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EDITORIAL 

REESTRUTURAÇÃO DAS FÔRÇAS ARMADAS 

As organizações militares, periàdicamente, 
necessitam reformular as suas estruturas, para 
adaptá-las às novas sUuações 'ditadas pela suces- • 
são dos acontecimen.fõs· nó âmbito interno e na 
esfera internacional. Tudo indica, por exemplo, , 
que no caso específico das nossas Fôrças Arma- !' 1 

das e êhegado o momento de se fazer uma rees­
truturação condizente · com· ·a · realidade dos dias 
que estamos vivendo. A primeira vista, pode pa­
recer aos. menos .avisados .que semelha,nte empre­
endimento só poderá ser levado a cabo mediante 
o emprêgo de somas astronômicas e o conse­
qüente sacrifício do contribuFnte que na presente . 
conjuntura jamais aprovaria o aumento de des- . 
pesas com as organizações militares, O ponto de . 
vista que esposamos, porém, fundamentctdo aliás 
nos argumentos expedidos por profissionais da 
mais alta competência, é bastante diverso: a re­
estruturação necessàriamente. não impí·ica au­
mento de despesas; muito ao contrário, poderá ser 
feita para resultar em sensível redução de r;astos, . 
em contraste com o acréscimo de eficiência ob­
tido-com; ·o · emprêgo 'de organizações mais aptas 
ao desempenho de suas tarefas. 

.. O Exército, a Marinha e a Aeronáutica, no 
Brasil, cresceram nestes últimos anos, como tudo 
aliás que faz parte dêste fabuloso País. Cada 
uma: dessas Corporações tem · procurado 1·esolver 
os seus -problemas organizacionais, naturalmente 
de acôrdo com ·os seus próprios pontos de vista e 
os princípios inerentes às respectivas dout1·inas 
particulares. É claro que para .se pôr simples­
mente a casa em ordem não se torna p1·eciso obter 
o benep~ácito de ninguém. Desde que as mu­
danças não estejam em desacôrdo com a Doutrina 
Militar Brasileira estabelecida pelo Comando Su­
premo, os. ministérios militares têm ampla auto­
nomia para promovê-las. 

· -A r~·estruturação. que agora julyamos opor­
tuna não se reveste, porém, dêsse aspecto sim­
plista. Depende, áo contrário, de uma diTetriz 
governamental. Ao EMP A, naturalmente, caberá 
o encargo de realizar os estudos de primeiro grau, 
tendo em vista a reestruturação das nossas Fôr­
ças- Armadas, fundamentada na análise de todos 
os fatôres que influem no problema. Trata-se de 
uma providência que merece prioridade, sobre­
tudo agora quando cada brasileiro sente o impe­
rativo de medidas capazes de assegurar a redu-

ção da despesa pública e de aumentar a eficiência 
das organizações, notadamente aquelas que con­
tribuem diretament(?_:;pgr(J, a .. qbtenção do neces­
sário grau de garantia, indispensável à conse­
cução dos Objetivos Nacionais. Impõe-se, portan­
to, em primeiro plano, uma avaliação estratégica 
da conjuntura, a fim de que sejam identificadas 
as pr.essões dominantes internas. e externas,· in­
clusive a configuração de hipóteses de guerra 
que servirão como elementos essenciais de re­
ferência· na reestruturação das Fôrças Ar­
madas. É claro que a . maioria das pressões 
dominantes pode ser atenuada ou mesmo neu­
tralizada por meio de ações estratégicas de na­
tureza diversa do emprêgo do poder miLitar. Do 
nosso ponto de vista, porém, temos de dedicar 
tôda atenção àquelas que maior perigo represen­
tam para a Nação, isto é, as pressões capazes de 
conduzir a conflitos armados, contra inimigos ex­
ternos e internos, atuais e potenciais. Uma vez 
estabelecida a prioridade com que essas hipóteses 
devem ser encaradas, o Comando Supremo fica 
de posse de elementos suficientes para atualizar 
a Doutrina Militar do País e estabelecer as bases 
da reestruturação de_ cada um dos cqmponentes 
das Fôrças Armadas. 

Nos dias de hoje, há duas características mar­
cantes a que as organizações militares devem 
atender: a mobilidade e a flexibilidade. Além 
disso, é preciso ter sempre em conta a indispen­
sável combinação de esforços, impondo um ele­
vado . grau de integração das Fôrças Armadas. 
Desejamos deixar bem claro que uma Doutrina 
Militar não é intocável. Ao contrário, ela é essen­
cialmente evolutiva, dependente do mecanismo 
dinâmico da conjuntura. Ora, nestes últimos 
anos, foi muito fértil a sucessão dos fatos em todos 
os campos de atividade humana. Cabe, agora, 
uma análise cuidadosa, tendo em vista os ensina­
mentos aplicáveis às nossas concepções militares. 
Nas questões relativas à Segurança Nacional, 
acreditamos que nenhum trabalho é demasiado. 
Em assuntos dessa natureza, por outro lado, o que 
importa realmente é o futuro do País em busca 
dos seus objetivos, resultantes das aspirações do 
povo, Felizmente podemos confiar na elevação de 
propósitos dos ilustres chefes militares que hoje, 
como no passado, saberão colocar a segurança da 
Pátria muito acima de tôdas as outras questões. 
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IMMANUEL KANT 
Brig do Ar Eng JOÃO MENDES DA SILVA 

SEGUNDA PARTE 

O KANT autor da "Crítica" 

O pensamento do século XIX 
foi completamente dominado pe­
la filosofia de Immanuel Kant; 
alias, a partir de 1781, quando 
o mestre publicou a sua "Críti­
ca da razão pura", sua filosofia 
substituiu a de Schopenhauer 
e a Nietzsche, continuando, em 
nossos dias, a ser a base do ver­
dadeiro estudo da política, da 
étiCa, da metafísica, da lógica e 
da estética. 

O Kant da "Crítica" não era 
um ser humano com as limita­
ções que são impostas à quase 
totalidade dos quatro bilhões de 
habitantes do globo; era um ser 
especial, de cérebro privilegia­
do, de tal forma avançado que 
Nietzsche o considerava "um 
mestre" e Schopenhauer dizia 
que a "Crítica" havia sido o 
mais importante trabalho escri­
to na literatura alemã, ajuntan­
do; "Um homem só deixará de 
~:er uma criança quando puder 
compreender Kant". 

É necessário, decerto, in ter­
pretar corretamente as palavras 
de Schopenhauer que não dese­
java a expansão do estudo da 
filosofia a todos os homens da 
Terra; "crianças que se torna­
rão homens" são os homens que, 
tendo certa cultura, capaz de 
permitir-lhes a leitura e a com­
preensão da "Crítica", terão, 
após a meditação e a aceitação 
de idéias de Kant, subido a uma 
no:va plataforma de saber, obti­
do a integração de seus conhe­
cimentos, tomando ciência dos 
problemas que assaltam o eu de 
cada homem. 

Mas, de cada um dos homens 
que vivem com o espírito vol­
tado para um pouco além da li­
mitação imposta pelo prazer, 
pela insensibilidade, pelo mate-
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rialismo, pela incompreensão, 
pela intolerância, pelo precon­
ceito, pelo mêdo da verdade e, 
afinal, pelo pior mal que pode 
acontecer ao homem, a sua pró­
pria recusa ao estudo, à leitura, 
à meditação, à contemplação do 
que se encontra em nossa alma. 

A alma, razão ativa, o puro po­
der do pensamento, no dizer de 
Den)Ócrito, aquilo que nos dis­
tin~ue dos animais e nos faz à 
semelhança de Deus, mas do 
Deus que se inculca em nossa 
mente de criança, algo diferen­
te do "Deus, que é a fonte de 
movimt"nto, o que deu, em pri­
meiro lugar, movimento a tôdas 
as cousas, não se movendo com 
elas (primum mobile immotum) 
um e-go indivisível, sem espaço, 
sem sexo, sem paixão, sem mu­
danças, perfeito e eterno". Deus 
é, para Aristóteles, a pura ener­
gia. 

Ler; compreender e formar um 
juízo sôbre a "Crítica" de Kant 
é infinitamente menos simples 
do que parece e isso porque "o 
conhecimento de Kant como au­
tor da "Crítica" não pode ser 
feito através da leitura dêsse 
seu trabalho", como diz Will Du­
rant. E isso porque Kant escre­
ve através de nuvens, sem ilu­
miná-las para que se possa ver 
claro; êle não dá exemplo, pois 
"isso faria coin que seu livro fi­
casse muito I'ongo", de acôrdo 
com suas próprias palavras. En­
tretanto, para dar a inteligência 
de seu pensamento sôbre o pen­
samento e a inteligência - que 
é no fundo a crítica da razão 
pura - êle escreveu um livro 
de oitocentas páginas. 

É sabido que a "Crítica" em 
seu original, em suas oitocentas 
páginas, é difícil, 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 à loucura". 

Veja-se, pois, quão difícil é 
ler-se integralmente a obra de 
Kant, não obstante ser ela con­
siderada a pedra lapidar do es­
tudo da Metafísica e da própria 
Filosofia. 

Um notável filósofo, Will Du­
ran t, não procura definir Kan t 
diretamente, arrancando-o das 
páginas da sua "Crítica", mas 
identificando-o pouco a ·pouco, 
com outras personalidades, como 
se êle fôra um gigantesco "puz­
zle" vivo, cuja forma só pode 
ser conhecida por êsse modo. 

E Will Durant vai de Voltai­
·re a Kant, de Locke a Kant, de 
Rousseau a Kant. Mas o · "puz­
zle '' não está fechado; não é 
possível fechá-lo. 

No primeiro caso, · é trazer a 
razão sem religião à religião 
sem razão. Voltaire era a enci­
clopédia; fundou a era da razão, 
do raciocínio, da explicação, 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 experiência e através de 
nossos sentidos, afirmando que 
nada há na mente que não 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 experiência, até que se 
desenvolve a memória e ela 
acumula idéias. 

