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UM FULGOR RAPIDO NOS CEUS..,
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N& era esp&cm]

a Companhla (]e EXplOSIVOS VALPARAEBA*

vem emprestando sua contribuicao

para a garantia
da ip@egriflade nacional

- e seguranca do hemisfério

« A Companhia de Explosivos VALPARAIBA, subsidiéria de INDOSTRIA QUIMICA MANTIQUEIRA S.A.
esta equipando a Ferca Aérea Brasileira e a nossa Marinha de Guerra com modernos projéteis balisticos
e tipos diversos de Bombas de Aviacdo.
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EDITORIAL

REESTRUTURACAO DAS FORGCAS ARMADAS

As organizacées militares, periodicamente,
necessitam reformular as suas estruturas, para

adaptd-las as novas situagdes :ditadas pela suces-:

sdo dos acontecimentos no dmbito interno e na.
Tudo indica, por exemplo,
que mo caso especifico das nossas Férgas Arma-!

esfera internacional.

das é chegado o momento de se fazer uma rees-
truturacdo condizente com a realidade dos dias
que estamos vivendo. A primeira vista, pode pa-
recer aos. menos avisados que semelhonte empre-
endimento sé poderd ser levado a cabo mediante
0o emprégo de somas astrondmicas e o conse-
qiiente sacrificio do contribuinte que na presente

conjuntura jamais aprovaria o aumento de des-
pesas com as organizacées militares. O ponto de:

vista que esposamos, porém, fundamentado alids
nos argumentos expedidos por profissionais da
mais alta competéncia, é bastante diverso: a re-
estruturacdo mnecessariamente mdo implica au-
mento de despesas; muito ao contrdrio, poderd ser
feita para resultar em senstvel reducdo de gastos,
em contraste com o acréscimo de eficiéncia ob-
tido com o emprégo de organizacbes mais aptas
ao desempenho de suas tarefas.

O Exército, a Marinha e a Aerondutica, no
Brasil, cresceram nestes ultimos anos, como tudo
alids que faz parte déste fabuloso Pais. Cada
uma dessas Corporagoes tem procurado resolver
os seus problemas organizacionais, naturalmente
de acoérdo com os seus proprios pontos de vista e
os principios inerentes as respectivas doutrinas
particulares. E claro que para se por simples-
mente a casa em ordem ndo se torna preciso obter
o benepldcito de ninguém. Desde que as mu-
dancas ndo estejam em desacérdo com a Doutrina
Militar Brasileira estabelecida pelo Comando Su-
premo, os ministérios militares tém ampla auto-
nomia para promové-las.

A reestruturacdo que agora julyamos opor-
tuna ndo se reveste, porém, désse aspecto sim-
plista. Depende, ao contrdrio, de uma diretriz
governamental. Ao EMFA, naturalmente, caberd
o encargo de realizar os estudos de primeiro grau,
tendo em wvista a reestruturacdo das nossas For-
cas- Armadas, fundamentada na andlise de todos
os fatoéres que influem no problema. Trata-se de
uma providéncia que merece prioridade, sobre-
tudo agora quando cada brasileiro sente o impe-
rativo de medidas capazes de assegurar a redu-
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cdo da despesa publica e de aumentar a eficiéncia
das organizacdes, notadamente aquelas que con-
tribuem diretamente: para a-obtencdo do neces-
sdrio grau de garantia, indispensdvel & conse-
cugdo dos Objetivos Nacionais. Impbe-se, portan-
to, em primeiro plano, uma avaliagdo estratégica
da conjuntura, a fim de que sejam identificadas
as pressées deminantes internas e externas, in-
clusive a configuracdo de hipdteses de guerra
que servird@o como elementos essenciais de re-
feréncia na reestruturacdo das Fércas Ar-
madas. E claro que o maioria das pressoes

 dominantes pode ser atenuada ou mesmo neu-
. tralizada por meio de agles estratégicas de na-
- tureza diversa do emprégo do poder militar. Do

nosso ponto de wvista, porém, temos de dedicar
téda atengdo aquelas que maior perigo represen-
tam para ¢ Nagdo, isto é, as pressées capazes de
conduzir a conflitos armados, contra inimigos ex-
ternos e internos, atuais e potenciais. Uma vez
estabelecida a prioridade com que essas hipdteses
devem ser encaradas, o Comando Supremo fica
de posse de elementos suficientes para atualizar
a Doutrina Militar do Pais e estabelecer as bases
da reestruturacdo de cada um dos componentes
das Forcas Armadas.

Nos dias de hoje, hd duas caracteristicas mar-
cantes a que as organizacdes militares devem
atender: a mobilidade e a flexibilidade. Além
disso, é preciso ter sempre em conta a indispen-
sdvel combinacao de esforcos, impondo um ele-
vado grau de integragdo das Forcas Armadas.
Desejamos deixar bem claro que uma Doutrina
Militar ndo é intocdvel. Ao contrdrio, ela é essen-
cialmente evolutiva, dependente do mecanismo
dindmico da conjunture. Orae, mestes ltimos
anos, foi muito fértil a sucessdo dos fatos em todos
os campos de atividade humana. Cabe, agora,
uma andlise cuidadosa, tendo em vista os ensina-
mentos aplicdveis as nossas concepcoes militares.
Nas questdes relativas @ Seguranca Nacional,
acreditamos que nenhum trabalho é demasiado.
Em assuntos dessa natureza, por outro lado, o que
importa realmente é o futuro do Pais em busca
dos seus objetivos, resultantes das aspiragées do
povo. Felizmente podemos confiar na elevacgdio de
propositos dos ilustres chefes militares que hoje,
como no passado, saberdo colocar a seguranca da
Pdtria muito acima de tédas as outras questdes.
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IMMANUEL KANT

Brig do Ar Eng JOAO MENDES DA SILVA

SEGUNDA PARTE

O KANT autor da “Critica”

O pensamento do século XIX
foi completamente dominado pe-
la filosofia de Immanuel Kant;
alids, a partir de 1781, quando
o mestre publicou a sua “Criti-
ca da razdo pura”, sua filosofia
substituiu a de Schopenhauer
e a Nietzsche, continuando, em
nossos dias, a ser a base do ver-
dadeiro estudo da politica, da
ética, da metafisica, da légica e
da estética.

O Kant da “Critica” nfo era
um ser humano com as limita-~
¢cbes que sdo impostas a quase
totalidade dos quatro bilhdes de
habitantes do globo; era um ser
especial, de cérebro privilegia-
do, de tal forma avangado que
Nietzsche o considerava “um
mestre” e Schopenhauer dizia
que a “Critica” havia sido o
mais importante trabalho escri-
to na literatura alem3, ajuntan-
do: “Um homem s6 deixara de
fer uma crianca quando puder
compreender Kant”.

E necessario, decerto, inter-
pretar corretamente as palavras
de Schopenhauer que nio dese-
java a expansdo do estudo da
filosofia a todos os homens da
Terra; “criancas que se torna-
rao homens” sdo os homens que,
tende certa cultura, capaz de
permitir-lhes a leitura e a com-
preensde da “Critica”, terao,
apos a meditacdo e a aceitacgdo
de icéias de Kant, subido a uma
nova plataforma de saber, obti-
do a integracdo de seus conhe-
cimentos, tomando ciéncia dos
problemas que assaltam o eu de
cada homem.

Mas, de cada um dos homens
que vivem com o espirito vol-
tado para um pouco além da li-
mitacdo imposta pelo prazer,
pela insensibilidade, pelo mate-
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rialismo, pela incompreensao,
pela intolerancia, pelo precon-
ceito, pelo médo da verdade e,
afinal, pelo pior mal que pode
acontecer ao homem, a sua pré-
pria recusa ao estudo, a leitura,
a meditacfo, a contemplacdo do
que se encontra em nossa alma.

A alma, r2z30 ativa, o puro po-
der do pensamento, no dizer de
Democrito, aquilo que nos dis-
tingue dos animais e nos faz a
semelhanca de Deus, mas do
Deus que se inculca em nossa
mente de criancga, algo diferen-
te do “Deus, que é a fonte de
movimento, ¢ que deu, em pri-
meiro lugar, movimento a todas
as cousas, ndo se movendo com
elas (primum mobile immotum)
um ego indivisivel, sem espaco,
sem sexo, sem paixdo, sem mu-
dancas, perfeito e eterno”. Deus
é, para Aristételes, a pura ener-
gia.

Ler, compreender e formar um
juizo sbbre a “Critica” de Kant
é infinitamente menos simples
do que parece e isso porque “o
conhiecimento de Kant como au-
tor da “Critica” nio pode ser
feito através da leitura désse
seu trabalho”, como diz Will Du-
rant. E isso porque Kant escre-
ve através de nuvens, sem ilu-
mina-las para que se possa ver
claro; éle ndo da exemplo, pois
“isso faria com que seu livro fi-
casse muito longe”, de acordo
com suas proéprias palavras. En-
tretanto, para dar a inteligéncia
de seu pensamento sébre o pen-
samento e a inteligéncia — que
é no fundo a critica da razdo
pura — éle escreveu um livro
de oitocentas péaginas.

E sabido que a “Critica” em
seu original, em suas oitocentas
paginas, é dificil, mesmo para
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os que estudam filosofia duran-
te a vida inteira; Herz, um ami-
go de Kant, um homem de pen-
samento e de natureza especula-
tiva, recebeu um exemplar de
sua obra, leu-o até a metade e
o restituiu, alegando que “a lei-
tura até o final poderia condu-
zi-lo a loucura”.

Veja-se, pois, quio dificil é
ler-se integralmente a obra de
Kant, ndo obstante ser ela con-
siderada a pedra lapidar do es-
tudo da Metafisica e da prépria
Filosofia.

Um notéavel filésofo, Will Du-
rant, ndo procura definir Kant
diretamente, arrancando-o das
paginas da sua “Critica”, mas
identificando-o pouco a pouco,
com outras personalidades, como
se éle fora um gigantesco “puz-
zle” vivo, cuja forma sé pode
ser conhecida por ésse modo.

E Will Durant vai de Voltai-
re a Kant, de Locke a Kant, de
Rousseau a Kant. Mas o “puz-
zle” ndo estd fechado; nio é
possivel fecha-lo.

No primeiro caso, é trazer a
razdo sem religido a religido
sem razdo. Voltaire era a enci-
clopédia; fundou a era da razao,
do raciocinio, da explicacdo, da
luz. Kant, o oposto.

No segundo caso, Locke era
um professor que se propunha
a aplicar a psicologia aos testes
e métodos de Francis Bacon.
Anunciou, certa vez, que todo
nosso conhecimento é provenien-
te da experiéncia e através de
nossos sentidos, afirmando que
nada hia na mente que nido es-
teja, em primeiro lugar, em nos-
sos sentidos. Acrescenta que a
mente é, quando nascemos, uma
“tabula raza”, na qual é es-
crito o que ditam os sentidos
e a experiéncia, até que se
desenvolve a memoéria e ela
acumula idéias.

Tudo isso permite chegar-se
a conclusio de que somente
acbes materiais podem afe-
tar nossa mente (nossa inteli-
géncia, nossa memoria) e, por
isso, devemos aceitar uma filo-
sofia materialista.

(Conclui na pag. 10)
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A contra-revolugio é uma no-
va denominacao dos conflitos
antiquados. A luta contra a sub-
versdo é definida no dicion&rio
do Estado-Maior como: medidas
de acado conjunta (militar, poli-
tica, psicoldgica, ete.), tomadas
em ligacdo com o govérno exis-
tente de uma nacdo, para impe-
dir, conter ou derrotar uma sub-
versao.

Uma defini¢cdo menos eso6terica
seria: as normas, meios e méto-
dos para derrotar o que o Pre-
mier Khrushchev chama de
“guerra de libertac&o nacional”;
o que noés chamos de tentativas
de comunista inspirado, auxi-
liado externamente, para tomar
um govérno e uma nagdo, inter-
namente.

Este tipo de conflito, na opi-
nido da administracio Kennedy,
representa o tipo mais provavel
de agressao comunista nos anos
vindouros. Desde a Segunda
Guerra Mundial, as nagdes vém
promovendo campanhas contra-
-revolucionarias: os holandeses
na Indonésia e na Nova Guiné
ocidental; os ingléses, com van-
tagem, na Malaia e Kenya, com
menos sucesso em Chipre; a
Franca, com insucesso na Indo-
china e Algéria; os-russos, de-
sumanamente na Hungma' e
agora os Estados Unidos e o
Vietnam do Sul nos péntanos,
florestas e montanhas da Indo-
china. meridional.

Subversao, revolucéo e guer-
rilhas sdo assuntos de  guerra
t8o antigos quanto a Histéria.
E  as ‘medidas de combate
séo também experimentadas e
testadas no decorrer dos tem-
pos, através de evolucdo poli-
tica,~ melhoramento econémico,
guerra psicologica e férca adap-
tada a revolta a ser combatida.
Contudo; “a contra-revolucéo
moderna, como'é definida e pra-
ticada’ pela al1anga ocidental,
tem limitacGes morais, pohtlcas
‘e’ psicolégicas, em comparacio
‘com muitos precedentes histo-
ricos passados, ao passo ‘que os
revolucionérios controlados pelo
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na

Guerra

evolucionaria

(A medida que os revolucionarios procuram derrubar uma nacio
apés outra, o avido encontra muitas aplicacdes para impedir as
novas técnicas desconcertantes do comunismo)

Artigo de Hanson W. Baldwin — Analista Mi-
litar do “New York Times”, inserido na
Revista “Grumman Horizons”.

Traducgo de JOSE L. PINHEIRO

comunismo nio conhecem fron-
teiras e praticam o que pregam
— pois o objetivo justifica qual-
quer método.

Existem outros fatores que al-
teraram materialmente os mé-
todos de subversao e os métodos
de combaté-la. A existéncia do
que chamam de comunismo, de
conspiracdo internacional, que
tem seus exércitos secretos em
todos os paises, facilita as tare-
fas dos revolucionédrios moder-
nos. E a tecnologia moderna,
prmc1palmente radio, radar e
aviacao, revolucionou os meios
de combate. A contra-revolucio
deve empregar como instrumen-
to uma combinagio de métodos
politicos, psicolégicos, econdmi-
cos, militares e armas. Um go-
vérno bruto, severo, egoista e
hesitante é muito mais suscep-
tivel as influéncias desagrega-
doras da propaganda comunista
do que um govérno gue tenha
o0 apoio - entusidstico e disposto
de seu povo. Um padrio de vida
decente contribui materialmen-
te para uma situacao de cstabi-
lidade, e, uma vez que os guer-
rilheiros ou revolucionarios pre-
cisam, na opinifio de Mao Tse-
-Tung, nadar como peixe entre
a populagéo que estdo tentando
controlar, é claro que a solucéo
militar para obter éxito na luta
contra a revolucdo ¢ a simpatia

e o auxilio da populagdo local.
Isto geralmente é dificil de se

obter, principalmente em socie-
dade tribal e em paises como

.Laos e Vietnam, onde existe

pouco senso de uma real identi-

o

ficac@o nacional e onde a popu-
lacdo é politicamente atrasada,
analfabeta ou apéatica. O empré-
go do terrorismo pelo inimigo
para forgar -os civis a cooperar
complica as tarefas dos contra-
-revolucionaiios.

O segundo fator de importan-
cia para a cooperacédo da popu-
lacdo civil & 8 natureza do ter-
reno e situagdo geografica do
pais. Se fér densamente cober-
to por florestas, montanhas e
pantanos. (como no Vietnam do

Sul), existern amplos esconderi-
jos para os guerrilheiros inimi-
gos; a tarefa de procura-los
é tremendamente complicada, e
(como no Vietnam do Sul), se
os guerrilheiros possuirem san-
tudrios geograficos adjacentes
(Laos e Vietnam do Norte), que
oferecam sistemas seguros de
abastecimento externo (atra-
vés do Laos, vindo diretamente
do Vietnam do Norte, e via ma-
ritma), o problema da luta con-
tra a subversdo torna-se extre-
mamente dificil. A guerra poli-
tica, social e psiceclogica é a pri-
meira linha de defesa. As po-
pulagées locais precisam ser
vencidas de acordo com a téc-
nica moderna, e nisto a aviacio
desempenha um papel prepon-
derante, oferecendo um instru-
mento, um sistema de armas e
um auxilio logistico de grande
importancia. As tarefas da avia-
cao na luta contra a subversio
sio as seguintes:

1. — Avides e helicépterdsv (de
curto raio de ac@o) .estratégicos
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e taticos para transporte de tro-
pas e suprimento.

2. — Avides equipados com sis-
temas de alto-falante (anunci-
ando a “voz vinda do céu”),
para fins de guerra psicolodgica,
lancamenito de volantes, etc.
Avibes para pulverizacio de
plantacgdes e servigo contra ma-
laria ou emprégo dos mesmos
para lancamento de alimentos
ou medicamentos para as popu-
lagGes civis. Avibes especiais
podem tambérm: ser usados para
os programas contra desfolha-
mentos nas regioes densamente
cobertas por florestas (isto ja foi
experimentado, mas com pouco
éxito no Vietnam do Sul).

3. — AviGes de reconhecimen-
to equipados com infraverme-
lho, radar, indicadores de alvos
moveis, maquinas fotograficas
e outros dispositivos para fins
de informacoes militares e se-
guranca. O emprégo de avides
para transportar e suprir patru-
Theiros distantes, coinandos ou
unidades de combate contra
guerrilheiros atrds das linhas
inimigas ou em regides infesta-
das de inimigos, facilita a ob-
tencdo de informacoes.

4. — Avices para interdicdo
das vias de suprimento inimi-
gas por terra e por mar e para
apoio aéreo de unidades ter-
restres.

5. — Avides de ligacido e admi-
nistrativos.
6. — Em alguns casos, porém

raros, quando os inimigos esti-
verem equipados com avides,
cacas interceptadores destina-
dos a uma superioridade aérea
talvez sejam necessarios.

Muitas destas missées, como
transporte aéreo estratégico,
superioridade aérea cu interdi-
cdo, podem ser executadas por
avibes comuns j& existentes
no inventéirio das férgas arrma-
das como o Hercules C-130 da
Lockheed, o North American
F-100 ou o Douglas AD ou A4D.
Todavia, algumas destas mis-
sbes requerem avides e equipa-
mento especializado com carac-
teristicas especiais para o se-
guinte:
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a) Oferecer mobilidade tatica.
Transporte de tropas e supri-
mento logistico dentro da re-
gido de combate. Avides adap-
tados para a natureza dos cam-
pos de pouso existentes e para
o terreno, conforme necessario.
Isto muito significa na rnaioria
das partes do mundo e parti-
cularmente no Vietnara monta-
nhoso, pantanoso e densamente
coberto por florestas, onde os
avides de decolagem vertical,
helicopteros ou avides comuns,
resistentes e seguros o bastan-
te, podem operar em bases avan-
cadas primitivas, com capacida-
de para operar em pistas impro-
visadas mas com hoa capaci-
dade de carga paga. Estes avi-
oes devem ser tdo silenciosos
quanto possivel (para causar a
maior surprésa imaginavel),

com capacidade para sobrevoar

arvores com carregamento ou
altitudes acima dos limites nor-
malis dos pequenos avides.

b) AviGes de reconhecimento,
principalmente os que n&o séo
empregados para sobrevoar a-
reas cobertas por -florestas, re-
querem todos os tipcs de equi-
pamento especializado para ob-
tencdo de informacoes milita-
res e procura de alvo, equipa-
mento para tédas as condigées
meteorolégicas e transporte aé-
reo limitado para patrulha de
para-quedistas.

c¢) Os avides de apoio devem
ter capacidade de véo a baixa
altitude, pouca velocidade e
também boas performances a
grande altitude. Muito .impor-
tante, sobretudo, é a possibili-
dade de se poderem montar ar-
mas flexiveis e pesadas.

O Exército norte-americano,
atualmente empenhado em es-
tudo especial (sob as ordens do
Ten Gal Hamilton H. Howze)
de mobilidade aérea para tro-
pas terrestres em campo de ba-
talha, estd muito interessado
em avides de transporie aéreo
tatico e de suprimento aérec e
também reconhecimento. Esta
sendo esperado que a equipe do
Ten Gal Howze va recomendar
uma grande expansdo na dota-
cdo de avides do Exército para
1970, e sua grande maioria sem
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duvida tera que satisfazer as
exigéncias de mobilidade tética
e reconhecimento para a iuta
contra-revolucionaria, isto é, as
que estdo enumeradas nos para-
grafos a) e b).

Os fatbres envolvidos na sele-
¢do déstes avifes tornam pa-
tente que devera haver por al-
gum tempo u’a mesclagem de
avido-helicoptero. A versfio ex-
perimental do avido de decola-
gem e pouso vertical — o XC-
-142 — em fase de construcéio
pela Vought, Ryan e Hiller, nao
estard pronta, nem em seu for-
mato de protétipo, ainda duran-
te alguns anos. Mesmo se éste
avido de asas dobraveis lograr
obter éxito, éle ndo substituiri
nesta década o helicoptero ou
avido de asa fixa para decola-
gem e pouso curto. Helicépieros
como o H-21, que estdo atual-
mente operando no Vietnam, e
Vertol Chinook HC-1B da Boe-
ing (que tem capacidade para
transportar um canhfo de
105 mm, ou um carro de trés
quartos de tonelada) serao por
muito tempo essenciais para
guerra na floresta e luta contra-
-revolucionaria. A despeito de
sua vulnerabilidade contra uma
artilharia terrestre, a despeito
de o alarido de suas pas anun-
ciar sua chegada, o helicoptero
parece que vai perdurar, em
grande ntmero, para o futuro,
a fim de satisfazer as exigéncias
do - Exército, no que concerne
a mobilidade em campo de ha-
talha. O Helicoptero Bell HU-1
Iroquois, equipado com turbina,
é um aparelho versatil que bre-
vemente estard no Vietnam do
Sul e espera-se gue va coope-
rar materialmente nas opera-
¢oes do pouso de helicoptero
com misseis teleguiados, fogue-
tes e metralhadoras. Pode trans-
portar um esquadrdo de infan-
taria ou desempenhar funcdes
de abastecimento, evacuacio de
feridos, etc. Os avides comuns
de asas fixas, providos de me-
lhores caracteristicas de perfor-
mance e menos vulneraveis é
artilharia  terrestre, sdo tam-
bém de grande importincia na
luta contra-revolucionaria, prin-
cipalmente em missées que re-
querem raios de acdo relativa-
mente longos.
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Grande nimero de ouiros ti-
pos ja em operacdo ou em fase
de construcdo parece também
ser de grande importancia para
o Exército. O Caribou AC-1 da
Haviland, um bimotor a émbolo,
estd em servico no Vietnam em
missoes de abastecimento e eva-
cuacdo. O Caribou é um aviao
de 28500 libras (péso bruto)
que transporta uma carga paga
de 8000 libras ou 32 soldados
equipados para combate. Pode
transportar “jeeps” e pequenos
veiculos semelhantes. O suces-
sor déste avido, uma versdo tur-
bo-hélice que se vai chamar Ca-
ribou 2, j& foi contratado pelo
Exército e devera ficar pronto
para voar em 1964. Esta previs-
to. para transportar cinco tone-
ladas, decolando de pistas cur-
tas e transportard cargas como
o missil Pershing do Exército,
um canhdo de 105mm ou um
carro de trés quartos de tone-
lada.

" U’a modificacdo proposta do
Fairchild C-123 (utilizado pela
Forca Aérea), ou do turbo-hé-
lice comercial F-27, foi rejei-
tada pelo Exército, mas o pro-
totipo da Forca Aérea deno-
minado C-123H estd quase
pronto para teste na Base
da Forca Aérea em Eglin.
Est4 previsto que terd capaci-
dade para transportar dez tone-
ladas numa’ distdncia de 1700
milhas “(decolando de boas pis-
tas) ou cérca de 3 300 libras em
distancia de 500 milhas, operan-
do em pistas de 1000 pés de
comprimento. ;

Uma outra categoria de aviao
de grande importancia em ope-
racoes contra-revolucionarias é
o Grumman Mohawk que esta
entrando agora para o inventéa-
rio do Exército. Este avido bas-
tante grande, designacdo ......
AO-1AF (de 9295 libras vazio,
14 679 libras -de péso bruto),
serd para o Exército um obser-
vador que até aqui néo teve ri-
val. O Mohawk, um avido de
reconhecimento tatico e obser-
vacdo com uma tripulacado (va-
riavel) de duas a cinco pessoas,
e equipado com 2 motores, é o
primeiro avido de asa fixa do
Exército a usar motores Lyco-
ming T53L3 de turbina-hélice-

REVISTA DE AERONAUTICA

-jato. O Mohawk possui uma
cabina de comando com ampla
visibilidade e também equipa-
mento especial, e destina-se a
operar em pistas curtas, irregu-
larmente, e obter informagoes.
Com uma  velocidade de estol
de menos de 60 nds e quase gue
a mesma capacidade de decola-
gem e pouso do pequeno mono-
motor L-19 do Exército, éle tem
caracteristicas de performance
muito superior. Sua velocidade
maxima de 325 milhas horarias,
teto de mais de 33 000 pés e um
raio de agdo de 1500 milhas de-
vem possibilitar a cobertura de
vastas aéreas em grandes mis-
soes de reconhecimento. Pode
ainda voar em cruzeiro a baixa
altitude e pequena velocidade
para investigar terreno suspeito.

Trés destas aeronaves, o heli-
coptero Bell HU-1, o Caribou da
de Haviland para transportar
tropas e abastecimento e o
Grumman Mohawk para reco-
nhecimento tatico, sdo conside-
radas pelo Exército como ade-
gquadas principalmente para a
luta contra a subversio. A pro-
va dos fatos é a realidade, e a
performance déstes avides no
sudeste da Asia, principalmen-
te sua facilidade de manutencao
e rigidez terdo grande influén-
cia sbbre os futuros avides.  Se
os avides déste tipo, destinados
a mobilidade tatica, transporte
de tropas, abastecimento e reco-
nhecimento, devem ou néo ser
equipados com armas, ainda
existe davida. Alguns dos 10s-
sos helicopteros que operavam
no Vietnam, inicialmente, ‘pos-
suiam uma - metralhadora em
ambas as portas sobre uma bar-
ra horizontal. A vibragao difi-
cultava a precisdo do tiro e o
fator péso era proibitivo. Um
chefe de tripulacdo com uma
pistola-metralhadora  demons-
trou ser um substituto conveni-
ente. Recentemente o Exército
enviou alguns Grummans Mo-
hawk armados para o sudeste
da Africa, os primeiros avides
de asa fixa a serem armados
desde o nascimento da Férca
Aérea independente, hd quinze
anos passados. Se estas armas
valerdo a pena nio se sabe, inas
o sacrificio da carga paga é cer-
to. Parece provavel que ¢ fogo

wa ol o

de metralhadoras e de foguetes
provindo de helicopteros e de
pequenos avides de asas fixas
¢ util para fins psicolégicos e
fogo de supressic de éarea. To-
davia, o sacrificio na reducéo da
carga paga, principalmente em
missdes de longo raio de acdo,
talvez nio compense. E certo
que todos os tripulantes empe-
nhados em operacbes contra-re-
volucionarias deverio estar ar-
mados com granadas, pistolas-
-metralhadoras, pistolas ou
mosquetdes, porém a vantagem
de armar os avides de trans-
porte tatico e de reconhecimen-
to ainda estd por ser demons-
trada. Assim, a luta contra a
subversao, de modo geral, e
principalmente no Vietnam do
Sul, lanca noévo desafio a in-
dustria da aviagao.

Na verdade, seria arriscado
julgar que éste desafio seja acei-
to, ou pensar que podemos re-
solver completamente os pro-
blemas das populacdes hostis,
santuarios adjacentes e terrenos
restritos e dificeis, com a avia-
cdo ou qualquer outro auxilio
logistico ou sistema de armas.
Existem muitos fatéres restri-
tos no Vietnam que podem re-
duzir materialmente a impor-
tancia do poderio -aéreo. Sio:
nevoeiros, .chuvas e baixa visi-
bilidade da estac@o chuvosa que
podem limitar as horas de vdo;
florestas densamente cobertas
que oferecem perfeito esconde-
rijo para os guerrilheiros saga-
zes; a imensidade do terrenc, e
assim por diante. Afinal, os
franceses desfrutaram de uma
incontestavel supremacia aérea
no Vietnam e na Algéria e per-
deram ambas as guerras.

Os céus s@o de grande impor-
tancia para o Exército de hoje
e de amanhé, em qualquer tipo
de guerra. O homem em terra
sera o fator final da vitéria na
luta contra-revolucionaria, co-
mo o foi na maioria das guer-
ras do passado. Podera, porém,
ser grandemente auxiliado ou
prejudicado pela aviacido e pela
habilidade técnica com que a
indGstria aeronautica americana
resolver os problemas de coni-
bate que sem davida serdo
encontrados nas florestas do
Vietnam.
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SENTIR-SE HOMEM

FRANCA JUNIOR - Ten Av

Sua memoria era boa, quanto
a isto, ndo havia duvida. Fatos
lhe vinham a mente, quando,
em momentos como ésse, ficava
a pensar na vida. Lembrava-se
da infancia, da estrada cheia de
poeira em que éle permanecia
horas e horas, a espera que o
onibus surgisse na curva perto
do rio. Lembrava-se do dia em
que, ainda na Escola, viu o avido
a sua frente rodar e bater com
a asa no ch@o. E como aquela
cena lhe apareceu durante mui-
to tempo nos sonho... E tam-
bém do dia em que se casou e
se sentiu culpado das lagrimas
que desceram pela face da es-
pdsa, quando o padre na igreja
disse que estavam casados. E de
muitas outras coisas, éle se lem-
brava. Como das muitas vézes,
das diversas ocasifes em que se
sentira homem. E também que
nem sempre, nesses momentos,
se sentira satisfeito consigo
mesmo. Em algumas vézes sim,
em outras ndo. Mas em todas
houve aquéle sentimento de
descanso e de calma.

Sentira-se homem naquele dia
e Uruguaiana, quando o car-
ro em que iam, éle e mais um
outro tenente, sain da -estrada
principal e entrouno desvio que
levava ao campo. Quando o car-
ro féz a curva, éle viu as si-
lThuetas dos dois avides parados
junto ao prédio do aeroporto. O
sol ia mnascer dentro de alguns
minutos, e aquéles avides para-
dos e projetando-se contra o

horizonte, ainda na penumbra, -

lThe deram um sentimento de
descanso. Ai entdo, éle se sen-
tiu homem. E naquele mesmo
dia, pouco tempo depois, quan-
do viu o amigo decolar e quase
cair junto aos eucaliptos que se
erguiam além da pista, também
se sentiu homem. E mais uma
vez, quando o amigo voltou e
seu avido veio perdendo altura
e com o motor falhando, e éle,
per sua vez, dentro de outro
avido, esperando e querendo do
fundo de sua vontade que desse
para o amigo chegar até a pis-
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ta, veio o sentimento de des-
canso e de que era um homem.

E houve vézes, éle se lem-
brava, em que até ndo tinha
coragem de falar para os ou-
tros, temendo que interpretas-
sem de outra maneira, ou que
nao compreendessem seu sen-
timento. Como aquela vez em
que a mulher do marinheiro,
que morava perto de sua casa,
encostou seu corpo no déle e
olhou-o dentro dos olhos, e éle
viu que desejava muito aguela
mulher. Mas viu também que
nio podia deitar-se com ela. E
entdo se afastou, e, quando na
esquina acendeu o cigarro, veio
o sentimento de descanso e a
certeza de que era realmente
um homem. E outra vez, em
casa de sua irmé&, quando o
cunhado lhe perguntou sua opi-

nido sbbre o militarismo e éle

disse o que pensava, sem ta-
pear, nem torcer o sentido das
palavras. E quando naquela
noite em que seu-ala disse que
lhe restavam apenas 80 galdes
e éles ainda tinham que fazer
o problema. E que, durante to-
do o “grava-jato”, lhe perse-
guiu a lembranca de que, se o
ala “espirrasse”, ndo teria com-
bustivel para pousar. Quando

“tocaram no chio e seu ala pa- .

rou no fim da pista, a espera
do trator, veio-lhe o sentimen-
to de que era um homem.

E no dia em que aquela mu-
lher lhe disse que néo era mais

possivel continuar, e éle sabia .

que ela " é que ndo o queria
mais. Ele, apesar de ndo poder
passar sem ela, ndo pediu, nem
féz nada, além de ir para casa
e escutar um disco sozinho no
ascuro. - E depois, mesmo tendo
o telefone ao'lado da cama, nao
ligou para ela uma s6 vez; e ai
também se sentiu um homem.

E em muitas outras ocasioes,
éle se lembrava de ter-se sen-
tido homem, sem que para isso
houvesse motivo. No dia em
que entrou na “boite” e logo.co-
mecaram uma briga ao lado de
sua mesa, e éle ndo se afastou,
nem correu para lugar nenhum.
Mas ficou assentado, vendo as

st Vo S

garrafas quebrando-se de en-
contro as paredes, e as cadeiras
sendo batidas com violéncia e
raiva na cabeca dos outros. E
viu os dois homens, que briga-
vam contra muitos, apanharem
e ficarem, no final, estendidos
no chiao com as cabecas san-
grando e sem fazerem movi-
mento. E quando se levantou,
ap6s tudo ja haver terminado,
sentiu-se homem.

