos Fabio Romano Botelho
e do major Dilermando da Cunha
Rocha e com a cooperacao de frei
Protasio, da Prelasia de Obidos e
de cinco caboclos, os bravos pilo-
tos da FAB, numa expedicio que
durou trés meses, concluiram com
exito essa dificil empreitada, se-
gundo relatério ja enviado pelo
comandante da 1.* Zona Aérea ao
Ministro da Aeronautica.

NOTICIAS DO CLUBE

% Hotel

Foi inaugurada, no dia 12 de de-
zembro p. findo, a primeira fa-
se das obras de remodelacio do
Hotel do Clube, com o acaba-
mento da instalacdo de 3 quar-
tos destinados a oficiais supe-
riores. Esperamos inaugurar,
em marco, a segunda fase da-
quelas obras e que se desti-
nam a aposentos de oficiais su-
balternos.

% Restaurante

Ja se acha em pleno funciona-
mento, no antigo prédio da Es-
tacdo de Hidros, o Restaurante
do Clube de Aeronautica, que
ficou otimamente instalado, no
1.° andar daquele prédio, tendo
ainda, no andar térreo, uma se-
¢ao onde os senhores associados
poderao fazer suas refeicbes em
traje esporte.

at,

% Departamento Beneficente

O Departamento Beneficente co-
munica aos senhores soécios do
Clube que o novo Peculio, a
vigorar no periodo de 1.° de se-
tembro de 1959 a 31 de agosto
de 1960, foi fixado em €$§ ....
38.400,00 (trinta e oito mil e
quatrocentos cruzeiros). Acha-
-se em fase de conclusao um es-
tudo para que o sécio possa fa-
zer empréstimos até o maximo
do peculio a que faz jus.

___o__—

% Por ter sido designado para ma-
tricula na Escola de Comando
e Estado-Maior da Aeronautica
e nao poder dedicar-se inteira-
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mente as funcoes de Chefe do
Departamento Econdémico do
Clube, o Ten Cel Av Eng Nil-
son de Queiroz Coube solicitou
e obteve demissdo daquela fun-
¢do, sendo substituido pelo Ten
Cel Av Joaquim Vespasiano Ra-
mos, eleito pelo Conselho para
aquelas funcdes.

%* Pelo mesmo motivo e também
a pedido, o Ten Cel Av Paulo
Salema Garcao Ribeiro foi subs-
tituido na chiefia do Departa-
mento Recreativo pelo Ten Cel
Av Roberto Hyppolito da Costa.

% Para se encarregar das obras
que estdo programadas no Clu-
be de Aercnéautica, foi consti-
tuida, sob a presidéncia do Bri-
gadeiro-do-Ar Gabriel Grin
Moss, a seguinte comissdo: Cel
Av Alfredo Goncalves Corréa,
Ten Cel Av Roberto Hyppolito
da Costa, Ten Cel Av Wilson
Arinelli Espindola, Ten Cel Int
Milton de Lemos Camargo, Maj
Av Eng Claudio S& e Ten Int
Ottomar de Souza Pinto.

% Provisoriamente, e enquanto se
ultimam as obras de adaptagio
do Clube para suas dependén-
cias administrativas, a REVIS-
TA DE AERONAUTICA esta
funcionando juntamente com a
Carteira Hipotecaria e Imobi-
lidria, a Avenida Graca Aranha
n.° 174, 11.° andar.

% A Carteira Hipotecaria e Imo-
bilidria solicita, por intermédio
desta Revista, que seus associa-
dos atualizem seus enderecos,
para maior rapidez em suas co-
municacoes.

2Rl

CORRESPONDENCIA

* General de Exército Floriano de

Lima Brayner — Recebemos o
oficio n.° 1-60-E, de 2-1-60. A 5.°
Secao do Estado-Maior do Exér-
cito recebera, periodicamente,
conforme seu pedido, a REVIS-
TA DE AERONAUTICA.

* Theobaldo Antonio Kopp, Ten
Cel Av — Recebemos seu artigo
“Porque funcionam mal os Equi-
pamentos Eletronicos na FAB”. -
Agradecemos.

* Aldo Alvim de Rezende Chaves,
Cap I Aer — Recebemos seu ar-
tigo “Problemas do Ensino na
Aeronautica”. Agradecemos. As
sugestdbes de sua carta serao
objeto de estudo. Quanto aos
anuncios, estdo sendo providen-
ciados. . .

* Jorge A. Elael, Cap I Aer —

Gratos pelo seu artigo “O outro
lado de Ruy”, que esta publica-
do neste numero.

xe
£

Sr. Paulo Ernesto Tolle — Séao
José dos Campos — Recebemos
sua carta de 18-XI-59. Suas re-
vistas foram eviadas para o ITA.

* Luiz Carlos dos S. Vieira, Ten
Cel Av Eng — Muito gratos por
ter concordado com os cortes
propostos pela redacdo em figu-
ras e parte do texto do seu tra-
kbalho “Tendéncias do Trafego
Aéreo Comercial das Emprésas
Nacionais de Navegacio Aérea”,
o que s6 lhe foi proposto por
absoluta falta de espaco. Espe-
ramos novos artigos.
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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 tbéda
sorte que as vézes atrasam a pu-
blicagdo e a distribuicao da revista.

Solicitamos aos nossos leitores
que enviem suas publicagdes, pois
a Revista é o porta-voz dos oficiais
da Aeronautica.

A Revista aceita colaboracoes em
primeira méo s6bre: a AERONAU-
TICA e as ciéncias correlatas, de
caréter cientifico, técnico e opina-
tivo; Cultura Geral; Cultura Mi-
litar; Aviacao Civil; Literatura e
Belas Artes; Esportes; Humoris-
mo e Noticidrio. A colaboracio
assinada ¢é de responsabilidade
integral dos seus autores, nio re-
fletindo, em qualquer hipdtese, as
opinides da Revista ou do seu edi-
tor.

Pedimos aos nossos colaborado-
res que cooperem conosco, obede-

cendo as instrucgbes abaixo, a fim
de simplificar o nosso trabalho de
edicdo e publicacao:

a) 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;

b) é preferivel colocar os sim-

bolos utilizados no texto
antes do inicio do do-
cumento;

¢) as iluminacdes devem ser
bem nitidas, em fotografias
ou desenhos, e, sempre que
possivel, com largura, no
maximo de 9 cm; quando
forem maiores, ndo devem
ultrapassar 19 cm,;

d) as férmulas e equagdes de-
verdo ser escritas nitida-
mente, a fim de que nao
haja necessidade de inter-

* ko Ok

pretacdo por parte do pes-
soal da composicéo;

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 serao
as suprimidas;

{) os trabalhos a serem usados
como referéncia serdo rela-
cionados sempre no fim do
artigo.

As colaboragdes deverdao ser en-
viadas de modo que possam chegar
a sede do Clube de Aeronautica
antes do dia 15 de cada més, e no
envelope devera constar a indica-
cdao 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.* Zona Aérea

Cap Av Heitor Cardoso.

Hospital de Aerondutica 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.

Policlinica de Aeronautica de Sao Paulo

Cap Med Dr. Horécio 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