Tudo isso permite chegar-se 
à conclusão de que somente 
ações materiais podem afe­
tar nossa mente (nossa inteli­
gência, nossa memória) _e, por 
isso, devemos aceitar uma filo­
sofia materialista. 

(Conclui na pág. 10) 
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A Aviação 
A contra-revolução é uma no­

va denominação dos conflitos 
antiquados. A luta contra a sub­
versão é definida no dicionário 
do Estado-Maior como: medidas 
de ação conjunta (militar, polí­
tica, psicológica, etc.), tomadas 
em ligação com o govêriio exis~ 
tente de uma nação,· para impe­
dir, conter ou derrotar uma sub­
versão. 

Uma definição menos esóterica 
seria: as normas, meios e méto­
dos para derrotar o que o Pre­
mier Khrushchev chama de 
"guerra de libertação nacional"; 
o que nós chamos de tent.ativas 
de comunista inspirado, à.uxi~ 
liado externamente, para tomar 
um govêrno e uma nação, inter­
namente. 

Êste tipo de cOnflito, · na opi­
nião .da administração Kennedy, 
-representa o tipo mais provável 
de agressão comunista nos anos 
vindouros. Desde ·· a Segunda 
Guerra Mundial, as nações vêm 
promovendo campanhas contra­
-revolucionárias: . os holandeses 
na. Indonésia .e nâ Nova Guiné 
ocidental; os _inglêses, com van.,. 
tagem, na Malaia e Kenya, com 
menos. sucesso e:rp. Chipre; a 
Franca; com insucesso na Indo­
china e Algéria; os russos, de~ 
sumanamente·. na Hungria; e 
agora os Estados Unidos e o 
Vietnam do Sul nos pântanos, 
florestas e montanhas da Indo­
chtna ._meridional. 

Subversão, revolução e guer­
rilhas sã·o àssuntos qe . guerra 
.tão antigos quanto a História. 
E ·as ·medidas de combate 
são também experimentadas e 
testadas no decorrer .dos tem­
pos,: atnivés de evolução polí­
·tica, c. melhoramento econômico, 
guerra psieológka e fôrça adap'­
tada à revolta a ser combatida. 
Coiít1i"çlÔ; . a contra-r~volução 
m'óderria, ,como é d,efinida epra:.. 

·t.i:C '~dá' :. pelá '~aliança · óêidental, 
térrí '• 'limifações( morais; ·póiltítas 
·e r psícqlógl:ças; · iní . ' c?.~r~i~Ç~ó 
·coi:n muitos · P,récede!lt~s . histó~ 
ricüs passados,···ao ·pass·o·•·qué·' os 
r~volucionários controlados pelo 

na 

Guerra Revolucionária 
(À medida que os revolucionários proéuram derrubar uma nação 
após outra, o avião encontra muitas aplicações para impedir as 

novas técnicas desconcertantes do comunismo) 

Artigo de Hanson W. Baldwin - Analista Mi­
litar do "New York Times", inserido ·na 
Revista "Grumma11 Horizons". · 

Tradução de JOSÉ L. PINHEIRO 

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

Existem outros fatôres que al~ 
terararil materialmente os mé­
todos de subversão e os métodos 
de combatê-la. A existência do 
que chamam de comunismo, de 
conspiração internacional, que 
tem ·seus exércitos secretos em 
todos os países, facilita as tare­
fas dos revolucionários moder­
nos. E a tecnologia moderna, 
principi:tlmente rádio, rad.ar . e 
aviação, revoluc-ionou os meios 
de combate. A c.ontra~révolução 
deve empregar como instrumen­
to uma combinação de métodos 
políticos, psicológicos, econômi­
cos, militares é armas. Um go­
vêrno bruto, severo, egoísta e 
hesitante é muito mais suscep­
tível às influências desagrega­
deras da propaganda comunista 
do que · um govêrno que tenha 
o apoio · entusiástico e . disposto 
de seu povo. Um padrão de vid2 
decente contribui materialmen­
te para uma situaçao de estabi­
lidade, e, uma vez que os guer­
rilheiros ou revolucionários pre~ 
cisam, na opinião de lVíao Tse­
-Tung, nadar · como peixe entre 
·a população que estão tentando 
controlar, é clJ.ro que a soluçã-o 
militar para obter êxito na luta 
contra a revolução 6 a simpatia 
~ - o ' auxílío da população local. 
'Isto geráhnente é difícil de se 
obter, principalmente em socie­
,dade . !ribal e . em países como 
;Laos .. \". Y ietnam, onde existe 
,pou~q senso de uma real identi-
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ficação nacional e onde a popu­
-lação é politicamente atrasada, 
analfabeta ou apática. O emprê­
go do térrorismo pelo inimigo 
para forçar ·os civis a cooperar 
complica as tarefas dos contra­
-revolucionários. 

O segundq fator de importân­
cia para a cooperação da popu­
lação ci\rii é a natureza do ter­
reno . e situação geográfica do 
país. Se fôr densamente cobt;:r­
to por florestas, montanhas e 
pântano:; . (como no Vietnam do 
Sul), existem amplos esconderi­
jos para os guerrilheiros inimi­
gos; a tarefa de procurá-los 
é tremendamente complicada, e 
(como no Vietnam do Sul), se 

os guerrilheiros pos:mírem san­
tuários geográficos adjacentes 
(Laos e Vietnam do Norte), que 
ofereçam sistema·s seguros de 
abastecimento externo (atra­
vés do La·os, vindó diretaménte 
do Vietnam do Norte, e via ma­
rítrria); o problema da luta cor~­
tra a subversão torna-se extre­
mamente difícil. A gr[err'a polí­
tica, social e psicológica· é a pri­
meira linha de defesa. A s po­
pulações locais precisam ser 
vencidas de açôrdo com a téç­
nica moderna, e nisto . a aviação 
desempenha um _papel prepon~ 
der ante, oferecendo . um instru.~ 
mento, um si.stema de .armas e 
um auxílio. logístico de grande 
importância. As tarefas da avia­
çiw na luta contra a subversão 
s::io as seguintes: 

1. - Aviões e helicópteros . (de 
curto raio de ação) ,estratégicos 
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e táticos para transporte de tro­
pas e suprimento. 

2. - Aviões equipados com sis­
tt:mas de alto-falante~ (anunci­
ando a "voz vinda do céu") , 
para fins de guerr:1 psicológica, 
lançamento de volantes, etc. 
Aviões para pulverização de 
plantações e serviço contra ma­
láci.a ou emprêgo dos mefm10s 
púra laDÇ'lillento de aLmrmtos 
ou medicaraentos para as popu· 
lações civis. i\.viões especiais 
podem também ser usados para 
Os programas contra desfolha­
mentos nas regiões densamente 
cobertas por florestas (isto já foi 
experimentado, mas com pouco 
êxito no Vietnam do Sul). 

3. - Aviões de reconhecimen­
to equipados com infraverme­
lho, radar, indicadores de alvos 
móveis, máquinas fotográficas 
e oútros dispositivos para fins 
de informações militares e se­
guránÇa. O emprêgo de aviões 
para transportar e suprir patru­
lheiros distantes, comandos ou 
unidades de combate contra 
guerrilheiros atrás das linhas 
inimigas ou em regiões infesta­
das de inimigos, facilita a ob­
tenção ,de informações. 

4. - Aviões para lnterdição 
das vias de suprimento inimi­
gas por terra e por mar e para 
apoio aéreo de unidades ter­
restres. 

5. - Aviões de ligaf;ão e admi­
nistrativos. 

6. - Em alguns casos, porém 
raros, quand-o os inimigos esti­
verem equipados com aviões, 
caças interceptadores destina­
dos a uma superioridade aérea 
talvez sejam necessários. 

Muitas destas missões, como 
transporte aéreo estratégico, 
superioridade aérea ou interdi­
ção', podem ser executadas por 
avwes comuns já existentes 
no inventário das fôrças arit.a­
das como o Hercules C-130 da 
Lockheed, o N orth American 
F-100 ou o Douglas AD ou A4D. 
Todavia, algumas destas mis­
sões requerem aviões e equipa­
mento especializado com carac­
terísticas especiais para o se­
guinte: 
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a) Oferecer mobilidade tática. 
Transporte de tropa:s e supri­
mento logístico dentro da re­
gião de combate. Aviões adap­
tados para a natureza dos cam­
pos de pouso existentes e para 
o terreno, conforme necessário. 
Isto muito significa na maioria 
das partes do mundo e parti­
cularmente no Vietnam monta­
nhoso, pantanoso e densamente 
coberto por florestas, onde os 
aviões de decolagem vertical, 
helicópteros ou aviões comuns, 
resistentes e seguros o bastan­
te, podem operar em bases avan­
çadas primitivas, com capacida­
de para operar em pistas impro­
visadas mas ~om boa capaci­
dade de carga paga. Êstes avi­
ões devem ser tão silenciosos 
quanto possível (para causar a 
maior surprêsa imaginável), 
com capacidade para sobrevoar 
árvores c0m carregamento ou 
altitudes acima dos limites nor­
mais dos pequenos aviões. 

b) Aviões de reconhecimento, 
principalmente os que não são 
empregados para sobrevoar á­
reas cobertas por -norestas, re­
querem todos os tipos de equi­
pamento especializado para ob­
tenção de informações _ milita­
res e procura de alvo, equipa­
mento para tôdas as condições 
meteorológicas e ·transporte aé­
reo limitado para patrulha de 
pára-quedistas. · 

c) Os aviões de apoio devem 
ter capacidade de vôo a baixa 
altitude, ·pouca velocidade e 
também boas performances a 
grande altitude. Muito impor­
tante, · sobretudo, é a possibili~ 
dade de se poderem rnontar <'lr­
mas flexíveis 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, está muito interessado 
em aviões de transporte aéreo 
tático e de suprimento aéreo e 
também reconhecimento. Está, 
sendo esperado que a equipe do 
Ten Gal Howze vá recomendar 
uma grande expansão na dota­
ção de aviões do Exército para 
1970, e sua grande maioria ~em 
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dúvida terá que satisfazer às 
exigênciás de mobilidade tática 
e reconhecimento para a luta 
contra-revolucionária, isto é, as 
que estão enumeradas nos pará­
grafos a) e b) . 