Naquele dia em que decolou,
de T-6, indo de Gravatai para
RJ, e 0 contrble Palegre man-
dou que fésse pela VD-4 e éle
ndo aceitou; e teve que voltar
e permanecer no chao, esperan-
do outra ordem. E quando o
Major, que o havia mandado
fazer a viagem, lhe perguntou
se tinha médo de voar sobre a
agua num T-6, éle também se
sentiu homem ao responder que
tinha. O Major olhou para éle
e éle olhou para o Major. E ai

-veio o sentimento de descanso.

Mas o dia em que o senti-
mento foi mais forte e do qual
éle mais se lembrava havia si-
do aquela noite em que chegou
do Rio. Chegou & meia-noite
na Base, e eram quase duas
horas da manha quando abracou
a espbsa que ndo via ha onze
dias. E sua filha de dois anos
acordou e pediu -uma balinha.
E éle que passara onze dias
sem vé-la, nado lhe trouxera se-
quer uma bala. E entéo saiu, e
quando voltou, uma hora e meia
depois, tendo gasto quatrocen-
tos e oitenta cruzeiros de taxi,
sua filha estava dormindo. Sua
mulher foi acordé-la, e éle nio
deixou. E mesmo quando ela
lhe lembrou que andara muito e
que também gastara muito, ape-
nas para conseguir trés bali-
nhas para a menina, éle nao
deixou que acordasse a filha. E
quando apagou a luz do quarto
e se viu no escuro com as balas
na mé&o e ouvindo a respiracio
da filha, sentiu-se homem. E
sentiu também a sensacdo de
descanso. ‘

E é por isto, que quando lhe
perguntaram se valia a pena
pensar na vida, éle olhou para
suas lembrangas e entdo res-
pondeu simplesmente: sim, vale
a pena.
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Rguela que reparte com as estrélas
Im pouco de sex amor...

GASBRAS, a mais completa
organizagso distribuidora de gas
engarrafado, atendendo a

familia brasileira com o mais

alto padrio de servigos e
levando aos lares modernos
0 mais auténtico conférto,
rende sua homenagem
aquela que sabe repartir
com as estrélas, um

pouco de seu “amor”:

a esposa
do aviador!
- GASBRAS

COMPANHIA BRASILEIRA DE GAS

servindo 5 Estados:
GUANABRRA o RIO s SAO PAULO o MINAS GERAIS & PARANA
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Sobre a Designacao do Ramo do Direito
Relativo as Atividades Aviatorias

Octanny Silveira da Mota (*)

— Surgindo em nosso sé-
culo, concretizou o avido um so-
nho milenar do homem. E, de
pronto, originou questoes juridi-
cas face as quais se féz clara a
insuficiéncia do direito existen-
te. Com naturalidade, brotaram
ncrmas destinadas a regula-
mentar o campo recentemente
aberto a atividade humana.
Dentro em pouco, reconhecia-se
a existéncia de um ramo novo
e autébnomo do Direito. Fazia-se
necessaria uma denominacio
para indica-lo. E ésse problema
terminolégico engendrou con-
trovérsias ainda abertas, embo-
ra ja se possa dizer que trata-
distas e legislacdes vém-se aglu-
tinando, crescentemente ern {6r-
no de uma designacdo mais que
as oulras afortunada.

“Initium doctrinae est
consideratio nominis”, procla-
ma o brocardo latino, dando fo-
ros de indagacdo justa ao que
poderia considerar-se preocupa-
¢8o pueril ou ociosa por um ré-
tulo. Designar adequadamente
supde  conhecer, pressupde ha-
ver determinado fronteiras 16-
gicas e individualizadoras. E
evidentes como sdo as intercor-
réuncias que levam do conceito
ao vocadbulo e do vocédbulo ao
conceito, com a solucdo feliz do
problema terminolégico,’ redu-
zem-se — especialmente em Di-
reito — dificuldades de com-
preensio e interpretacdo e con-
segue-se valioso instrumento de
trabalho.

— Designagbes diversas fo-
ram propostas para indicar o
ramo do Direito preocupado
(*) Professor assistente de Direito

no Instituto Tecnolégico de Ae-
rondutica, presentemente ma-
triculado em curso de pds-gra-
duacdo na Universidade de Mia-
mi.
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comx as questdes nascidas da
movimentacdo de maquinas vo-
lantes pela atmosfera. Vérias
dessas designacgbes (direito do
transporte aéreo, direito da ae-
ronavegacdo, direito da loco-
mocgao aérea, regime juridico
da atmosfera, etc.) ndo passa-
ram de sugestGes sem eco. Trés
denominacées, entretanto — di-
reito aéreo, direito aeronautico,
direito da aviacdo — merece-
ram acolhida entre os estudio-
sos do assunto. E ainda hoje os
dividem.

— A essas trés denomina-
coes esta ligado, de perto — nos
térmos que se esclarecerdo
adiante — o nome de ANTO-
NIO AMBROSINI, jurista ita-
liano, cuja posicdo frente ao
problema orientard, por isso
mesmo, o desenvolvimento das
linhas seguintes.

A designacdo direito aéreo,
ainda hoje decididamente pre-
ferida em Franga, parece ter ali
surgido, em 1909. E predominou
até 1923, quando, segundo se re-
fere comumente, AMBROSINI
propds passar-se a falar em di-
reito aeronautico. O mesmo au-
tor, entretanto, em obra publi-
cada anos depois (1), afirmava,
através do proéprio titulo, uma
mudanca de opinido, manifes-
tando-se favoravelmente a ter-
minologia geralmente adotada
pelos paises anglo-saxdes.

Em nossos dias, as trés deno-
minacbes se chocam no cena-
rio juridico, merecendo segui-
dores e adversarios.

Examinemos, rapidamente, os
argumentos produzidos pelas di-
ferentes posicoes.

— A expressdo Direito Aé-

reo tem recebido reparos por

ser compreensiva em excesso,

(1) “Instituciones de derecho de la
- aviacién”; - Editorial  Depalma,
Buenos Aires, 1949.

T

pecando por generalidade. O es-
pago aéreo, diz-se, é suscetivel
de multiplas formas de utiliza-
cao — radiocomunicacao, trans-
missdo de imagens, etc. — de
sorte que a regulamentacido ju-
ridica de qualquer delas pode-
ria, com iguais titulos, reivin-
dicar a denominagdo Direito
Aéreo.

Os adeptos da denominacédo
nao se deixam alterar pela obje-
cao lembrada, acentuando que
o direito do ar deve ser chama-
do aéreo, como o do mar é dito
maritimo. Acrescentam que a
objecdo é aceitavel e valida em
teoria, nédo se devendo, porém,
esquecer que, na pratica, alu-
dir a direito aéreo é aludir, sem
sombra de davida, a regras ju-
ridicas regulamentadoras da
navegacdo aérea e da utilizacdo
de aeronaves.

A contra-argumentacio, nes-
ses térmos, ndo parece valida,
desde que a terminologia cien-
tifica deve procurar satisfazer
algo mais do que a simples ade-
guacdo ao entendimento comum.
E constitui, evidentemenie, im-
propriedade de linguagem indi-
car a parte pelo todo, afirman-
do que direito aéreo equivale a
direito na navegacdo aérea.

Busa impropriedads leveu al-
guns autores a pretenuer que sc
reconhecesse, efetivamente,
cunho de generalidade ao direi-
to aéreo, propondo gue, em se-
guida, fosse éle subdividido, de
acérdo com os diferentes propd-
sitos de que o ar se utilizasse.
Nesses térmos, haveria uma sub-
divisdo do Direito Aéreo que se
poderia chamar Direito Aero-
nautico.

— Direito Aeronautico é ex-
pressdo que indica, indubitavel-
mente com propriedade maior,
o fendémeno especifico a que alu-
de, pois corresponde a direito da
navegacdo aérea. AMBROSINI
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concede que essa designacgio se
adequa ao objeto da disciplina;
acrescenta, porém, que ndo obs-
tante a tenha, em outros temn-
pos, proposto e defendido, che-
gou a conclusido de que melhor
serd afasta-la, substituindo-a
por outra mais perfeita — Di-
reito da Aviacéo.

Apbia o professor italiano seu
ponto de vista em trés argumen-
tos que explbe e comrenta no li-
vro anteriormente citado:

a) o verbo navegar deri-
va de nave e da idéia de deslo-
camento pela dgua, nenhuma
relacdo tendo com a movimen-
tacdo de avides e outras ma-
quinas pelo espacgo;

b) o adjetivo aérea acres-
centado ao substantivo navega-
cdo (aerondutico) limita o al-
cance da matéria, impedindo
falar-se em direito aerondutico
quando o vdo se faca em altu-
ras onde o ar ja nfo exista;

c) falar-se em mnavegacio
aérea pode conduzir a confu-
sbes e levar a que se pretenda
subordinar o direito aeroniuti-
co ao maritimo, como se deu
no Codigo Italiano de Navega-
cdo, promulgado em 1942.

Os argumentos acima tém gi-
do freqiientemente contestados
e, de maneira geral, dentro da
seguinte ordem de idéias:

a) E verdade que, falando-
-se muito estritamente, o avido
nac navega; mas, nesses mes-
mos térmos, teremos de afirmar
também que nfo voa. £ incon-
testavel, porém, de outra parte,
que as palavras sofrem mudan-
cas de compreensio e significa-
do. E, assim, se, por metafora,
podemos dizer que o avifo voa
— como adimite o Prof. AMBRO-
SINI — também por metafora
caberd falar em navegacio aé-
rea, expressio com que se tra-
duz convenientemente a idéia
de deslocamento dirigido pelo
espaco aéreo. E possivel que, em
tempos idos, as idéias contidas
nas palavras navegacio e aérea
se repelissem; hoje, contudo, o
mesmo nio se da e elas podem
ser, natural e compreensivel-
mente, apostas.

b) Que se venha a voar —-
ou ji& se voe — para além da
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atmosfera, prescindindo das rea-
cbes do ar, nio. é motivo para
que se condene a expressio di-
reito aeronautico, pretendendo
gue a designacdo direito da
aviacdo asseguraria a matéria
por ela indicada a possibilidade
de reivindicar titulo para disci-
plinar qualquer tipo de vbo, on-
de quer que éle se faca. Em ver-
dade, tanto quanto o atual esta-
do de coisas permite supor, é de
crer-se que o vio para além da
atmosfera coloque problemas
juridicos especificos, alguns dos
quais, ja objeto de especulacio
tedrica, tém sido reunidos sob
um titulo névo — Direito Aero-

nautico.

¢) Finalmente, nfo nos pa-
rece que a reunido do direito re-
lativo ao mar e ao ar, num c6-
digo Gnico de navegacio, se te-
nha devido ao fato de o iltimo
ser designado pela expressio di-
reito aeronautico, equivalente a
direito da navegacfo aérea. As
razdes que militaram a favor da
unificacio feita pelo Cédigo Ita-
liano da Navegacdo foram ou-
tras, segundo refere um comen-
tador do mesmo Cédigo, PLi-
NIO MANCA. Apologista da
orientacdo daquele diploma le-
gal, defende-a o comentarista
aludindo a razdes diversas —
analogia das situacbes de natu-
rezs técnica, natureza das coi-
sas, etc. — sem referir-se, en-
tretanto, a qualquer possivel su-
gestdo de caradter terminologi-
co (2).

— Através do que ficou di-
to, deixamos clara nossa prefe-
réncia pela expressdo direito
aeronautico. Se, como se afir-
ma comumente, através do titu-
lo de wuma disciplina, deve-se
tentar, quanto possivel, uma sin-
tese de seu contetdo, calera
screscentar que, ainda sob éste
angulo, parece melhor acolher
a designacio Direito Aeronau-
tico.

Com efeito, os elementos ba-
sicos da atividade aeronautica
sdo o ar e o avido. Falar em di-
reito aéreo € acentuar o primei-

(2) PLINIO MANCA — “The Italian
Code of Navigation”; Dott. A.
Giuffré Editore, Milan, 1959; pdg.
1, 3, 4.

s B e

ro désses elementos, ignorando
o segundo; falar em direito da
aviacdo é realcar o segundo sem
referéncia ao primeiro. Se a de-
signacdo hé-de ser tanto quan-
to possivel uma sintese, esclare-
cendo a funcdo e o alcance do
que se pretende denominar, o
meilor sera, ao que parece, Nos
inclinarmos pela eéxpressdo di-
reito aeronautico, mais sensivel
a totalidade e integrando fun-
cionalmente os elementos prin--
cipais com que se defronta a dis-
ciplina.

Serd essa, possivelmente, a
razdo por que tem merecido a
preferéncia generalizada de ju-
ristas e acolhida por parte das
legislagdes. O que é particulan-
mente verdade em relacio ao
Brasil.

&
IMMANUEL KANT

(Conclusio da pig. 3)

Muito longe de Kant.

Jean Jacques Rousseau lutou
muito, sozinho, em Franca, con-
tra o materialismo e o ateismo
de Voltaire. Era €éle de nature-
za delicada, neurdtico; teve uma
meninice doentia que o tornou
introvertido, trazendo-lhe tam-
bém a antipatia de seus paren-
tes e mestres. Mas, €le escapou
dos grilhdes da realidade para
um mundo todo seu, de sonhos;
as vitérias, que lhe eram nega-
das na vida real, foram-lhe con-
feridas por uma imaginacdo
fertilissima.

Seus trabalhos revelam a irre-
conciliacio de seus complexos
do mais puro sentimentalismo
com um obtuso sentido de de-
céncia e honra.

Mas, foi apés ler “Emile”, por
Rousseau, que Kant decidiu ter-
minar a sua obra. E isso porque
s6 entdo encontrava éle um
trabalho de um homem mate-
rial capaz de agucar seu préprio
espirito e de permitir-lhe a vi-
sdo de um campo, embora limi-
tado, onde seu trabalho teria
projecio.

E éle o féz, porque havia en-
contrado um meio de:

— salvar a religido da razdo;

— salvar a ciéncia do ceti-
cismo. :
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Vista atual do “La Cucaracha”, onde se acha instalada a Agéncia
: da Caixa Econémica dos Afonsos

DOIS DESTINOS

Brig do Ar R/R MANOEL BORGES NEVES FILHO

No inicio do ano de 1935, um
grupo de jovens, animados dos
mesmos ideais, se instalou no
prédio da Estrada Rio-Sdo Pau-
lo, bem em frente ao portdo da
Escola de Aviacao Militar.

Aspirantes-Aviadores, cursan-
do o “Brevet B”, fizeram da-
quela residéncia, durante um
ano, o seu lar, onde, no calor
das conversas, eram comparti-
lhadas fraternalmente as emo-

¢bes dos vOos e as experiéncias:

nos estudos. Chamavam-no
jocosamente “La Cucaracha”,
cujo sentido na época justifi-
cava a quase auséncia de valor
dado as coisas materiais, por
aquéles que punham diariamen-
te, na instabilidade dos moto-
res incertos, a seguranca de suas
vidas.

Encerrado o curso, dispersa-
ram-se pelas rotas celestes, no
cumprimento do dever, nos v6os
solitarios do Correio Aéreo Mi-
litar, na trepidante luta aérea
da Itdlia e nos traicoeiros voos
anti-submarinos.

Hoje, vinte e oito anos passa-~
dos, muitos dos nossos compa-
nheiros ja se ausentaram para
sempre, mas o “La Cucaracha”,

REVISTA DE AERONAUTiCA

com outro destino, abriga no
seu bojo uma nova tripulacio.

Remodelou-se e tomou um
névo nome: Agéncia da Caixa
Econdmica Federal do Campo
dos Afonsos, e cumpre uma ta-
refa diferente e altamente so-

. cial: promover o bem-estar da

comunidade dos Afonsos.

Nas maos firmes do seu lider,
o Sr. Aurino Coaracy Beraba,

ésse reduzido contingente, com
a proa voltada para os seus ele-
vados objetivos, luta com a di-
ficuldade de espaco, a disténcia
da Matriz, a enorme coletivida-
de a atender, mas ndo altera o
rumo e nao se afasta do objetivo
principal.

Nos dias normais, a Caixa
executa, em média, quatrocen-
tas cperacdes. Faz o pagamen-
to de pessoal, aluguéis de ca-
sas, participa de modo efetivo
no estimulo aos alunos da Es-
cola de Aeronautica, estabele-
cendo prémios em dinheiroc aos
primeiros -alunos daquele Esta-
belecimento.

Ao todo sdo em média 5 mil
contas-correntes de cheques, de
titulares individuais, além das
contas-correntes, sem limites,
das Organizagdes dos Afonsos.

Nessas tarefas, existe um har-
monioso entendimento entre a
Agéncia e a Guarnic¢io dos Afon-
sos, cujos Chefes, nos escaldes
Superiores, ndo tém poupado
esforcos para estabelecer uma
perfeita integracio entre ambos.

Ficamos com a conviccdo de
que a Agéncia da Caixa Econo-
mica Federal do Campo dos

“Afonsos podera transmitir ao

Alto Comando da sua Matriz a
seguinte e fiel mensagem:

“A missdo estd sendo cum-

prida.”

Flagrante colhide quande de nessa visita & Agéncia dos Afonses

Y
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O novo jato Caravelle 6-R da Cruzeiro
representa o mais moderno bi-reator
do mundo.

Na sua préxima viagem

experimente O prazer, o conférto e a
velocidade silenciosa do novo Caravelle.

SERVICOS AEREOS

CRUZEIRO DO SUL

na era do jato sempre uma bba viagem !
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Prisioneiro de

I — Resumo

Fui abatido pela artilharia anti-
-aérea do inimigo, a 26 de marco
de 1945, no decorrer de uma mis-
sdo de bombardeio picado & ponte
de Casarca, NW de Veneza, em
territério italiano. Saltei de para-
-quedas, tendo sido préso e condu-

~ zido através do territério inimigo
até o campo de concentracio de
Misberg, Alemanha, onde perma-
neci por alguns dias até a liberta-
_ c8o pelos aliados.

Com os demais companheiros fui

entdo evacuado para o Havre, na

. Franca, donde, mais tarde, conse-

gui regressar a Pisa, sede de minha
Unidade.

II — Saltei de para-quedas e
fui préso

Em fins de marco, o movi-
mento de tropas, tanques e su-
primentos pelas estradas de Pi-
sa, em direcdo ao “front”, era
de tal ordem que justificava a
crenca de estar préximo o dia
da invas8o do Vale do P6. Nio
era sem razao que o Fsquadrio
Brasileiro realizava missdes, na
sua maioria destinadas ao “Iso-
lamento do Campo de Batalha”.

Assim, no dia 25 fui escalado
para executar, na manhi seguin-
te, mais uma dessas importan-
tes missdes: atacar com oito
avides, armados com bombas
(500 Ib) e metralhadoras, a pon-
te de Casarca.

Era um objetivo precioso e,
por isso, destruido durante o dia
e reconstruido & noite... (di-
zia-se); ficava numa zona de po-
pulacdo - densa, afastada das
areas inimigas dos partisanos e,
por ser tdo valiosa, bem defen-
dida pela artilharia inimiga.

_ No dia 26, seriam sete horas,
decolaram os oito avioes.

Foi um belo vb6o; parte por
instrumentos, parte visual. Cru-
zamos a “bota italiana” na di-
recdo W-E e depois, investindo
para N, sbbre as &aguas do
Adriatico, atingimos, sem ser-
mos molestados, primeiro a cos-
ta e depois, fundo no territorio
italiano, o objetivo a cérca de ...
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a Campanha da ltsl

Juerra durante

lia

(Relato do Cel Av OTHON CORREIA NETTO)

milhas NW de Veneza (115 de
v60).

Executado o mergulho, lan-
cadas as bombas, foi a missao
cumprida com éxito: ponte atin-
gida, destruida em parte; vagao
de consertos na cabeceira S,

-atingido e danificado.

A 2.2 esquadrilha teve, entre-
tanto, um de seus aviGes acerta-
do pela “antiaérea”.

Determinei o regresso a seu
comandante e, com a 1.% esqua-
drilha, ataquei outro objetivo
proximo.

O fogo antiaéreo redobrou.

Mergulhava atirando fogue-
tes contra o alvo quando senti
um tranco violento; o avido fo-
ra atingido na frente por um
projetil de 20 mm.

Depois do susto, no siléncio
repentino que se féz com a pa-
rada do motor, é que senti pre-
cisava agir depressa; as labare-
das provindas da maquina co-
briam a “nacelle” e aumenta-
vam rapidamente. O procedi-
mento correto (aprendido no
Esquadrao) surgiu-me rapido e
claro. (1) Saltar! Ato continuo
fugi as trajetérias dos projetis,
cabrando o avido para a direi-
ta; soltei o “canopy” e, jogando
o “manche” a frente, deixei o
aviao.

Nem tive tempo de falar aos
companheiros! Foi muito rapi-
do. Deixara o aviao, perdendo-o

(1) O endoutrinamento dos pilotos

brasileiros foi bom. Atingido o
avido, pegando fogo, deve-se
abandoné-lo. As conversas, os en-
sinamentos a respeito nfo me
deixaram duvidas na hora do
“apérto”.

e B

de vista logo depois. Teria sal-
tado pelos 5 000 pés; muito alto;
e eu devia chegar logo ao solo.

Retardei a abertura do péra-
-quedas; mas, ndo vendo a ter-
ra (talvez eu estivesse de cabeca
para baixo), resclvi ndo esperar
muito. .. :

Agradavel sensacgdo, a do cho-
gue de abertura.

Tinha agora urn tempinho pa-
ra pensar, estudar a situacdo.

Os companheiros regressavam
sob os tiros de 88; 14 em baixo
estava o rio, mas a ponte e o
avido, ndo sei porque, nio os vi
mais.

Era preciso descer depressa e,
puxando de um lado e outro as
cordas de séda, diminui a abé-
bada do para-quedas, conseguin-
do o desejado.

Aonde iria cair? Tomei ou-
tro susto — havia sob mim uma
réde de fios de slta tensfo, cor-
rendo ao lado de longa vala. (2)
Bati ao solo de pé, com as per-
nas ligeiramente flexionadas.
Embora me suspendesse nos
cordéis momentos antes, o cho-
que foi violento: sentara-me no
chio e nos calcanhares ao mes-
mo tempo.

(2) A iniciativa do piléto é wvaliosa,

mas, em certas ocasiGes, melhor
serd o emprégo quase reflexivo
de conhecimentos adquiridos. A
narrativa vem mostrando, de mo-
do geral, um procedimento tipico
para a situacio enfrentada.

O fator sorte e altura-do salto,
bem como o vento podem tornar
perigosa a aterragem préxima de
fios. Por isso perdeu a vida um
dos  componentes do Esquadrio:
.Ten M. Medeiros.
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Verifiquei se estava machu-
cado. Nada. Perfeito. Ajuntei
rapidamente o para-quedas e
olhei em volta. (3) Achava-me
numa vasta planicie cultivada,
plantada de novo e lisa, desa-
gradavelmente lisa. Como Uni-
co obstaculo préximo existia o
canal ao lado das torres de alta
tensdo. Nio havia outro jeito.
Corri para éle e, avistando uma
caldeira velha a uns 600 metros
de distancia numa das suas mar-
gens e um pouco aquém de uma
casinhola resolvi nela esconder-
me ou, pelo menos, o para-que-
das. Corri um pouco, mas parei
e deitei-me: vira um homem
surgir atrés da casa. Seria mili-
tar? J& me tinha visto? Que fa-
zer? O para-quedas, que tinha
sido t@o util, agora se tornava
um empecilho. Nao podia raste-
jar e no momento era éste o Gini-
co meio de.que poderia lancar
mao para deslocar-me. Deixei-a
numa pequena depressdo do
terreno, achatei-o como pude,
procurando esconder a séda
branca (s6 o. consegui em par-
te) e insisti, de gatinhas, na di-
recdo da caldeira; talvez ndo me
tivessem visto. Deslocara-me
uns 50 metros quando ouvi vo-
zes. Olhei para tras e avistei os
alemies. Andavam apressados
na minha direcdo. Enquanto isto
se dava, 4 paisanos surgiram na
borda do canal, bem defronte a
mim. Viram-me, mas nada fize-
ram, além de cochichar. Tive a
impressdo de que lamentavam
o acontecimento, lastimando-se
de ndo haverem chegado an-
tes... Podia ser. Teriam sido
partisanos.

Agora, atras da casa, ninguém.

Aproximaram-se os alemaes e
descobriram o péara-quedas. De
pronto, o chefe ordenou uma
procura ao longo dos raios de
um circulo cujo centro era o
achado. Foi rapido. Um déles
veio pela vala e me descobriu.
Apontando-me a carabina ao
mesmo tempo que a armava,
gritou-me varias vézes em ale-
mé&o alguma coisa que nao en-

(3) De acdrdo com os ensinamentos,
o pildto deve agir rédpido no sen-
tido de esconder-se para, fugindo
a4 procura do inimigo, evadir-se
e alcancar territério amigo.
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tendi. (4) Desconfiado do moti-
vo, levantei os bracos; eu tinha
uma “Colt” a tiracolo... Che-
garam os outros que me desar-
maram e revistaram, retirando
tudo que levava, excecdo feita
do relégio. Fizeram perguntas
em alemao, italiano e inglés;
fingi n8o entendé-las; a ndo ser
uma, que provocou hilaridade:

— “Hstas cansado? Podes bai-
xar os bracos”. Ao que respon-
di, cbedecendo.

— “Viram? Isto éle compre-
ende...”

IIl — Celas e interrogatorios
na Italia

Dali caminhamos por duas
horas até uma residéncia ocupa-
da por militares que (pareceu-
-me) funcionava como QG.

Depois de alguma espera, con-
duziram-me a presenca do Co-
mandante, no sal@o da casa.
Acompanhado de 2 outros ofi-
ciais, achava-se sentado a ua
mesa. (5)

Comecou 0 1.° interrogatério.

Perguntaram em inglés: “Co-
mo se chama... ete. ...” Apa-
rentando ndo entender, respon-
di-lhes em portugués a minha
identidade. (6) Tentaram em
francés, espanhol, aleméo e ita-
liano. Como o resultado fosse o
mesmo, desistiram.

Mandaram, por intermédio do
guarda, que abrisse o bluséo;
viram entdo as insignias do uni-

(4) Talvez fosse ésse o momento mais

propicio para um interrogatério,
pela desvantagem psiquica do pri-
sioneiro aturdido. Opinido de uns.
Contrariamente, pela sensacio de
abandono, no fim... em que se
encontra o homem, éle poderd
agir com superioridade, uma vez
que tudo estad perdido... ndo sen-
do conveniente guestiona-lo. N&o
cheguei & conclusdo, embora haja
pensado no assunto. De uma cou-
sa estou certo: sera sempre funcio
do moral do individuo e do seu
endoutrinamento.

(5) Pelo aspecto formal, a cena esta-
va preparada.

(6) De acdrdo com as instrucdes
(Convencido de Genebra) ndo me
poderiam exigir mais do gue a
um prisioneiro era dado informar:
nome e pbdsto, nacionalidade e nii-
mero de identificacdo.

forme. Entreolharam-se, con-
versaram qualquer cousa e de-
terminaram que me retirasse.
Ter-me-iam identificado? A da-
vida permanece.

Ao sair da sala, ouvi os tiros
de minha pistola 45. Experimen-
tavam-na.

Ficaria num pequeno quarto
debaixo de uma escada. Inicial-
mente me pareceu confortavel, .
mas féra engano; seu ex-mora-
dor (italiano civil) desocupou-o
rapido, levando a cama... Na-
da restou além do cimento, das
paredes e um banco. Guarda-
ram-me ali, com sentinelas mal-
-encaradas. Por duas vézes um
oficial surgiu a porta e tentou
conversar. (7) Mas, seguindo o
método a que me decidi, ndo o
entendia, respondendo-lhe,
quando interpelado, o rosario
de nome, posto, ete. ..

Por volta de meio-dia, éste
oficial e um sargento me condu-
ziram de “charrette” a outro
QG. Depois de certa espera nu-
ma bela sala de fazenda, fuil
apresentado a um jovem oficial
que, depois de conversar com 0S
acompanhantes, me olhou de al-
to a baixo, dando-se por satis-
feito. (8)

Regressei entdo a 1.2 cela. O
resto da tarde passou monéto-
no. A noitinha reapareceu o ofi-
cial camarada.

— “Volete manjare?”
— Sim.

De noévo, entre risos, foi pro-
videnciado um jantar para o
préso (entendia para comer).

Trouxeram, mais tarde, uns ti-
jolos de alfafa prensada. Era a

{(7) Mostrava-se rispido na presenca
dos sentinelas mas, em particular,
fora das vistas, dirigia-se a mim
de modo suave e camarada. Have-
ria receio de denuncia, pelo tra-
tamento amigéivel dispensado a
1m priosioneiro?. Ou era o
cistema germéanico de se falar
ante subordinados?

(8) IN&y alcancei muito bem a razfo
de tal apresentacfo. Talvez ndo
me interrogassem, por saberem
eu s6 falar portugués. De qual-
quer modo. dali partiram instru-
cdes. Devia ser, pelo menos, um
QG mais importante que o outro.
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cama. Jogava-os ao chdo, um ao
lado do outro, quando fui inter-
rompido:

“... assim é melhor”, e, abai-
xando-se, 0 amigo ensinava-me
a desmanchar os tijolos, trans-
formando-os em um colchéo al-
to e fofo.

Senti-me até embaracado com
a gentileza, e cooperei vivamen-
te na operacdo, a fim de nao
deixa-lo mal.

Mas néo foi s6. Aproveitando-
-se de momento oportuno, disse-
-me; “Leve éste pdo e esta ma-
¢d, que vocé vai precisar. .. Nin-
guém os tomara. Vocé sairi da-
qui amanhd cedo”.

Pouco depois, a pregos e mar-
teladas, fecharam a porta do
quarto, com uma tranca, pelo
lado de fora.

Assim foi o primeiro dia.

Mas. .. iria passar fome...?

N

Muito cedo, ainda escuro, de
carrocao puxado a cavalos, num
caminhdo cheio de italianos, e
depois a pé, fui conduzido por
dois guardas até uma cidade
cujo nome nido recordo. (9) Ai,
de acordo com as instrucdes,
deixamos o péara-quedas, me-
diante recibo passado ao guar-
da.

Prosseguindo, deixamos a ci-
dadezinha, a pé, rumo a nova
cela.

Pena que ja entardecia e eu
esquecera, escondidos sob o col-
chio de alfafa, a maci e o pio...
e ainda ndo comera (o “camara-
da” tinha razfo, pois nesse dia
nao comi mesmo).

Teria entrado no regime de
economia alemdo ou de enfra-
quecimento propositado? Quan-
tas refeicoes faria por dia? Sera

(9) Os cuidados comigo, durante o
_deslocamento, eram disfarcados,
mas seguros. ‘A pé, tinha um
guarda do lado, ficando o outro
a cérca de 5 passos atrds. Ao
sentar, pelo menos um ficava a
meu lado.
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que ndo as teria diariamente?
(10)

Cheguei a nova sede pela tar-
de, sendo conduzido, imediata-
mente, a um gabinete de inter-
rogacgdo, onde fui integral e mi-
nuciosamente revistado. (Tirada
a roupa, inspecionaram-na, pe-
¢a por peca). As poucas cousas
encontradas, ja da primeira re-
vista, foram entregues ao inter-
rogador num envelope.

Comecava o 2.° interrogatorio,
visando, principalmente, a co-
nhecer minha unidade e a arma
que me abatera.

Segundo a doutrina, as res-
postas foram: nome, podsto, etc.
Fui depois conduzido a 2.2 cela
na Italia.

..___.__O—

Era um quarto pequeno. S6
cabia o que 14 estava: cama, me-
sa, cadeira e um aquecedor que
néo funcionava. Havia uma ja-
nela com dois-vidros quebrados.
(A gente ndo esquece as causas
do frio que passou). Seria pro-
positado? (11)

Por que me tiraram as luvas,
desde a primeira revista?

O capacete perdera-se no sal-
to; as meias eram de séda. Se-
guro, sentiria frio naquele quar-
to.

Se desejasse alguma cousa,
devia bater a porta. Ir ao sani-

tario, s6 acompanhado; a senti-.

nela permanecia junto a porta
entreaberta.

Ai passei 2 dias e 3 noites.

(10) Creio, hoje, que havia das duas
intences. Talvez quisessem dei-
xar o prisioneiro com um pouco
de fome para, ante a gentileza
de um biscoito, ou um cigarro,
oferecidos e aceitos, melhores
fossem os resultados de um inter-
rogatério.

(11) Creio gue sim. No aposento ane-
xo havia aquecimento. Ndo jul-
go que me quisessem adoecer;
mas enfraquecer, de certo. Os
alemies nio me pareceram dis-
plicentes, nunca. Tenho que admi-
tir objetividade, pelo menos um
pouco, em quase tudo que fize-
ram. Na melhor das hipéteses,
nio.queriam gastar comigo a ra-
cdo de carvdo que lhes cabia.