Os fatôres envolvidos na sele­
ção dêstes aviões tornam pa­
tente que deverá haver por al­
gum tempo u'a mesclagem de 
avião-helicóptero. A versão ex~ 
perimental do avião de decola­
gem e pouso vertical - o XC­
-142 - em fase de construção 
pela Vought, Ryan e Hiller, não 
estará pronta, nem em seu for­
mato de protótipo, ainda duran­
te alguns anos. Mesmo se êste 
aviã:o de asas dobráveis lograr 
obter êxito, êle não substit:ürá 
nesta década o helicóptero ou 
avrao de asa fixa para decola­
gem e pouso curto. Helicópreros 
como · o H-21, que estão atual­
mente operando no Vietnam, e 
Vertol Chinook HC-1B da Boe­
ing (que tem capacidade para 
transportar um canhão de .... 
105 mm, ou Úm carro de três 
quartos de tonelada) serão por 
muito tempo essenciais para 
guerra na floresta e luta contra­
-revolucionária. A despeitO de 
sua vulnerabilidade contra uma 
artilharia terrestre, a despeito 
de o alarido de suas pás anun­
ciar sua chegada, o helicóptero 
parece que vai perdurar, Pm . ! grande numero, para o futuro, 
!'1 -fim de satisfazer às exigências 
do · Exército, no que concerne 
à mobilidade em campo de ];a­
talha. O Helicóptero Bell HU-1 
Iroquois, equipado com turbina, 
é um aparelho versátil que bre­
vemente estará no Vietnam do 
Sul e espera-se que vá coope~ 
rar-materialmente nas opera­
ções do pouso de helicóptero 
com mísseis teleguiados, fogue­
tes e metralhadoras. Pode trans­
portar um esquadrão de infan­
taria ou desempenhnr funções 
de abastecimento, evacuação de 
feridos, etc. Os aviões com·:Jns 
de asas fixas, providos de me~ 
lhores características de perfor­
mance e menos vulneráveis à 
artilharia - terrestre, sáo tam­
bém de grande importância na 
luta contra-r-evolucionária, prin­
cipalmente em missões que re­
querem raios de ação r elativa­
mente longos. 

· JANEiRO -FEVEREIRO --1963 

-. 



Grande número de outros ti­
pos já em operação ou em fase 
de construção parece também 
s~r de grande importância para 
o Exército. O Caribou AC-1 da 
Haviland, um bimotor-a êmbolo, 
está em serviço no Vif.tnam em 
missões de abastecimento e eva­
cuação. O Caribou é um avião 
de 28 500 libras (pêso bruto) 
que transporta uma carga paga 
de 8 000 libras ou 32 soldados 
equipados para combate. Pode 
tra1;1sportar "jeeps" e pequenos 
yeículos semelhantes. O suces­
SÇ)r dêste aviãv, uma versão tl,lr-; 
'Qo-hélice q_ue se vai chamar. Ca­
ribou 2, já ~oi contratado pelo 
Exército e deverá ficar pronto 
par.a voar em 1964: Está previs­
to para -transportar ·cinco tone­
lac;Ias, decolando de pistas cur':' 
tas e transportará cargas como 
o_ míssil Pershing do Exército, 
UID: canhão âe 105 mm ou um 
carro de três quartos de tone­
lada. 

· ·U'a modificação proposta .do 
Fairchild C-123 (utilizado pela 
Fôrça Aérea), ou do turbo-hé­
lice comerciàl F:-27, foi rejei­
tada pelo Exército, mas o 'pro~ 
tótipo da Fôrça · Aérea deno­
minado C-123H está quase 
pronto . para teste na Base 
ªa_ . _Fgrça , · Aéreà em Eglin. 
Está-' previ~tci que terá capaci­
dade para transportar dez tone­
ladas numa distância de 1 700 
milhas (decolando de boas pis­
tas) ou cêtca de 3 300 libras em 
distânci'a de 500 milhas, vperari­
do ein pistas · de 1 000 pés de 
comprimento. . . ' 

· Uma outra · catego'ria de avião 
de · grande importância em ope­
rações con'tra':'revoluc~onárias é 
o Grumman Mohawk que está 
entrando agora para o inventá­
rio do Exércitv. Êste avião bas­
tante grande, designação . : .... 
Aó~1AF (de 9 295 libras vazio, 
14 679 librás de pêso bruto), 
será para o Exército · um obser­
vador que até aqui não teve ri­
vaL O Mohawk, um avião de 
recórihécimento tático e obser­
vação com uma tripulação (va­
riável) de duas a cinco pessoas, 
e equipado com . 2 motores, é o 
primeiro avião de asa fixa do 
Exército a usar motores Lyco­
ming T53L3 de turbina-hélice-
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-jato. O Mohawk p-ossui uma 
cabina de comando com ampla 
visibilidade e também equipa­
mento especial, e destina-se a 
operar em pistas curtas, irregu­
larmente, e obter informações. 
Com uma velocidade de estol 
de menos de 60 nós e quase que 
a mesma capaCidade de decola­
gem e pouso do pequeno mono­
motor L-19 do Exército, êle tem 
características de performance 
muito superior. Sua velocidade 
máxima de 325· milhas horárias, 
teto de mais de 33 000 pés e um 
raio de ação de 1 500 milhas de­
vem possibilitar a cobertura de 
vastas aéreas em grandes mis­
sões de recvnhecimento. Pode 
ainda voar ei:n cruzeiro a baixa 
altitude e pequena velocidade 
para investigar terreno suspeito. 

Três destas aeronaves, o heli­
cóptero Bell HU-1, o Caribou da 
de Haviland para transportar 
tropas e abastecimento e o 
Grumman Mohawk para reco­
nhecimento tático, sãv conside­
radas pelo Exército como ade­
quadas principalmente para a 
luta contra a subversão. A pro-: 
va dos fatos é a realidade, e a 
peifor.inance dêstes aviões no 
sudeste da Ásia, principalmen­
t~ sua facilidade de manutenção 
e rigidez terão grande influên­
cia sôbre os futuros aviões Se 
os aviões dêste tipv, destinados 
a mobilidade tática, transporte 
de tropas, abastecimento e reco­
nhecimento, devem ou não ser 
equipados com armas, ainda 
existe dúvida. Alguns dos nos­
sos helicópteros que operavam 
no Vietnam, _inicialmente, pos­
suíam uma · metralhadvra em 
ambas as portas sôbre uma :Oar­
ra horizontal. A vibração difi­
cultava a precisão do tiro e o 
fator pêso era proibitivo. Um 
chefe de tripulação côm uma 
pistola-metralhadora demons­
trou ser um substitutv conveni­
ente. Recentemente o Exército 
enviou alguns Grummans }/l:o­
hawk armados para o sudeste 
da África, os- primeiros aviões 
de asa fixa a serem armados 
desde o nascimento da Fôrça 
Aérea independente, há quinze 
anos passados. Se estas armas 
valerão a pena não se sabe, mas 
o .sacrifício da carga paga é cer­
to .: 'Parece provável que o fogo 
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de metralhadoras e de foguetes 
provindo de helicópteros e de 
pequenos aviões de asas fbcas 
~ útil para fins psicológicos e 
fogo de supressão de área. To­
davia, o sacrifício na redução çla 
carga paga, principalmen'te em 
missões de . longo raio de ação, 
talvez não compense. É certo 
que· todos os tripulantes empe-: 
nhados em op~rações contra-re­
volucionárias d.evexão estar . ar­
mados bom granadas, pistola3-
-rríetralhadoras, pistolas ou 
mosquetões, porém a vantagem 
de · armar os aviões de trans­
porte tátiCo e de reconheCimen­
to ainda .está por ser demons­
tràda. Assim, a luta contra a 
subversão, de modo geral, e 
principalmente no Vietnam dv 
Sul, lança nôvo desafio à in­
dústria da aviação. 
: Na verdade, seria arriscado 
julgar que êste desafio sejg, acei­
to, ou pensar que podemos re­
solver completamente os pro­
blemas- das populações hostis, 
santuários adjacentes e terrenos 
restrit-os e difíceis, com a avia­
ção ou qualquer outro auxílio 
logístico ou sistema de armas. 
Existem muitos fatôres restri­
tos no Vietnam que pudem re­
duzir materialmente a impor­
tância do poderio aéreo. São: 
nevoeiros, .chuvas e baixa visi­
bilidade da estação chuvosa que 
podem liriütar as horas de vôó; 
florestas densamente cobertas 
que oferecem perfeito esconde­
rijo para os guerrilheiros saga­
zes; a imensidade do terreno, é 
assim . por . diante. Afinal, os 
franceses · desfrutaram de uma 
i~contestáv~1 ·· supremacia aérea 
ntf Vietn·àrr/ ~ na Algéria e per­
'der~m _ a,mbas as guerras. 