Na primeira manha, deu-se
um fato interessante. Fui cha-
mado a uma sala onde estavam
alguns sargentos e soldados (ale-
maes), para cumprir uma su-
posta obrigacdo de rotina: res-
ponder a algumas perguntas, re-
lativas ao preenchimento de
uma ficha.

Aguardava, sentado, quando
o pequeno soldado que me acom-
panhava, prussiano, em péssimo
italiano me dirigiu a palavra,
referindo-se a meu relogio de
pulso. Levantando-me, fi-lo sa-
ber que nédo o entendera. Esten-
deu-me a mio e mandou que
lhe entregasse o reldgio.

Ah... agora eu percebera...
e lhe disse:

— “Fui revistado por um ofi-
cial alem&o que me permitiu fi-
car com o reldgio” (em péssi-
mo italiano).

A reacfio nio se féz esperar.
Com uma expressao de faria no
olhar, pelo seu orgulho ofendi-
do, que ndo admitia réplicas de
um prisioneiro... gritou-me:

— Dé-me o reldgio!
Aquilo pareceu-me esttpido.

Parecia um furto & queima-
-roupal

Ou seria burrice? Era dificil
entender.

De uma cousa estava certo,
entretanto: ndo valia a pena dis-
cutir com aquéle idiota.

Com a melhor expressdo de
nojo que pude arranjar-lhe, en-
treguei o reldgio e olhei, decep-
cionado, os circunstantes. Posso
estar enganado, mas notei-lhes
um ar de reprovacio. Regressei
ao quarto sem o pomo da discor-
dia...

Péssima noite.

Era novo dia. O fato da vés-
pera teria passado por mero in-
cidente, ndo fosse o sucedido
depois: uma espécie de - visita.
Foi & tardinha. Um suboficial,
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(12) abrindo a porta, aproxi-
mou-se muito camarada, per-
guntando se passava bem, ofe-
recendo cigarros, tentando con-

versar amigavelmente. Falava
bastante. ;
— “... Ja passou o aborreci-

mento que lhe causaram? Indi-
viduo sem maneiras, aquéle sol-
dado... é prussiano...

Ao contrario, apreciei muito
sua atitude. Portou-se como um
“gentleman”.

Notei, o Sr. é homem fino, de
boa familia em sua terra... O
Sr. é americano?

— Brasileiro.

— Ah! Belo Pais. De que ci-
dade?

— N3ao lhe posso responder. O
Sr. é gentil, mas s6 me cabe di-
zer cousas tais como — leite é
branco.

— Pois nao! Desculpe, foi sem
querer. E dificil conversar sem
fazer perguntas... quando me-
nos se espera, acontece... Va-
mos & outra sala? Esta quenti-
nha.”

O homem continuou falando.

Entre outras cousas, disse-me,
devia tirar uma licenca para ver
a familia, “nesses dias”; que
tendo-se agradado de mim, jun-
taria o dever as férias, com pra-
zer. Melhor que ir acompanha-
do de gente como aquela... (o
prussiano) que, se eu desejasse,
para éle seria bom, visto como
apressaria sua ida a casa. Natu-
ralmente “o Sr. nfo tentaria fu-
gir”. .. (13)

(12) As instructes dadas sébre unifor-
me nido me foram suficientes; pe-
lo contrario. Tive duvidas até
sdbre a cdr, quando, no solo, de-
pois do salto, procurava identi-
ficar o vulto que avistara atras
da casa. Posteriormente, diferen-
cava, apenas, oficiais de pracas.
Bem verdade, ndo me interessei
mais. ;

(13) Calei-me. Para que comprome-
ter-me? Se aparecesse uma “chan-
ce”, eu fugiria. Mais tarde, quan-
do tentou uma promessa, respon-
di-lhe, na base désse argumento:
“nao tenciono fugir, mas néo pro-
meto”.
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Quanto ao reldgio, tentaria
devolver-me. Ja.havia falado a
respeito e, estava certo, conse-
gui-lo-ia de volta.

ok “Que acha?”
— Esta bem.

De retorno ao quarto, fiquei
matutando sébre o que se pas-
sava.

Parecia, agora, existir ligacdo
entre os fatos.

N&o teria sido propositada a
cena do relégio? E mesmo que
nio fosse, por que dela ndo se
aproveitaria aquéle habil con-
versador? '

O resultado é que passei a
suspeitar do futuro companhei-
ro de viagem. Era simpatico,
agradavel; mas podia ter a mis-
séo de, aos poucos, ir descobrin-
do algo sbbre mim. J& sabia pe-
lo menos que eu o entendia em
italiano e espanhol, um pou-
Co:iLe

Passei o resto do dia na cela,
tendo comido, como nao o fize-
ra antes, avolumado prato de
macarrdo. Uma refeicdo sO, ao
dia, é desagradavel. Temos que
comer uma parte, esperar que o
estémago dé lugar, e recomecar
sucessivamente, até acabar a ra-
c¢do. Como disso nio soubesse,
sofri as conseqiiéncias, quando,
no dia anterior, consenti me le-
vassem o prato, ainda cheio,
porque estava satisfeito com o
almogo, até a hora do jantar...
que nao veio.

Entrara. evidentemente, num
sistema alimentar meio esquisi-
to.

—_— )

Cedo, no dia seguinte, retor-
nou o suboficial. Estava tudo
arranjade. Devolveram-me o re-
1l6gio (14) e forneceram-me ra-
cdo alimentar para a viagem
(pequena lata de “paté”?); ape-
nas teriamos de carregar a ma-

(14) Deram-me um recibo para assi-
nar. Estranhei e o “Sub” notou.
“Era um papel ordinario, peque-
no, mimeografado ou datilogra-
fado (ndo recordo). Lancei uma
garatuja. a lapis, & guisa de assi-
natura. Creio, ndo a identificaria
hoje.

. iR

la de um oficial até Niiren-
berg... (15)

eriamos trés a viajar juntos:
eu, o suboficial e um cabo.

fisses companheiros eram in-
teressantes e bem diversos no
fisico e no jeito: o suboficial,
homem de 45 anos, fisico regu-
lar, tinha cara de lua cheia, era
alegre, inteligente e muito con-
servador. Usava, sempre gue’
podia, uma das 7 linguas que
falava. Fora redator-chefe de
um jornal em O outro, de
48 anos, baixinho, cara fechada
e queixo quadrado, era, justifi-
cando o tipo, um individuo “en-
quadrado”.

Antes do meio-dia saimos os
trés, destino a um campo de
concentracdo em Niirenberg —
Alemanha.

Ora a pé, ora de carrogca ou
caminhdo, chegamos a um vila-
rejo no sopé dos Alpes ainda de
dia. e

Fizemos uma pausa e ligeira
refeicdo. Soubemos, ai, que te-
riamos de aguardar a noite pa-
ra, de caminhdo, apanharmos
um trem mais adiante.

Nem sempre soube por onde
passei, pois ndo queria compro-
meter-me, perguntando ao guar-
da. Tinha apenas uma idéia ge-
ral: deslocava-me para o norte,
devendo atravessar os Alpes.
Estaria no Passo de Brenner,
onde fizera algumas missoes?
N3io o reconhecia, pelo menos.

Tarde da noite, depois de lon-
ga espera, tomamos o tal cami-
nhio e fomos esperar o trem
numa estacdo pequenina e api-
nhada de gente.

Era num lugar alto e bem dis-
tante do vilarejo que ficara pa-
ra tras.

Pelo jeito, tinhamos deixado a
Italia. Seria a Austria.

(15) Aquela mala foi de amargar.
Seria outro meio de me cansa-
rem, evitando a fuga? Talvez.
Justificando a favor da coinci-
déncia, e ndo do plano, havia o
fato de ser ela carregada por dois
de nés, com revezamento.
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Fato interessante: ainda na
Italia, numa das paradas, acer-
cou-se de nés uma praca da SS.

Inicialmente de cara fechada,
féz umas poucas perguntas ao
guarda, ficando por ali; depois,
mais curioso a meu respeito, ten-
tou conversar mais amigavel-
mente com o guarda {que nao
lhe dava mais que a atencgao de-
vida) para, em seguida, usan-
do-o como intérprete, pedir-me
o “souvenir” que trazia no pei-
to e que lhe dissesse o significa-
do de suas palavras — “Senta a
pua”.

— Pois néo, é um prazer. Mas
peco ao “cavalheiro” nao me
perguntar nada, uma vez que
faltaria a meu dever se lhe des-
se qualquer informacéo...

Era um “criancao” disciplina-
do, dando resultado o que pla-
nejei: livrar-me do distintivo,
sendo camarada, ao mesmo tem-
po que evitava as perguntas in-
discretas. . .

IV — Na Alemanha — Niiren-
berg e Miisberg

Da Italia alé Nirenberg se-
guimos de trem, fazendo bal-
deacao em algumas estacoes, en-
tre elas a de Munich, que se
achava, pelo menos nas redon-
dezas da gare, muito destruida.
O bombardeio dos desvios, esta-
¢cOes e pontes era um fato; tudo
tinha sido atingido.

No percurso, em uma estacao,
cruzamos com um bando de pri-
sioneiros que me crivaram de
perguntas e, lamentando minha
situacdo de préso recente com
maéos vazias, ofereceram parte
de suas poucas racbes, que nao

aceitei. Isso deixou-me preo-

cupado, uma vez que ali estava
a voz da experiéncia — presos
havia bastante tempo...

—_—)—

Chegamos a Niirenberg. To-
talmente destruida!l

Até o centro de interrogatério,
nos arredores da cidade, fomos
a pé.

Conduzido a uma sala de
apresentacdo, confirmei nome,
posto etc. e vi meus pertences,
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num saco de papel, serem ali
entregues sob promessa de pos-
terior devolugdo, (16) o que nio
foi feito.

Dali, separado dos guardas de
viagem, fui ter a um pequeno
quarto em galpdo de madeira,
onde fui fechado a chave. La
estavam dois americanos. Um
déles, de brago enfaixado,
ocupava a cama existente. Hou-
ve uma conversa de apresenta-
¢cdo, mas as informacoes possi-
veis nds as evitamos (tinhamos
sido alertados, pelo endoutrina-
mento nas Unidades respectivas,
contra os provaveis microfones
instalados nas paredes).

Que seria ali? Aguardar o in-
terrogatdorio. No mesmo dia, a
tarde, chegou um suboficial qus
indagou:

— “Quem é o Tenente Cor-
reia Netto?”

Em bom portugués, iniciou
uma conversa, enguanto nos en-
caminhévamos a sala do lado.

Disse estar cumprindo sua
obrigacdo militar, que nao era
aliado do regime (nazismo) e
que gostava do Brasil. Estivera
como religioso em Recife, co-
nhecendo o Nordeste. Tinha sau-
dades. Gente boa e simples.

Vez por outra, interrogava-
-me distraidamente... “O Sr. é
do Nordeste?”

Ao que, com a tipica prepara-
da: “ndo posso responder-lhe, a
ndo ser cousas tais como — lei-
te é branco”.

O padre falou bastante, ofere-
cendo-me cigarros durante a
conversa, procurando ser ama-
vel e provavelmente usando to-
dos os recursos a favor de seu
objetivo: colhér informacgodes.

Procurou impressionar-me
com os conhecimentos que tinha
sobre nossa Unidade, comen-
tando sObre ela. Sabia o bastan-
te, afirmava; o interrogatério

(16) Os pilotos, antes de fazerem suas
misstes, deixavam na sala de in-
formacdo, num envelope, os do-
cumentos e tudo que pudesse dar
informacio ao inimigo sdbre sua
pessoa ou Unidade. Por isso, ali,
o alemfo tinha apenas: lapiseira,
bbdlsa de fuga, ete...

—

era proé-forma: o Cel Nero Mou-
ra era nosso Comandante, gau-
cho; s6 tinhamos o 1.° Grupo na
Italia, com avides P-47, etc. ..

Pensei com meus botdes que
éle “jogava o verde para co-
Thér maduro”... Mais adiante,
declarou haver conversado “com
seu companheiro Assis”, com
quem iria encontrar-me. Falou
no “outro companheiro Motta
Paes”. Esse tinha ido para ou-
tro lugar e eu nado o encontra-
ria.

Que podia eu fazer? — Ficar
calado, evitando qualquer con-
firmacao do que me dizia.

Mais adiante, num choque pa-
ra mim, disse que o Medeiros
morrera, ao descer de para-que-
das; sObre fios de alta tenséo.
Que ao Assis havia entregue
seus pertences, para levar a fa-
milia (verdade ou mentira?).
Procurei resistir a ésse interro-
gatério o quanto pude, a fim de
evitar-lhe qualquer informacao.
Se o consegui, ndo sei. Eles ti-
nham realmente homens treina-
dos, muito espertos, que joga-
vam com o0 que sabiam de noés
com muita habilidade.

Ao saber do amigo Medeiros
(era voz corrente que éle se
achava préso), teria eu escon-
dido, também no olhar, a per-
turbacdo que me passou na al-
ma? Nao sei. De uma cousa ape-
nas estou certo: téda a conversa
foi dirigida com o objetivo de
colhér informacoes.

—— ) ——

Passei dois dias no cubiculo.
Fui chamado a falar com o pa-
dre mais uma vez, e uma outra
com novo interrogador que usou
o inglés. A essa altura dos acon-
tecimentos, por foérca das cir-
cunstincias e de meu procedi-
mento, ja deviam saber que eu
“arranhava” um pouco désse
idioma; por isso, apenas tornan-
do pior o que sabia, respondi al-
guma coisa peéssimamente, nio
entendendo outras, por conve-
niéncia, procurando obedecer a
doutrina do “leite é branco”.
O interrogatoério foi curto. Nao
houve cigarros nem amabilida-
des. Se ndo estou esquecido, tra-
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tava-se mais de perguntas téc-
nicas.

Foram mais dois dias de ali-
mentacdo deficiente: fatia de
pao transparente com um cha
aguado, de sabor desconliecido,
uma vez ao dia; podia usar-se
no pao o suficiente de geléia
(gbsto esquesito) para torné-lo
opaco. . .

Creio ter sido propositado, pe-
las mesmas razbes ja comenta-
clas anteriormente.

Nesses cubiculos o pessoal fi-
cava submetido a prova de to-
me e paciéneia, a fim de “de-
sembuchar” o que sabia. Julgo
assim pelos comentarios poste-
riores, segundo os quais algins
rapazes la ficaram semanas, in-
terrogados diariamente, enquan-
to outros s permaneceram ho-
ras.

Por sorte, os acontecimentos
militares apressaram a solucéo
do nosso caso (dagueles que se
achavam ali). Fizeram-nos dor-
mir todos num quarto sb, a fim
de no dia seguinte partirmos de
onibus (!) para o campo de con-
centracao.

Eramos mais de vinte naque-
le quarto. Dizia-se que a situa-
cdo estava preta para os ale-
maes, e que noés tinhamos de
sair imediatamente daquela re-
gido.

Por outro lado, aventou-se a
hipétese de haver uma grande
leva de novos prisioneiros a se-
rem interrogados.

A noite, apesar do apérto, foi
boa em comparagdo com as an-
teriores: o calor de vinte e tan-
tos homens a dormir no assoa-
lho da saleta afugentou o frio.

De manhi cedo partiu o 6ni-
bus conduzindo-nos através das
belas terras plantadas da regido.
De vez em quando, a sombra
das matas que marginavam a
estrada, via‘se um Fock-Wulf
190.

Aquéle sistema de camufla-
gem era surpreendente. Onde
estava o campo? Descolavam
da estrada? Como juntar as es-
quadrilhas nesse caso? Mais tar-
de, em conversa com outros,
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soube haver um campo proxi-
mo.

Depois de 1 hora ou mais de
viagem, deixaram-nos em um
ponto da estrada de onde pros-
seguimos a pé por outro tanto
de tempo.

Chegamos enfim. Com sua
cérca alta de arame farpado,
marcada de pontos em pontos
pelas térres de madeira, arma-
das de metralhadoras, ali estava
o Campo de Concentracdo de
Nirenberg.

Olhando para seu interior, no-
tei o ambiente de mau trato em
que viviam seus habitantes. Es-
tavam sujos, barbados e ma-
gros.

Procurando observar nesses
homens o que seria de mim nos
dias vindouros, marquei um dé-
les que tinha uma touca na ca-
beca e se aproximava da cérca
ansioso de ndés — era o Tenen-
te Assis! Companheiro nosso,
abatido fazia cérca de 1 més.

e Aasigl??

— “0Ol... Até que enfim apa-
receu um de vocés!... Tenho
esperado aqui todos os dias...”

O Assis n&o recordou meu no-
me. Devia estar fraco. E que re-
cepcao. ..

Continuando, disse que iam
abandonar o campo, porque oS

Aliados estavam proximos e
aquela zona ialvez sofresse bom-
bardeio — “Sairemos hoje mes-
mo”

— “Achtung! March!” — Co-
mandaram os guardas, e sepa-
rei-me do Assis. Entramos, pois,
no campo, sob a auspiciosa no-
ticia de que iriamos deixa-io,
por causa do avancgo Aliado!

O moral do grupo se alevan-
tou.

_—.0__

Conduziram-nos a um barra-
cao onde estavao Cel ......... 1
americano, prisioneiro, e quse,
por determinacdo dos alemées,
comandaria o deslocamento dos
demais prisioneiros.

Exposta nossa situacdo pelo
Capitac ..o g0 o HEN . o , 0 mais

antigo do grupo, tomou a pala-
vra o Coronel.

Confirmou o que disse o As-
sis e aconselhou-nos, apesar da
fome ou cansago que sentisse-
mos, a marchar com éles “hoje
mesmo”. Era perigoso ficar.

Decidimos pela marcha.

Mais tarde soubemos que mui-
tos dos que ficaram pereceram
metralhados e bombardeados
pelos proéprios avides america-
nos, quando, por cansaco ou fe-
rimento, faziam de trem o que
fizemos a pé.

Rapido soubemos que a vida
ali era péssima; alimentagdo
pouca, e o que realmente sus-
tentava era a racdo distribuida
pela Cruz Vermelha em caixas
americanas, inglésas e canaden-
ses. Caixas aproximadamente
de 30 x 20 x 15 cm, contendo
latas, pacotes, saquinhos, etc. de
carne, vegetais, biscoitos, ac¢u-
car, chocolate, leite em péd, so-
pa em pod, café solavel em po, ci-
garros, para um homem duran-
te 4 dias, racdo complementar.

Essas caixas, embora as hou-
vesse bastante na Alemanha,
operadas pelos sui¢os da Cruz
Vermelha Internacional, sempre
chegaram atrasadas e insufi-
cientes enquanto estive por la.
Ouvi comentarios sébre a irre-
gularidade propositada désse
fato por parte dos alemaies; nao
sei se procedem. As racdes eram
distribuidas por “de rancho” em
grupos de 2 a 6, numa razdo mé-
dia, para o grupo de que eu fa-
zia parte, de 1 caixa para 6, por
4 dias; isto é, 1/6 do normal.

Por outro lado, banho nao
havia, grassando percevejos e
piolhos que atacavam os des-
cuidados. (17)

Contra o frio, a Cruz Verme-
lTha distribuira algumas pecas
de uniforme e cobertores.

Conseguimos arranjar algu-
ma cousa velha deixada pelos
outros.

(17) Os alemdes distribuiram um pé
que devia ser usado no corpo,
nas roupas e na cama. Muitos
ndo ligaram, tendo sido vitimas
dessa imundicie.
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Da manga de uma camisa de
12 fiz um capuz contra o frio.

Providenciada a mochila, (18)
de cobertores, camisa de 12 e al-
guma cousa mais, cada um se
considerou pronto para a mar-
cha que iriamos encetar, nio se
sabia de quantos quilémetros.

Estdvamos organizados por
batalhGes, companhias, pelotdes
e “de rancho”.

Deram a partida, cabendo a
nods, os mais modernos prisionei-
ros, a cauda da coluna, com suas
d e s a gradaveis conseqiiéncias,
fruto da “sanfona de marcha”.

O deslocamento durou dias,
num percurso de cérca de 130
km. Foi feito por estradas se-
cundarias, ora a noite, ora du-
rante o dia, sendo as paradas
feitas em fazendolas que nos
abriam seus galpbes de feno pa-
ra dormir. O destino era Miis-
berg, local de outro campo de
concentragao.

Durante nossa ida, muita cou-
sa aconteceu. Mas seria macan-
te e talvez supérfluo contar tu-
do. Por isso, de carater militar
foram selecionados alguns fatos
que poderiam trazer ensinamen-
to:

Orgnizacao para a marcha: —
O alemio, para facilidade sua,
determinou ao Coronel mais an-
tigo entre os prisioneiros (era
americano) gue comandasse 0
deslocamento dos mesmos de
um campo para outro.

Por essa razdo é que foram
os homens enquadrados em ba-
talhdes, companhias e pelotdes,
comandados por oficiais prisio-
neiros. '

Grandes vantagens obtinham
com isso os germénicos: os pri-
sioneiros eram mais déceis em
atender as ordens de seus co-

(18) A instrucfo de infantaria que re-
cebi na Escola Militar de muito
me wvaleu na confeccio da trou-
xa em forma de mochila. Se bem
feita, facilitaria a marcha. Em
caso contrario, sacrificaria, como
aconteceu a um americano (me-
xicano de feicdo) que andou gqui-
lometros curvando-se para con-
trabalancar a mochila, até que
eu lhe ajudasse a fazer outra.
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mandantes americanos; ao mes-
mo tempo que faziam economisa
de pessoal para efetuar o des-
locamento.

O cuidado des alemfes — Ha-
via guardas acompanhando a
coluna, a pé ou de bicicleta.
Hstavam armados com metra-
lhadoras de mao, e alguns con-
duziam cles de fila. Evitavam a
conversa dos prisioneiros com a
populacdo e qualquer outra es-
pécie de entendimentos.

Durante as paradas — Os pro-
prietarios das fazendas pediamn
aos comandantes de batalhio
ete. que os prisioneiros utilizas-
sem os campos de cultura para
defecar — no que sempre foram
atendidos.

A dureza das marchas: —
Causou grandes males: muitos
dos homens abatidos em vdo, por
nao usarem as resistentes boti-
nas de campanha (GI shoes), ti-
veram calos horriveis nos pés.
Dizia um déles: “sdo 15 calos,
um sbbre o outro”... verdadei-
ra chaga. Ndo sei como se pd-
de andar daquele: jeito. (19)

Qutros, na ansia de comer al-
guma coica mais, trocaram com
os habitantes locais pedacos de
sabdo (das caixas de racao) por
alimentos quaisquer (até cerve-
ja!) que provocaram disenterias,
diarréies; isto redundava em
fraqueza, deixando-0s no cami-
nho. Quase todos receavam isso
pelo desconhecimento do que
poderia acontecer. Mas a fome
era maijor. Mais tarde soubemos
que os homens eram apanhados
pela Cruz Vermelha e transpor-
tados, em viaturas, para o cam-
po de destino. Nem podia deixar
de ser, dentro da lei.

Secorro médico: — Na orga-
nizacdo prevista pelo Coronel
Americano -estavam incluidos
elementos de socorro médico.
Eram homens (também prisio-
neiros) abnegados e resistentes
que para la e para cg, ao longo
das colunas em marcha (creio

(19) Mais uma vez me valeu a Escola

Militar. “N&o tive um calo por
causa dos treinamentos de Geri-
cinéd... e porque obedeci as ins-
trucBes de usar em vdo as botinas
de campanha”.

s O e

eram distribuidos por compa-
nhia), ajudavam e medicavam
os doentes com os remédios for-
necidos pela Cruz Vermelha (e
pelos alemaes?).

O senso de organizagdo e res-
ponsabilidade dos americanecs:
— Houve ordem para que dei-
xissemos limpas, como &as en-
contravamos, as fazendas de
pernoite, e instrucdes para que
fossemos atenciosos com seus
moradores. Objetivo: impressio-
nar favoravelmente as popula-
cOes da regido a fim de facilitar
a futura ocupacdo da zona pelas
tropas americanas que ja avan-
cavam naquela direcio.

Um aspecto da marcha: -—
(Que no fim parecia desorgani-
zar-se): — Em determinado
ponto da estrada, de madruga-
da, nosso pelotdo repousava os
10 minutos de alto-horario, nas
“filtimas” de energia. Chuvisca-~
va. O cansaco era tal que mal
tinhamos forcas para nos levan-
tar. Os pés doiam e as articula-
¢Oes ndo queriam funcionar.

A ordem de prosseguir, o nos-
go chefe de grupo, que ja con-
fabulara com os outros, disse:

— “FEu néo marcho mais! Is-
to é absurdo!”

Os outros concordaram.

— “E vocé, brasileiro? Esta
conosco?”

—

Tratava-se do seguinte. Ja es-
tavamos cansadissimos e um
guarda que nos acompanhava
dizia, desde o dia anterior, que
jamos chegar logo a determina-
do ponto para receber racdes,
ganhar uma refeicdo quente e
repousar um pouco. Isso nao
acontecera; estando nods mais
mortos do que vivos, o ameri-
cano resolveu, em vista das pro-
messas nio cumpridas, retornar
uns 600 metros até uma cidade-
zinha medieval (cercada por
uma muralha) por onde acabi-
vamos de passar. Pelo menos te-
riamos o teto da Igreja.

Tomada a decisdo, Ievanta-
mos para o regresso a cidade. O
guarda s6 féz dizer que nido se
responsabilizava por néds, pois
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podiam atirar-nos do portéo de
eutrada, guardado com metra-
lbadoras. . .

Acreditando ou nio, caminha-
mos de ouvidos atentos as “ra-
jadas” que felizmente nao vie-
Tam, 4

Entramos na cidade e fomos
& Igreja. Mas o Padre nac nos
abriu as portas, cortando as es-
perancas de um cochilo no séeo.

Todos se apinharam sob uma
pequena coberta para carrogas.

Ja estava mais clara a madru-
gada quando avistei uma velhi-
rha na porta de sua casa. Pedi
para entrar.

Consentiu e todos os outros
para ali correram.

Deitamos no assoalho da sala
aquecida e dormimos umas 2
horas. Muito agradecidos, de-
mos-lhe sabonete (valia ouro
na ocasido — recordo um co-
mentario: “é perfumado!...”)

Os americanos, com seu espi-
rito de comércio, aproveitaram a
ocasifo e negociaram cigarros e
sabonetes “versus” pio, ete. —
pao que era feito no férno da sa-
la, enquanto repousdvamos. ..

Descansamos até que alguém
trouxe a noticia de que os ou-
tros haviam alcancado o local
prometido com mais uns 6 km
de marcha dali; que para 14 de-
viamos ir, pois iriamos comer;
além do mais, o pessoal ia pros-
seguir.

Deixamos a cidade em busca
do local referido.

O grupo desfez-se em subgru-
pos e em elementos isolados,
funcio das possibilidades de ve-
locidade de seus componentes
para atingir o comedouro... e,
pelo meio do caminho, iamos
tendo a impressdo de que aqui-
lo era a vontade, de que pode-
riamos seguir em outra direcio
sem que ninguém nos parasse
(pelo menos naquela zona de
prisioneiros).

Militares alemées e civis olha-
vam-nos ao passar por nos e nao
sabiam o que fazer... Eram
mais de 20 os prisioneiros, salpi-
cando a estrada; andandc uns,
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outros parados, indo como po-
diam. '

Mais tarde, reunidos ao gros-
S0, prosseguimos em marcha.

Durante as paradas: — Acon-
tecia em geral o seguinte:

Atingida uma fazendola, o Co-
mandante do Batalhdo instruia
os Comandantes de Companhias
que nos diziam quanto tempo
iamos permanecer, que podia-
mos apanhar lenha com parci-
moénia (sempre havia, empilha-
dinha sob uma coberta, essa le-
nha racicnada), etc.

Assim que era dado o “fora de
forma”, entravam em agdo os
“de rancho”; meu companheiro
e eu iamos correndo assegurar
nossos leitos sObre o monte de

{eno (separavamos a area dos 6

e punhamos 1a nossos pertences,
ao mesmo tempo que ajeitava-
mos o local de dormir); dois ou-
tros salam a cata de material pa-
ra fazer fogo (pedras, aro de
metal para fazer fogao e lenha)
e os dois restantes iam “comer-
ciar” cigarros e sabonete x péo,
verdura, cebola, ete. (fsze co-
mércio com os alemies locais
era proibido pelos guardas, mas
a proibicdo foi burlada muitas
vézes).

Disfarcava-se a comida das
caixas de racdo com o fogo, e
comia-se a “boia” feita pelo nos-
so cozinheiro {(um dos rapazes).
Depois lavavamos as latas que
nos serviam de prato, panela e
talheres.

Geralmente nessas fazendas o
alemao distribuia batatas.

A vida pela estrada, nao [ds-
se o rigor das marchas, seria
melhor do que os dias passados
no “campo”.

De fazenda em fazenda deslo-
caram-se os prisioneiros, aos mi-
lhares, até o névo campo de
concentracdo de Miisberg.

Quantos dias levamos na es-
trada? N&o recordo com preci-
sdo; talvez uns treze.

Em levas sucessivas de bata-
lhoes, chegaram todos ao novo
campo de Miisberg, que ficou
superlotado com seus 20000
habitantes. Esse campo era um

dos varios da regifo que, so-
mado aos outros, completava
um total de 120 000 prisioneiros.

Estava dividido em dois seto-
res: o de russos e o de ociden-
tais (na grande maioria ameri-
canos), que, por sua vez, se sub-
dividia em 2 areas, para oficiais
e pracas. Nao sei a razdo preci-
sa da separacgdo de russos e ame-
ricanos; estou certo, apenas, de
gue isso facilitava a adminis-
tracdo dos alemdies; até mesmo
na area dos oficiais aliados
havia uma espécie de separacio:
os barracdes de ingléses grupa-
vam-se numa parte do campo,
deixando seus moradores, por
forga dos costumes, educacio,
ete., afastados dos outros. Os
americanos formavam a maio-
ria de 50%; os russos, 40%; os
10% restantes eram de ingléses
e diversos, entre os quais cér-
ca de 15 brasileiros (3 oficiais);
essas percentagens sdo aprovi-
madas, porque n&o recordo o
namero de prisioneiros de cada
nacionalidade.

O campo ocupava uma area
grande, rodeado por cércas du-
plas de arame farpado, numa al-
tura de 3 metros, existindo en-
ire as duas um emaranhado do
mesmo arame, numa altura mé-
dia de metro e mejo. Entre-
meando a grande cérca, como
de costume, havia térres de ma-
deira cor. guardas armados.

A separacdo entre russos =2
americanos também se fazia
com essas cércas. :

No interior do campo havia:
um sem numero de barracoes
onde viviam o0s prisicneiros;
grande namero de barracdss sa-
nitarios (com 40 latrinas em 4
linhas de 10, sem qualguer se-
paracido entre o¢s vasos, estan-
do os mesmos orientados, por li-
nha, de frente dois a aois, uns
para os outros); barracdes de
banho (s6 vi uma vez), de re-
embolsavel (ouvi dizer) e para
pdsto médico.

Os barracées de habitacan
eram do tipo padrio, divididos
em 2 grandes dormitérios sepa-
rados no sentido iongitudinal
por dependéncias cuja iinalida-
de ndo recordo; lembro-me ape-
nas de que ai existia fogdo, nu-
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ma espécie de pequena cozinha,
e agua corrente de 1 torneira,
noutro quarto.

Os alojamentos eram muito
grandes.- No sentido do compri-
mento havia 2 filas de arapucas
(grupos de 8 camas, 4 sébre 4)
que somavam um total de bem
uns 160 leitos. Em cada dormi-
tério havia um espaco livre, a
guisa de sala de estar ou o que
fésse, tendo uma mesa compri-
da e bancos.

Tudo era rustico, mas bem
disposto. Os barracdes eram de
paredes duplas e os assoalhos
também. As camas, apesar de
duras e estreitas, eram camas. ..

Foi ai que, chegados da lon-
ga caminhada, ficamos mais uris
15 dias sob o contréle alemao.

Divididos como estavamos em
batalhdes e companhias, assim
ocupamos os alojamentos.

Os que tinham : vindo antes,
carregados por caminhbes da
Cruz Vermelha, ficaram mal-
-alojados, deitados no chéo, em
barracoes sem leitos; foi o que
sucedeu ao Assis.

Foram 15 dias de monotonia
para a maioria. Nao para mim,
a quem tudo era ndvo. Houve o
que aprender.

(20) Sim. Era frio ainda na Alemanha
e muitos dos elementos forneci-
dos pela racdo requeriam calor:
sopa em pé, café soluvel, etc. Com
as latas de racdo fizemos foga-

reiros onde queimdvamos (s6 se

vendo) a lenha racionada em for-
ma de palitos, no méximo do ta-
manho de um ldpis comum de
escrever.