,. •· 

Os céus ·são de grande impor­
tância para o Exército de hoje 
e de amanhã, em qualquer 'tipo 
de guerra. O homem em terra 
será o fator final da vitória na 
luta contra-revolucionária, co­
mo o foi na maioria das guer­
ras do passado. Poderá, porém, 
ser grandemente auxiliado ou 
prejudicado pela aviação e pela 
habilidade técnica com que a 
indústria aeronáutica americana 
resolver os problemas de com­
bate · que sem dúvida serão 
encontrados nas florestas · do 
Vietnam. 
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FRANÇA JúNIOR- Ten Av 

Sua memória era boa, quanto 
a ist·o, não havia dúvida. Fatos 
lhe vinham à mente, quando, 
em momentos como êsse, ficava 
a pensar na vida. Lembrava-se 
da infância, da estrada cheia de 
poeira em que êle permanecia 
horas e horas, à espera que o 
ônibus surgisse na curva pertO 
do rio. Lembrava-se do dia em 
que, ainda na Escola, viu o avião 
à sua frente rodar e bater com 
a asa no chão. E como aquela 
cena lhe apareceu durante mui­
to tempo nos sonho. . . E tam­
bém do dia em que se casou e 
se sentiu culpadü das lágrimas 
que desceram pela face da es­
pôsa, quando o ·padre na igreja 
disse que estavam casados. E de 
muitas outras coisas, êle se lem­
brava. Como das muitas vêzes, 
das diversas ocasiões em que se 
sentira homem. E também que 
nem sempre, nesses momentos, 
se sentira . s_atisfeito consigo 
mesmo. Em algumas vêzes sim, 
em outras não. Mas · em tôdas 
houve aquêle sentimentü de 
descanso: e de calma: 

Sentira-se homem naquele dia 
em Uruguaianá, quando o car­
ro em que iam, êl~ e mais um 
outro tenente, saiu da estrada 
principal e entrou no desvio que 
levava ao campo. Quando o car­
ro _ fêz a curva, êle viu as si­
lhuetas dos dois aviões parados 
junto ao prédio do aeroporto. O 
sol ia nascer dentro de al.guns 
minl?-tos, ·e aquêles aviões para­
dos . e projetando-se contra o 
horiz·onte, ainda na periumbra, · 
lhe . deram um sentimento de 
descánso. Aí então, ê1e 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 avião veio perdendo altura 
e· coin o motor falhando, e êle, 
por sua vez, dentro de outro 
avião,' esperando e querendo do 
fundo de sua vontade que desse 
para 'O amigo chegar até a pis-
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HOMEM 
ta, veio o sentimento de des­
canso e de que era um homem. 

E houve vêzes, êle se lem­
brava, em que até n_ão tinha 
coragem de falar para os ou­
tros, temendo que· interpretas­
sem de outra maneira, ou que 
não compreendessem seu sen­
timento. Como aquela vez em 
que a mulher do marinheiro, 

--.que morava perto de sua casa, 
encostou seu corpo no dêlé ·· e 
olhou-o dentro dos olhos, e .êle 
viu que desejava muit'O aquela 
mulh?r. Mas viu também que 
não podia deitar-se com ela. E 
então se afastou, e, quando na 
esquina acendeu o cigarro, veió 
o sentimento de descanso e a 
certeza de que era realmente 
um homem. E outra vez, em 
casa de sua irmã, quando o 
cunhado lhe perguntou sua opi­
nião sôbre o militarismo e êle 
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 · galões 
e êles ainda tinham que fazer 
o problema. E que, durante to­
do o "grava-jato", lhe perse­
guiu a lembrança de que, se o 
ala "espirrasse", não teria çom­
bustível _para pousar. Quando 

,. tocaram no chão e seu ala pa- . 
rou no fim da pista, à espera 
do trator, veio-lhe o sentimen­
to de que era um homem. 

E no dia em que aqÚela mu­
lher lhe .-disse que não era mais 
possível continuar, e êle sabia 
que ela - é que não o queria 
mais. Êle, apesar · de não poder 
passar sem ela, não pediu, nem 
fêz nada, além de ir para casa 
e escutar um disco sozinho no 
escuro. · E depois, mesmo tendo 
o telefone ao"lado da cama, não 
ligou para ela uma só vez; e aí 
também se sentiu um homem. 

E em muitas outras ocasiões, 
êle se lembrava de ter-se sen­
tido homem, sem que para isso 
houvesse motivo. No dia em 
que entrou na "boite" e logo ,co­
meçaram uma briga ao lado de 
sua mesa, e , êle não se afastou, 
nem correu para lugar nenhum. 
Mas ficou assentado, vendo as 
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garrafas quebrando-se de en­
contro às paredes, e as cadeiras 
send-o batidas com violência e 
raiva na cabeca dos outros. E 
viu os dois ho~ens, que briga­
vam contra muitos, apanharem 
e ficarem, no final, estendidos 
no chão com as cabeças san­
grando e sem fazerem movi­
mento. E quando se levantou, 
após tud-o já haver terminado, 
sentiu-se homem. 

Naquele dia em que decolou, 
de T-6, indÓ de Gravataí para 
RJ, e o éontrôle Palegre man­
dou que fôsse pela VD-4 e êle 
não aceitou; e teve que voltar 
e permanecer no ,.chão, esperan­
do outra . ordem. E quando o 
Major, que 'O havia mandado 
fazer a viagem, .lhe perguntou 
se tinha mêdo de voar sôbre a 
água num T-6, êle também se 
sentiu homem a:o responder que 
tinha, .·O Major olhou para êle 
e êle olhou para o Major. E aí 

· veio o sentimento de descanso. 

Mas o dia em que o senti­
mento foi mais forte e do qual 
êle mais se lembrava havia si­
do aquela noite em que chegou 
do Rio. CJ:!egou à meia-noite 
na Base, e eram quase duas 
horas da manhã quando abraçou 
a espôsa que não via há onze 
dias. E sua filhà de dois anos 
acordou e . pediu uma balinha. 
E êle que passara onze dias , 
sem. vê-la, não lhe trouxera se- · 
quer uma bala. E então saiu, e 
quando voltoú, Úrría hora e meia 
depois, tendo gasto quatrocen­
tos e oitenta cruzeiros de táxi, 
sua filha _esta1nl dormindo. Sua 
mulher foi acordá-la, e êle não 
deixo11. E mesmo quando ela 
lhe lembrou que andara muito e 
que também gastara muito, ape­
nas para conseguir três bali­
nhas para a menina, êle não 
deixou que acordasse a filha. E 
quando apagou a luz do quarto 
e se viu no escur.o com as balas 
na máo e ouvindo a respiração 
da filha, sentiu-se homem . . E 
sentiu também a sensação de 
descanso. 

E é por isto, que quando lhe 
petguntaram. se valia a pena 
pensar na vida, êle olhou para 
suas lembranças e então res­
pondeu simplesmente: sim, vale 
a pena. 
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' ftquela que reparte com as estrêlas 
um pouco de seu amor ... 

GASBRAS, a mais completa 

organização distribuidora de gás 

engarrafado, atendendo à 

família brasileira com o mais . ~ 

alto padrão de serviços e 

levando aos lares modernos 

o mais autêntico confôrto, 

rende sua homenagem 

àquela que sabe repartir 

com as estrêlas, um 

pouco de seu "amor": 
. A a esposa 

do ~ aviador! 

GASBRAS 
COMPANHIA BRASILEIRA DE GAS 

servindo 5 Estados: 
G!lA~ABARA 1> RIO • SÃO PAULO • MINA~ GERAIS e PA RANÁ 
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Sôbre a Designação do Ramo do Direito 
Relativo às Atividades Aviatórias 
Octanny Silveira da Mota (*) 

Surgindo em nosso sé­
culo, concretizou o avião um so­
nho milenar do homem. E, de 
pronto, originou questões jurídi­
cas face às quais se fêz clara a 
insuficiência do direito existen­
te. Com naturalidade, brotaram 
normas destinadas a regula­
mental: o campo recentemente 
aberto à atividade humana. 
Dentro em pouco, reconhecia-se 
a e}:istência de um ramo nôvo 
e autônomo do Direi I· o. Fazia-se 
necessana uma denominação 
para indicá-lo. E êsse problema 
terminológico engendrou . con­
trovérsias ainda abertas, embo­
ra já se possa dizer que trata­
distas e legislações vêm-se aglu­
tinando, crescentemente em tôr­
no de uma designação mais que 
as outras afortunada. 

"Initium doc'trinae . est 
cowüderatio nominis", procla­
ma o brocardo latino, dando fo­
ros de indagação justa ao que 
poderia considerar-se preocupac 
ção pueril ou ociosJ. por um ró-: 
tulo. Designar adequadamente 
supõe · conhecer, pressupõe ha.., 
ver determinado fronteiras ló_; 
gicas e índividualizadoras. E 
evidentes como são as intercor­
rências que levam do conceito 
ao vocábulo e do vocábulo ao 
conceito, com !1 solução feliz do 
problema _terminológico, • redu­
zem-se -:-- especialmente em Di~ 
rei to - dificuldades de com­
preensão e. interpretação e con­
segue-se valioso instrumento dl'i 
trabalho. 

- Designações diversas c±u­
ram propostas para indicar o 
ramo do Direit() preocupado 

(*) PTofessor . assistente de Direito. 
no InStituto Tecnológico de Ae­
Tonáutica, presentemente ma­
t1·iculado em curso de .. pós -gra­
duação na Universidade de ·Mia­
mi. 
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com as questões nascidas da 
movimentação de máquinas vo­
lmltes pela atmosfera. V árias 
déssas designações (direito do 
transporte aéreo, direito da ae­
ronavegação, direito da loco­
moção aérea, regime jurídico 
da atmosfera, etc.) não passa­
ram de sugestões sem eco. Três 
denominações, entretanto-- di­
reito aéreo, direito aeronáutico, 
direito da aviação - merece­
ram acolhida entre os estudio­
sos elo assunto . E ainda hoje os 
dividem. 

--=- A essas três denomina-­
ções está ligado, de perto - nos 
têrmos que se esclarecerão 
adiante - o nome de ANTO­
NIO AMBROSINI, jurista ita­
liano, cuja - posição frente ao 
problema orientará, por isso 
mesmo, o desenvolvimento das 
linhas seguintes. 

A designação direito aéreo, 
ainda hoje decididamente pre­
ferida em França, parece ter ali 
surgido, em 1909. E predominou 
até 1923, quando, segundo se ._ re:, 
fere comumente, AMBROSINI 
propôs passar~se a falar em di­
reito aeronáutico. O mesmo au­
tor, entretanto, em obra publi­
cada anos depois (1), afirmava, 
através do próprio título, uma 
mudança de opinião, manifes­
tando-se favoràvelmente ·à ter­
min'ológia geralmente adotada 
pelos países anglo-saxões. 