A lenha era realmente um pro-
blema. Usdvamos obté-la com os
russos. Jogavamos-lhes por sdobre
a cérca um maco de Chesterfield
amarrado a uma pedra e é&les nos
devolviam 3 pedacos de lenha en-
faixados. Isso era feito as escon-
didas ou sob as vistas grossas de
um guarda camarada. Era interes-
sante o comércio; gesticulava-se
de um lado e do outro com as
mercadorias na méio; quando o
guarda virava as costas, cruza-
vam-se nos ares os pedacos de
lenha, macos de cigarro, etec.

Os russos tinham lenha porque
eram pracas e como tal trabalha=
vam fora do campo, podendo con-
segui-la.

Mas, nem sempre foi possivel o
comércio e, como resultado, an-
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- ‘Regime de vida

- Pela manhi, o pessoal do alo-
jamento era formado do lado de
fora para a chamada. Fazia-se
a limpeza do barracio; depois, o
importante: que fazer para co-
mer? Os “de ranchv” procura-
vamos negociar com o0s outros
prisioneiros. Faziam-se trocas
de cigarros por qualquer tipo de
comida e também, o que era
nossa grande luta, por lenha!
(20)

Por volta do meio-dia era ser-
vida a refeicio — geralmente
uma sopa de batatas ou “alpis-
te” (cereal semelhante) e péo
que era dividido matematica-
mente; as vézes distribuiam- al-
go mais: queijo, latas de carne
argentina - (isso aconteceu uma
vez, de cada). Como sempre, a
racdo era pouca. O resto do dia
passdvamos a conversar, a pro-
curar comida; negociar, etc. A

' grande preocupacio era comer.

A tardinha era lido uma espé-
cie de jornal do dia, as escondi-
das, com noticias“mais recentes
sbbre a guerra; noticias da BBC
de Londres em geral. (21) De-
pois, feita a visita dos guardas,
dormiamos.

davam os companheiros a tirar,
3s escondidas, o segundo forro do
assoalho dos barracfes! Ia-se a
protecio contra o frio. Ouvi dizer
que mais tarde isso féz sofrer os
desabrigados de guerra alemdes,
que 14 foram alojar-se.

Nio foi s6 do assoalho que {ti-
raram madeira. Dos estrados de
algumas camas também. E isso
me prejudicou diretamente. Fal-
tou, & minha, 1/3 das t4dbuas, cuja
inexisténcia me causou dores nas
costas. Tinha que dormir equili-
brado: 1 tdbua para o calcanhar,
2 para as pernas ete.

(21) Disseram-me que possufamos um
radio no campo, conseguido atra-
vés do quinta-colunismo nosso.
Outros contavam que o radio ti-
nha sido montado pelos nossos,
peca por pecga... O fato é que
soubemos de vérias noticias im-
portantes; entre elas uma que nos
interessava de perto: a declaracio
do General Patton visando a im-
pedir novas marchas para nés,
como — dizia-se — era intencéo
dos alemies; e para os Alpes!
(Talvez fosse boato).

— 21 —

V — Libertacdo e regresso &
Base '

Restabelecido "um plano de
busca, iniciei-o no mesmo dia
de-chegada, para -encontrar o
Assis: S6 no segundo dia, de-
pois de haver dado com o Te-
nente Varoli, de Infantaria,
brasileiro, pude acha-lo. Foi
grande a satisfacio. '

Dai por diante, viamo-nos
sempre, comentando e analisan-
do os boatos e a vida do cam-
po, ajudando-nos o quanto po-
diamos, no que se incluia o Te-
nente Varoli.

O Assis havia sofrido muito
com o deslocamento e era viti-
ma do escorbuto, pela escassez
de vitaminas adequadas: san-
gravam-lhe as gengivas, vez por
outra.

De minha parte, nos tltimos
‘dias também fiquei fraco, pois
‘dormi demais, durante dois dias
‘e duas noites (excetuadas as
horas de refeicdo ou revista) ou
mais, sem razdo aparente. Nes-
'sa vida fomos levando até que
as cousas, pouco a pouco, se fo-
ram tornando pretas para os
alemies e de alegre e emocio-
nante expectativa para noés.

"~ Falava-se em  avanco dos
americanos. Confirmando isso,
um belo dia passamos a ter co-
bertura diaria, feita por 2 F-51!

— Que serd?

 — Os exércitos avangcam e
éle nos protegem!

Era verdade.

Dois dias depois, sébre o cam-
po voavam os “Teco-Tecos”:

— Regulagio de tiros de ar-
tilharia, dizia o Varoli, especia-
lista. ..

De fato. Ouviam-se disparos
longinquos... que se tornavam
mais nitidos.

Tudo acontecia rapido. No dia
29 de abril, seriam 10 horas,
além da artilharia ouviram-se
rajadas de metralhadoras.

Muitcs correram para as trin-
ceiras existentes no campo; ou-
tros deitaram-se, apenas, en-
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quanto os guardas desapare-
ciam. »

Passados alguns segundos,
uma gritaria entusiasta féz-nos
correr para fora: a bandeira
americana ji tremulava do ou-
tro lado do campo, na cidadezi-
nha de Miisberg!

Estavamos libertados!
Grande alegria.

Alguns sairam do campo e fo-
ram a cidade, outros fugiram
pelos portdées ou pelo buraco
feito na cérca por um tanque.
(Um - enorme tanque que, em
cima, {rouxera uma bela mu-
Iher, oficial do servico da assis-
téncia social do exército ameri-
cano!)

Terminado o contréle germé-
nico, passamos ao americano.
Quem saisse do campo sofreria
nao sei que penalidade! E o pior
é que ndo havia, como se espe-
rava, a fartura imediata de ali-
mentos. Mas houve explicagdes.
Tudo foi entendido e suporta-
do com rvesignacdo, compreendi-
do: “as iropas em primeiro lu-
gar, porque iam libertar outros
campos ¢ acabar logo com a
guerra”.

Tivéssemos paciéncia. A co-
mida, de certo, ndo faltaria; sé
que ainda nfo podia ser farta.

Esperamos mais uns 7 dias
pela verdadeira libertacdo — a
saida de Miisberg.

Nesse meio tempo, continuou
o regime de vida anterior, li-
geiramente modificado: havia
pao branco (vi um sujeito — pi-
Ihéria? — comer um sanduiche
de p&o escuro alemfo com o re-
cheio do pao branco...) e toma-
mos banho.

Isso talvez explicasse a impa-
ciéncia e o receio infantil de
tantos daqueles homens — fi-
carem ali ainda por muito tem-
po! — receio ésse que 0s moveu
a fuga.

Meu alojamento ficou reduzi-
do a 2/3 do pessoal. Cada noite
faltava mais gente a revista.
Até nés mesmos, o Assis e eu,
quisemos fugir. Fato que néo se
deu em funcdo da fraqueza fisi-
ca de que fui vitima, fraqueza
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que considero hoje providencial,
pois em dois ou trés dias deixa-
riamos o campo, na maior segu-
ranca, sem atropelos.

Aquéles pelotbes e compa-
nhias organizados para a mar-
cha mantiveram-se em  vigor.
Um a um, em dias e horas apra-
zados, deslocaram-se em cami-
nhoes do exército (22) até um
aerédromo préximo, onde toma-
riamos um avido.

Chegando ao aeroporto, avis-
tei centenas de homens espe-
rando. Para meu grupo a demo-
ra foi pouca. Talvez 1 hora.

Evacuacdo bem planejada e

executada.

Deixamos a Alemanha (sepa-
rado do Assis novamente) com
destino ao Havre — Franca.

___.O____

Durante ésses dias de espera
houve cousas interessantes. En-
tre elas a visita do General Pat-
ton; com sua pose militar, sua
pistola de cabo de madrepérola,
confortando os prisioneiros pe-
lo interésse que demonstrava.
Na sua inspecao era imponente;
andava s6, entre as alas de
curiosos, seguido de seu Estado-
-Maior, déle afastado uns 5 me-
tros.

A organizagdo americana @
realmente admiravel: no dia se-
guinte ao da libertagdo houve
distribuicfo, pelo servigco de as-
sisténcia social, de “Hot Coffee
& Donats”!

Entrei na fila 2 vézes. Creio
nunca os comi tao saborosos...

— 0__—

No Havre a cousa era dife-
rente, embora estivéssemos ins-
talados em barracas de lona,
ocupando camas de campanha
(por causa disso houve queixas
de alguns, que julgavam ir hos-
pedar-se em hotéis conforta-
veis); era diferente porque se

(22) Antes do embarque, a precaucéo
do exército americano: desinfec-
cdo de todos. Tiramos a roupa de
fora que foi flitada a DDT em
p6; quanto & roupa de dentro,
abriamo-la, enquanto éramos fli-
tados entre a roupa e o corpo.

comia bem: a béia era gostosa
e bastante.

Assim que chegamos, distri-
buiram-nos pelas intimeras bar-
Tacas do acampamento, depois
de, em fila, térmos recebido
prato, caneco e talheres de cam-
panha; “necessaire” para bar-
ba e banho; toalha e cobertor.
Em seguida, entramos na fila
para o rancho. La estava na en-
trada da barraca principal: “Ti-
re tudo que quiser, mas coma
tudo que tirar”.

Por mais que se quisesse obe-
decer, seria dificil cumprir a
prescricdo. Por isso mesmo, ao
longo da fila, médicos e outros
oficiais do campo perguntavam-
-nos se estava boa a comida e
explicavam-nos o risco de indi-
gestdo em que incorriam os que
se alimentavam demais. Nao re-
ceadssemos mais a falta de ali-
mentos.

Mesmo assim, comi muito e
ainda levei fruta e sanduiches
para a barraca. Como € clare,
nao os comi, pois agora tinha 3
refeicdes diarias. Isso aconteceu-
-me no 1.° dia. N3o creio, entre-
tanto, que um s6 dia fdsse su-
ficiente para convencer de far-
tura a quem tivesse vivido um
ano ou mais prisioneiro dos ale-
maes.

Quanto tempo no Havre?

Demorava-se w’a média de 10
dias, aguardando navio psra os
Estados Unidos. Disseram-nie
que, chegados a América, os ho-
mens tinham direito & hospeda-
gem em hotéis “granfinos”
(sempre o desejo de confdrto e
comida boa).

Depois de reencontrar-me
com o Assis, ficou assentado que
pediriamos ao Comandante do
campo nos permitisse regressar
a Pisa. Assim o fizemos. G Co-
ronel Snavely foi atenciosissi-
mo:

— Farei pelos senhores. o queg,
estou certo, os senhores fariam,
por n6s americanos em idénti-
cas condicoes.

O coronel era feliz: seu filho
terminara incSlume sua 252
missdo sobre Berlim.
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= o= ~-De -ordem sua, tivemos banho-

e uniforme névo completo
(Americano). S6 ndo nos podia

dar dinheire.- O Regulamento

néo permitia. -

— J4 falei com o Coronel ....
em Paris. Os senhores embarca-
carao no meu avido amanha, de-
vendo ficar hospedados no Ho-
tel... até que resolvam sua si-
tuacgdo. Para facilidade dos dois,

_ja fiz uma comunicacio 4 Em-
baixada Brasileira, alertando-a
s6bre a ida dos senhores.

.———.—0___.__

Assim se deu, gracas a bon-
dade e compreensio daquele
homem. Chegados ao aeropor-
to, 14 estava o Coronel referido,
gue nos féz levar, em carro es-
pecial, ao Hotel combinado.

O Hotel era administrado apa-
rentemente por® um. sargents.
Apresentadas as credenciais, 1a
ficamos num bom quarto.

—_

No dia seguinte, tratamos de
ir ao “Air Transport Command”
americano, para regressar a Pi-
sa.

O General que nos ouviu deu-
-nos prioridade 2 (o que siguni-
ficava o direito de escolher o
dia de viagem (!), pois priori-
dade 1 era s6 para generais e al-
tas autoridades a servigo, etc.,
raramente concedida).

Teriamos embarcado no dia
seguinte, ndo fésse a moca das
passagens que nos aconsethava:

— Amanh3? Sem conhecer
Paris? Sem passar um dia se-
quer?

— E... parece mesmo. Va-
mos fazer isso C. Netto?

— Combinado.

Demos uns passeios na famo-
sa capital e regressamos no dia
seguinte a nossa Base.

Tinha perdido onze quilos.

Fui interrogado pelo “Inteli-
gence Office” da Forca Aérea
(Florenca) e pelo nosso oficial
de Informacdo do Grupo.

Findara o contratempo.
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'CAMPOS MAGNETICOS

Dados apresentados a Associacao
Norte-Americana para o Progresso
da Ciéncia fornecem algumas in-
formagGes ainda vagas sbbre a co-
lheita do “Mariner II”, ao passar,
no dia 14 de dezembro, a 34761 do
planéta Vénus. Ao que parece, dias
e noites, nesse planéta, sfo mais
longos do que na Terra. Adianta-se

tados -Unidos - indicod que Vénus
possui pouco oﬁf:nxe’hhum campo
magnético, o que poderia ser atri-
buido ao iatc" de que a Terra gira
em 24 hg‘rasv,- ao paséc que Vénus,
cujas dimensées sdo mais ou menos
idénticas as da Terra, leva muito
méis tempo para eﬁetuar uma re-

ainda que a sénda espacial dos Es- - kvolugéo.

NI INIININSN NN NS

 Aeronautas

AERONAUTAS... Aguias de asas abertas
Algando o véo em busca da ampliddo;'-
Aves de prata no infinito, certas v

Da almejada conquista e aspiracdo.

AERONAUTAS... Nada os detém, alertas,
Aos POUCOS dominam a vastiddo;

Hé mistérios no céu. .. horas incertas. . .
Vitéria enfim ! Supremo galarddo.

NAVEGANTES DO ESPACO, nestes versos
Se desfolham em pétalas dispersos
‘A natureza e seus encantos mil

Para a homenagem terna e comovida
Da Bandeira mais linda e estremecida
Aos heréicos Gigantes do Brasil.
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ALDO ALVIM DE REZENDE CHAVES - Cap I Aer

Bacharel em Fisica

Numa estatistica de grandes
riumeros considerando o preco
dos transportes maritimos como
1, os outros custariam respecti-
vamente: ferroviario 3, rodovia-
rio 6 e aéreo 9. Dai os economis-
tas recomendarem, sempre que
possivel, o uso dos transportes
aquaticos para grandes massas
de carga. Somente quando ra-
z0es técnicas impedem é que o
transporte aqudtico deve ser
substituido sucessivamente pe-
lo ferroviério, rodoviario e aé-
reo. A vida cara, as dificuldades
econdmicas de regides sdo pro-
venientes, muitas vézes, da nao-
-observancia da escolha de um
meio de transporte barato e efi-
ciente.

‘Os transportes maritimos, que
pelo seu custo devem ser os mais
usados, vém encontrando uma
série de dificuldades para sua

expanséo e desenvolvimento, di-.

ficuldades estas que analisare-
mos sucessivamente.

O PROBLEMA DO CAIS

Poucas sao as cidades, ou re-
giGes costeiras, que podem pa-
gar as elevadissimas despesas
exigidas para instalacdo de um
porto eficiente. O Brasil, com
uma costa de oito mil quilome-
tros e 70 milhGes de habitantes,
vivendo 80% no litoral, possui
somente 21 portos e, déstes, ape-
nas dez oferecem condigdes acei-
taveis. Santos e Rio de Janeiro
sao os melhores, mas com doca-
gem, instalacbes de carga, des-
carga e armazenagem deficien-
tes. Navios aguardam atracacio
durante semanas, o que dificul-
ta e encarece o frete.

Quanto ao porto do Rio de Ja-
neiro, cabe analisar as declara-
¢oes do superintendente do cais,
o Comandante Colbert Demaria
Boiteaux, publicadas no Jornal
do Brasil de 17 de janeiro de
1960. Segundo o mesmo, moder-
nizar o Cais do Poérto exigiria
a receita total da Unido. “O jei-
to — afirma — é conserva-lo e
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O hidrofélio “Flechar‘ do Sol”, construide pela “Aliscafi”, construtora

naval italiana. E dotado de grande estabilidade,

velocidade e tem capacidade para 72 passageires.

navegacao entire a Sicilia e a Grécia

desenvolve alta

E utilizado para

tratar de ir melhorando o que
estiver gasto. Desta maneira,
dentro das suas condicGes eco-
noémicas sé se poderé fazer obras
de pequeno vulto como conti-
nuacdo do cais e remodelacio
de um ou outro armazém”. O
Cais do Pérto, inaugurado em
20 de julho de 1910 pelo Presi-
dente Nilo Pecanha, j4 é uma
peca obsoleta e, o que é pior,
sem oportunidade de ser recons-
truido ou modernizado. Cabe
acrescentar que éste Porto rece-
be em média 5000 navios por
ano e possui entre os seus ar-
mazéns o n.° 1 que é o maior do
Continente- Apesar disto, o Por-
to é deficiente e obsoleto, o que
nos leva a concluir também o
serem a totalidade dos nossos
portos e a maioria dos existen-
tes no mundo.

Além déstes aspectos da di-
ficuldade e do elevado preco das
obras de engenharia civil, que
envolvem um pérto, outros fa-
tores tornam o problema mais
vulneravel economica e tecnica-
‘mente. Assim, em virtude do

elevado calado dos navios tran-

soceénicos, os portos tém de ser
construidos em é&guas relativa-
mente profundas, o que significa
que tanto as vias de acesso da
entrada da barra ao cais de atra-
cacio como a area de manobras
e as docas devem ser em aguas
fundas. Infelizmente, a maioria
das bafas possuem, em conse-
quiéncia das marés e de outros
fatdres, movimentos de areias
que estdo sempre ameacando de
entupir ou bloquear estas vias
de acesso da barra ao cais. Pa-
ra evitar éstes entupimentos,

usa-se o recurso da dragagem,

que é lento, caro e limitado.
Assim; no Brasil, em 1960, dis-
punhamos de 10 dragas, e o jor-
nalista Jodo Alberto Leite Bar-
bosa declarava em “O Cruzei-

> (27-2-1960) que apenas duas
funcionavam. - -

Somando-se -as dificuldades
técnicas da localizacdo, construs=
cdo e manutencio dos portos,
existem outras dificuldades de
natureza administrativa, prove-
nientes -de hébitos e tradicGes
do tempo dos veleiros.  Sistemas
de “praticagem” ‘e -atracacfo
que poderiam ser modernizados
e melhorados ainda continuam

seguindo as mesmas normas,

como se o barco estivesse sendo
operado ha 150 anos atras. Es-
ses fatéres administrativos cau-
sam grande embaraco e, para
serem resolvidos, exigiriam que
fosse esquecido todo o entulho
da tradicdo obsoleta e se deli-
neasse tudo de névo. Este assun-
to ndo é colocado aqui em pau-
ta como uma novidade, pois-o
“Diario de Noticias” de 28 de
abril de 1961 divulgava que -os
armadores brasileiros, alarma-
dos com a desorganizacio dos
portos, estavam preparando um
relatérioc minucioso para ser
enviado ao Presidente da Re-
publica. Neste relatério era mos-
trado que apenas 28,7% do tem-
po de um navio eram utilizados
no transporte de mercadorias,
sendo que os restantes 71, 3%
eram absorvidos pela permanén-
cia nos portos. Outras declara-
coes sobre a deficiéncia dos nos-
sos portos podemos encontrar em
outros periddicos. Ainda mais
recentemente o Administrador
do Porto do Rio de Janeiro, Sr.
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Mario Brandi Pereira, declarou
no “Diario de Noticias”, sébre o
trabalho de carregamento e des-
carregamento: — nossas maqui-
nas sdo antiecondémicas e sua
manutencio exige verba fabu-
losa que foge as possibilidades
financeiras do APRJ. As difi-
culdades administrativas na ope-
racdo de um pdrto ndo consti-
tuem, entretanto, um problema
exclusivamente brasileiro. Ha
alguns meses atras, a revista
“Selecoes do Reader’s Digest”
publicou um artigo s6bre o pér-
to de Nova Iorque, onde a siste-
matica operativa havia permi-
tido o desenvolvimento de qua-
drilhas que desviavam merca-
dorias, achacavam importadores
e exportadores, sem que as au-
toridades pudessem esbocar
qualquer reacdo. Até Holly-
wood tem apresentado éstes pro-
blemas de quadrilhas de “gangs-
ters” dominando portos com
apoio .de politicos venais. Ve-
mos, assim, que o problema da
desorganizacdo dos portos nio
€ s6 brasileiro; éle é quase uni-
versal e chegou a um “ponto
de ruptura” onde novos méto-
dos devem ser criados e os an-
tigos ‘esquecidos.

O NAVIO ATUAL

O navio atual tem passado
por varias fases, mas tédas elas
se caracterizaram pelo progres-
so lento, a fim de nio chocar
psicologicamente o profissional
do mar. E verdade que um bar-
co mercante atual difere bastan-
te das caravelas que aqui che-
garam com Pedro Alvares Ca-
bral. Entretanto, tanto os bar-
cos atuais como as caravelas de
Colombo ou. os antigos barcos
dos Fenicios tém uma coisa em
comum que € a maneira de se
manterem sobre as aguas, isto
é, o processo de flutuarem. Esta
flutuagdo, baseada no Principio
de Arquimedes, é vélida quer
o barco esteja parado, quer sin-
grando os mares a plena mar-
cha. O defeito déste sistema é
que a resisténcia da agua, ao
avanco do barco, cresce de acor-
do com o quadrado da veloci-
dade. Um barco, que navegue a
20 noés (37 km/h) gasta 8 vézes
mais energia do que um barco
que navegue a 5 noés (9,3 km/h).
Antigamente, quando a energia
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de propulsdo dos barcos era for-
necida pelo vento, e-nfo havia
o problema de custo dos sala-
rios elevados dos tripulantes (a
maioria pobres diabos recruta-
dos a forga ou apds embebeda-
dos), isto n8o constituia proble-
ma. Entretanto, depois que sur-
giu a maquina e que a socie-
dade comecou a exigir um pa-
drao de vida melhor, um pro-
blema desencadeou o outro até
o ponto quase econdémicamente
insustentavel que hoje atraves-
sam as marinhas mercantes.

Os barcos custam caro, nao
SO por serem mais complexos
como também em virtude de os
homens que os constroem exi-
girem os melhores salarios.
Também os tripulantes passa-
ram a técnicos e pelas conquis-
tas sociais da humanidade exi-
gem melhor remuneracdo. Dai
o armador, ou Companhia que
opera o navio, desejar barcos
cada vez mais velozes. Um dia

a menos ou a mais em uma via-

gem representa, as vézes, toda
a margem de lucro do armador.
Ultimamente, o problema vem-
-se agravando de tal maneira
que barcos, que ha 10 ou 20 anos
atras seriam (nas condicdes
atuais) julgados 6timos, sdo en-
costados como antiecondémicos.
Ha pouco tempo uma foto . di-
vulgada pela “Gazeta de Sdo
Paulo” mostrava um lote de 70
navios transatlanticos, encosta-
dos. lado-a-lado em Baltimore,
e que em breve seriam reduzi-
dos & sucata e transformados
em lingotes pela Usina de Spar-
row’s Point. O interessante é
que nesta foto vemos navios de
todos os tipos, tanto de guerra
como mercantes, sendo alguns
de linhas bem graciosas, indi-
cando que provavelmente foram
construidos ha menos de 20
anos, isto é, alguns mais “mo-
cos” do que os nossos C-47 do
CAN. Ai vemos algo interessan-
te: navios envelhecidos mais ra-
pidamente do que avides. Com
os proximos anos isto aconte-
cerd cada vez mais rapidamen-
te, principalmente para carguei-
ros que operam com carga mul-
tipla. Os navios que operam com
um so tipo de carga, como os
de minérios, petroleiros e de tri-
go, parecem ser de operacio eco-
noémica mais ficil e dar os me-
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lhores dividendos, naturalmen-
te em conseqiiéncia de sistemas
automaticos de carga e descar-
ga, assim como reducio na tri-
pulacdo. Nos navios de passa-
geiros, onde grande parte da
administracio é encarada como
a de um hotel, um dia a mais
de viagem representa a perda
no recebimento de uma diaria
em cada passageiro.

A velocidade dos navios a ve-
la pode ser estimada ao redor
de 10 milhas horarias (para um
bom barco com um bom vento).
Apesar disto, o escritor H. W.
Van Loon declara que os Clip-
pers chegavam a atingir 25 mi-
lhas horarias. Nao sabemos em
que dados o referido escritor se
Touvou; entretanto, parece ter
havido uma superestimativa.
E verdade que os Clippers eram
barcos leves com sistema de ve-
las especiais, que exigiam con-
tinuas manobras dos tripulantes,
ocasionando ser o transporte
nestes barcos mais caro que nos
demais veleiros. Por isto eram
destinados ao transporte de car-
gas especiais como correspon-
déncia, passageiros e determina-
dos géneros alimenticios. Este
papel econdmico dos Clippers é
hoje atribuido ao avido. Quando
o vapor surgiu, conta-nos Van
Loon que o maior prazer dos
comandantes de Clippers era
mostrar a popa dos seus barcos
a0s vagarosos navios a vapor.
Lentamente, entretanto, o na-
vio a vapor foi vencendo, e a
velocidade de cruzeiros estabi-

lizou-se entre 8 a 15 milhas ho- .

rarias até a Segunda Guerra
Mundial, conforme o compro-
vam os almanaques internacio-
nais de navios. £ verdade que
nestes almanaques encontramos
vérios barcos capazes de desen-
volver maiores velocidades, che-
gando mesmo a 30 milhas ho-
rarias. Ap6s a Segunda Guerra
Mundial, um cargueiro bom de-
ve desenvolver mais de 20 nos
(1 n6 = 1 milha por hora). Mui-
tos dos mnossos cargueiros com-
prados pelo Presidentei Dutra
para o Loéide cruzavam a 25 nos.
Existem navios mercantes que
correm até 35 nés como o noévo
transatlantico Norte-Americano
“United States”, mas o niimero
de navios que atingem esta ve-
locidade é pequeno. Natural-
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mente os navios de guerra, prin-
cipalmente os contratorpedeiros,
atingem e superam um pouco
esta velocidade. Os barcos de
guerra, entretanto, sdo naves es-
peciais, onde o problema eco-
némico e um maior ou menor
desgaste da maquina sdo secun-
darios. Mesmo assim, quer para
barcos de passageiros, quer car-
gueiros, quer de guerra, o limi-
te de 35 nds ja é considerado
como bastante elevado. Apesar
disto, necessitamos de barcos
que atinjam o dobro das veloci-
dades méximas atuais, ou seja,
pelo menos 60 nés (quase
120 km/h). Precisamos de bar-
cos que calem menos do que os
atuais, isto é, barcos em que a
parte submersa do casco seja
de pouca altura; necessitamos
de barcos que ndo sofram a acio
de Aguas agitadas; necessitamos
de barcos que atraquem em por-
tos baratos, feitos em &guas re-
lativamente rasas; necessitamos
de barcos que facilitem as ope-
ragoes de carga e descarga. Evi-
dentemente os barcos atuais néo
podem responder a tédas estas
nossas necessidades. Entretanto,
a solugdo simples e elegante po-
deremos encontrar no desenvol-
vimento dos hidrofélios, isto é:
naves que voam sdbre as dguas,
com apenas pequenas superfi-
cies metalicas mergulhadas; na-
ves que gastariam, para deter-
minada velocidade, 5 vézes me-
nos energia do que um barco
convencional; naves que desli-
zariam sObre as ondas sem so-
frer a agitacdo das mesmas; na-
ves que manteriam a sua po-
sicdo horizontal corretamente
por processos hidrodindmicos,
sem a necessidade de quilhas
ou abaixamento do seu centro
de gravidade; naves que, pode-
riam ter o fundo chato, o que
lhes permitiria entrar em bafas
pouco profundas e vitalizar a
economia de pequenas cidades,
impossibilitadas de possuir um
porto caro como sdo os atuais;
naves, enfim, que solucionariam
as nossas atuais dificuldades
dos transportes aquaticos.

O HIDROFOLIO

A base do navio hidrofélio é
que sua flutuacdo é obtida por
processos dindmicos, diferindo,
portanto, dos barcos convencio-
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Concepcio de um desenhista do que seria um destréier hidrofolio
norte-americano, cujo projeto, ainda nio aprovado, prevé naves de
300 a 500 toneladas e velocidades de 69 a 100 nods

nais cuja flutuagdo é obtida es-
taticamente de acoérdo com o
Principio de Arquimedes. A flu-
tuacfo dindmica desenvolvida
quando o barco estd em plena
marcha ¢ dada pelo fenémeno
do vdo, que é a capacidade de
um corpo mais denso manter-se
suspenso dentro de um fluido
menos denso. O voo que ha sé-
culos atrai a atencido do homem
tem por base um fendémeno fi-

‘sico muito simples que é o des-

locamento de uma superficie
solida dentro de um fluido que
tanto pode ser o ar como a agua.
Os primeiros passos para a ex-
plicacdo bésica déste fenémeno
foram dados pelo fisico e ma-
teméatico Bernouille, ha dquase
dois séculos. Foi éste fisico que
deduziu um teorema fundamen-
tal da hidrodindmica, chamado
Teorema de Bernouille, que li-
ga, através de relacdes constan-
tes, a pressdo e a velocidade de
um fluido em deslocamento. De
acérdo com éste teorema, au-
mentando a velocidade das mo-
léculas do fluido, diminui a pres-
sdo; pela diferenciagfo de pres-
sdo na parte inferior e superior
de uma superficie, deslocando-
-se dentro do- fluido, é conse-
guida a sustentacfo. Esta idéia
de como se conseguir a susten-
tacdo dentro de um fluido mais
leve que o corpo ja era conhe-
cida no principio déste século.
Sabia-se que éste fendémeno,
que chamamos voo, tanto podia
ser feito dentro d’agua como
dentro do ar. Esta superficie ca-
racteristica que permite a rea-
lizac8o do v6o e que conhecemos
como asa é chamada pelos fisi-

B

cos de folio. Quando se destina
a mover-se dentro do ar deno-
mina-se aerofélio e quando se
destina a mover-se dentro d’agua
hidrofélio. Os hidrofélios, na-
ves que se sustentam na agua
sem afundar por acio de asas
aquaticas, e os aerofélios, ou
como chamamos avides, sdo ir-
maos gémeos, nascendo na mes-
ma época. Entretanto, o aerofé-
lio, pela sua maior audacia, me-
receu sempre mais carinho da
humanidade. A principio era
um esporte em que s6 vencia
quem tivesse dinheiro, técnica,
dedicacdo e talento, como acon-
teceu com Santos Dumont; de-
pois usado na guerra é hoje uma
das maiores indtstrias do mun-
do, consumindo bilhdes de do-
lares e sendo a espinha dorsal
do poderio, tanto militar como
de transportes comerciais. Mas,
voltemos ao outro irm&o gémeo,
o hidrofdlio, que, embora nas-
cendo no coméco do século atual,
como o avido, ndo tem recebido
recursos e dedicacio, estando
subdesenvolvido, como acontece
com muitos povos.

Segundo dados existentes, o
primeiro hidrofélio “voou” qua-
se no ano em que estreava nos
ares o primeiro aerofélio de San-
tos Dumont. O professor de en-
genharia italiano, Enrico Fer-
lanini, experimentou um hidro-
f6lio de sua construgdo no La-
go Maggiore, em 1905, viajando
a 66 km/h. Tudo indica que a
experiéncia nfo apaixonou a
opinido publica, pois como es-
porte o hidrofélio ndo se podia
comparar ao aerofglio, onde o
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deleite de voar sdbre campos e
cidades era, para o inicio do
século, algo fantastico como um
conto de fadas. Nao apaixonan-
do como esporte, ndo podde co-
Ihér os recursos iniciais para se
desenvolver e, meio século apés
o seu nascimento, o hidrofélio
ainda esta quase no mesmo es-
tado infantil. Entretanto, hoje
em dia, voltou-se a pensar no
hidrofélio, n8o mais como es-
porte, mas como arma de guer-
ra e principalmente como o meio
mais econdémico de transporte
que se possa usar.