Em nossos dias, as três deno­
minações se chocam no cená­
rio jurídico, merecendo segui­
dores e adversários. 

Examinemos, ràpidamente, os 
argumentos produzidos pelas di­
fenmtes posições. 

- A expressão Direito Aé­
reo tem recebido reparos por 
ser compreensi1ra em excesso, 

(1) "Instituciones de derecho de la 
aviación"; Editorial Depalma, 
Buenos Aires, 1949. 
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pecando por generalidade. O es­
paço aéreo, diz-se, é suscetível 
de múltiplas formas de utiliza­
ção - radiocomunicação, trans­
missão de imagens,· etc. - de 
sorte que a regulamentação ju­
rídica de qualquer delas pode­
ria, com iguais títulos, reivin­
dicar a denominação Direito 
Aéreo. 

Os adeptos da denominação 
não se deixam alterar pela obje­
ção lembrada, acentuando oue 
o direito do ar deve ser chadJ.a­
do aéreo, como o do mar é dito 
marítimo. Acrescentam que a 
objeção é aceitável e válida em 
teoria, não se devendo, porém, 
esquecer que, na prática, alu­
dir a direito aéreo é aludir, sem 
sombra de dúvida, a regras ju­
rídicas regulamentadoras da 
navegação aérea e da utilização 
de aeronaves. 

A contra-argumentação, nes-­
ses têrmos, não parece válida, 
desde que a terminologia cien­
tífica .deve procurar satisfazer 
algo mais do qÚe a simples ade­
quação ao entendimento comum. 
E constitui, evidéntemen~ e, hn­
propriedade de lingu::1gem indi­
car a parte pelo todo, afirman­
do que direito aéreo equi.vale a 
direito na navegação aérea. 

E~;:;-a impropriedade levou al __ 
guns autores a pretenu.er que se 
reconhecesse, e f e ti. v a mente, 
cunho de generalidade ao direi­
to aéreo, propondo que, em se­
guida, fôsse êle subdividido, de 
acôrdo com os diferenLE·3 propó­
sitos . de que o ar se utilizasse. 
Nesses têrmos, havena uma sub­
divisão do Direito Aéreo que se 
poderia chamar Direito -Aero­
náutico. 

- Direito Àeronáutico é ex­
pressão que indica, indubitàve1-
meríte com propriedade maior, 
o fenômeno específico a que alu­
de, pois corresponde a direito da 
navegação aérea. AMBROSINI 
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concede que essa designação se 
adequa ·ao ·objeto da disciplina; 
acrescenta, porém, que não obs­
tante a tenha, em outros tem­
pos, proposto e defendido, che­
gou à conclusão de que melhor 
será afastá-la, substituindo-a 
por outra mais perfeita - Di­
reito da Aviação. 

. Apóia o professor italiano seu 
ponto de vista em trr~s argumen­
tos que expõe e comenta no li­
vro a11teriormente citado: 

a) o verbo navegar deri­
va de nave e dá idéia de deslo­
camento pela água, nenhuma 
relação tendo com a movimen­
tação de aviões e outras má­
quinas pelo espaço; 

b) o adjetivo aérea acres­
centado ao substantivo navega­
ção (aeronáutico) limita o al­
cance da matéria, impedindo 
falar-se em direito aeronáutico 
quando o vôo se faça em altu­
ras onde o ar já não exista; 

c) falar-se em navegação 
aérea pode conduzir a confu­
sões e levar a que se pretenda 
subordinar o direito aeronáuti­
co ao marítimo, como se deu 
no Código Italiano de Navega­
ção, P!omulgado em 1942. 

Os argumentos acima têm oi­
do freqüentemente contestados 
e, de maneira geral, dentro da 
seguinte ordem de idéias: 

a) É verdade que, falando­
-se muito estritamente, o avião 
nãc: navega; mas, nesses mes­
mos têrmos, teremos de afirmar 
também que não voa. É incon­
testável, porém, de outra parte, 
que as palavras sofrem mudan­
ças de compreensão e significa­
do. E, assim, se, por metáfora, 
podemos dizer que o avião voa 
----1 como admite o Pro f. AMBRO­
SINI - também por metáfora 
caberá falar em navegação aé­
rea, expressão com que se tra­
duz convenientemente a idéia 
de deslocamento dirigido pelo 
espaço aéreo. É possí,;·el que, em 
tempos idos, as idéias contidas 
nas palavras navegação e aérea 
se repelissem; hoje, contudo, o 
mesmo não se dá e elas podem 
ser, natural e comr)reens!vel­
mente, apostas. 

b) Que se venha a voar -­
ou já se voe - para além da 
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atmosfera, prescindindo das rea­
ções do ar, não. é motivo para 
que se condene ···a expressão di­
reito aeronáutico, pretendendo 
que a designação direito da 
aviação asseguraria à matéria 
por ela indicada a possibilidade 
de reivindicar título para disci­
plinar qualquer tipo de vôo, on­
de quer que êle se faça. Em VN­

dade, tanto quanto o atual esta­
do de coisas permite supor, é de 
crer-se que o vôo para além da 
atmosfera coloque problemas 
jurídicos específicos, alguns do~ 
quais, já objeto de especulação 
teórica, têm sido reunidos sob 
um título nôvo - Direito Aero­
náutico. 

c) Finalmente, não nos pa­
rece que a reunião do direito re­
lativo ao mar e ao ar, num có­
digo único de navegação, se te­
nha devido ao fato de o último 
ser designado pela expressão di­
reito aeronáutico, equivalente a 
direito da navegação aérea. As 
razões que militaram a favor da 
unificação feita pelo Código Ita­
liano d:i Navegação foram ou­
tras, segundo refere um comen­
tador do mesmo Código, PLí­
NIO MANCA. Apologista da 
orientação daquele diploma le­
gal, defende-a o comentarista 
aludindo a razões diversas -
analogia das situações de natu­
rezc técnica, natureza das coi·· 
sas, etc. - sem referir-se, en­
tretanto, a qualquer possível SU·· 

gestão de caráter terminológi­
co (2). 

- Através do que ficou di­
to, deixamos clara nossa prefe­
-rência pela expressão direito 
aeronáutico. Se, como se afir­
ma comumente, através do títu­
lo de uma disciplina, deve-se 
tentar, quanto possível, uma sín­
tese de seu conteúdo, calerã 
acrescentar que, ainda sob êstc 
ângulo, r.arece melhor acolher 
a designação Direito Aeronáu­
tico. 

Com efeito, os elementos bá­
sicos da atividade aeronáutica 
são o ar e o avião .. Falar em di­
reito aéreo é acentuar o prime:i-

(2) PLiNIO MANCA - "The Ita!ian 

Code of Navigation"; Dott. A. 
Giuffre Editore, Milan, 1959; pág. 
1, 3, 4. 
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ro dêsses elementos, ignorando 
o segundo; falar em direito da 
aviação é realçar o segundo sem 
referência ao primeiro. Se :1. de­
signação há-de ser tanto quan­
to possível uma síntese, esclare­
cendo a função e o alcance do 
que se pretende denominar, o 
mei~~or será, ao que parece, nos 
inclinarmos pelá expressão di­
reito aeronáutico, mais sensível 
à totalidade e integrando fun­
cionalmente os elementos prin- · 
cipais com que se defronta a dis­
ciplina. 

Será essa, possivelmente, a 
razão por que tem merecido a 
preferência generalizada de ju­
ristas e acolhida por parte das 
legislações. O que é particulal'­
mente verdade em relação ao 
Brasil. 

IMMANUEL KANT 

(Conclusão da pág. 3) 

Muito longe de Kant. 
Jean J acques Rousseau lutou 

muito, sozinho, em França, con­
tra o materialismo e o ateísmo 
de Voltaire. Era êle de nature,­
za delicada, neurótico; teve uma 
meninice doentia que o tornou 
introvertido, trg.zendo-lhe tam­
bém a antipatia de seus paren­
tes e mestres. Mas, êle escapou 
dos grilhões da realidade para 

I 
um mundo todo seu, de sonhos; 
as vitórias, que lhe eram nega­
das na vida real, foram-lhe con­
feridas por uma imaginação 
fertilíssima. 

Seus trabalhos revelam a irre­
conciliação de seus complexos 
do mais puro sentimentalismo 
com um obtuso sentido de de­
cência e honra. 

Mas, foi após ler "Émile", por 
Rousseau, que Kant decidiu ter­
minar a sua obra. E isso porque 
só então encontrava êle um 
trabalho de um homem mate­
rial capaz de aguçar seu próprio 
espírito e de permitir-lhe a vi­
são de um campo, embora limi­
tado, onde seu trabalho teria 
projeção. 

E êle o fêz, porque havia en­
contrado um meio de: 

- salvar a religião da razão; 
- salvar a ciência do ceti-

cismo. 
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Vista atual do "La Cucaracha", onde se acha instalada a Agência 
da Caixa Econômica dos Afonsos 

DOIS DESTINOS 
Brig do Ar R/R MANOEL BORGES NEVES FILHO 

No início do ano de 1935, um 
grupo de jovens, animados dos 
mesmos ideais, se instalou no 

. prédio da Estrada Rio-São Pau­
lo, bem em frente ao portão da 

· Escola de Aviação Militar. 

, Aspirantes-Aviadores, cursan­
do o "Brevet B", fizeram da­
quela residência, durante um 
ano, o seu lar, onde, no calor 
das conversas, eram comparti­
lhadas fraternalmente as emo­
ções dos vôos e as experiências 
nos e s tu d o s. Chamavam-no 
jocosamente "La Cucaracha", 
cujo sentido na época justifi­
cava a quase ausência de valor 
dado às coisas materiais, por 
aquêles que punham diàríamen­
te, na instabilidade dos moto­
res incertos, a segurança de suas 
vidas. 

Encerrado o curso, dispersa­
ram-se pelas rotas celestes, no 
cumprimento do dever, nos vôos 
solitários do Correio Aéreo Mi­
litar, na trepidante luta aérea 
da Itália e nos traiçoeiros vôos 
anti-submarinos. 

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

Remodelou-se e tomou um 
nôvo nome: Agência da Caixa 
Econômica Federal do Campo 
dos Afonsos, e cumpre uma ta­
refa diferente e altamente so­
cial: promover ·o bem-estar da 
comunidade dos Afonsos. 

Nas mãos firmes do seu líder, 
o Sr. Aurino Coaracy Beraba, 

êsse reduzido contingente, com 
a proa voltada para os_ seus ele­
vados objetivos, luta com a di­
ficuldade de espaço, a distância 
da Matriz, a enorme cóletivida­
de a atender, mas não ·altera o 
rumo e não se afasta do objetivo 
principal. 

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

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

Nessas tarefas, existe um har­
monioso entendimento entre a 
Agência e a Guarniçãó dos Afon­
sos, cujos Chefes, nos escalões 
Superiores, não têm poupado 
esforços para estabelecer uma 
perfeita integração entre ambos. 

Ficamos com a convicção de 
que a Agência da Caixa Econô­
mica Federal do Campo dos 
Afonsos . p·oderá trapsmi tir ao 
Alto Comando da sua Matriz a 
seguinte e fiel mensagem: i 

"A missão está sendo cum­
prida." 

Hoje, vinte e oito anos passa­
dos, muitos dos nossos compa­
nheiros já se ausentaram para 
sempre, mas o "La Cucaracha", Flagrante colhido quando de nossa visita à Agência dos Afonsos 
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CRUZEIRO A ]A TO 

O novo jato Caravelle 6-R da Cruzeiro . 
representa o ma1s mode_rno bi-reator 
do mundo. 

Na sua próxima viagem 
experimente o prazer, o confôrto e a 
velocidade silenciosa do novo Caravelle; 

SERVIÇOS AÉREOS 

CRUZEIRO DO SUL 
na era do jato sempre uma bôa viagem ! 
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Prisioneiro de Guerra durante 
I.;_ Resumo 

. .. 
Fui abatido peia artilharia anti­

-aérea do inimigo, a 26 de março 
de 1945, no decorrer de uma mis­
são de bombardeio pica-do à ponte 
de Casarça, NW de Veneza. em 
território italiano. Saltei de pára­
-quedas, tendo sido prêso e condu­
zido através do território inimigo 
até o campo de concentração de 
Müsberg, Alemanha, onde perma­
neci por alguns dias até a liberta­
ção pelos aliados. 

Com os demais companheiros fui 
então evacuado para o Havre, na 
França, donde, mais tarde, conse­
gui regressar à Pisa, sede de minha 
Unidade. 

Il - Saltei de pára-quedas e 
fui prêso 

Em fins de março, o movi­
mento de tropas, tanques e su­
primentos pelas estradas de Pi­
sa, _ em direção ao "front", era 
de tal ordem que justificava a 
crença de estar próximo o dia 
da inva~ào do Vale do Pó. Não 
era sem razão que o Esquadrão 
Brasileiro realizava missões, na 
sua maioria destinadas ao "Iso­
lamento do Campo de Batalha". 

Assim, no dia 25 fui escalado 
para executar, na manhã seguin­
te, mais uma dessas importan­
tes missões: atacar com oito 
avwes, armados co·m bombas 
(500 lb) e metralhadoras, a pon-
te de Casarça. · 

Era um objetivo precioso e 
por isso, destruído durante o di~ 
e reconstruído à noite... (di­
zia-se2; ficava ,numa zona de po­
pulaçao densa, afastada das 
áreas inimigas dos partisanos e, 
por ser tão valiosa, bem defen­
dida pela artilharia inimiga. 

No dia 26, seriam sete horas, 
decolaram os oito aviões. 

Foi um belo vôo; parte ~o r 
instrumentos, parte visual. Cru­
zamos a "bota italiana" na di­
reção W-E e depois, investindo 
para N, sôbre as águas do 
Adriático, atingimos, sem ser­
_mos molestados, primeiro a cos­
ta e depois, fundo -no território 
italiano, o objetivo a cêrca de ... 
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a Campanha · da Itália 
{Relato do Cel Av OTHON CORREIA NETTO) 

milhas NW de Veneza (1 h15 de 
vôo). 

Executado o mergulho, lan­
çadas as bombas, foi a missão 
cumprida com êxito: ponte atin­
gida, destruída em parte; vagãÕ 
de consertos na cabeceira S 
atingido e danificado. ' 

A 2.a esquadrilha teve, entre­
tanto, um de seus aviões acerta­
do pela "antiaérea". 

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

O fogo antiaéreo redobrou. 

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

Depois do susto, no silêncio 
repentino que se fêz com a pa­
rada do motor, é que senti pre­
cisava agir depressa; as labare­
das provindas da máquina co­
briam a "nacelle" e aumenta-, 
vam ràpidamente. o procedi­
_mento correto (aprendido no 
Esquadrão) surgiu-me rápido e 
claro. (1) Saltar! Ato contínuo 
fugi às trajetórias dos projetis, 
eabrando o avião para a direi­
~a; soltei o "canopy" e, jogando 
o "manche" à frente, deixei o 
avião. 

Nem tive tempo de :falar aos 
companheiros! Foi muito rápi­
do. Deixara o avião, perdendo-o 

(1) O endoutrinamento dos pilotos 
brasileiros foi bom. Atingido o 
avião, pegando fogo, deve-se 
abandoná-lo. As conversas, os en­
sinamentos a respeito não me 
deixaram dúvidas na hora do 
"apêrto". 
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de vista logo depois. Teria sal­
tado pelos 5 000 pés; muito alto; 
ce eu devia chegar logo ao solo. 

Retardei a ·abertura do pára­
-quedas; mas, não vendo' a ter­
ra (talvez eu estivesse de cabeça 
p&Ta baixo), resolvi não esperar 
muito ... 

Agradável sensação, a do cho­
que de abertura. 

Tinha agora um tempinho pa­
ra pensar; estudar a situação. 

Os companheiros regressavam 
sob os tiros de 88: lá em baixo 
estava o rio, mas ·a ponte e o 
avião, não sei porque, não os vi 
mais. 

Era preciso descer depressa e, 
puxando de um lado e outro as 
cordas de sêda, diminuí a abó­
'bada do pára-quedas, conseguin­
do o desejado. - - -

Aonde iria cair? Tomei ou:. 
tro susto- havia sob mim uma 
rêde de fios de alta tensão, 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 
chão e nos calcanhares ao mes­
mo tempo. 

(2) A iniciativa do pilôto é valias[\, 
mas, em certas ocasiões, melhor 
será o emprêgo quase reflexivo 
de conhecimentos adquiridos. A 
narrativa vem mostrando, de mo­
do geral, um procedimento típico 
para a situação enfrentada. 

O fator sorte e altura-- do salto; 
bem como- o vento podem tornar 

- perigosa a aterragem próxima de 
fiós. Por isso perdeu a vida um 
dos - com-ponentes .do _Esquádrão: 

_ Ten M. Medeiros. 
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Verifiquei -se estava machu­
cado. Nada. Perfeito. Ajuntei 
ràpidamente o pára-quedas · e 
olhei em volta. (3) Achava-me 
numa vasta planície cultivada, 
plantada de nôvo e lisa, desa­
gradàvelmente lisa. Como úni­
co obstáculo próximo existia o 
canal ao lado das tôrres de alta 
tensão. Não havia outro jeito . 
Corri para êle e, avistando uma 
caldeira velha a úns 600 metros 
de disÚmcia numa das suas mar­
gens e um pouco aquém de uma 
casinhola resolvi nela esconder­
me ou, pelo menos, o pára-que­
das·. Corri um pouc-o, mas parei 
e deitei-me: vira um homem 
surgir atrás da ca~a. Seria mili­
tar? Já me tinha visto? Que fa­
zer? O pára-quedas, que tinha 
sido tão útil, agora se tornava 
um empecilho. Não podia raste­
jar e no momento era êste o úni­
co meio de ' q a e poderia lançar 
mão para deslocar-me. Deixei-o 
numa pequena depressão do 
terreno, achatei-o como pude, 
procurando esconder a sêda 
branca ·(só o consegui em par­
te) e insisti, de gatinhas, na di­
reção da caldeira; talvez não me 
tivessem visto. Deslocara-me 
uns 50 metros quando ouvi vo­
zes. Olhei para trás e avistei os 
alemães. Andavam apressados 
na minha direç~o. 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 
impressão de que lamentavam 
o acontecimento, lastimando-se 
de não haverem chegado an­
tes ... Poâi1:1 ser. ':feriam sido 
partis anos. 

Agora, atrás da casa, ninguém. 

Aproximaranf-se bs alemães e 
descobriram o pára-quedas. De 
pronto, o chefe ordenou · uma 
procura ·ao ·longo dos raios de 
um círculo cujo centro era o 
achado. Foi rápido. Um dêles 
veio pela vala e me descobriu. 
Apontando-me a carabjna ao 
mesmo tempo que a armava, 
gritou-me várias vêzes em ale­
mão alguma coisa que não en-

(3) De acôrdo com os ensinamentos, 
o pilôto deve agir rápido no sen­
tido de esconder-se para, fugindo 
à procura do inimigo, evadir-se 
e alcançar território amigo. 
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tendi. ( 4) Desconfiado do moti­
vo, levantei os braços; eu tinha 
uma "Colt" a tiracolo. .. Che­
garam os outros que me desar­
maram e revistaram, retirando 
tudo que levava, exceção feita 
do relógio. Fizeram perguntas 
em alemão, italiano e inglês; 
fingi não entendê-las; a não ser 
uma, que provocou hilaridade: 

- "Estás cansado? Podes bai­
xar os braços". Ao que respon­
di, obedecendo. 

- "Viram? Isto êle compre­
ende ... " 

IH - Celas e interrogatórios 
na Itália 

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

Depois de alguma espera, con­
duziram-me à presença do Co­
mandante, .no salão da casa. 
Acompanhado de 2 outros ofi­
ciais, achava-se sentado a u'a 
mesa. (5) 

Começou o· .~ . 0 interrogatório. 