A grande diferenca entre os
hidrofélios e os barcos conven-
cionais é que, nestes, grande
parte do casco fica imersa na
agua, enquanto que no hidrofé-
lio apenas diminutas chapas me-
talicas ficam dentro d’agua, sen-
do que o casco fica todo fora
dela, isto é, em pleno ar. A van-
tagem que tal fato apresenta é
o de ser diminuida a ac@o das
forcas que fazem resisténcia ao
avanco da nave. Esta resistén-
cla ao avanco é diretamente pro-
porcional & superficie do corpo
que se desloca, a densidade do
fluido e ao quadrado da velo-
cidade. Ora, como a densidade
do ar é cérca de mil vézes me-
nor do que a da agua, ésses cor-
pos que se deslocam dentro
d’4gua sofrem uma resisténcia
mil vézes maior do que aquéles
que se deslocam dentro do ar.
Dai a vantagem de tirarmos o
casco de dentro d’adgua, usando
para isto pequenas placas me-
talicas, cuja superficie é muito
menor do que a parte do barco
que ficaria imersa na agua. O
problema existente é que, para
haver sustentacio, ha necessi-
dade de uma velocidade mini-
ma, abaixo da qual o barco nédo
se eleva fora d’agua. Para velo-
cidades até 10 nos (18 km/h),
um barco para andar fora
d’agua, pela acdo de seus hidro-
{6lios, gastaria o débro da ener-
gia que gasta um barco conven-
cional que navega com o¢casco
parcialmente mergulhado. Com
pouco menos de 15 nds (28
km/h), também ndo havera van-
tagem em viajar com hidrofo-
lios, pois. o gasto da energia é
igual ao de um barco que navega
pelos processos convencionais.
A partir de 15 nés, a superiori-
dade dos hidrofélios cresce tre-
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mendamente sobre os barcos
convencionais. A 30 nds a van-
tagem do hidrofélio sébre os
barcos convencionais é de 5 pa-
ra 1 e a 40 nés é de 10 para 1.
E interessante notar que a maio-
ria dos barcos-cargueiros até 20
anos atrds viajava com velo-
cidades iguais ou inferiores a
15 nés; dai a despreocupacio
em desenvolver os hidrofolios.
Entretanto, & medida que pas-
samos a exigir velocidades maio-
res para os barcos, maior se tor-
na o consumo de energia, fazen-
do com que os hidrofdlios se
apresentem como o caminho
ideal na soluc@o do transporte
aquatico.

Atualmente existem grupos
estudando o desenvolvimento
dos hidrofélios em varios pai-
ses. A grande dificuldade pare-
ce vir do modo de encarar o
problema por parte dos velhos
lobos do mar e de todo o pessoal
civil e militar ligado a cadeia
do transporte maritimo. Em vir-
tude do espirito de tradicdo, que
em todas as marinhas do mun-
do é muito forte, os entusiastas
dos hidrofélios encontram por
parte dos almirantes e armado-
res uma acolhida gélida. Mes-
mo nos paises adiantados e de
grandes recursos, como os Es-
tados Unidos e a Unido Sovié-
tica, os recursos fornecidos para
o desenvolvimento dos hidrofé-
lios é relativamente pequeno em
relacdo aos fornecidos para ou-
tras atividades.

Os primeiros hidrofélios opera-
tivos foram construidos na Ale-
manha e utilizados como lan-
chas-torpedeiras capazes de de-
cenvolver velocidades de até 50
nés. Seu idealizador e projetista
foi um arquiteto chamado Hanns
Von Schertel que, assombrosa-
mente, conseguiu apoio da Ma-
rinha Alenia. Estes barcos eram
sob varios aspectos superiores
aos PT dos aliados. Em virtu-
de, entretanto, da pouca altura
do bracgo, entre o f6lio e o cas-
co, éles operavam rasantes so-
bre as 4guas. Os mares um pou-
co agitados limitavam sua acio;
entretanto, a causa da derrota
do hidrcfélio alemfo foi a au-
séncia de cobertura aérea, pois,
com a deficiéncia da Luftwaffe,
as-torpedeiras tinham de entrar

g e

em combate contra avides in-
gléses, e, conforme declarou o
Almirante Doenitz, a grande
perda déstes barcos obrigou a
que fossem retirados de com-
bate.

Os Estados Unidos procuram
estudar e desenvolver alguns ti-
pos de hidrofélios. Apesar dis-
to, parece que ainda ndo cons-
truiram nenhum do tamanho
das torpedeiras alemas. A Admi-
nistracdo Maritima daquele pais
encomendou a Gaumman Air-
craft Engineering um hidrofélio
de 32 metros, capaz de desen-
volver 120 km por hora e levar
150 passageiros. Seu casco, se-
melhante ao de um avido anfi-
bio, sera construido com chapas
de aluminio. Esta maneira de
encarar o problema talvez seja
limitadora, pois o aluminio é
muito mais caro do que o ago
com o qual sdo construidos os
navios. Ademais, vimos no pre-
¢o dos transportes que somente
o .aéreo, que € nove vézes mais
caro que o maritimo, -compen-
sa o uso do aluminio, metal mui-
to mais caro que o aco. N&o usa-
mos aluminio para construcio
dos transportes rodovidrios que
sdo 6 vézes mais caros que os
maritimos; por que devemos
usé-lo para construir barcos?

Atualmente, acha-se em estu-
dos pela Marinha Norte-Ameri-
cana um projeto de construcio
de hidrofélios deslocando de 300
a 500 toneladas, com velocida-
des de cruzeiros de 60 e 100 noés
(Missiles and Rockets, May 23,
1960). O projeto inicial, ainda
nao aprovado, construird barcos
chamados PCH (o H é indica-
tivo de hidrofélio), deslocando
100 toneladas e velocidade de
45 nos. Bstes barcos seriam des-
tinados a localizar submarinos
inimigos e anular-lhes qualquer
tentativa de lancamento de um
ataque ao territério americano.
Tistes navios também poderiam
ser usados como arma de ata-
que, e seriam capazes de nave-
gar 5000 milhas sem reabaste-
cimento. Segundo a citada re-
vista americana, éste barco apre-
sentaria ainda as seguintes van-
tagens:

— Sera relativamente barato.
O custo de cada esquadra de 50
destroieres é estimado em cérea
de 7 milhdes de délares. Os no-
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vos destréieres da Marinha, com
misseis guiados, custam 34 mi-
1hées. Uma tripulacdo de 25 ho-
mens sera necessaria para o des-
tréier hidrofélio, enquanto o
destréier convencional exige 300
homens.

— Constituird um alvo dificil
para os submarinos inimigos. O
alvo seriam os seus hidrofoélios
pouco espessos movendo-se a ve-
locidades superiores a 60 nos.
Este tipo de destréier, dotado
de grande velocidade e mano-
brabilidade, seria um alvo pe-
queno para misseis lancados do
ar ou da superficie.

Atualmente o maior hidrofé-
lio existente encontra-se na
Unido Soviética. Foi denomina-
do Meteoro, leva 150 passagei-
ros e é movido por dois motores
diesel. O casco tem 36 metros
de comprimento, 7 metros de
boca e desloca 52 toneladas
(Aviation Week, May 2, 1960).
O engenheiro de pesquisas de
hidrofélios na URSS, R. 1. Alek-
seev, pretende construir mode-
los para 300 passageiros, nave-
gando a velocidades de 65 mph
e movidos a turbinas. O Meteo-
ro foi planejado para ser usado
em rios e baias de aguas cal-
mas. A pouca altura que seu
casco fica das Adguas nao lhe
permite trafegar em aguas agi-
tadas. v

O SUPER-HIDROFOLIO

Apbs a visdo dos problemas
anteriores, podemos resumir
abaixo os resultados encontra-
dos:

a) De todos os transportes,
os aquaticos s8o os mais bara-
tos; custam 3 vézes menos que
os ferroviarios, 6 vézes menos
que os rodovidrios e 9 vézes
menos que 0s aéreos.

b) O reduzido prego dos
transportes maritimos e fluviais
leva-nos a solucdo econémica
de desenvolver ao méximo éste
tipo de transporte.

c) Existem varias dificulda-
des que sufocam o desenvolvi-
mento dos transportes mariti-
mos:

1—preco elevado para cons-
truir e operar um -cais;

2 —necessitarem os grandes
barcos de docas em aguas
profundas;
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3 — baixa velocidade dos na-
vios atuais.

A resolucao do problema eco-

noémico dos transportes aquati-

cos somente sera considerada
boa quando abranger tddas as
dificuldades existentes, como o
problema de navegar em aguas

QUADRO COMPARATIVO DAS VANTAGENS 0O |
HIDROFOLIO SOBRE O BARCO COMUM

HIDROFOLIO

BARCO COMUM

-

SUJEITO A0 BALANGO

&

MAIOR CALADO

USA MUITO CAIS

EXIGE  CAIS = CARO

///-

GASTA MENOS ENERGIA

GASTA MAIS ENERGIA
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rasas, nao ‘exigir docas caras e
permitir, aos barcos, o cruzeiro
em maiores velocidades, pelo
menos: o dobro das maximas
conseguidas pelas naves con-
vencionais.

Equacionado o problema des-
ta maneira, cabe harmonizar os
diversos elementos conhecidos
s6bre hidrofélios e barcos con-
vencionais para, de uma com-
binacdo dos mesmos, surgir o
barco de que necessitamos. Em
ultima analise, podemos dizer
que a solucdo podera ser encon-
trada pela técnica cientifica. Se-
gundo Bertrand Russel, a essén-
cia da técnica cientifica é a uti-
lizacdo das forcas naturais se-
gundo caminhos que nfo se tor-
nam claros as pessoas nio trei-
nadas em observacao, e que sao
descobertos por pesquisa delibe-
rada. Entretanto, € muito difi-
cil convencer os homens, que
detétm em suas mdos o poder
politico de uma nacfo, de que
certas solucdes econbémicas po-
dem ser encontradas em novos
conceitos cientificos fora da ro-
tina. Quanto aos transportes ma-
ritimos, hd ainda uma grande

dificuldade, para solugdes fuk -

gindo do usual, que é o arrai-
gado espirito de tradi¢io que
domina os homens do mar.

O desenvolvimento de barcos
para solucdo integral do pro-
blema dos transportes aquaticos
deverd ser feita esquecendo tu-
do que a tradicdo e o convencio-
nalismo proclamam. Kstes bar-
cos deverdao ter o fundo chato,
para calar pouco, o que lhes per-
mitiria encostar em portos ba-
ratos assim como navegar em
aguas pouco profundas: O siste-
ma de atracagdo das naves mari-
timas devera ser modificado, pois
o que atualmente usamos é resi-
duo do tempo dos veleiros. Pro-
vavelmente os barcos atracario
no sentido perpendicular, como
um lanchio de desembarque
‘usado pelos Aliados na Ultima
Guerra. Talvez a proa deva ter
linhas aerodindmicas; neste ca-
so o encostamento sera feito pe-
la popa. A carga entrard por
um sistema de correias trans-
portadoras e sera arrumada fun-
cionalmente nos pordes. ‘Este
processo de atracar, além .da
maior rapidez na operacio de
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carga. e descarga, permitira o
uso de pouca extensdo de cais.
Provavelmente os grandes hi-
drofélios nao atingirdo o tama-
nho e a tonelagem dos navios
transatlanticos atuais; entretan-
to, serdo mais velozes e ndo ne-
cessitardo acumular grandes car-
gas nos portos. O transporte se-
r4 mais difundido entre os por-
tos pequenos, o que redundara
em maior economia. Possivel-
mente o metal para construcio
de um hidrofélio, como meio de
transporte barato, serd a chapa
comum de acgo doce. Mais tar-
de, com o desenvolvimento dos
hidrofoélios, talvez novas ligas,
mais resistentes a corrosdo, se-
rdo fabricadas a precos acessi-
veis. Para navegar em aguas
agitadas, o navio hidrofélio de-
vera ter o casco bem acima das
ondas; uma distincia de 5 me-
tros seria suficiente para livra-
-lo da acdo de vagalhGes que ra-
ramente aparecem. Esta distin-
cia da ligacdo dos hidrofélios ao
casco dificultaria o barco de na-
vegar a baixa velocidade, flu-
tuando pelo principio de Arqui-
medes, em aguas_rasas, na en-
trada de portos ou em baias.
Para contornar esta dificulda-
de, os hidrofélios deverdo poder
ser recolhidos para junto do cas-
co, tal como o trem de aterra-
gem de uma grande aeronave.

O comando de um barco hi-
drofblio serd muito diferente
daqueles usados nos navios con-
vencionais. Provavelmente s6
aos oficiais-pilotos sera entregue
o contato com a roda do leme.
Ao contrario, nos barcos conven-
cionais, quem lida com a roda
do leme é um simples marinhei-
ro, funcionalmente chamado de
timoneiro. O piléto de um hi-
drofélio (como o que estamos
idealizando) exercerda o coman-
do da mnave com movimentos
coordenados_de pés e maos; tal
como um aviador, ficara senta-
do e controlaréd flaps aquéticos,
ailerons (ou hidrolons) e com-
pensadores, para picar e cabrar,
mantendo a horizontabilidade
do barco. Tera no painel: indi-
cador da velocidade de desloca-
mento do barco na agua e no
ar, direcao e velocidade relativa
do vento, altura dos hidrofélios
abaixo da superficie das aguas,
horizonte artificial, além de di-

o

versos instrumentos e indicado-
res comuns nos navios e nos
avides. A cabina de um hidrofé-
lio sera mais parecida com a de
um avido do que a de um na-
vio, isto porque o hidrofélio é,
em ultima andalise, uma nave
que voa.

O DESENVOLVIMENTO DO
HIDROFOLIO NO BRASIL

Embora, até a presente data,
nenhuma providéncia tenha si-
do tomada por nossas autoris
dades para desenvolvimento de
hidrofdlios, varios fatores indi-
cam que esta solucio seria a
ideal para resolver o problema
de transporte no Brasil, ndo so6
em razdo da nossa extensa cos-
ta, de 8000 km, e vasta réde
fluvial, de 43 000 km, como em
virtude do fato de nfo possuir-
mos portos e navios em numero
suficiente. O desenvolvimento
do hidrofélio seria a melhor in-
versdo de capital que poderia-
mos fazer em prol da economia
brasileira. Aquéles que pensam
que ndo dispomos de especialis-
tas para isto estdo totalmente
equivocados. Poderiamos reunir
um grupo de estudos e pesqui-
sas composto de engenheiros
aeronduticos e navais, diploma-
dos em nossas escolas de enge-
nharia e em conjunto irem evo-
luindo de acordo com as idéias
gerais déste artigo. Caso f6sse
necessario, poderiamos contra-
tar técnicos estrangeiros. Inicial-
mente desenhariamos um bar-
co pequeno e, gradativamente,
irlamos desenvolvendo nossos
estudos e treinando o pessoal,
tanto na parte de pesquisas, co-
mo na de operacdes e pilotagem
das naves sobre as dguas. Nada
de instalacgdes caras; talvez um
grande galpdo, com algum equi-
pamento de estudos hidrodini-
micos. Os cascos seriam cons-
truidos, a base dos projetos, em
firmas ja existentes. Desta for-
ma, em bases realistas e econ6-
micas marchariamos para a
construcdo do mais moderno e
barato meio de transporte.
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Uma Escola para Formagéo

da Reserva da FA

Afirma-se comumente que, em
caso de mobilizacdo, os claros
da Forca Aérea seriam preen-
chidos por elementos da aviacao
civil. Uma analise superficial
demonstrara que, na wverdade,
deverd acontecer exatamente o
contrario.

Desprovidos que somos de um
sistema organizado e eficiente
de transportes de superficie, de-
pendemos do avido para servi-
¢os que s6 um bloqueio justifi-
caria. Ora, se esta pratica € ver-
dadeira em tempo de paz, que
ocorreria em . caso de guerra?
-— E ébvio que uma solicitacdo
em seus limites méximos seria
feita a aviagdo comercial, o que
nao lhe permitiria o desvio de
um homem sequer para a For-
ca Aérea. Muito pelo contrario,
talvez fOsse necessario o empré-
go, na mesma, de aviadores mi-
litares, como aconteceu na Ul-
tima Guerra.

Do ponto de vista da seguran-
¢a nacional, a aviacdo civil in-
tegra o Poder Militar, como re-
serva da Forca Aérea, devendo
reforcar o Comando de Trans-
porte. Em apoio desta afirma-
¢do, assim se expressou o Gene-
ral Arnold, Comandante-em-
-Chefe da USAF, na II Guerra
Mundial: “O Poder Aéreo con-
siste na possibilidade de levar
provisGes, tropas, municGes e
demais material bélico a deter-
minado destino, para cumprir
uma finalidade que se tem em
vista. Hste poder ndo resulta
apenas dos elementos bésicos de
aviacio; decorre de toda ativi-
dade aérea: civil e militar, co-
mercial e privada, potencial e
atual.” Também o escritor in-
glés Blunt, em sua obra “O uso
do Poder Aéreo”, observou:
“Somente no terceiro ano de
guerra é que os ingléses perce-
beram que o Poder Aéreo re-
presentava mais que uma for-
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ALDEMAR DE CASTRO MAGALHAES - Ten Cel AvR/R

¢ca de combate. Sem avides de
transporte, a forca aérea fica
acorrentada as bases estratégi-
cas pela morosidade dos trans-
portes terrestre e maritimo. E
necessario lembrar que a idéia
basica do poder1o aéreo é o
transporte.” e

A II Guerra Mundial nos en-
controu completamente despre-
venidos para formacdo de pes-
soal necessario a FAB, tanto
que importamos uma escola de
mecénicos completa, inclusive
professores e material, enquan-
to o pessoal de v6o era manda-
do em massa para cursar esco-
las americanas.

Terminada a guerra, foi pre-
cisamente o pessoal licenciado
da FAB que suportou o primei-
ro impacto da demanda de pilo-
tos e técnicos necessarios ao pro-
gresso de apos-guerra. O desen-
volvimento continuo do trans-
porte aéreo exigia mais e mais
pessoal especializado, esgotan-
do rapidamente aquela fonte de
suprimento. Apelou-se, entéo,
para os Aeroclubes que, duran-
te muito tempo, atenderam a
situacdo. Estabeleceu-se um sis-
tema de subvencio, que permi-
tiu a grande quantidade de jo-
vens obter seus brevés e ingres-
sar nos quadros de pilotos das
emprésas de transporte aéreo.
Em virtude da sua organizacio
precaria, aquelas escolas nfo
puderam acompanhar o desen-
volvimento da aviacdo comer-
cial, estando dela tdo distantes,
hoje, que pouco ou nada signi-
fica para um futuro comandan-
te de aeronave comercial a ins-
trucdo recebida no Aeroclube.
O encarecimento constante do
material de véo, da manuten-
cdo, dos combustiveis e de to-
dos os itens necessarios ao fun-
cionamento de uma escola de
aviagio elevou a tal ponto o
preco de uma hora de voo, que

e =

tornou éste caminho proibitivo
a um jovem que deseje ingres-
sar na aviagdo comercial, sobre-
tudo considerando que o mini-

mo exigido para admissdo co-

mo piloto-aprendiz pressupde a
posse ‘do - certificado de piloto
comercial que representa a rea-
lizacdo de um minimo de du-
zentas horas de v6o. Para su-
prir a falta de pessoal habilita-
do, algumas companhias cria-
ram. escolas proprias, solugdo
que também. ndo atende satis-
fatoriamente ao problema, so-
bretudo pelo 6nus que repre-
senta uma atividade extra den-
tro da emprésa.

O Exército e a Marinha man-
tém escolas para formacfo de
Oficiais da Reserva; a Forca
Aerea, cuja.preparacao do pes-
soal. é sensivelmente mais- di-
ficil, a comecar pelo recruta-
mento e selegé‘o ainda nio co-
gitou da criacio de uma esco-
la, contando, em uma hlpotese
de guerra, exclusivamente com
o pessoal da ativa.

- Considerando as implicagdes
do problema com relagdo a Se-
guranca Nacional, tendo em vis-
ta dois aspectos: formacio de
reserva para a FAB e desenvol-
vimento da aviagido comercial,
seria altamente interessante a
criacdo de um estabelecimento
nos moldes da Escola de Ma-
rinha Mercante. A guisa de su-
gestdo, a KEscola de Aviacio
Comercial poderia ser instalada
no Nordeste, levando-se em con-
ta as condigGes meteorologicas
favoraveis daquela regido e a
possibilidade da utilizacdo de
instalacdes jé existentes. Deve-
ria ter uma direcdo civil, de
preferéncia um Comandante de
Linha Aérea, para imprimir o
carater de pildto_comereial nos
alunos, procurando, desde o0 ini-

(Conclui na pig. 52)
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FLAGRANTE DO CAN

[l

M

- ALOISIO NOBREGA — Maj Av

Trinta anos ndo oferecern a
perspectiva histérica de cem
anos. Acontecimentos a época
realcados em auréola de exece-
léncia desmancham-se e caem
tdo logo os atinja a fria anali-
se historico-psicologica dos pds-
teros. Essa, a sorte de tantas for-
mulas de éxito imediato, habil-
mente maquinadas nos Gabine-
tes, para gaudio de um paGblico
limitado a um espaco-tempo. Al-
gumas resistindo séculos
Tombando outras ao vento das
mudancas de estacdo. Corrcbo-
rando t6das a assertiva ..
ndo se pode enganar todos todo
o tempo”

Fatos h4, porém, que ji nas-
cem - esculpidos no granito da
admiracdo universal. E’ o caso
do Correio Aéreo Nacional, his-
toria atual, de trinta anaa.

..............................

“Um - oficial admiravel, cuja
audacia se manifestara no de-
correr da revolucao de 1922, o
Major Eduardo Gomes, coman-
dava, entdo, o Grupo Misto de
Aviacdo. Encabecando ésse mo-
vimento, sem nenhum esfdrco,
obteve do Presidente Getilio
Vargas a criacdo do Correio Aé-
reo Militar”; (*) e mais adian-
te: “a 12 de junho de 1931, um
dos velhos biplanos, arfando ao
péso de seus tanques e das ma-
las postais, erguia-se, , morosa-
mente, do Campo dos Afonsos
e, lentamente, sob os olhares
ansiosos dos assistentes, subia as
muralhas alcantiladas da Serra
do Mar. Trés horas depois, mon-
tanhas e vaos estavam venci-
dos: inaugurava-se a rota aé-
rea Rio-Sao Paulo”. E o Correio
Aéreo Nacional.

Velho de trinta anos, o CAN

(*)  Trecho de ““La Ligne””, Jean-
-Gerard Flaury, edicdo france-
‘sa.
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Velho de bastas barbas bran-
cas, guarda a memoria de seus
martires. E expbe ao conheci-
mento de todos suas cas, tesou-
ro de sofridas experiéncias, num
mundo em ‘superagdes de pro-
gresso material, onde a aviacéo e
os aviadores — os astronautas
— lhe afivelam as imposicoes.
Objeto que sdo, neste meio sé-
culo, da rapida aceleracdo dos
ritmos da Histéria da Humani-
dade, no campo da Técnica em
particular.

("*) “A Forca Aérea BraSL-
leira tem empregado 6. CAN

(***%) Trecho de ““Frontier by Air””,

edicdo norte-americana, Alice
Rogers Hager, ‘““Chief of Pu-
blic Information for the Civil
Aeronautics Board’ ”.

39 e

B0

com duplo prop051to assegu-
rar rapldas comunicagdes com
isoladas areas de seu vasto ter-
ritério e incrementar o treina-
mento de seus pilotos. Qualida-
des de iniciativa, reflexos rapi-
dos e elevado moral sdo desen-
vclvidos em virtude de aquelas
missdes serem, muitas vézes,
realizadas & falta de radio e in-
formacoes meteorologicas. Ates-
tam-no os poucos acidentes fa-
tais registrados e o alto ccucei-
te que desfruta o CAN nas lon-
ginqiias regides por €éle scrvi-
das. Tais contribuices & vida
nacional constituem justo orgu-
lho para os aviadores militares
brasileiros”.

.......................

Ao referir-se Maritain a uma
“Lei desgragada da histéria
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humana de que a matéria é mais
veloz que o espirito”, ndo quis,
parece-me, expressar um irre-
medidvel pessimismo. A proprla
adjetivacio . “desgracada” ndo
confere a tal lei a perenidade
das coisas virtuosas. Acredito
tratar-se menos de uma “Lei”
que de uma realidade ética em
esmaecimento. E o que pude de-
duzir do filésofo ao vé-lo, por
outro lado, registrar “um desen-
volvimento da consciéncia (do
homem) no sentido da Lei Na-
tural”, como trago de evolucio
da atualidade, o que o reco-
loca: num caminho de otimismo
sem o que feneceria a esperan-
¢a de que vive o homem.

2 Conhecesse, porém, o fildsofo
as atividades aeronauticas, por
certo modificaria seu juizo e o
“desgracada” da proposi¢io. Su-
primir-lhe-ia talvez o “adjeti-

?, face a constatacdo de que
ao voar o aviador se funde & ma-
téria, como.a alma ao corpo, ou
no dizer do poeta: “....... nio
sei. se 0 conduzes ou se-éle-te
leva ou se ambos somados se
integram no vento” .... O que,
né pior das hipoteses, represen-
taria ser a “matéria tdo velox
quanto o espirito” .... ;

Aprofundassem os. filésofos
suas observacgbes até a intimi-
dade do Correio Aéreo Nacional,
extasiar-se-iam, - por - certo, ao
constatarem uma outra realida-
de: -a do “espirito mais veloz
que a matéria”. E o que se lhes
afiguraria baixassem ~éles o
olhar até a humilde esperan-
ca impressa num outro ‘olhar:
visdo ‘de um cortejo de benefi-
cidrios em qualquer parte do
Brasil, aguardando -crescer no
horizonte o anelado ponto que
se transformard na servidio do
velho C-47. Calorosa mensagem
de solidariedade humana &
precedera, porém, o pouso da-
quele avido: ha muito que se
irradiara, a partir do primeiro,
o didlogo entre os homens que
planejaram e deram vidas ao

CAN.

_ Vitoriou-se um Direito Natu-
ral quando a Constituicic Bra-
sileira de 1946 exprimiu o Di-
reito” de 'todos os brasileiros fa-
zerem jus aos servigos do CAN.
Em particular aos que vivem
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isolados num rude pioneirismo
de sertio ou de fronteira dis-
tante, quando, no seu artigo 5.°
inciso XI, declara como um dos
deveres da Unido: “manter o
servico postal e o Correio Ae-
reo Nacional”,

A Forca Aérea Brasileira de-
legou a Unido o encargo de
operar o CAN. Derivando de tao
honrosa incumbéncia cresce a
necessidade de langar-se uma
politica permanente no Minis-
tério da Aeronautica, setor de
Relacoes Publicas, voltadas pa-
ra a promogao do CAN, a flm
de:

a — comungar cnm as Comu-
nidades brasileiras em
toérno de valores impere-
civeis, reconh ecendo
aquelas,; objetivamente,
o direito de participa-
rem do progresso nacio-

" nal, por 1ntermed10 da
FAB

b —_— dlnamlzar lacos de na-
. cionalidade mativando-
" -0s com mensagens de
" contetido cultural uni-
versal e educquo ClVl—

‘ea;

B Valorlzar uma I[nstitui-
' ¢ao Nacional Permanen-
te'tal a Férca Aérea Bra-
sileira, - responsave!, no
seu setor, pela defesa da
patria é garantia dos po-
" déres constitucionaisg, c‘a-
1e1 e da ordem;

. impedir a degradacqo de
_entidades e valores tra-
dicionalmente brasilei-
ros, ante investidas de
propaganda subversiva;

‘e — transmitir & Nacdo a se-
guranca de uma boa
aplicacdo dos recursos

confiados ao Mml tério

da Aerondautica;

f — granjear o aplauso e a
cooperacao das entidades
publicas e privadas na-
cionais;

g — criar condigbes para a
obtengdo de progressivos
mejos para o desenvolvi-
rento da Forca Aérea
Brasileira;

s 88

- h =~ ¢oncorrer para-a eleva-
¢do do moral do pessoal
do Ministério da .\ero-
nautica estendendo a to-
dos o juizo da escri‘ora:
“tais contribuicGes & vi-
da - nacional -constituem
justo orgulho para os

_aviadores mlhtare, bra-
sileiros”.

Os fins, na ética com que
acima foram expressos, polarxza—
rdo, para sua consecussio, meios
de idéntica natureza. Meios na
ordem dos fins.

O que significa, num regime
de .opinido, lancarem-se mensa=
gens, emitirem-se juizos para o
estabelecimento do didlogo de-
mocratico e, assim, influir, mo-
dificar, refazer concepgbes er-
roneas, adequando-as, ' confor-
mando-as em sua argumentacio
aos caminhos acordes com 03
“fing” que se tém em vista.

ESBOCO DE “CAMPANHA DE
 RELACOES PUBLICAS”
a — Objetivo e sua analise

Justificada por suas elevadas
finalidades — ou permanente
necessidade — deve a promocio
do CAN basear-se em “campa-
nha de objetivo duradouro”, de
planejamento amplo, e cujo
objetivo tltimo devera estar im-
plicito na afirmacéo: granjear o
aplauso e a cooperacio das co-
munidades nacionais — propo-
sito que elegeremos: como o
objetivo principal. Sua amplitu-
de permite que o desdobremos
em outros objetivos parciais, pa-
ra os quais seriam dedicados
planos-satélites sob coordenagio
e supervisdo centralizadas. Pré-
vio estudo dos publicos a serem
focalizados deveria ser realiza-
do, com especial atencdo as co-
munidades do “hinterland” bra-
sileiro, cuja personalidade psi-
co-sociolégica devera ser esbo-
cada e pesquisados os melhores
&ngulos para a -comunicagio,
usando os recursos do” “simbn-
10” da “personificagép” ou do
“esteredtipo”; sem perder de
vista fatores negativos e &reas
de atrito.
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- Em 1ltima -analise, propug-
nar-se-4 o “estabelecimento de
um fluxo de comunlcagoes q
partir da coordenaciio da “Cam-
panha” até as comunidades bra-
sileiras do interior — as princi-
pais beneficidrias do CAN; pa-
ra dali serem induzidas “cor-
rentes de opinido” favoraveis ao
CAN que retornariam e seriam
difundidas para os publicos dos
grandes centros, gerando-se,
désse modo, em térno do nesso
“objetivo principal”, uma racio-
nal e crescente motivacdo que
poderia evoluir até a Nacédo, no
caso simbolizada pela sociedade
de comunidades brasileiras com
centro de atencoes voltado pa-
ra o Correio Aéreo Nacional.

b — A escolha dos meios —

Pesquisas

Meios, isto €, veiculos de co-
municacles, deverdo ser esco-
lhidos para os determinados pii-
blicos com a devida adequagio,
segundo critérios de atuagéo di-
reta — objetivando determina-
do publico; ou indireta — para
publico sem delimitagdo preci-
sa. Tomariam-no na devida con-
ta os “planos-satélites”, nao se
descuidando de veiculos comd o
“simbolo”, a “personificacido” e

“esteredtipo”.

Pode-se, desde logo, perceber
a importdncia da escolha dos
meios para a obtencio de cor-
rentes de opinido favoraveis, de-
finidas no espaco e no tempo.

Impde-se permanente utiliza-
cdo da “pesquisa” para o acom-
panhamento do processo de

“opinido publica” ‘e estabeleci-
mento ~do que se denominou
“Two Ways”, isto é, o perma-
nente conhecimento das tendén-
cias da opinido publica para a
transmissdo da mensagem moti-
vadora, retificadora de rumos;
ensejando, enfim, a profilaxia do

qualquer processo de “degrada-

¢do” latente.

Nesta fase — escolha de meios
— surgem dois -aspectos que
condicionario o éxito da campa-
nha de Relagbes Ptblicas: o fi-
nanceiro e a natureza dos jui-
zos a serem expendidos sob os
variados métodos. O primeiro
se refletird no fator quantidade
e o segundo na qualidade. Defi-
ciéncias num ou nouird - aspecto
redundardo em flutuacdes peri-
gosas para uma “campanha de
objetivo duradouro”.

¢ — Execucao

Fase que requer um lucido
acompanhamento da “Campa-
nha” por intermédio das “pes-
quisas de Opinido Publica™ e
outras observacgdes que propi-
ciardo reacertos, e, finalmente,
o manejo da-Opinido Publica,
dentro da estratégia aprovada.

d — Avaliacio dos resultados

O maijor ou menor éxito de
tal promocdo sera deduzido ou
pela “pesquisa” de casos espe-
cificos, ou pela maior ou menor
recept1v1dade as teses da Aero-
néautica nas varias comunidades
do Brasil. Ou, num balanco fi-
nal, no Congresso Nacional —
sintese da Nagdo. La, em 1946,
uma grande inteligéncia — Pra-
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Av. Franklin Roosevelt,
Telefone 52-2070
Rio de Janeiro

146-B

Rua Vitéria, 826 — Tel. 35-4562

Rua Espirito Santo, 225 — Tel. 2-9351
Rua José Clemente, 23 — Tel. 5331
Rua Conde Boa Vista, 137 — Tel. 3145
Rua do Expedicionario, 22

Avenida Goias, 55-B

Rua Sao Pedro, 949
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do Kelly — -apresentou, ‘sendo
aprovado, dispositivo constitu-
cional que transformou o Cor-
reio Aéreo Nacional em Insti-
tuicdo de interésse publico (ar-
tigo 5.° inciso XI da Lei Bési-
ca). :

‘Perduram as razdes que.en-
tdo foram apresentadas ao jul-
gamento do povo brasileiro em,
favor do Correio Aéreo -Nacio-
nalede :

“Razao” e “percepc¢io” anda-
ram juntas aquela época. Ato
final da escala da comunicacio,
“percepcgdo” é condi¢do prepa-
ratéria da - “atitude”. E -como
“ngo ha fatos imparciais, serdao
éles percebidos e interpretados
em térmos de necessidades,
emocoes, personalidade e soma
de conhecimento”; ha, portanto,
necessidade de uma permanen-
te pohtlca de Relagoes Pubh-
cas pro CAN. -

.................. ceseoe soe o

H4 um compromisso e, mais
que isso, um dever da FAB —
COMTA — em manter em alto
padrdo o Correio Aéreo Nacio-
nal, fazendo-o funcionar den-
tro do espirito de um homem
que pode ser seu simbolo:
Eduardo Gomes.