Perguntaram em inglês: "Co­
mo se chama ... etc .... " Apa­
rentando não entender, respon­
di-lhes em português a minha 
identidade. (6) Tentaram em 
francês, espanhol, alemão e ita­
liano. Como o resultado fôsse o 
mesmo, desistiram. 

"· Mandaram, por intermédio do 
guarda, que abrisse o blusão; 
viram então as insígnias do uni-

(4) Talvez fôsse êsse o momento mais 
propício para um interrogatório, 
pela desvantagem psíquica do pri­
sioneiro aturdido. Opinião de uns. 
Contràriamente, pela sensação de 
abandono, no fim .. . em que se 
encontra o homem, êle poderá 
agir com superioridade, uma vez 
que tuÇ!o está perdido ... não sen­
do conveniente questioná-lo. Não 
cheguei à conclusão, embora haja 
pensado no assunto. De uma cou­
sa estou certo: será sempre função 
do moral do indivíduo .e do seu 
endoutrinamento. 

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

(6) De acôrdo com as instruções 
(Convenção de Genebra) não me 
podPriam exigir mais do que a 
um prisioneiro era dado informar: 
nome e pôsto, nacionalidade e nú­
mero de identificação. ' 
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forme. Entreolharam-se, con­
versaram qualquer cousa e de­
terminaram que me retirasse. 
Ter-me-iam identificado? A dú­
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 confortável, 
mas fôra engano; seu ex-mora­
dor (italiano civil) desocupou-o 
rápido, levando a cama. . . Na­
da restou além do cimento, das 
paredes e um banco. Guarda­
ram-me ali, com sentinelas mal­
-encaradas. Por duas vêzes um 
oficial surgiu à porta e tentou 
conversar. (7) Mas, seguindo o 
método a que me decidi, não o 
entendi a, respondendo-lhe, 
quando interpelado, o rosário 
de nome, pôsto,_ etc ... 

Por volta de meio-dia, êste 
oficial e um sargento me condu­
ziram de "charrette" a outro 
QG. Depois de certa espera nu­
ma bela sala de fazenda, fui 
apresentado a um jovem oficial 
que, depois de conversar com o~ 
acompanhantes, me olhou de al:.. · 
to a baixo, dando-se por satis-
feito. (8) -

.. Regressei então à 1.a cela. O 
resto da tarde passou monóto­
no. À noitinha reapareceu o ofi­
Cial camarada. 

- "Volete manjare?" 

-Sim. 

De nôvo, entre risos, foi pro­
videnciado um jantar para o 
prêso (entendia para comer). 

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

í?) Mostrava-se ríspido na presença 
dos sentinelas mas, em particular, 
fora das vistas, dirigia-se a mim 
de modo suave .e camarada. Have­
ria receio de denúncia, pelo tra­
t amento amigável dispensado a 
nm priosioneiro?. . Ou era o 
~· is-tema germânico de se falar 
ant!e subordinados? 

(8) h-ã0 alcancei muito bem. a razão 
de t al apresentação. Talvez não 
nw interrogassem, p0r saberem 
E·u ~ó falar português. De qualc 
quer modo. dali partiram instru­
ções. Devia ser, pelo menos, um 
QG mais importante que o outro. 

.JANEIRO- FEVEREIRO -1963 



càma. Jogava-os ao chão, um ao 
lado do outro, quando fui inter­
rompido: 

" .. . assim é melhor", e, abai­
xando-se, o amigo ensinava-me 
a desmanchar os tijolos, trans­
formando-os em um colchão al­
to e fôfo. 

Senti-me até embaraçado com 
a gentileza, e cooperei vivamen­
te na operação, a fim de não 
deixá-lo mal. 

Mas não foi só. Aproveitando­
-se de momento oportuno, disse-
-me: "Leve êste pão e esta ma-
çã, que você vai precisar . .. Nin­
guém os tomará. Você sairá da­
qui amanhã 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 . .. ? 

--o--

Muito cedo, ainda escuro, de 
carroçã9 ·puxado a cavalos, num 
caminhão cheio de italianos, e 
depois a pé, fui conduzido por 
dois guardas até uma cidade 
cujo nome não recordo. (9) Aí, 
de acôrdo com as instruções, 
deixamos o pára-quedas, me­
diante recibo passado ao guar­
da. 

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

Pena que já entardecia e eu, 
esquecera, escondidos sob o col~ 
chão de alfafa, a maçã e d pão ... 
e ainda não comera (o "camara­
da" tinha razão, pois nesse dia 
não comi mesmo). 

Teria entrado no regime de 
economia alemão ou de enfra­
quecimento propositado? Quan­
tas refeições faria por dia ? Ser,á 

(9) Os cu idados comigo, durante o 
_deslocam ento, eram disfarçados, 
mas seguros. -A pé, tinha um 
guarda do lado, ficando o outro 
a ·cêrca de 5 passos atrás. Ao 
sent ar, pelo menos um ficava a 
meu -lado. 

REVISTA ' DE AER ONAUTICA 

que não as teria diàriamente? 
(lO) 

Cheguei à nova sede pela tar­
de, sendo conduzido, imediata­
mente, a um gabinete de inter­
rogação, onde fui integral e mi­
nuciosamente r evistado. (Tirada 
a roupa, inspecionar am-na, pe­
ça por peça). As poucas causas 
encontradas, já da primeira re­
vista, foram entregues ao inter­
rogador num envelope. 

Começava o 2.0 interrogatório, 
visando, principalmente, a co­
nhecer minha unidade e a arma 
que me abatera. 

Segundo a doutrina, as res­
postas foram: nome, pôs to, etc . 
Fui depois conduzido à 2.a cela 
na Itália. 

--o--

Era um quarto pequeno. Só 
cabia o que lá estava: cama, me'­
sa, cadeira e um aquecedor que 
não funcionava. Havia uma ja­
nela com dois vidros quebrados. 
(A gente não 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 sêda. Se­
guro, sentiria frio naquele quar­
to. 

Se · desejasse alguma c ousa, 
devia bater à porta. Ir ao sani­
tár io, EÓ acompanhado; a senti­
nela permanecia junto à porta 
entreaberta. 

Aí passei 2 dias e 3 noites. 

(10) Creio, hoj e , que hav ia das duas 
intenções. Talvez quisessem dei­
xar o prisioneiro com um pouco 
de fome para, ante a gentileza 
de um b iscoito, ou um cigarro, 
ofe recidos e aceitos, m elhores 
fôssem os r esultados de um inter­
rogatório. 

(11) Creio que sim. No aposento ane­
x o havia aquecim ento. Não jul­
go que m e qu isessem adoecer; 
m as enfraquecer , de certo. Os 
alemães n ão m e parecer am dis­
plicentes, nunca. Tenho que admi­
t ir objetividade, pelo m enos um 
·pouco, -em quase tudo que fize ­
ram, Na m elhor das hipót eses,-

. n ão .queriam gastar comigo a ra• 
ção de carvão que lhes cabia. 

Na primeira manhã, deu-se 
um fato interessante. Fui cha­
mado a uma sala onde estavam 
alguns sargentos e soldados (ale­
mães) , para cumprir uma su­
posta obrigação 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 relógio de 
pulso. Levantando-me, fi-lo sa­
ber que não o entendera. Esten­
deu-me a mão- e mandou que 
lhe entregasse o relógio.-

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

- "Fui revistado por Uin ofi­
cial alemão que me permitiu fi­
car com o relógio" (em pés si~ 
mo italiano). 

A reação não se -fêz esperar ; 
Com uma expressão de fúria rio 
olhar, pelo seu orgulho ofendi­
do, que não admitia réplicas de 
um prisioneiro ... gritou-me: 

- Dê-me o relógio! 

Aquilo pareceu-me estúpido. 

Parecia um furto • à queima­
-roupa! 

Ou seria burrice? Era difícil 
entender. 

De uma causa estava certo, 
entretanto : não valia a pena dis­
cutir com aquêle idiota. 

Com a melhor expressão de 
nojo que pude arranjar-lhe, en­
treguei o relógio e olhei, decep­
cion ado, os círcunstantes. Posso 
estar enganado, mas notei-lhes 
um ar de reprovação. Regressei 
ao quarto sem o pomo·-da: -discór­
dia ... 

Péssima noite. 

--o--

Era nôvo dia. O fato da vés­
pera ter ia passado por mero in­
cidente, não fôsse o sucedido 
depois : uma espécie de . visita. 
Foi à tardinhã. 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 amigàvelmente. Falava 
.bastante. 

. - " .. . Já passou o aborreci­
mento que lhe causaram? Indi­
víduo sem maneiras, aquêle sol­
dado. . . é prussiano ... 

Ao contrário, apreciei muito 
sua atitude. Portou-se como um 
"gentleman". 

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

Brasileiro. 

Ah! Belo País. De que ci­
dade? 

- Não lh~ posso responder. O 
Sr. é gentil, mas só me cabe di­
zer cousas tais como - leite é 
bra:t:lCO. 

-Pois não! Desculpe, foi sem 
querer. É difícil conversar sem 
fazer perguntas. . . quando me­
nos se espera,- acontece. . . Va­
mos à outra sala? Está quenti­
nha." 

O homem continuou falando. 

Entre outras cousas, disse-me, 
devia tirar uma licença para ver 
a família, "nesses dias"; que. 
tendo-se agradado de mim, jun­
taria o dever às férias, com pra­
zer. Melhor que ir acompanha­
do de gente como aquela. . . (o 
prussiano) que, se eu desejasse, 
para êle seria bom, visto como 
apressar ia sua ida a casa. Natu­
ralmente "o Sr. não tentaria fu~ 
gir" . . . (13) 

.(1 2) As instruções d adas sôbre ui:J.ifor­
me não me foram suficientes; pe­
lo contrário. Tive duvidas até 
sôbre a côr, quando , no solo, de­
pois do salto, procurava identi­
ficar o vulto que avistara atrás 
da casa . Posteriormente, diferen­
çava, apenas, oficiais d e praças. 
Bem verdade, não me interessei 
mais. 