Porque em ultima anélise ...
“ndo existem boas ou mas Re-
lacdes Publicas; ha bons ou
maus servicos prestados ao pu-
blico”.

SAO0 PAULO-NEW YORK EM
TRES HORAS E MEIA

O Diretor-Técnico da I.A.T.A.,
Sr. Stanislaw Krzyczkovski, decla-
rou a Imprensa, na capital de Sio
Paulo, que o avido supersdnico fard
o percurso entre S3o Paulo e New
York em trés horas e meia, poden-
do decolar e pousar em aeroportos
comuns. O aparelho ja se encou-
tra em experiéncia nos Hstados
Unidos e podera funcionar dentro
de dois anos. Um déles, testado no
momento pelas Foércas Armadas,
pesa 200 toneladas e é capaz de
atingir até trés vézes a velocidade
do som.
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Avido Totalmente Nacional
Voa Pela Primeira Vez

Preparatives para a decolagem. ..

Voou em Sag José dos Cam-
pos, S.P., o avido nacional, to-
talmente projetdo e construido
por ex-alunos du Instituto Tec-
nolbégico de Aeronautica (ITA),
do Centro Técnico de Aercniu-
tica, que atualmente formam a
Sociedade Avibras Limitada.

Assistido por altas autorida-
des locais e daquele Centro,
aléix: de centenas de pessoas da-
quela cidade, o avido denomi-
nado “FALCAQO” alcou vbo do
aeroporto local, pilotado por
um de seus préprios engenhei-
ros construtores. Sob enormes
aplausos da assisténcia e algu-
mas lagrimas dos familiares, os
jovens engenheiros cheios de es-

perancas nas técnicas adquiri-

das nos cinco anos de estudos
por que passaram naquele Ins-
tituto, viram seus esforcos total-
mente levados a bom térmo.

fisse belo avido, feito sob as
mais modernas técnicas da en-

REVISTA DE AERONAUTICA

genharia aeronautica, é total-
mente revestido de plastico po-
lido, o que contribuiu para o
excepcional rendimento alcan-
c¢ado no véo. Dotado de um mo-
tor Continental de apenas 65
HP, atingiu no voo experimen-
tal mais de 160 quildmetros
horarios, com velocidade de pou-
so e decolagem inferiores a 70.
Possui freios aerodindmiccs, a
fim de possibilitar pousos mais
curtcs, trem de pouso triciclo
com acao-de-joelho, cabina cor-

redica, asa baixa de perfil la-

minar para alto rendimento e
dois lugares dispostos lado a la-
do.

As caracteristicas do “Fal-
cdo”, aliadas a estética de suas
linhas, ao confdrto oferecido pe-
la cabina aos passageiros, a “fi-
nesse” de comando e a seu es-
merado acabamento, colocam-no
no nivel de avifo ideal para as
condicbes brasileiras. O Falcdo

N e

é excepcionalmente dotado para
operar, também, em pequenos
campos de pouso, necessitando
apenas de uma pista de 100 me-
tros para decolagem e aterra-
gem. '

O Falcdo ndo é apenas mais
um tipo de avido. E um projeto
brasileiro, para condigdes brasi-
leiras e construido totalmente
dentro das possibilidades da in-
distria brasileira. As caracteris-
ticas operacionais comprovadas
nos voOos experimentais permi-
tem colocar o Falcdo na classe
dos melhores avides monomo-
tores de esporte e turismo ja
aparecidos no mercado interna-
cional.

Tudo isso provade que 4 capaz
a competéncia e tenacidade dos
jovens engenheiros brasileiros
formados em aeronautica, pre-
parados, sem qualquer duavida,
para tornar realidade o desen-
volvimento da indtstria aero-
nautica brasileira.

NOTICIAS DO CLUBE DE
AERONAUTICA

PECULIO DE UM MILHAO
DE CRUZEIROS

O Conselho Deliberativo do Clube ‘

de Aeroniutica, em sua sessio or-
dinéria do dia 19 de fevereiro, apro-
vou o nodévo Regimento Interno
do Departamento Beneficente do
Clube. . 4

Entre as inovacGes mais objeti-
vas destaca-se o névo Plano de Pe-
culios, onde foram criados os Pe-
calios Simples e Reversivos, além
dos Pectlios Educacionais que cons-
tituem realmente uma grande vité-
ria da atual Diretoria no campo da
Assisténcia Social dentro da Classe.

Por outro lado, o névo Regimen-
to permite a inclusdo, como mu-
tuarios mensalistas, de todos os in-
tegrantes dos ministérios militares,
além das familias dos associados,
dando assim ao Departamento Be-
neficente uma nova dimensao que
podera, em curto prazo, eleva-lo ao
nivel das mais conceituadas orga-
nizacbes mutuérias em todo o Pais.

O valor dos pectlios, fixado em
um milhao de cruzeiros, traz uma
garantia a todos os — atuais e fu-
turos — mutuarios do Clube de
Aeronautica.
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0 SIGNIFICADO
~ DE UM SIMBOLO

», © Oval Esse significa experiéneia acumulada por uma eficiente equipe especializada,

% com muifos anos de intima convivéncia com os problemas da maquinaria industrial, a que presta

assisténcia técnica total e permanente.

© Oval Esso significa gualidade em produtos criados e continuamente aperfeicoados

pelo Centro Esso de Pesquisa. Os combustiveis, dleos, graxas e petroquimicos Esso representam

o que h& de mais avangado na’ indéstria de petrdleo. y

© Oval Esso significe sempre melhores serviges gragas 4 nossa extensa réde de

instalagdes espalhada por todo o Brasil, que nos permite atender ds necessxdcdes de petréleo

de sua indlstria - onde quer que ela esteja localizada.

QUALIDADE E VERSATILIDADE A SERVICO DA INDUSTRIA IRAAS'II.EI.RA'
Consulte nosso Departamento de Vendas Industriais :

Rio:  Aw. Presidente Vargas, 409 - S. Paulo: Rua Pedro Américo, 8 - Recife: Rua do Sol, 143
ou o enderégo Esso mais préximo.
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Aviagao, Propriedade e Soberanis
Sébre o Espaco

a) Pode o proprietario ou usuério de pro-
priedade na superficie opor-se a locali-
zacdo de um aeroporto na vizinhanca,
ou ao sobrevéo do imével ?

PAULO ERNESTO TOLLE (%)

— Sabe-se que um dos principais elementos
da infra-estrutura aeronautica é o aerddromo,
cuja utilidade ptblica o direito reconheceu des-
de que a aviagao se caracterizou como instru-
mento de transporte.

E conhecido o caso pitoresco do cidaddo que,
nos Estados Unidos da América, em 1928, quis
impedir o emprégo de dinheiro pablico na cons-
trucao de um aerédromo. (1)

“Proporcionaré local para partida e che-
gada de umas poucas pessoas ricas e ul-
tra-imprudentes... O nUmero de utili-
zadores equivalera ao de pessoas que se
empenham em grandes cagadas, em via-
gens as selvas africanas e na exploragao
do Po6lo Norte... A grande maioria dos
habitantes da cidade, noventa e nove por
cento déles, ndo pode agora e nunca po-
dera auferir qualquer beneficio da exis-
téncia de um aeroporto...”

A reclamagdo nao foi aceita pelo tribunal
competente, que concluiu pela utilidade piblica
do aerédromo. E em outro caso, em 1928 (Hesse
v. Rath), o grande juiz norte-americano Cardoso
declarou:

“A aviacido é hoje um método de trans-
porte estabelecido. O futuro, mesmo o
futuro préximo, tornéd-lo-a4 ainda mais
generalizado. A cidade que nio tiver
visdo para construir os portos necessa-
rios a ésse novo trafego podera logo fi-
car para trads na corrida da com-
peticao” (2).

E em 1935, no caso Krenwinkle v. cidade de
Los Angles, a Suprema Coérte da California rea-
firmou a finalidade pablica do aerédromo, acres-
centando:

“A direcdo e manutencdo de um aero-
porto, por um municipio, constitui ser-
vigo publico, e nfio empreendimento pu-
ramente comercial ou industrial” (3).
(1) CHARLES S. RHYNE, “Airports and the Courts”,
1944 — Caso Dysart v. cidade de S. Louis, pag. 21.”
(2) Ibidem, pag. 23.
(3) CHARLES S. RHYNE, “Airports and the Courts”,

1944 — Caso Krenwinkle v. cidade de Los Ange-
les, pag. 25.
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Aceitas foram, pois, medidas como a utili-
zacdo de terrenos que facam parte dos bens pa-
blicos, para a instalagdo de aerddromos, bem
como a desapropriacdo de bens privados, quando
necessarios a instalagdo de aerédromos.

No Brasil, o primeiro regulamento dos ser-
vicos civis de navegacido aérea, aprovado pelo
Decreto n.° 16 983, de 22-7-1925, dispde, em seu
artigo 37:

“O Govérno Federal entrarda em acérdo
com os Governos dos Estados para ob-
ter a cess@o das areas de terreno neces-
sarias as instalacdes concernentes a na-
vegacdo aérea e podera desapropriar, por
utilidade publica e para ésse fim, os ter-
renos pertencentes a particulares”.

O Regulamento dos servicos aeronauticos
civis, baixado com o Decreto n.° 20 914, de 6 de
janeiro de 1932, prescreve:

“Art. 29. No estabelecimento de aero-
portos e de outras instalacbes para os
servicos aeronauticos, o Govérno podera
aproveitar terrenos de propriedade da
Unido e adquirir ou desapropriar por
utilidade publica os de terceiros”.

Por conseguinte, seja em decorréncia do re-
conhecimento de sua finalidade publica, seja pela
circunsténcia de ser da iniciativa governamental
a instalacdo de aer6dromos, nfo é cabivel a opo-
sicdo, de parte de proprietarios de iméveis, a loca-
lizacdo de um aerédromo na vizinhanca.

— Pode, no entanto, a construcdo de wum
aerédromo acarretar prejuizos as propriedades
vizinhas, principalmente em virtude da poeira,
do ruido dos motores, da iluminagdo noturna
intensa.

Nos Estados Unidos, registram-se diversas
acoes, movidas por particulares, contra o proprie-
tario ou administrador do aerddromo, e mesmo
contra o fabricante de aeronaves. Anotamos
apenas duas.

(*) Professor de Direito no Instituto Tecnoldgico de
Aeroniutica.
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Em 1930, a Coérte Distrital de Ohio proibiu
determinadas atividades em um aerédromo par-
ticular, das quais resultava prejuizo para um
loteamento residencial préximo, depreciado em
seu valor. (4)

Em 1956, a Corte Distrital do Norte de Okla-
homa, no caso Mackler e outros contra Douglas
Aircraft Corporation, em que os residentes
de casas proximas a uma fabrica de moto-
res a jato se queixavam do prejuizo causa-
do pelo ruido, decidiu que a fabrica operava
legalmente, ndo havendo dano & propriedade;
quanto a danos pessoais — o incémodo resul-
tante do ruido — foi decidido que a cada um dos
reclamantes a Companhia Douglas pagaria a in-
denizacdo de 50 doélares. (5)

Os problemas-trazidos pela era do jato in-
cluem também os relativos a reclamacdes e pe-
didos de indenizacdo, nfo s6 de pessoas residen-
tes na vizinhanca dos aerédromos, como de parte
de empregados em servicos do proprio aerd-
dromo. i

Na Suiga, cuja Lei Federal de Navegacio
Aérea autoriza, no art. 1., o uso do espaco atmos-
férico, nfo se justificam, por férca désse artigo,
as acbes de perdas e danos, perturbacdes de posse
ou abuso de direito, que se poderiam intentar em
conseqiiéncia dos ruidos na operacido de aero-

naves. E ésse o entendimento de Riese e Lacour,

que advertem, porém, s6 aplicar-se tal isencio
aos aerddromos puablicos. (6)

No Brasil, o Cédigo Brasileiro do Ar con-
signa a liberdade do “trafego de aeronaves” (ar-
tigo 39), assegurando, porém, que o “direito de
vOo sbbre as propriedades privadas nfo devera
prejudicar o da propriedde no solo” (art. 61).
Tais preceitos ndo nos parecem extensiveis ao
exame do caso de ruides nos aerédromos. E o
art. 99 do Cédigo, em segfo relativa & responsa-
bilidade para com terceiros, dispoe:

“Seréo regulados pelo direito comum os
danos causados pela aeronave em pouso”.

Nao conhecemos jurisprudéncia brasileira
em torno da questfo de danos conseqiientes do
ruido causado por aeronaves.

Um Decreto-lei posterior ao Cédigo do Ar
(Decreto-lei n.° 1259, de 9-05-1939), coibindo “o
excesso de ruifdos urbanos”, veda as aeronaves
passarem sobre a cidade do Rio de Janeiro a me-
nos de 200 metros, “salvo no inicio e no fim do
VOO !

(4) RHYNE, op. cit.,, caso Swetland v. “Curtiss Air-
ports Corp.”, pag. 85.

(6) U.S. & CANADIAN AVIATION REPORTS, 1957,
pag. 403-414.

(6) OTTO RIESE et JEAN T. LACOUR, “Précis de
Droit Aérien”, 1951, pag. 143.
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No direitoe comum, o Cédigo Civil Brasileiro
determina, em seu art. 554:

“QO proprietario, ou inquilino, de um pré-
dic tem o direito de impedir que o mau
uso da propriedade vizinha possa preju-
dicar a seguranca, o sosségo e a salde
dos que o habitam”.

No estado de Sao Paulo, a lei estadual ntime-
ro 1561-A, de 29 de dezembro de 1951, prescreve,
no art. 70:

“Nos estabelecimentos de trabalho ja
instalados que oferecam perigo a satde,
ou acarretem incomodos acs vizinhos, a
juizo da autoridade sanitaria, os proprie-
tarios serio obrigados a executar os me-
lThoramentos necessarios e remover, ou
fechar, os estabelecimentos que néo fo-
rem sanéveis”.

E o art. 71 da mesma lei diz:

“Depois de regularmente instalado um
estabelecimento de trabalho, nfo pode-
rao solicitar sua remogao os que vierem
a construir na vizinhanca”.

Sébre o tema geral de direito de vizinhanca,
tém wos tribunais reconhecido que:

“A localizacdo ou utilizacdo de uma in-
duastria ou negocio de qualquer natureza
sofre a limitacdo imposta pelo respeito
a vida, & catde e ao sosségo da vizi-
nhanca. A emprésa transportadora que
instala oficina de reparos na zona resi-
dencial, e desenvolve atividades ruido-
sas, com sacrificio do repouso e tranqiii-
lidade dos vizinhos, deve responder pelos
prejuizos a éstes causados, nfo a socor-
rendo as circunstancias de explorar um
servico publico e de estar regularmente
licenciada”. (7)

Ora, na forma do ja citado Decreto n.° 20 914,
de 1932,

“Néo se admitirda o estabelecimento de
‘aeroportos ou aerddromos em locais jul-
gados impréprics ou inconvenientes...”
(art. 40).

Quer o aerdédromo particular, quer os aerd-
dromos publicos (aeroportos, segundo o Cdédigo
do Ar), sé podem ser instalados mediante ato do
poder publico, devendo-se observar o preceito,
acima transcrito, do art. 40 do Decreto n.© 20 914.

Nao parece cabivel, pois, a reclamacgio con-
tra o ruido ou outros inconvenientes resultantes
da instalacdo do aerddromo, pois dificilmente se
acolheria a atividade aviatéria como o “mau uso”
previsto no art. 554 do Cédigo Civil. Quando
muito, provado que seja que a perturbacio é de

(7) REVISTA FORENSE, vol. CIV, pag. 501, cf. “In-
dice Geral” da Revista.
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tal monta que a propriedade vizinha nao mais
pode ser utilizada, configurar-se-ia o caso de de-
sapropriacio indireta.

— Cumpre considerar, agora, a questdo do
sobrevbo da propriedade privada.

Ao possuidor de trato de terra se atribuia,
ja no direito de Roma, o direito de uso e gbzo
irrestrito e sem limites em altura ou profundi-
dade. O conceito de que a propriedade compre-
endia tudo que estivesse no subsolo e acima da
terra, expresso na maxima “cujus est solus ejus
est ad coelum et ad inferos” foi afirmado no Co-
digo Civil francés, de 1804, cujo art. 552 inscreve
o principio do direito de propriedade sébre o es-
pacgo e o subsolo. ]

J&4 o Cédigo Civil alemé&o, em 1800, abran-
dava a teoria do direito ilimitado de propriedade,
preceituando que:

‘... o direito do dono de um terreno se

estende até o espaco acima da superfi-
cie e a terra abaixo da superficie. Con-
tudo, o proprietario ndo podera proibir
as investigacoes que se efetuarem a al-
tura ou profundidade tais, que éle tenha
interésse em excluir”.

E o Cédigo Civil brasileiro, de 1916, no ar-
tigo 526, estipula que a propriedade do solo inclui
a do que estiver sébre ou sob o mesmo, na altura
e na profundidade tteis ao exercicio do direito,
néo podendo o proprietario opor-se a atividades
que se exercam a uma altura ou profundidade
em que éle ndo tenha interésse em impedi-las.

Ta-se ja firmando, pois, a no¢do de que a pro-
priedade sObre o espagco ndo seria indefinida e
infinita, e sim correspondente & possibilidade de
sua utilizacéo.

No que diz respeito & aviacdo, a primeira de-
¢isdo judiciaria que contraricu o principio clas-
sico da propriedade irrestrita do espago aéreo foi
a do Tribunal de Compiégne, em 1913, no caso
Bayart contra Coquerel (8). O ultimo, com fun-
damento no art. 552 do Cédigo Napoledo e ale-
gando que, como proprietario do solo, poderia
fazer, livremente, sébre seu terreno, as constru-
¢oes e instalagbes que quisesse, erigiu postes, com

pontas de ferro, na parte de sua propriedade s6- -

bre a qual pairava, antes de iniciar o voo, parte
de um dirigivel construido por Bayart, cujo
campo de experiéncias era contiguo e cujo han-
gar ficava a 75 metros da propriedade de Co-
querel. Um dos dirigiveis foi danificado, Bayart
moveu acdo e teve ganho de causa. Fundado na
teoria do abuso de direito, sentenciou o Tribunal:

“... Comete abuso de direito o proprie-
tario que erige sObre seu terreno obras
sob o pretexto de serem defensivas... para
se proteger da vizinhanca de um cons-

(8) In MICHEL DE JUGLART, “Traité élémentaire de
- Droit Aérien”, 1952, pag. 164.
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trutor de baldes-dirigiveis, quando na
realidade as féz com o proposito de dani-
ficar os aparelhos de seu vizinho...”

Nos Estados Unidos da América, os direitos
dos aviadores e dos proprietarios no solo, ao es-
paco, constituem problema dificil, cuja solucio,
no direito positivo, ndo tem sido uniforme; os
tribunais tém procurado equilibrar os interésses
das duas partes e do pablico em geral.

Em 1923, no caso Johnson v. Curtiss North-
west Airplane Company, em que o suplicante
pretendia fazer valer a maxima de Acureio
“cujus est solus ejus est ad coelum et ad inferos”,
a Corte Distrital de Ramsey County (Minnesota)
repudiu a aplicacdo literal da méaxima:

“Essa regra... € uma generalizacdo...
adotada numa época em que nio se con-
siderava ou imaginava possivel qualquer
uso pratico da camada superior do ar, e
quando as violacbes que. ocorriam no ar
se verificavam relativamente perto da
terra e eram de natureza a exercer influ-
éncia daninha direta sdbre o uso e apro-
veitamento do solo pelo proprietario.
Hoje a situacdo que se apresenta é com-
pletamente outra. A camada superior do
ar é uma heranca natural comum, de
todo o povo, e seu uso razoavel ndo deve
ser prejudicado por uma antiga maxima
artificial de direito, como a aqui invo-
cada” (9).

Também a construcdo de obstaculos por pi-
cardia (“spite structures”), como no caso francés
citado, foi condenada nos Estados Unidos, em de-
cisdes como a da Corte Distrital de Johnson
County, Estado de Iowa, no caso de Iowa City
contra Tucker, em 1935, em que foi o proprieta-
rio proibido de erigir estruturas ou plantar ar-
vores, de mais de 25 pés de altura, perto de um
aeroporto.

- No livro de RHYNE j4 citado, explica o autor
qgue das diferentes decisdes judiciais se extraem,
em resumo, 5 teorias:

a) o proprietdrio do solo tem propriedade
sdbre todo o espaco aéreo corresponden-
te, sem limite de altura. Esta teoria foi
desde cedo abandonada;

b) o proprietario tem a propriedade ilimi-
tada citada, porém sujeita a uma servi-
d&o ou privilégio ptblico de v6o — teoria
também abandonada;

c) o proprietario exerce dominio sbbre o
espaco aéreo na altura fixada por lei,
constituindo violagdo o v6o abaixo da-
quele limite; esta tese também deixou de
prevalecer; - ‘

(9) UNITED STATES AVIATION REPORTS, 1928,
pag. 42. i
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d) o proprietario tem propriedade sbbre o
espaco aéreo até a altura em que possa
exercer posse efetiva, ndo havendo pro-
priedade além daquela wocupacio; esta
tese nao tende a prevalecer, por sua va-
riacdo em cada caso;

e) o proprietario sé tem propriedade sdbre
0 espaco aéreo que realmente ocupa, e
s6 se pode opor ao uso do espaco soObre
sua propriedade quando isso lhe causar
dano; esta parece ao autor a melhor so-
lugao.

E, assim, a aplicacdo rigida da maxima do
glosador Acturcio revelou-se inexequivel, firman-
do-se o entendimento de que a passagem de aero-
naves sdbre propriedades privadas seria livre,
observados os regulamentos de v0o e assegurada
as pessoas na superficie a reparagio em caso de
lesdo.

Nesse sentido, ja em 1920, na Inglaterra, de-
terminava o “Air Navigation Act”:

“Nao havera direito de agdo contra vio-
lacdo da propriedade ou contra incémo-
do, motivada apenas pelo voo de aero-
naves sObre qualquer propriedade, a
uma altura, acima do solo, que, tendo em
consideracdo o vento, o tempo e tddas
as circunstancias do caso, seja razoavel,
nem pelos incidentes comuns de tal so-
brevoo, desde que as disposigdes desta
lei e de qualquer regulamento e... Con-
vencdo... sejam observadas”.

O “Civil Aeronautics Act” norte-americano,
de 1938, dispde:

“Reconhece-se e declara-se existir, a fa-
vor de qualquer cidaddo dos Estados
Unidos, um direito ptblico de livre tran-
sito no comércio aéreo, através do espaco
aéreo navegavel dos Estados Unidos”.

No Brasil, é livre o trafego de aeronaves, ob-
servadas as restricoes de leis e regulamentos (ar-
tigo 39 do Cédigo do Ar), e o vbo sdbre proprie-
dades privadas constituiu um direito, cujo exer-
cicio ndo devera, porém, prejudicar o direito da
propriedade do solo (art. 61 do Cddigo do Ar).

A aviag&o, estabelecida como instrumento de
transporte, impds a constituicdo de uma nova
forma de direito de trénsito publico, em que o
espago aéreo se apresenta como verdeira estrada.

— Mas, o carater de utilidade publica do
transporte aéreo trouxe ainda outras restricdes
aos direitos do proprietario no solo: a proibicédo
de manter ou erigir estruturas acima de determi-
nada altura; a sinalizacdo obrigatéria de chsta-
culos sdo as principais delas; outras poderdo ser
impostas, se assim o exigir a seguranca da nave-
gacdo aérea — como, por exemplo, a instalacdo
de determinadas indGstrias, ou de uma radio-
emissora, nas proximidades de um aerddromo.
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Assim como sdo regulamentados, por ques-
tées de urbanismo, higiene, seguranca, o tipo de
construcéo, a altura e o recuo dos prédios, e é proi-
bida, por exemplo, a instalacdo de indastria em
bairro residencial, interferindo-se e restringin-
do-se o direito de propriedade privada no inte-
résse coletivo, também se impGe o zoneamento
nos aerédromos, com fundamento no interésse
pablico da navegacio aérea e na prevencdo de
acidentes.

No Brasil, o Decreto n.° 20 914, de 1942, dis-
pés, no art 41:

“Nenhuma edifica¢do ou instalacio sera
permitida nas proximidades dos aero-
portos e dos aerddromos, das escolas de
aeroniutica e das fabricas de aeronaves,
desde que possam causar embarago 4o
pouso e a partida de aeronaves”.

O Cédigo Brasileiro do Ar, de 1938, contém
um capitulo dedicado a vizinhanca dos aeropor-
tos e aerédromos, em que se diz:

“Art. 133. As propriedades vizinhas de
aeroportos e aerédromos estio sujeitas a
restricdes especiais.

§ 1.9 — As restrigbes a que se refere éste
artigo sdo relativas ao aproveitamento
da propriedade quanto a instalacdes, edi-
fica¢bes ou culturas, que possam emba-
racar a partida ou chegada de aeronaves.

§ 2.2 — O Govérno fixara as zonas em
derredor dos aeroportos e aerdédromos,
dentro das quais as alturas maximas dos
obstaculos serdo limitadas.

Art. 135. Um plano de restricdes ao
aproveitamento das propriedades vizi-
nhas serd preparado pela autoridade fe-
deral competente, para cada aeroporto ou
aerédromo, ouvidos os Ministérios a que
o assunto possa interessar e consultadas
as autoridades locais, estaduais ou mu-
nicipais.
Pardgrafo Unico. Esse plano seri apro-
vado por decreto.

Art. 136. Quando tais restrigées impe-
direm construcbes de qualquer natureza,
terdo os probrietirios vizinhos direito a
indenizacao fixada judicialmente na falta
de acbrdo direto”.

A Lei de Desapropriacbes (Decreto-lei niime-
ro 3365, de 21-6-941) dispde, no art. 2., que a
desapropriacio do espago aéreo sb6 serd neces-
sdria quando sua utilizacdo causar danoc patri-
monial ao proprietario do solo.

O Decreto-lei n.° 7917, de 30-8-1945, dispds
sébre a zona de protecdo dos aeroportos, para ga-
rantir a aproximacio e ¢ pouso de aeronaves.

(Conclui na pag. 47)
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22.° Aniversario do
Ministério da Aeronautica

No calendario da histéria da
aviagdo brasileira registra-se a
passagem do 22.° aniversario da
criagBo do Ministério da Aero-
nautica, acontecimento que teve
lugar apds longos debates en-
tre os mais destacados elemen-
tos que se ocupavam da avia-
¢éo, debates que comecaram em
1928. A criacao do Ministério da
Aeronautica, cuja instalacéo foi
realizada, oficialmente, a 20 de
janeiro de 1941, foi um evento
que-ocorreu ap6s demorados en-
tendimentos em que estiveram
empenhados brilhantes milita-
res dedicados ao-assunto e per-
tencentes a aviagido militar e
naval.

Duas avia¢@es que se fundiram

Havia, até entdo, a aviacao na-
val, integrante da nossa Mari-
nha de Guerra, e a aviagdo mi-
litar, pertencente ao Exército.
A existéncia das duas entida-
des apresentou, dentro de pou-
co tempo, certos problemas que
demonstravam,
necessidade de uma unificacgio,
de um comando tUnico. Com
essa -idéia ndo concordavam al-
guns estudiosos, enquanto que
uma corrente maior se foi for-
mando, defendendo a criacdo de
um ministério do ar, fundindo
as duas aviacOes entdo existen-
tes. E assim, a partir de 1928,
03 problemas foram-se avolu-
mando, até que, a 20 de feve-
reiro de 1935, o entdo’capitio
Anténio Alves Cabral proferiu
uma conferéncia no Clube Mi-
litar, que contou, inicialmeante,
com a3 simpatias do Ministro
da Guerra, na época, general
Eurico Gaspar Dutra, bem como
do general Gé6is Monteiro e tan-
tos outros, o que veio a fortale-
cer o movimento de que resultou
a criacdo do Ministério da Aero-
nautica.

Um decreto unificou a aviacio

Apoés alguns anos de campa-
nha de esclarecimento que se

REVISTA DE AERONAUTICA

claramente, a

ceguiram a conferéncia do jo-
vem capitdo Cabral, movimen-
to que contou, desde logo, com
0 apoio da imprensa e de outros
o6rgaos de divulgacio, foi cria-
do o ndévo Ministério pelo De-
creto-lei n.° 2961, de 20 de ja-

‘neiro de 1941. Mais rapido do

gue se poderia imaginar, a uni-
ficagfo das aviagbes naval, mi-
litar e civil trouxe um desen-
cadeamento de fatéres que as-
seguraram um desenvolvimen-
to de tal importancia que ha
muito vem consolidando a aero-
nautica do Brasil numa posi-
cido de merecido relévo perante
as demais nacdes do mundo.

Na guerra e na paz

A irrupcio da Segunda Con-

flagracao Mundial deu ensejo a

que a Forca Aérea Brasileira
se enfileirasse ao lado das for-
cas armadas dos paises irmana-
dos na defesa da democracia,
comprovando a capacidade dos
nossos pilotos, que cortaram ga-
thardamente os -céus da Italia,
executando as mais arriscadas
missbes para derrotar o inimi-
go, abreviando o fim da catés-
trofe que vinha enlutando a hu-
manidade. Hoje a FAB possui,
nos pontos mais importantes do

Territéorio Nacional, os mais
bem preparados bastides sem-
pre atentos a defesa da Patria,
onde e encontram a postos os
mais adestrados jovens forma-
dos pelas melhores escolas que
possuimos, dotadas dos mais
modernos processos e métodos
de ensino para aviadores e téc-
nicos em todos os misteres da
aviagdo, cuja cultura se vem
tornando cada dia mais apri-
morada. Um dos estabeleci-
mentos de ensino da Aeroniu-
tica que se vem tornando o
mais fecundo berco de técnicos
é, sem duavida, o Instituto Tec-
nolégico de Aeronautica, sedia-

"do em S&o José dos Campos, de

onde saem diplomados -compe-
tentes engenheiros que nio fi-
cam presos apenas aos ussuntos
atinentes a engenharia aero-
nautica militar, mas sdo solici-
tados a atuar nos mais avancga-
dos centros industriais, a ser-
vigco das atividades peculiares
ao tempo de paz.

No decurso dos seus 22 anos
de atividades, o Ministério da
Aeronjautica tem criado impor-
tantes organizacgoes de finalida-
des sociais, proporcionando os
mais expressivos bheneficios a
coletividade, destacando-se, en-
tre essas organizacoes, o Correio
Aéreo Naciconal, cuja importan-.
cia é tdo significativa que, como
uma verdadeira consagracio,
vem de cer incluido no orca-
meanto da Republica, cendo con-
siderado como uma das mais
beneméritas instituicées. Suas

e

S

Folografia do embarque do objeto mais comprido -em téda a histoéria

da aviac2o civil. Um CL-44 ao receber, em seu bojo, partes de um
avido com 17 metres de comprimento
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Demonstracio do transperte de carga ne CL-44: Dois “Volkswagen”
podem  entrar a bordo simultineamente, utilizando uma plataforma
= especial

linhas de integracido mnacional
penetram os mais longinquos
rincoes do solo patrio, levando,
ndo apenas correspondéncia,
mas também abastecendo re-
gides assoladas por calamidades
publicas, fornecendo alimentos,
medicamentos e outras utilida-
des, atendendo a tdda espécie
de solicitagGes. Ainda recente-
mente o Ministéric da Aero-
hautica, repetindo sua acdo a

servico da coletividade, empre-

gou avioces do Comando do
Transporte ~Aéreo, colaborando
com o Govérno, durante a gre-
ve dos maritimos. Nesse sen-
tido, entraram em agdo avides
C-46, C-47 e C-82, os quais con-
duziram, para diferentes pon-
tos do Territério Nacional, cér-
ca de 30 toneladas de gasolina
para abastecer organizacées ci-
vis e militares prejudicadas com
a greve.

Colaborande com Unidades de
" Fronteira '

Outras importantes missées
sdo desempenhadas pelo avides
da FAB, nas longinquas para-
gens onde se acham instaladas
as Unidades de Fronteira do
Exército, regides que normal-
mente apresentam sérias difi-
culdades a operacdo de aero-
naves.

O arr6jo e o desprendimento
dos pilotos da FAB, todavia,

tornam possivel a realizagdo

das mais temerarias missoes..
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Servico de Busca e Salvamento

Outra entidade que vem pro-
movendo a consagracdo da FAB
é o Servico de Busca e Salva-
mento, instituido para executar
missées de utilidade publica,
cujos feitos vém projetando o
nome da Forca Aérea Brasi-
leira para fora das nossas fron-
teiras. Assim, as asas da FAB,
com essa organizacdoc cuja cigla
internacional é “SAR”, conti-
nuam prestando os mais assi-
nalados servicos a coletividade,
quaisquer que sejam as cir-
cunstancias. Até nas localidades
onde vivem os silvicolas, os
avites da FAB conquistam am-
pla -auréola de simpatia e, t6da
vez que as nossas aeronaves le-
vam o primeiro contacto da ci-
vilizacao, sdo recebidas com fes-
tas, resultando dai uma répida
familiarizacao dos silvicolas com
os avibes e os aviadores da FAB.

Dia de Festa Nacional

No dia em que se comemora
mais um aniversario do Minis-
tério da Aeroniutica, registra-
-se um acontecimento de verda-
deiro jubilo, ndo somente para
aquéles que empregam suas ati-
vidades a servico da Aeronau-
tica, mas também para todos os
que tém recebido os inestimé-
veis servicos da FAB e das Em-
présas de Transporte Aéreo, nas
missbes de paz e de guerra,
principalmente as populacdes do
interior do Pais que recebem,
constantemente, os maiores be-
neficios.

Também nesta data cumpre
render um preito de gratidao
aos pioneiros da Criacdo do Mi-
nisterio da Aeronautica, aos
quais se vieram incorporar os
onze titulares da pasta, que du-
rente éstes 22 anos conduziram
os destinos da aviagdo brasilei-
ra. - Aos empreendimentos de
Joaquim Pedro Salgado Filho,
que foi o primeiro Ministro da
Aeronautica, seguiram-se os de
Armando Figueira Trompowsky
de Almeida, Nero Moura, Epa-
minondas Gomes dos Santos,
Eduardo Gomes, Vasco Alves
Secco, Henrique Fleiuss, Fran-
cisco de Assis Corréa de Mello,
Gabriel Griin Moss, Clovis Mon-
teiro Travassos e Reynaldo Joa-
quim Ribeiro de Carvalho Filho.

A data do 22.° aniversério do
Ministério da Aeronautica, por
tantos motivos, deixou de cons-
tituir a simples efeméride de
uma corporacgéo para represen-
tar, muito justamente, um dia
de festa nacional.

. E qdé éle recebeu.o “crash” onfem !
(Contribuicae do Maj O de Almeida)" -

o iy e
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O ENSINO NA USAF

(Conclusae do numero anterior)

APRECIACAO RELATIVA A SELEGCAO MEDICA
E SERVICO DE SAUDE DE APOIO AO ENSINO

ASPETOS OBSERVADOS

Objetivando tentativa de sistematizacio, pro-
curaremos grupar atividades correlatas nos toépi-
cos abaixo, tendo em vista, principalmente, a ati-
vidade e n@o a organizacio visitada.

O esquema de exposicdo, ao que nos parece,
evitard repeticGes desnecessarias:

1 — Selecao psicofisica.

2 — Controle psicofisico da aptiddo para o ofi-
cialato.

3 — Recuperagio.

4 — Organizacgdo do Servico de Saude em apoio
a0 ensino e treinamento.

1— Selecdo psicofisica

Consta de duas fases. A primeira, realizada
por qualquer organizacido de Satde de qualquer
das Forcas Armadas, tem duplo objetivo:

a) eliminar aquéles que apresentem lesGes ou
doencas incompativeis com o Servigo Mi-
litar;

b) indicar, em tempo util, tratamento clinico
ou cirtirgico de estados moérbidos que, uma
vez sanados, permitam ao individuo o in-
gresso nas Forcas Armadas.

As fichas do pessoal aprovado séo encami-
nhadas a um dos 6rgéos controladores e que terao
sob sua responsabilidade o candidato ao ser ma-
triculado. Em principio, o drgio controlador é a
organizacdo de Satide de uma das escolas ou co-
mando de treinamento.

Os candidatos aprovados na primeira fase séo
encaminhados a uma organizacdo de Satde da
Forca Aérea, sendo, entdo, submetidos a inspecéo
de Saude para o v0o, sempre que o candidato
tiver possibilidade de optar por um dcs campos
ocupacionais relacionados com véo.

Certos campos ocupacionais relacionados com
o voo, excluido o caso da pilotagem, permitem o
aproveitamento de candidatos apresentando indi-
ces de refracdo abaixo de 1/1 com cicloplegia
(navegadores, técnicos, engenheiros).
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O exame na 2.2 fase consta de 3 grupos de
provas:

— Prova de aptidédo psicolégica.
— Exame fisico.
— Entrevista psiquiatrica.

— Prova de aptiddo psicolégica

A prova, ainda em uso, é o “STANINE”,
que no momento estd em via de ser subs-
tituido por prova do mesmo tipo denomi-
nada “Aptitude Test”.  As provas sio
muito semelhantes, salvo quanto a pe-
quenos detalhes interpretativos e de ta-
bulacdo dos resultados numéricos.

Consistem, essencialmente, no levanta-
mento da vida pregressa do candidato sob
o aspecto de comportamento social e es-
colar, sendo digna de nota a grande im-
portancia atribuida a ésse historico que
se ird correlacionando com a entrevista
psiquiatrica.

Esse histérico é obtido das Escolas e Uni-
versidades fregiientadas pelo candidato,
dos empregadores, amigos, parocos e re-
particoes policiais (espécie de f6lha cor-
rida). Além da histéria da vida pre-
gressa, consta o exame de provas de ap-
tiddo e inteligéncia realizadas scb a for-
ma de testes.

Existe, na Escola de Medicina Aero-Es-
pacial, um laboratério, integrado no pro-
grama de pesquisas, que se dedica ao es-
tudo de métodos para a determinacdo do
grau de seguranca da pessoa humana
(human reliability), face a varias situa-
¢oes de tensao.

Ao que parece, pelo menos no caso da
Academia da Forca Aérea, as provas psi-
comotoras néo sdo levadas em muita con-
sideracdo. Justificam tal opinido pela
possibilidade de teremi, os cadetes, sido
submetidos a exame neuroldgico, quando
do exame fisico, e que ha correlacdo en-
tre a aptiddo para os esportes e a coor-
denacdo necessiria para a pilotagem,
sendo, na Academia, extremamente fa-
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voraveis as condi¢ées de observacdo em
relacdo ao comportamento dos cadetes.

Acresce que, na fase inicial do treina-
mento, os cadetes sdo submetidos a um
programa intenso de instrucédo que evi-
dencia as caracteristicas de instabilidade
dos menos dotados para o oficialato. Bas-
ta referir que, além da intensidade do
treinamento, os cadetes ingressantes nfo
podem ser licenciados durante cérca de
um ano e poucas visitas podem receber.
Déste modo, sinais de instabilidade, pro-
vocando situacbes conflitivas, tornam-se
aparentes, resultando na eliminagdo dos
menos dotados.

— Exame fisico

O exame fisico, regido pela AFM-160-1 e
complementado por outros regulamentos,
tem - cardter bastante objetivo e asseme-
lha-se ao que realizamos na FAB.

Dentre as particularidades do exame,
quanto a procedimentos, verificamos
existir controle do médico examinador
pelos escaldes superiores e 6rgdos de Me-
dicina Aero-espacial. O examinador re-
mete copia da telerradiografia dos campos
pulmonares, do eletrocardiograma e da
radiografia das arcadas dentarias, junta-

mente com uma cépia da ficha do exame

fisico, ao 6rgédo controlador.

Quanto & técnica semioldgica, observa-
mos ser o exame baseado em provas con-
cretas de validade comprovada, tanto cli-
nicas como complementares, sendo inte-
ressante notar o registro da medida do
tronco, tomada com o individuo sentado.
O exame rotineiro, inclusive o inicial,
nio inclui eletroencefalograma que s6 é
realizado quando h& indicacdo (historia
de crises convulsivas, cefaléias e trauma-
tismos cranioencefalicos).

— Entrevista psiquidtrica

BREVIS

T

A entrevista psiquiatrica denominada
ARMA (Adaptability Rating for Military
Aeronautics) . consiste em questionario
orientado no sentido de serem observados
ou assinalados episddios, pessoais ou. fa-
miliares, e sinais que possam revelar fa-
tores de instabilidade emocional na per-
sonalidade do candidato. A cada fator
de instabilidade corresponde determinado
valor numérico consignado em tabela
cujo nimero correspende a determinado
indice, abaixo do qual o individuo é ina-
bilitado.

O processo seletivo- empregado, segundo
nos pareceu, procura estabelecer um prog-
néstieo “quod valitudinem’” de 25 anos,
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periodc de tempo que representa o pe-
riodo médio de vida 1util do individuo na
Forca Aérea.

Os casos duvidosos ou liminares sdo, em
principio, inabilitados por representarem
um investimento com poucas probabili-
dades de éxito, servindo apenas para
onerar, sem vantagens, a Forca Aérea.

Os formulérios de exame sdo, todos, pa-
dronizados e os achados patolégicos séo
correlacionados com os regulamentos e
manuais em vigor.

Em alguns casos, previstos especifica-
mente nos regulamentos, pode o exami-
nador recomendar tolerancia (Waiver)
que sera julgada pelo escaldo superior.

No caso particular da Academia da Fér-
ca Aérea, os exames realizados nas diver-
sas organizacbes de Salide da Foérca Aé-
rea s@o encaminhados para revisio a
Se¢do de Medicina Aero-espacial da Aca-
demia que julga da aptidio e encaminha
ao escaldo superior de revisdo os casos
de recomendacdo de tolerdncia, que es-
capem a sua atribuicfo, e uma copia dos
exames dos candidatos julgados aptos
pela Academia é, também, encaminhada
ao escaldo superior.

Os candidatos aprovados sdo submetidos,
como qualquer outro navegante, a um
exame anual ou apés acidente ou doenga
grave.

No ultimo ano (First Class), o exame é
mais rigoroso, principalmente se o ca-
dete optar pelo treinamento de pilotagem:.

Caso o cadete seja inabilitado nesse exa-
me, poderd optar por um dos varios
campos ocupacionais, destinados aos ofi-
ciais, e realizar o treinamento profissional
em uma das varias Escolas ou Universi-
dades ligadas ac programa de formacio
de oficiais. 5

2 — Contréle psicofisico da aptiddo para o
oficialato

Pareceu-nos ser o controle psicofisico baseado
em escola “Behaviorista”. Utilizando fatores de
“Stress” dosados, procuram fazer com que, nas
primeiras fases dos cursos, situacfes conflitivas
que provogquem desajustamentos denunciem as
personalidades instaveis dos menos aptos.

Além de estar sujeito a varios tipos de fato-
res tensionais, o cadete que inicia o curso sofre
corte de todos os vinculos familiares. S6 podera
sair depois de um ano, e o nimero de visitas que
podera receber é limitado.

Em contrapartida, estard ocupado em média
14 horas por dia e constantemente observade
pelos professéres, instrutores, oficiais do Corpo
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de Cadetes (Air Officer in Charge), colegas mais
antigos e Sec@o de Medicina Aero-espacial.

Os cadetes que apresentem deficiéncias sao
relacionados em lista especial e analisados por
um Conselho que se retne, em principio, mensal-
mente. O Conselho é composto de varios mem-
bros, dentre os quais os seguintes: Oficial do
Corpo de Cadetes (Air Officer in Charge), instru-
tor e professdres do setor académico, instrutor de
Educacao Fisica, Consultor de Psicologia Educa-
cional, Chefe da Secédo de Medicina Aero-espacial
e Chefe da Secdo de Higiene Mental.

A observacio constante permite avaliar as
qualidades para o oficialato e conceituar o can-
didato quanto a capacidade de lideranca, estabili-
dade, motivacdo, coordenacao e aptidédo para o es-
porte. De modo geral, tem sido observado que
os bons atletas tém boas perspectivas de se tor-
narem bons oficiais e bons pilotos.

Concluida a fase académica (Academia ou
Universidade combinada a CPOR), o individuo é
encaminhado a uma Base de Treinamento, onde
ird receber, normalmente como 2.° Tenente, o
treinamento profissional.

Nas Bases de Treinamento relacionadas com
o voo (Pilotagem e Navegacdo), ha estreita liga-
cdo entre a Secdo de Medicina Aero-espacial e os
instrutores de voo.

Adidos aos Grupos de Saude, h4d Unidades
Celulares de Instrucio de Fisiologia, dotadas de
Céamara de baixa pressdo e torre de ejecio. A
Secdo de Medicina Aero-espacial coordena com
os instrutores as informacdes s6bre o progresso
ou as falhas ocorridas, procurando prestar o ma-
ximo de assisténcia durante as fases mais criticas
do treinamento (pré-solo, v6o de grupo, v6o no-
turno, ete.).

Cumpre assinalar que, a despeito de ser o
avido primaério, o T-37, um jato de duas turhinas,
a incidéncia de eliminacdo no vbo tem sido a
mesma que para os avides convencionais e, se-
gundo fomos informados, menor a taxa de aci-
dentes.

3 — Recuperagdo

Seguindo normas usuais de tratamento e rea-
lizados em instalacGes bem equipadas, a despeito
de algumas vézes serem antigas as edificacdes, os
processos de recuperacdo nas escelas limitam-se
a rotina.

Os casos especializados sao evacuados para
hospitais maiores ou solucioniados pelos médicos
consultantes que, periodicamente ou a chamado,
comparecem ao Hospital.

Em Lowry AFB, dada a proximidade do Hos-
pital Fitzsimon, ndo dispde o Grupo de Satide de
Hospital; o setor recuperagao € coberto por um
Dispensario.
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A Academia dispoe de um Hospital de Forca
Aérea de 135 leitos e de um Dispensario no Pré-
dio Académico.

Quanto a recuperacao, cumpre notar a par-
ticularidade de procurar o Servigco de Satide evi-
tar ao méaximo solucdes de continuidade na ins-
trucdo. Sempre que possivel, o tratamento é
ambulatério e, quando se torna indispensavel
baixar o cadete, ou aluno, éste continua a ser
instruido, tdo cedo quanto possivel, no préprio
hospital.

Colaboram na instrucéo dos baixados os ins-
trutores, professbres, tutores e cadetes. A alta
é dada o mais cedo possivel, continuando o trata-
mento a ser feito ambulatoriamente no dis-
pensario.

A continuidade do tratamento é obiida em
face da coordenacgdo da Secdo de Medicina Aero-
-espacial com o Hospital, uma vez que o Servico
de Saude é integrado, sendo o Hospital e o Dis-
pensario componentes da mesma Organizago
Médica.

4 — OrganizagGo do Servico de Saude em
apoio ao Ensino e Treinamento.

Nas organizagbes visitadas, existe uma Che-
fia de Servigco de Satide (Surgeon), como um dos
elementos do Estado-Maior Especial do Coman-
dante, funcdo que é exercida cumulativamente
com o comando do Grupo de Saude.

O Grupo de Saude, um dos grupos da orga-
nizacdo Brigada (Wing), esta, como os demais, di-
retamente subordinado ao comando. Opera, além
dos servicos de Medicina Preventiva, Odontologia,
Medicina Aero-espacial e Veterinaria, um Hospi-
tal de Forca Aérea ou um Dispensario, ou ainda,
no caso da Academia, ambos os servigus.

O Grupo de Saude é apoiado, para a instru-
cao de fisiologia, por uma Unidade Celular de
Fisiologia que fica adida e, geralmente, funciona
anexa ao Hospital ou Dispensario.

A Unidade dispde de todo o equipamento
para a instrucdo teérica e pratica de fisiologia,
inclusive Cédmara de Baixa Pressio, equipamento
de véo e torre de ejecio.

O Servigo de Satude de cada uma das organi-
zacbes funciona integrado, de modo que todos os
seus recursos podem ser empregados ao méaximo
em proveito da Organizacdo apoiada.

As funcoes-chaves no Servigo de Saude sdo
exercidas por Médicos de Aviagdo especializados
pela “School of Aero-Space Mediciue”, sifuada
em Brooks AFB, onde sdo ministrados varios cur-
sos de especializacdo em Medicina Aero-espacial
para oficiais e pragas, inclusive para pessoal das
Forcas Aéreas Aliadas.

(Conclui na pag. 50)
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SOLUCAC DO PROBLEMA
N2 6

Horizontais: 1 — Xis; 4 —
Agais; 9 — Mar; 12 — Ado; 13
— Fruta; 14 — Ubi; 15 — Rol;
16 — Tarar; 17 — Iro; 18 —
Asilada; 20 — Aatas; 22 — Tu;
23 — Ano; 25 — La; 26 — Oro-
pa; 29 — Aca; 31 — Sul; 34 —
Ja; 35 — Ami; 37 — Amo; 39 —
Li; 40 — Asa; 42 — Ape; 44 —
Argos; 46 — Li; 48 — Uso; 50
— Ca; 51 — Elite; 54 — Pu-
tauas; 58 — Rua; 59 — Crase;
61 — Rui; 62 — Mar; 63 — Oi-

053

dio; 64 — Ola; 65 — Ora; 66 —
Alaor; 67 — Sao.

Verticais: 1 — Xara; 2 —
Idos; 3 — Solito; 4 — Afta; 5
-— Grada; 6 — Aurana; 7 — Ita;

8 — Sara; 9 — Muitas; 10 — §

Abra; 11 — Rios; 19 — Lupa;
21 — Al; 24 — Oca; 26 — Oja;
27 — Ras; 28 — Ama; 30 —
Ama; 32 — Ulo; 33 — Lis; 36
— Ipu; 38 — Orea; 41 — Alia-
ra; 43 — Espada; 45 — Gauros;
47 — It; 49 — Ousio; 51 —
Ermo; 52 — Luar; 53 — Ecoa;
55 — Teor; 56 —.Aula; 57 —
Sido; 60 — Ril

PROBLEMA N.° 7

HORIZONTAIS

1— (Ceard) — Nome de uma
danca popular

6 — Régo para plantacdo de
bacélo

11 — Flor de goiveiro

12— Nome que no Amazonas
ddo ao canindé

13 — Regadura
14 — Combinar
15 — Enche de mato

17 — Areia de grd grossa com
todos os componentes de
rocha original

18 — (Adv.) (arc) — Sim
19 — Espiéo :
21 — (Sufixo) — Agente

22 — (Naut.) — Cabo nautico
de extremos fixos

23 — 7.2 letra do alfabeto

25 — Semente de alcaravia
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27 — Tumor, também chamado
arrieira .

29 — Computar

31 — (Bras.) — Ruim (pl.)

33 — Sincero (fem. pl)

34 — Ninfa dos rios e das fontes
35— O escol

37— Tornar conexo ou coe-
rente

38 — Concérto musical, de noite

39 — Irascivel
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VERTICAIS

1— Seta de pau tostado (pl.)

2 — Planta da familia das Bur-
seraceas

3 — (Pop.) — Chuva

4 — Género de palmeiras, se-
melhante & tamareira

5 — Forma antiga de mim

6 — Contracdo dos pronomes
me e a

7 — Espécie de amaranto
8 — (Fig.) — Templo

10 — (Bras.) (M. Grosso) — Re-

frescar
16 — Expungir
17 — (Bras.) — Vestido de cri-

anca
20 — Misturar
23 — (Biol.) — Particula ma-

terial do cromossomo

‘24 — Planta também chamada
erva-de-maleita

25 — Natureza

27— (Lus.) — Antiga festa po-
pular portuguésa, nos pri-
meiros dias de maio (pl.)

28 — Bacarija

30— Nome dado aos franceses
pelos selvagens do Brasil

32 — Voluvel

36 — Pronome pessoal

37— Medida itineraria chinesa

LS ] s
Dicionério adotado: Pequeno

Dicionario Brasileiro da Lin-

gua Portuguésa — Hildebran-

do Lima e Gustavo Barroso —

9 — Trinitario . 26 — Sibilar

9.2 Edicao.

AVIACAO, PROPRIEDADE. ..
(Conclusio da pag. 40)

, Na forma do art. 8.° dessa lei, o Ministério
da Aeronautica enviara a4 administracio dos mu-
nicipios em que se acham situados os aeroportos,
para conhecimento das autoridades locais e dos
proprietarios interessados, uma via das plantas e
projetos aprovados, com a zona de protecdo de-
vidamente figurada e cotada. Essa zona de pro-
tecdo abrange setores de aproximacio e 4rea de
circulacdo (art. 2.9).

Os obstaculos que interferirem com a zona de
protecdo, j& existentes ao ser aprovado um pro-

jeto ou iniciada a construcéo do aeroporto, serédo
desapropriados e demolidos (art. 9.9).

As areas contiguas que, por férca das restri-
coes impostas, ndo puderem ser aproveitadas em
construcdes de qualquer natureza, poderio ser
desapropriadas, se assim requerem os respectivos
proprietarios (art. 11).

NOTA DA REDACAO:

No préximo nimero publicaremos a segunda parte
déste trabalho, apresentando o tema: “Pode um Estado
recusar-se a permitir o sobrevdo de suas fronteiras
por aeronave estrangeira ?”

EOMPADEIEN BRAOSILEIEG DE GHRUTGHOS

“PABRICANTE D& ARMAS € MuNICOes De ALTA QuALIDADe”

AVU. INDUSTRIAL, 3330 — SANTO ANDRE — CAIXA POSTAL 51

esSTADO De SAO0 PAULD
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A formula “U.M.1." na formacao do oficial
(Educacao Universitdria, Militar e Técnica)

H. Benatti Jr. — Cap

O “status” atribuido ao ofi-
cial das Forcas Armadas, dentro
da conjuntura internacional pre-
sente e previsivel, faz-nos consi-
derar de grande valor qualquer
tentativa ou providéncis no sen-
tido de integrar as escolis de
{orrmnagéo no grande sistema es-
colar nacional. E o caminho
mais 10gico, considerando-se o
veiho preceito: “A uniio faz a
forea”. Somente as escolas ex-
perimertais pode-se deixar cer-
ta liberdade de acdo no campo
doutrinario; se as escolas de for-
macao de oficiais tiverem ccmo
base de ag¢do um conjunta de
doutrinas educacionais quz as
coloquem na exata posicdo den-
tro do grupo social constituinte
da totalidade da populacdo bra-
sileira, podemos esperar um in-
tercémbio de idéias e processos,
com os outros o6rgaos de ensino
superior, de que ha muito vimos
sentindo a falta.

O oficial, em virtude daguele
“status” atribuido, impdsto pe-
'lo grupo a que pertence, ¢ de
um “status” adquirido pelo es-
forco e aptidGes pessoais, tem
direitos e devéres 1) como pes-
soa, 2) como militar e 3) como
técnico, perante os outros séres
humanos. N3o hd como sepa-
rar ésses trés papéis, e qualquer
deficiéncia em um se refletiri
no conjunto. Podemos facilmen-
te notar, em nosso meio, figuras
representativas, hiper e hipotro-
fiadas em relacdo a um dos trés
aspectos considerados. Temos o
tipo “grosso”, antigo “casca
grossa”, cuja conduta nido cor-
responde -as expectativas. co-
muns de comportamento social
adequado; temos, ainda, o tipo
“caxias” ou “milico até debaixo
diégua”, que néo brinca em ser-
Vvico; podemos vé-lo tanto no
campo militar, onde se estd tor-
nando raro, como no campo da
teécnica, onde é elogiado mais
freqiientemente; o “paisano far-
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dado” é outro tipo caracteristi-
co, aquéle que ndo consegue
demonstrar um minimo de for-
macdo militar, asscciada essa
deficiéncia a uma desambienta-
cdo no meio em que trabalha

Todos ésses tipos — e hi mui-
tos outros — caracterizam con-
dutas wmn tanto incomuns: o
simples fato de serem citados in-
dica diferenciacdo no grupo so-
cial. Fm si, cada aspecto nain
indica esfarmos em presenca de
um problema de patologia so-
cial; somente quando conside-
raslo em conjunto e sobressain-
do alguma das muitas condutas
contrarias as expectativas co-
muns de comportamento pode-
-se pensar em problemas socia's.

Aristételes (384 a 322 AC) dis-
se que o homem é um animal
social e centenas de anos se
passaram antes que se conclufs-
se que, sendo social, o homem
deve ser tratado como tal. “O
administrador de hoje”, diz Al-
fred Marrow, “é membro de um
grupo. E o grupo dos técnicos
estd crescendo: o conselheiro de
financas, o engenheiro, o pes-
quisador trabalham agora como
um grupo equilibrado e eficien-
te. O psicoélogo é o mais recen-
te jogador a procurar sua posi-
¢cdo nesses times”.

Sempre que alguns individuos
se retinem para um trabalho em
conjunto, visando a um fim, te-
mos ai uma “organizacdo”. O
Estado é uma organizagio e, no
seu interior, as forcas armadas
constituem outras organizacoes,
cujas finalidades ndo se podem
contrapor as daquele. De qual-
quer modo, o nosso Ministério
foi criado para atender a um
fim. A maior ou menor aproxi-
macao a essa finalidade depen-
de de muitos fatores, os quais
podem ser reunidos e distribui-
dos pelos trés campos de que ja
falamos: o técnico, o militar e
o social. Nenhuma eficiéncia po-
derd ser garantida se faltar a

g

atuacdo do individuo em qual-
quer dos trés campos. E seria de-
masiado custoso consentir-se
que qualquer elemento, porta-
dor da minima parcela ae res-
ponsabilidade, pudesse agir, par
falha ou omissdo, contrariando
as doutrinas estabelecidas nos
trés campos. O equilibrio é o
ideal.

A area onde se originam os
maiores problemas é aquela
que abrange o contacto entre
pessoas; é a area do social, a
mais importante, aquela que
vai permitir o equilibrio na or-
ganizacdo e o Dpleno emorégo
eficiente da técnica e do milita-
rismo. Chegamos, assim, ao pri-
meiro fator na férmula UMT:
a formacfo universitaria.

“Espirito universitario”, es-
creve o socidlogo brasileiro
Amaral Fontoura, “é ésse alar-
gamento da mentalidade huma-
na que permite observar os pro-
blemas de cima, numa compre-
ensao larga de todos os acon-
tecimentos que  se desenrolam
no Universo”. O espirito uni-
versitario é essencial a um hom
oficial para colocé-lo em posi-
cao de compreender o quec se
prassa em sua volta e orientar
sua conduta como militar e co-
mo técnico. Ha nesse sentido
uma ligacdo légica entre o en-
sino profissional e o universita-
rio. A Aeronéutica é o campo
de técnica por exceléncia. “O
ensino de tédas as profissoes de-
ve estender-se até o nivel uni-
versitario”, diz Amaral Fentou-
ra. E continua: “As escolas su-
periores ndo podem ser privilé-
gio de cdeterminadas profissdes,
mas tém que ser ¢ coroamento
natural de tédas as carreivas”.

O que se pretende ao preconi-
zar-se a fcrmacdo universicéri
junto & da militar e téenica pa-
ra os nosscs oficiais é dar-lhes
a maior capacidade possivel pa-
ra o seu desempenho como che-
fes, como administradores, sem
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SOLUCAO DO PROBLEMA
N.O 6

Horizontais: 1 — Xis; 4 —
Agais; 9 — Mar; 12 — Ado 13
— Fruta; 14 — Ubl 15 — Rol
16 — Tarar; 17 — Iro; 18 —
Asilada; 20 — Aatas; 22 — Tu;
23 — Ano; 25 — La; 26 — Oro-
pa; 29 — Aca; 31 — Sul; 34 —
Ja; 35 — Ami; 37 — Amo; 39 —
Li; 40 — Asa; 42 — Ape; 44 —
Argos 46 — Li; 48 — Uso; 50
— Ca; 51 — Ehte 54 — Pu—
tauas; 58 — Ruas; 59 — Crase;
61 — Rui; 62 — Mar; 63 — Oi-

dio; 64 — Ola; 65 — Ora; 66 —
Alaor; 67 — Sao.

Verticais: 1 — Xara; 2 —
Idos; 3 — Solito; 4 — Afta; 5
— Grada; 6 — Aurana; 7 — Ita;
8 — Sara; 9 — Muitas; 10 —
Abra; 11 — Rios; 19 — Lupa;
21 — Al; 24 — Oca; 26 — Oja;
27 — Ras; 28 — Ama; 30 —
Ama; 32 — Ulo; 33 — Lis; 36
— Ipu; 38 — Orca; 41 — Alia-
ra; 43 — Espada; 45 — Gauros;
47 — It; 49 — Ousio; 51 —
Ermo; 52 — Luar; 53 — Ecoa;
55 — Teor; 56 — Aula; 57 —
Sido; 60 — Ril
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PROBLEMA N.° 7

HORIZONTAIS

1— (Ceard) — Nome de uma
danca popular

6 -—Régo para plantacao de
bacélo

11 — Flor de goiveiro

12 —Nome que no Amazonas
ddo ao canindé

13 — Regadura
14 — Combinar
15 — Enche de mato

17 — Areia de grd grossa com
todos o0s componentes de
rocha original

18 — (Adv.) (arc.) — Sim
19 — Espido
21 — (Sufixo) — Agente

22 — (Naut.) — Cabo nautico
de extremos fixos

23 — 7.2 letra do alfabeto

25 — Semente de alcaravia
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27 — Tumor, também chamado
arrieira .

29 — Computar

31 — (Bras.) — Ruim (pl.)

33 — Sincero (fem. pl)

34 — Ninfa dos rios e das fontes
35— O escol

37 — Tornar
rente

conexo ou coe-

38 — Concérto musical, de noite

39 — Irascivel
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o que a técnica e o militarismo
puro e simples nao produzirdo
jamais os resultados que s2 es-
peram.

“O térmo e o coroamento da
educacdo superior é a culturs,
considerada como aquela con-
dicdo pessoal que permite ao
homem ocupar seu lugar no
universo e dar um sentide 4 sua
vida” diz Bruno de Solages, ci-
tado por Ayres Bello. E comple-
ta o pedagogo Buyse: “Enten-
demos por cultura geral: uma
atitude do espirito sempre vi-
vaz e que continuamente esté
em disposicdo de aprender; um
senso apurado, ndo s6 da inte-
ligéncia intuitiva como do ra-
ciocinio;  um - desenvolv1mento
da nece531dade profunda de co-
nhecer; w'a melhor capacidade
de trabalho pessoal, um poder
de auto-renovacgio acrescentado,
- uma aptidio cada vez mais per-
feita de criacao”.

Em concluséo:

1. A férmula UMT prevé
a formacdo universitaria antes e

durante a formacdo militar e
técnica para os oficiais.

2. A formagio universitaria
é uma das finalidades do ensino
de 3° grau, isto é, superior.

3. As escolas de formacio
de oficiais devem estar no 3°
grau porque o oficial, antes de
mais nada, é um chefP um
admlmstrador e como tal deve
possmr ¢ espiritc wniversitéario,

exigéncia natural de guem per-

tencé a um grupo sccial e tem
responsabilidade de condum-

,_10 ao seu fim.

4. A educacgado super1or é o
coroamento de tddas as carrei-
ras e “destina-se a - preparar
profissionais especializados, co-
nhecedores profundos de suas
especializacbes, visto que vao
ser os lideres de seu meio”
(Amaral Fontoura). Na Aero-
nautica todos somos técnicos ¢
nisso residird a Unica diferen-
ca entre os oficiais, e a forma-
¢do militar e universitaria deve
ser idéntica para todos.

5. “Praticamente, a educa- °

¢do superior é sempre especiali-

zada. Mas é absolutamente ne-
cessario que essa especializacido
se possa fazer sem que prejudi-
que o sentido de generahdade
de universelidade, que é inse-

- paravel da verdadeira cuitura”

(Ayres Bello, Filosofia Pedagé-
gica, pag. 102). Ou; como escre-
ve Sertillanges: “Embora culti-
vemos uma especialidade, naoc é

prudente vem fecundo confinar-
-nos nela... nenhuma ciéneia
se basta a si mesma. .. isolada,
estiola-se. Uma cultura parcw,
& sempre precaria. Tudo estd em

tudo. As divisbes sao. b“odutos

de abstraCUes ;

6. Por tltimo: a cducacdo
superior é a propria base de on-
de partimos para tomar as di-
recOes estabelecidas para "atin-

girmos os objetivos do nosso

grupo social;- éste, por sua vez,
integra outro grupo com obje-
tivos mais amplos, = assim po*
diante, constituindo os compo-
nentes da populagio da grande
nacgdo brasileira. O oficial co-
nhece, através da cuitura, o seu
lugar no Universo e pode dar
um sgentido & sua vida.

O ENSINO .
(Conclusao da pag 45)

"As instalacdes da Escola

CONCTHE0EH

Do presente relatério podemos concluir, face
aos fatdres observados que mais. chamaram &
atencdo, que o problema da formagao de oficiaig,
do ponto de vista médico e psicologico,

senta os seguintes aspectos._

1 — Tendéncia - “behaviorista”

tabilidade emocional.

2— Importancia de ser determinado,
maximo de precisdo, prognoéstico de ativi-

REVISTA DE AERONAUTICA

2 i NUMerosy po
ague a compde dio uma idéia aproximada da im-
portancia da Medicina Aero-espacial nusra Forga
Aérea e da necessidade de dispor de grande niime-
ro de especialistas nesse ramo da Ciéncia Médica.

dos métodos de
‘selecdo psicologica e de avaliagdo do com-
portamento, evidenciada pela importancia
dada a analise da vida pregressa dos can-
didatos e pela sujeicao dos mesmos a situa-
“¢bes conflitivas acentuadas na fase inicial
dos cursos. Tal pratica, ao que parece, pro-
cura evidenciar formas frustradas de ins-

dade Gtil de 25 anos na Forca Aérea, obje-
tivando pela eliminac&o dos casos limiares

ssoal

e duvidosos.

3 — Observacdo continuada dos instruendos me-
diante associacdo do Servico de Saude com
os 6rgdos de instrucdo académica e militar
e Conselhos educacionais.

4 — Importéncia atribuida ao ensino da Fisio-

apre-

]ogla Aerc-espacial evidenciada pela exten-
séo dos programas e cursos de extensio em
telemetria, registros fisioldgicos e ciberné-
tica aplicada.

5 — Recuperacao planejada, a fim de ser evi-

com o
pacial.

e B0

6 — Importancia da
como especialidade na Forca Aérea, eviden-
ciada pelo prestigio dos médicos de Avia-
cdo e pela multiplicidade de organizacées,
cursos e servicos em  Medicina Aero-es-

tada, ao maximo, a perda de tempo por
parte dos instruendos baixados, objetivada
pela continuidade da-instrucdo ministrada
a0s baixados e pela extensdo do tratamento
ambulatério.

Medicina Aero-sspacial
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INSTRUCOES DO CTA

Tendo em vista permitir que
sejam introduzidas modifica-
coes de: poténcia das aeronaves
de pequeno porte, por parte de
dirigentes de aeroclubes e de
proprietarios de aeronaves pri-
vadas, o Centro Técnico de Ae-
ronéutica, de Sao José dos Cam-
pos, expediu, recentemente, cir-
cular s6bre o procedimento pa-
ra troca de motores de aerona-
ves e posterior exame de homo-
logacdo. A circular visa a orien-
tar o procedimento tanto dos
operadores, como do préprio
Centro Técnico de Aeroniutica,
a fim de serem normalizados e
facilitados os trabalhos neces-
sarios a aprovacido final de ca-
da aeronave adaptada. Os es-
tudos que objetivaram essas
instrucgdes resultaram de obser-
vacoes feitas pelo CTA, nos ca-
sos em que a colocagio de de-
terminado tipo de motor em di-
ferentes aeronaves permite a
operagdo, porém em condicGes
inadequadas. Para melhor apro-
veitamento da adaptacdo de mo-
tores de maior poténcia; fixou,

ainda, o Centro Técnico de Ae-
ronautica. os limites de variacdo
de péso do motor, torque, pas-
seio do centro de gravidade e
influéncia no péso maximo da
aeronave. Esclarece o CTA que,
caso os limites sejam excedidos
ou haja modificacdo no berco
do motor, serdo exigidas anili-
ses e ensaios estruturais para
comprovacao dos requisitos apli-
caveis de navegabilidade. Maio-
res detalhes em torno das no-
vas instrucdes foram igualmen-
te encaminhados aos Quartéis-
-Generais das cinco Zonas Aé-
reas, & Guarnigdo de Aeronau-
tica de Brasilia e a Diretoria de
Aeronautica Civil, onde pode-
rdo ser fornecidos aos interes-
sados.

AEROPORTO DE SAO LUIZ

O Ministro da Aeronautica
determinou ao Diretor-Geral de
Engenharia que tomasse as pri-
meiras providéncias no sentido
de concluir a execucgio do pro-
jeto de reformas do Aeroporto
de S3o0 Luiz, j4 em segunda eta-

pa, com refoérgco da pista para

425 .Mas eu ja fui anjo da guarda de piloto de caca uma vez!
NP (Contribuicio do Maj ¢ de Almeida)
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o

permitir a aterragem de aviGes
a jato. O investimento atingira
a casa dos €% 285.000.000,00 e
serd executado de acordo com
o Plano Trienal.

Aquéle aeroporto, cuja pista,
construida durante a Ultima
Guerra, se encontrava em pre-
cario estado de-utilizacgo, ja so-
freu grandes reformas, na pri-
meira etapa do projeto, com o .
recobrimento de dreas desagre-
gadas de-asfalto, num total de
3000 m°, sem interrupgdo "do
trafego aéreo e com a substi-
tuicdo do balizamento noturno,
-que estd em franca operacio.
Em suas determinacdes, o Mi-
nistro da Aeroniutica estabele-
ceu que .a conclusdo das obras
devera realizar-se até o final do
ano em curso.

. O Diretor-Geral de Engenha-
ria ja transmitiu ao Chefe da
COMARA as determinagdes do
Ministro. e . :

CONGRESSO
INTERNACIONAL-
‘ DE :

" DIREITO AERONAUTICO

Ja estdo chegando a sede da
Sociedade Brasileira  de Direi-
to_Aeronautico as téses que de-
verao ser debatidas no Congres-

‘so Internacional de Direito Ae-

rondutico, que se realizard em
Sao Paulo, sob. os auspicios da
“Fundacao Santos Dumont”, de
31.de marc¢o a 4 de abril do cor-
rente ano. Dado o volume dos
trabalhos gue envolve essa im-
portante concentracido de espe-
cialistas désse importante Tamo
do Direito, decidiu a S.B.D.A,,
em reunido presidida pelo ma-
rechal-do-Ar Hugo da Cunha
Machado, suspender as suas reu-
nides plendrias semanais, a fim
de que essa Entidade concentre
todo o seu esforco na realizacio
do- referido. Congresso Interna-
cional, ao qual deverdo compa-
recer juristas de todos os paises
do mundo. Para presidir a ses-
sao solene de instalacdo do Con-
gresso e saudar os juristas es-
trangeiros em nome dos :seus
colegas do Brasil, foi convidado
o prof. Jodo Mangabeira, Mi-
nistro da Justica. i
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REDE DE INTEGRACAO
NACIONAL

Foi sancionada a Lei que de-
termina a instalagdo da Réde de
Integracao Nacional, cujo plano,
elaborado pelo Ministério da Ae-
ronautica, compreende a cober-
tura aérea de mais de 400 ci-
dades do interior, numa area
de 360 mil quilémetros. O sis-
tema preconizado pelo Ministé-
rio da Aeronautica, em plena
harmonia com o Sindicato Na-
cional, representando as Empré-
sas Aeroviarias, revelou aos
membros de nossas casas legis-
lativas o importante papel de-
sempenhado pela Aeronautica
como fator de unidade nacio-
nal, surgindo a aviacao comer-
cial com a média de 56 mil pou-
sos por més, em 750 campos,
dos quais 25 em territério es-
trangeiro. A escassez de trans-
portes, em certas regiées do
Pais, principalmente na Amazo-
nia e em Mato Grosso, em cujas
cidades, diariamente, chegam
aeronaves da FAB e de dife-
rentes emprésas transportando
passageiros, géneros alimenti-
cios, medicamentos, correspon-
déncia, etc. levou os técnicos
do Ministério da Aeronautica a
desenvolverem seus estudos, ela-
borando um plano de assistén-
cia financeira do Govérno Fe-
deral ao nosso parque indus-
trial aeronautico, para ser pres-
tado por etapas, durante cinco
anos, o qual possibilitara ofe-
recer um transporte seguro e a
modernizacio da vasta frota que
se abriga sob a Bandeira do
Brasil. O grande publico, que
vive geralmente nas capitais,
nio tem idéia do que seja o pa-
pel da aviagdo nos sertGes ou
mesmo no litoral, bastando re-
cordar, por exemplo, que o se-
cular Porto Seguro, onde Pedro
Alvares Cabral aportou, em
1500, ainda ndo possui estradas
nem ferrovias. Entretanto, no-
ve vézes por semana recebe a
visita de avides. A despeito de
ser um transporte caro, pela
sua prépria natureza e, em par-
ticular, a sua manutencio, a
aprovacdo do plano do Minis-
tério da Aeroniutica possibili-
tard continuar-se viajando de
avido por todo o interior do
Pais e até mesmo para o exte-

REVISTA DE AERONAUTICA

rior, por preco ainda mais van-
tajoso que de navio.

DIRETRIZES BASICAS
DE PLANEJAMENTO

O Ministro da Aeronautica
baixou portaria atribuindo ao
Estado-Maior da Aeroniutica a
responsabilidade pela elabora-
¢do das “Diretrizes Bésicas de
Planejamento” da Aeronautica.
Assim, o titular da pasta deter-
minou o seguinte: As Diretri-
zes Basicas de Planejamento sio
documentos de orientacio e de
cumprimento obrigatério para
todos os orgdos de comando e
de direcdo da Aeroniutica; as
Diretrizes Basicas de Planeja-
mento serdo completadas por
planos especificos, elaborados
pelo Estado-Maior da Aeroniu-
tica, pelos Altos Comandos, pe-
las Diretorias-Gerais, pelo Cen-
tro Técnico de Aeronautica ou
por ComissGes especiais; a vi-
géncia désses planos dependerd
de prévia aprovacio do Minis-
tro, ouvido o Estado-Maior da
Aeronautica; os programas de
execucdo, decorrentes ide pla-
nos especificos, serdo elabora-
dos pelos Altos Comandos, pelo
Centro Técnico de Aeronautica,
pelas Diretorias-Gerais, ou por
ComissGes especiais e subordi-
nadas a aprovagio do Chefe do
Estado-Maior da Aeronautica.
Determinou ainda o Ministro
que as Diretrizes Béasicas de Pla-
nejamento, os planos que as
completem e os programas de
execucao déles decorrentes com-
preendam titulo e texto, cons-

PAVIMENTACAO DE PISTAS

Cooperando com o engrandeci-
mento da Aerondutica Brasileira,
a firma COMERCIO E ENGE-
NHARIA MINERVA Ltda. teve
a seu cargo a pavimentacdo das
pistas dos Aeroportos de:

UBERLANDIA
GOIANIA
ANAPOLIS
UBERABA
ARACAJU

tituido éste, normalmente, de:
finalidade, instructes de exe-
cucdo e de controle, 6rgaos res-
ponsaveis, prazos ou calendario
de execucao e data de vigéncia;
no caso de Diretrizes, Planos ou
Programas sigilosos, o ambito
de sua divulgacdo também sera
estabelecido.

UMA ESCOLA...

(Ceonclusio da pag. 31)

cio, familiariza-los com os as-
pectos da profissdo. Contaria
com uma assessoria militar, bem
como poderia utilizar oficiais-
-aviadores, lotados nas bases
como instrutores de voo, e teo-
rias. A escola ministraria trei-
namento primario e béasico de
pilotagem, bem como os conhe-
cimentos necessarios a habili-
tar o aluno a obtencio do cer-
tificado de piléto. comercial.
Concluido o curso baésico, se-
riam os pilotos encaminhados
as diversas emprésas que os re-
ceberiam em numeros propor-
cionais aos seus quadros, e na
qualidade de estagiarios rece-
beriam treinamento e instrucio
até a obtencio do certificado de
Piléto de Linha Aérea, apés o
que seriam aproveitados nas
companbhias, de acérdo com a ne-
cessidade das mesmas, ou pas-
sariam a constituir uma reser-
va, tanto militar como civil,
mas nesse caso possuidores de
uma instrucdo padronizada,
possivel de ser atualizada a
curto prazo.

A Escola de Aviagio Comer-
cial constituiria um nucleo de
instrucdo facil de ser ampliado
em caso de mobilizacdo, e em es-
tagios sucessivos poderia for-
mar todos os elementos de uma
tripulacdo de véo, criando, des-
ta maneira, um padrdo tunico
de pessoal, o que muito contri-
buiria para maior eficiéncia
déste ramo de atividade téo
importante para a SEGURAN-
CA NACIONAL.
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Momen&o critico do lancamento- do X-15, a 12 000 m de altitude. Na ocasiio em.que foi tomada esta foto,
0s motores do X 15 has'lam entrado em acao,-depois de soltar o dispositivo de retencao.

(Foto de Interavia - Dez 1962)

* Noanis o

O avido .a jato — Paris —-
MS-760, cuja matricula na nos-
sa Forca Aérea DBrasileira é
C-41, vulgarmente conhecido
como “o Jatinho”, foi adquirido
com a finalidade principal de
introduzir :na nossa Forca Aé-
rea uma aeronave a JATO de
facil utilizacdo e capaz de ser
operada por qualquer piloéto em
razoaveis condicées de  treina-
mento. Note-se aqui que, na
época, quando se falava em pi-
16to. de jato s6 se pensava em
Grupo de Caga, acrobacias, mis-
sbes de tiro, etc... Absoluta-
mente nem de longe se cogitava
num piléto de transporte, em
voo mais sereno, melhor dizen-
do um véo de jato mais ‘“fami-
lia”, acessivel, suportavel para
qualquer um.

REVISTA DE AERONAUTICA

12 0 a0 M5 760 “PARIS

JADER RODRIGUES COSTA - Cap Av Eng

.Tinha, pois, como missao
“treinar e adaptar nossos pilo-
tos em aeronaves equipadas com
motores a reacdo”.

Inicialmente tivemos um con-
trato de compra de 8 (com op-
¢do para mais 22) — vieram
encaixotados da Franca, e no
Brasil foi encarregada da mon-
tagem e do recebimento a Fa-
brica do Galedo. Em principio,
os primeiros 8 se destinaram a
ligacdo Rio—Brasilia — (4 no
GTE — Rio e 4 em Brasilia) —
Foi entao preparada (?) ou,
melhor dizendo, adaptada ao
nbévo tipo uma equipe de avia-
dores e especialistas, e ja em 21
de abril de 60 o Paris partici-
pou das Comemoracgoes da Inau-
guracdo da Nova Capital.

— Bg—

Vale aqui salientar um grave
defeito (sem objeto de critica)
que foi a falta de planejamento
do Suprimento adquirido, pois
tinha sido feito na Franca, por
técnicos franceses, ndo pensan-
do na realidade Brasileira, onde
efetivamente éles iriam operar.
Apesar de ser substancial, fa-
lhava a “olhos vistos”, pois es-
tdvamos longe de operar nas
condigoes européias, perto da
Fabrica, e em condicdes ja estu-
dadas e reestudadas. Além do
mais, ainda néo estavamos com-
pletamente adaptados com os 8
primeiros e ja recebiamos ou-
tros 22 complementares, com os
mesmos erros de Suprimento e
agravando mais o fato de éles
serem distribuidos a diversas
Unidades (2 por QG, 2 no EM,
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10 na Escola, 8 no GTE), pro-
vocando também falha até na
Manutencéo, em virtude do de-
ficiente preparo, em numero,
também néo satisfatério, de pes-
soal especializado.

Posteriormente foi decidida
nova ‘distribuicdo, onde foram
previstos apenas 3 agrupamen-
tos de 10 avides cada:

— 0 1.° na Escole de Aero-
ndutica dos Afonsos, desti-
nado a premiar, se assim
podemos dizer, aos Instru-
tores, proporcionando-lhes
um voo diferente e mais
atualizado, quebrando as-
sim a monotonia da sua la-
buta diaria;

— 0 2%n0 QG da 32 Zona
Aérea que, além de aten-
der a ligagdo rapida entre
Rio—Brasilia, proporciona-
va aos oficiais mais anti-
gos, de patentes elevadas,
colocados principalmente
nas Diretorias e no Minis-
tério, a oportunidade de
se familiarizarem também
com ésse no6vo tipo de
aeronave e de voo;

— 0 3.2 na Base Aérea de Na-
tal, destinado a cobrir o
claro deixado pelos avides
bimotores B-26 na instru-
cao do Aspirante recém-
-saido da Escola (os B-26
estavam parados por ques-
tées técnicas que nio nos
compete analisar).

Foi neste altimo grupamento
— o0 2.° Esquadrdo do 5.° Gru-
po de Bombardeio Leve — que
foi demonstrada a eficiéncia
do C-41.

Logo que se concluiu a adap-
tacdo do pessoal especializado no
GTE (no Rio os especialistas e
em Brasilia os aviadores), foram
transferidos os avides para Na-
tal. Note-se ai que a quase to-
talidade désse grupamento era
de avides do GTE, os mais usa-
dos, os mais surrados, pois ja
tinham recebido o primeiro im-
pacto da turma inicial, utiliza-
dos durante quase 8 meses e
tendo suportado outro periodo
de instrucio preparatoria.

Mesmo assim, e com os pou-
cos recursos que dispunham em
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Natal, com o agravamento mais
acentuado do Suprimento — ja
que a utilizacdo em instrucdo
de um avido considerado exe-
cutivo consome e mesmo liqui-
da qualquer previsdo que por-
ventura se tenha feito — o que
tinha sido adquirido para 3 anos
facilmente seria consumido em
menos de 1 ano (haja visto o
caso das turbinas que tinham
sido adquiridas: 20 para os 30
avioces em 3 anos, foram utili-
zadas em menos de 10 meses s6
pelos 10 avides de Natal).

Pois bem, com o ritmo preco-
nizado pelo Estado-Maior de for-
mar duas turmas de Aspirantes
por ano, com a média de 1500
horas cada turma, rigorosamen-
te cumprido pelo 2.° Esquadrio
do 5.° Grupo, surgiram situa-
coes como de avides a JATO
fazerem num dia mais de 50
aterragens em u’a média im-
pressionante de ‘“uma aterra-
gem cada 15 minutes i!!” — o
que por si sé ja evidencia o
quanto sofreram os C-41 em
cada turma.

Pois isto quesos senhores es-
tao verificando aconteceu 2 vé-
zes em 1861. Na 1.2 turma, de
julho a outubro, e na 2.2, de
outubro a dezembro, e mais uma
em 1962, de janeiro a margo —
ressaltando em tudo isto que
“gracas a Deus” nio houve um

acidente durante todos éstes
periodos, nem um incidente,
n&o-paralisagdo de avides e

nem atrasos na Instrucdo. Os
defeitos ou panes apresentadas
foram facilmente sanadas e
(justica se faca a equipe de
Manutencio do 2.° Esquadrao
do 5.° Grupo de Natal) excedeu
a expectativa geral o rendi-
mento apresentado pelo noévo
tipo de avido — o C-41.
Realmente s6 um avido bom,
mesmo ndvo, poderia suportar
o que foi feito e como foi feito.

)
“TITAN II”

Com um tiro de 10 460 km de al-
cance, Cabo Canaveral acaba de
disparar, com pleno éxito, o “Titan
117, sétima experiéncia do pode-
roso balistico intercontiinental dos
Estados Unidos. Cakera ao “Titan”
a grande responsabiliade de colocar
em Orbita a capsula do programa
“Gemini”, levando dois cosmonau-

S

tas ao espago, com capacidade de
realizar vbos orbitais de uma se-
mana ou mais, em toérno da Terra.

“AVE ESPACIAL”

Os Estados Unidos da América
pordo em Orbita no préximo ano
uma imensa ‘“ave” espacial, a fim
de colherem mais dados sbobre o
perigo representado pelos obsta-
culos e “residuos” no espago, nos
voos lunares e planetérios.

As asas de aluminio do satélite
— com envergadura total de 29 me-
tros — ter@o carga eiétrica que
lhes permitird registrar quaisquer
colisdes com destrocos de meteoros.

Serdo construidos, de inicio, dois
désses satélites de duas toneladas,
que serfo langados como parte das
provas dos foguetes “Saturno”.
Suas 6rbitas abrangerio de 4380 a
1280 quildmetros sbbre a Terra. O
primeiro esti planejado para 1964.
(“O Globo”).

AVIAQ-LABORATORIO

A Tecnologia americana empe-
nha-se vivamente na consecugio
dos planos para a construcdo do
“xX-217, uma sintese de motores
dos tipos turbo-compressor de gran-
de potencialidade. uncionarios da
NASA e da Forgca Aérea. Norte-
-Americana descreveram em tér-
mos gerais o nodévo aparelho, afir-
mando que o “X-15” tera, dora-
vante, um ndévo papel, o de labo-
ratério de estudos espaciais.

O “X-21” esti planejado para le-
vantar voo do solu, dispensando a
cooperacdo de um avido-mae. Sua
construcdo poderd ser iniciada até
1965, a fim de que em 5 aros ja
exista um nUmers suficiente dés-
ses aparelhos. Seu custo estd or-
cado na ordem de cem milhoes de
doélares.

TRAFEGO AEREQ

A Organizagdo da Aviacdo Civil
Internacional (O.A.C.I1.), que con-
grega governos, e a Associacdo de
Transporte Aéreo Internacional
(I.LA.T.A.) acabam de divulgar as
estatisticas do trafego aéreo rela-
tivas ao ano passado. Segundo os
dados da O.A.C.I., foram trans-
portados, em 1962, 123 milhGes de
passageiros, ou seja 11% a mais que
no ano anterior. O movimento de
carga teve um aumento de 10%
sObre o de passageiros. Consideran-
do-se o0 numero de aviodes, jatos e
convencionais, verificou-se que, em
média, foram transportados, em
cada vdo, quarenta e cinco passa-
geiros, a velocidade, tambkém mé-
dia, de 415 km horarios.

JANEIRO - FEVEREIRO — 1963




Em tudo e por tudo, Alberto
nasceu predestinado a resolver
o-problema do v6o ‘humano —
pois até lhe eram esvoacantes
a compleicdo e a agilidade.

Fugindo as limitacdes da psi~
cologia infantil, sempre. predis-
posta a imitagdes, pois,:para. a
crianca, viver é:imitar, éle nfo
pensou, sequer,--em. seguir os
exemplos lendarios de:Dédalo e
seu filho fcaro.

De fato, ésses simbolos mito-
16gicos do grande sonho néo lhe
tracaram a diretriz pioneira,
porque cedo lhe aflorou ao cé-
rebro privilegiado a idéia de um
aparelho aladn, em contrapesicdo
as asas com que a fértil imagi-
nacdo helénica ousara brindar
a ansiedade ascencional do ho-
mem, comovendo génios como
Leonardo Da Vinci, cuja fecun-
didade quase divina se compra-
zia, no entanto, em desenhar
apéndices alares, sonhando com
fcaro no célebre painel arqui-
tetural da “Plazza della Sig-
noria”.

Inicialmente, reconheceu a
necessidade de ser original,
diante das frustradas esperan-
cas. do passado, notadamente
aquelas que as ascencdes aeros-
taticas de  Gusmdo, Montgol-
fier, Charles e tantos outros
acenderam no coracio da
‘humanidade ansiosa por  que-
brar os grllhoes fisicos que a
prendiam a Terra.

Logo compreendeu que subir
nao bastava, pois subiam os va-
pores em geral, as félhas outo-
nais, as bolhas efémeras, os pa-
pagaios de papel, os balGes fes-
tivos, os aerdstatos de ar ou gas
— mas sem rumo, sem norte,
sem destino, porque lhes falta-
va dirigibﬂidade Subiam por-
que eram mais leves que o ar,
limitacdo que procurou ultra-
passar quando, abandonando
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J. Menezes Moura

papagaios e balbes de papel
construiu “aerondves de bam—
bu, cujos propulsores eram acio-
nado,a por tiras*de borracha en-
roladas”, que, de certo modo,
Thes davam dlrecao

Ev1dentemente, ,para 'a sua
ansiedade"dé aerchauta em es-
tado -potencial,.o-menor inseto
volante valia muito mais que
todos o0s corpos que se algam
mas nfo voam, inclusive aqué-
les que tanto enlévo e tanta ale-
gria causam, substituindo a via-
-lactea nas noites nublosas de
Sdo Jodo.

Reflete fielmente essa subli-
me ansiedade do predestinado
o belo episédio que se segue,
extraido de sua autobiografia:

“O divertimento é muito co-
nhecido. As criancas colocam-
-se em torno de uma mesa, e
uma delas vai perguntando, em
voz alta: “Pombo voa?”... “Ga-
linha voa?”... “Urubu voa?”...
“Abelha voa?...” E assim su-
cessivamente. A cada chamada
todos noés deveriamos levantar
o dedo e responder.. Acontecia,
porém, dque, de quando em
quando, gritavam: “Cachorro
voa?”... “Rapodsa voa?”... -ou
algum disparate semelhante; a
fim de nos surpreender. Se al-
gum levantasse o dedo tinha de
pagar uma prenda”.

“E meus companheiros nio
deixavam de piscar o 6lho e
sorrir maliciosamente cada vez
que perguntavam: “Homem
voa?”... E que no mesmo ins-
tante eu erguia o meu dedo
bem alto, e respondia: “Voa!”
com entonacgio de certeza abso-
luta, ¢ me recusava obstinada-
mente a pagar a prenda”.

Assim, ao contrario daqueles
precursores dos séculos XVIII
e XIX, pensou menos na aeros-
tacdo que na dirigibilidade, isto

o BB

é, no vdo propriamente dito,
anelo que. encontrou base e es-
timulo nas concepgdes (:1ent1f1-
cas e tecnolégicas-com qpe b=
lio Verne, qual profe’ca a re-
dencéo fisico-quimica do geé-
1 0, anuntciara a
transformagao do mundo pelo
génio e pela audécia do homem,

Mas, além dessas msp:tragoes
da b1b110graf1a cientifica, havia
o ambiente nativo, prenhe de
sugestGes mecanicas,. pois seu
pai, o engenheiro Henrique
Santos Dumont, mecanizando
tarefas agricolas, proporcionou
ao filho genial algo do que a
imaginacio do sabio francés
lhe houvera sugerido.

Com sete anos de idade, néo
hesitava em manejar os loco-
méveis de grandes rodas em-
pregados na fazenda paterna,
tendo conseguido tornar-se ma-
quinista, antes de chegar a ado-
lescéncia, para, em locomotivas
Baldwin, conduzir diletante
mas eficazmente “os trens car-
regados de café nas 60 milhas
de via-férrea assentadas entre
plantacbes” — que por veézes
se aglta\lam aos ventos mon-
tanheses, & semelhanca de mul-
tidées que se abrissem em alas,
para saudar a temeridade pro-
gressista e j& triunfante de um
menino provinciano, numa an-
tecipagio da upaioooe com que
o mundo, anos depois, glorifi-
caria o conquistador dos espa-
cos.

Quando se- fartava de mane-
jar e remanejar ésses veiculos,
entdo primitivos e risticos, vol-
tava-se para 2 usina, cujas ma-
quinas de beneficiamento lhe
incendiam uma alegria sofrega

‘e volutuosa, prépria da idade,

mas bem diferente daquela que
os parques de diversdes desper-
tam nas criangas.

Na pratica automobilistica
que lhe marcou, ainda rapazola,
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o primeirc contato com o meio
parisiense, estava latente e an-
sioso como sempre o aeronau-
ta de génio.

Instante decisivo foi aquéle
em que, percorrendo com o pai
o Palacio da Industria, na capi-
tal francesa, seus passos de ave
em busca de voo detiveram-se
ante um motor de petréleo, da
for¢ca de um cavalo, marcando,
assim, um momento glorioso da
categoria historica daqueles
que a pena profundamente
humana de Stefan Zweig gra-
vou em obra célebre.

A fortuna que o pai lhe en-
tregara ao emancipa-lo ndo o
desviou um momento da meta
que se tracara para a solucio
do grave problema.

Assim é que, voltando a Pa-
ris, onde tantos nao resistem
as seducgdes da vida alegre e
ociosa, procurou logo um mes-
tre em fisica, quimica, mecani-
ca e eletricidade, antes de apli-
car, na concretizacdo de seus
planos aeronauticos, os conhe-
cimentos gue adquirira nos cur-
sos bhasicos.

As corridas parisienses de
mototriciclos, organizadas e
animadas por éle mesmo, alon-
gavam-se na sua imaginacao
fecunda e ardente, atingindo
ousadamente os espacos aéreos,
depois de se abrirem asas geo-
métricas, asas aerodinamicas,
asas tecnolégicas — asas seme-
lhantes aquelzs que um dia ele-
variam o sonho do menino Al-
berto a gléria de Santos Du-
mont — que ce mede pelo In-
finito! .
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A FAB COOPEERA...

Durante a recente greve dos ofi-
ciais de nautica e seus auxiliares
de bordo, a FAB, mais uma vez,
colaborou para gque n&o houvesse
paralisacido total dos wvapores bra-
sileiros, estacionados em diverses
portos do Pais, conduzindo oficiais
e sargentos da Marinha de Guerra
para integrarem-se como tripulan-
tes dos barcos mercantes ein greve.
Assim é que nada menos de 696 mi-
litares da Marinha de Guerra fo-
ram conduzidos para diversos pon-
tos do Brasil, em avices da FAB,
de 22-12-62 a 19-1-63.

SEGURANCA PROVISORIA

Que probabilidades matemaéaticas
haverd da detonacio acidental de
uma arma nuclear? A Agéncia de
Protecdo da Defesa Atémica (AEC)
declarou que é virtualmente im-
possivel a explosdo de uma arma
nuclear como resultado de um aci-
dente. Os calculos feitcs sbbre tal
possibilidade indicaram que a pro-
babilidade é de 1 em
1000 000 000 000 000, —

“embora

A Arquitetura Brasileira no Exterior

Exhibition”, em Londres.

A OCA, emprésa especializada em arquitetura e méveis, que
que obteve o 1.° prémio no “Concurso Internazionale del
Mobile” em Cantu, Italia, que, entre outros trabalhos, decorou
a Embaixada Brasileira em Roma (Palazzo Doria Panphili)

e que alcancou grande sucesso com seus belissimos moveis
na exposicdo de Seattle (USA), foi agora convidada

pelo Itamarati, para representar o Brasil no “Ideal Home
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‘tais cifras nao sejam muito signi-

ficativas”. Os Estados Unidos tém
hoje um perfeito cadastro de segu-
ranca no transporte e armazena-
mento das armas Lucleares, que 110s
deixam, de certo modo, trangiilos
a respeito de tais explosbes. Quan-
do ocorrer alge, sera para valer...

EXPLICACAO SOBRE
COLABORACOES

A Revista aceita colaboracées
em primeira méio sobre: a AE-
RONATICA e as ciéncias corre-
latas, de carater cientifico, téc-
nico e opinativo; Cultura Geral;
Cultura Militar; Aviagdo Civil;
Literatura e Belas Artes; Espor-
tes; Humorismo e Noticiario. A
colaboracdo assinada é da res-
ponsabilidade integral dos seus
autores, ndo refletindo, em qual-
quer hipétese, as opinides da
Revista ou do seu editor.

Pedimos aos nossos colabora-
dores que cooperem cONoOsco,
obedecendo as instrugdes abai-
x0, a fim de simplificar o nosso
trabalho de edicio e publicacgdo:

a) as paginas devem ser dati-
lografadas em papel branco,
de um s6 lado, com espaco
duplo ou triplo;

b) as iluminacdes devem ser
bem nitidas, em fotografias
ou desenhos, e, sempre que
possivel, com largura, no
maximo, de 17 cm;

¢) as féormulas e equacoes de-
verao ser escritas nitida-
mente, a fim de que nio
haja necessidade de inter-
pretacdo por parte do pes-
soal da composicio;

d) alguma parte que possa ser
omitida no texto, sem pre-
juizo para a boa compreen-
sao do trabalho, deve ser
marcada a lapis vermelho
pelo autor; no caso de ne-
cessitarmos cancelar algu-
ma parte do mesmo, para
aproveitamento de papel —
que nos é muito dispendioso
— as partes marcadas serdo
as suprimidas;

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

COMPANHIA ATLANTIC DE PETROLEO

MATRIZ: Av. Nilo Pecanha, 151 6.° andar - Rio

FILIAIS: FORTALEZA, RECIFE, RIO, S. PAULO e CURITIBA
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“EMANCIPACAO ECONOMICA NACIONAIS. . SOLDADOS DA GRANDEZA DO BRASIL,; -SUA
MARCHA SO OBEDECE A UMA CADENCIA A DO PROGRESSO. GUARDI.AES DO MESMO
PATRIMONIO SUA VIGILANCIA £ UMA SUCESSAO DE ALVORADAS. SENTINELAS

DA INTEGRACAO NACIONAL, O SEU QUARTEL ABRANGE O SUBSOLO, A TERRA, O MAR.~

E O AR, NUMA EXTENSAO DE OITO MILHOES DE KM2. SOLDADOS DO PROGRESSO,

O HOMEM DA AERONAUTICA E O TRABALHADOR DA PETROBRAS CONSTROEM JUNTOS,
EM SEUS RESPECTIVOS CAMPOS DE ACAO, O FUTURO' ‘DO BRASIL. AO PREPARAR-SE
PARA COMEMORAR, EM OUTUBRO PROXIMO, OS SEUS 10 ANOS DE LUTA PELA
AUTO-SUFICIENCIA NACIONAL DE PETROLEO, A PETROBRAS SAUDA A AERONAUTICA,
CUJOS 22 ANOS DE PROFICUOS SERVICOS AO BRASIL SE COMPLETARAM EM JANEIRO
ULTIMO

PETROLEO BRASILEIRO S. A. - PETROBRAS
_CAPITAL, TRABALHb E TECNICA NACIONAIS i
A SERVICO DO BRASIL E DOS BRASILE—IPQ_S.: B _ %W

08 CAPACETES SAO DIFERENTES MAS OS HDMLNS QUE OS OSTENTAM . SAO IGUAIS.
| FILHOS. DA MESMA PATRIA; S6 UMA COISA OS PREOCUPA: A- SEGURANCA E A %