03) Calei-me. P ar a que comprome­
ter-me? Se aparecesse uma "chan­
ce" , eu fugiria. Mais tarde, quan­
do t entou uma promessa, respon-

. di-lhe, na base dêsse argumento: 
''não tenciono fu gir, mas n ão pro­
meto". 

REVIS.TA DE · AERONÁUTICA 

Quanto · ao relógio, tentaria 
devolver-me. Já:.havia falado a 
respeito e, estava certo, conse­
gui-lo-ia de volta. 

- "Que acha?" 

-Está bem . 

De retôrno ao quarto, fiquei 
matutando sôbre o que se pas­
sava. 

P arecia, agora, existir ligação 
entre os fatos. 

Não teria sido propositada a 
cena do relógio? E m esmo que 
não fôsse, por que dela não se 
aproveitaria aquêle hábil con­
versador? · 

O resultado é que passei a 
suspeitar do futur o companhei­
ro de viagem. Era simpático, 
agradável; mas podia ter a mis­
são de, aos poucos, ir descobrin­
do algo sôbre mim. Já sabia pe­
lo menos que eu o entendia em 
italiano e espanhol, um pou­
co . . . 

Passei o resto do dia na cela, 
tendo comido, como não o fize..: 
ra antes, avolumado . prato de 
macarrão. Uma refeição só, ao 
dia, é desagradável. Temos que 
comer uma parte, esperar que o 
estômago dê lugar, e recomeçar 
~ucessivamente, até acabar a ra­
ção. Como disso não soubesse, 
sofri as conseqüências, quando, 
no dia anterior, consenti me le­
vassem o prato, ainda cheio, 
porque estava satisfeito com o 
almôço, até a hora do jantar ... 
que não veio. 

Entrara. evidentem ente, num 
sistema alimentar meio esquisi­
to. 

--o-·-

C<:do, .no dia seguin te, retor­
nou o suboficial. Estava tudo 
arranjado. Devolveram-me o re­
lógio (14) e forneceram-me r a­
Ção alimentar para a viagem 
(pequena lata de "paté"?); ape­
n?-S t eríamos de carregar a m a-

(14 ) Deram-rr:e um recibo para assi­
n ar. Estranhe i e o "Sub" notou . 
"Era um papel ordinário, peque­
no, mimeografado ou d atilogra­
f ado (não r ecordo). Lancei uma 
garatuja, a lápis, à guisa de assi­
-n atura. Creio, não a ide~tificaria 
hoj e. 

la de um oficial até Nüren­
berg ... (15) 

Seríamos três a viajar juntos: 
eu, o suboficial e um cabo. 

Êsses companheiros eram in­
teressantes e bem diversos no 
físico e no jeito: o suboficial, 
homem de 45 anos, físico r egu .. 
lar, tinha cara de lua cheia, era 
alegre, inteligente e muito con­
servador. Usava, sempre que · 
podia, uma das 7 línguàs que 
falava. Fôra redator-chefe de · 
um jornal em ... O outro, de 
48 ános, baixinho, cara fechada 
e queixo quadrado, era, justifi-' 
cando o t ipo, um indivíduo "en­
quadrad'ü''. 

Antes do meio-dia saímos os 
três, destino a um campo de 
concentração em Nürenberg 
Alemanha. · 

Ora a pé, ora de carroça ou 
caminhão, chegamos· a uni vila­
rejo no sopé dos Alpes ainda _àe 
dia: 

Fizemos uma pausa e ligeira 
refeição. Soubemos, aí, que te·· 
ríamos de aguardar a noite pa­
ra, de caminhão, apanharmos 
um trem mais adiante. 

· Nem serlip.re soube por onde 
passei, pois não 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 missões? 
Não o reconhecia, pelo menos. 

Tarde da noite, depois de lon­
ga espera, tomamos o t al cami­
nhão e fomos esperar o trem 
numa estação pequenina e api­
nhada de gente. 

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

Pelo jeito, tínhamos deixado a 
Itália. Seria a Áustria. 

(15) Aquela mala foi de amargar. 
Seria outro meio de m e ca:psa­
r em . evitando a fuga? Talvez. 
Justificando a favor da · coinci­
dência, e não do plano, havia o 
fato de ser ela carregada po_r dois 
de nós, com revezamento. 
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Fato interessante: ainda na 
Itália, numa das paradas, acer­
cou-se de n ós uma praça da SS. 

Inicialmente de cara fechada, 
fêz urnas poucas perguntas ao 
guarda, ficando por ali; depois, 
mais curioso a meu respeito, ten­
tou conversar mais amigàvel­
mente com o guarda (que n ão 
lhe dava mais que a atenção 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 não, é um prazer. Mas 
peço ao "cavalheiro" não me 
perguntar nada, uma vez que 
faltaria a meu dever se lhe des­
se qualquer informação ... 

Era um "crianção" disciplina­
do, dandó resultado o que pla­
nejei: livrar-me do distintivo, 
sendo camarada, ao mesmo t em­
po que evitava as perguntas in­
discretas . . . 

IV- Na Alemanha- Nüren ­
berg e Müsherg 

Da Itália até Nürenberg se­
guimos de trem, fazendo bal­
deação em algumas estações, en­
tre elas a de Munich, que se 
achava, pelo menos nas redon­
dezas da gare, muito destruída. 
O bombardeio dos desvios, esta­
ções e pontes era um fato; tudo 
tinha sido atingido. 

No percurso, em uma estação, 
cruzamos com um bando de pri­
sioneiros que me crivaram de 
perguntas e, lamentando minha 
situação de prêso recente com 
mãos vazias, ofereceram parte 
de suas poucàs rações, que não 
aceitei. Isso deixou-me preo­
cupado, uma vez que ali estava 
a voz da experiência - presos 
havia bastante tempo ... 

--0--

Chegamos a Nürenberg. To­
talmente destruída! 

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

Conduzido a .· uma sala de 
éJ_presentação, confirmei nome, 
pôs to etc. e vi meus pertences, 

REVISTA DE A ER O NÁ UTICA 

num saco de pape~, serem ali 
entr egues sob promessa de pos·· 
terior devolução, (16) o que não 
foi feito. 

Dali, separado dos guardas de 
viagem, fui ter a um pequeno 
quarto em galpão de madeira, 
onde fui fechado a chave. Lá 
estavam dois americanos. Um 
dêles, de braço e nf a i x ad o, 
ocupava a cama existente. Hou­
ve uma conversa de apresenta­
ção, mas as informações possí­
veis nós as evitamos (tínhamos 
sido alertados, pelo endoutrina­
mento nas Unidades respectivas, 
contra os prováveis microfones 
instalados nas paredes). 

Que seria ali? Aguardar o in­
terrogatório. No mesmo dia, à 
tarde, chegou um suboficial que 
indagou: 

- "Quem é o Tenente Cor­
reia Netto?" 

Em bom português, iniciou 
urna conversa, enquanto nos en­
caminhávamos à sala do lado. 

Disse estar cumprindo sua 
obrigação militar, que não 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 N ardeste?" 

0 · 

Ao que, com a típica prepara-
da: "não posso responder-lhe, a 
não ser cousas tais como - lei­
te é branco". 

O padre falou bastante, ofere­
cendo-me cigarros durante a 
conversa, procurando ser amá­
vel e provàvelmente usando to­
dos os recursos a favor de seu 
objetivo: colhêr informações. 

P r o cu r ou impressionar-me 
com os conhecimentos que tinha 
sôbre nossa Unidade, comen­
tando sôbre ela. Sabia o bastan­
te, afirmava; o interrogatório 

(16 ) Os pilotos, antes de fazerem suas 
missões, deix avam n a sala de in­
formação, num envelope, os do­
cumentos e tudo que pudesse dar 
informação ao inimigo sôbre sua 
pessoa ou Unidade . Por isso, ali, 
o alemão t inha apenas: lapiseira, 
bôlsa de fuga, etc . . . 

- 17 -

era pró-forma: o Cel Nero Mou­
ra era n osso Comandante, gaú­
cho ; só tínhamos o 1.0 Grupo na 
Itália, com aviões P·47, etc .. . 

Pensei com meus botões que 
êle "jogava o verde para co~ 
lhêr maduro". . . Mais adiante, 
declarou haver conversado "com 
seu companheiro Assis" , com 
quem iria encontrar-me. Falou 
no "ou'tro companheiro Motta 
Paes". Êsse tinha ido para ou­
tro lugar e eu não o encontra­
ria. 

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

Mais adiante, num choque pa­
ra mim, disse que o Medeiros 
morrera, ao descer de pára-que­
das; sôbre fios de alta tensão. 
Que ao Assis havia entregue 
seus pertences, para levar à fa~ 
mília (verdade ou mentira?). 
Procurei resistir a êsse interro­
gatório o quanto pude, a fim de 
evitar-lhe qualquer informação. 
Se o consegui, não sei. Êles ti­
nham realmente homens treina­
dos, muito espertos, que joga­
vam com o que sabiam de nós 
com muita habilidade. 

Ao saber do amigo Medeiros 
(era voz corrente que êle se 
achava prêso) , teria eu escon­
dido, também no olhar, a per­
turbação que me passou na al­
ma? Não sei. De uma c ousa ape­
nas estou certo: tôda a conversa 
foi dirigida com o objetivo de 
colhêr informações. 

--0--

Passei dois dias no cubículo. 
Fui chamado a falar com o pa­
dre mai? uma vez, e uma outra 
com nôvo intertogador que usou 
o inglês. A essa altura dos acon­
tecimentos, por fôrça das cir­
cunstâncias e de meu procedi­
mento, já deviam saber que eu 
"arránhava" um pouco dêsse 
idioma; por isso, apenas tornan­
do pior o que sabia, respondi al­
guma coisa pessimamente, não 
entendendo ·outras, por conve­
niência, procurando obedecer à 
doutrina do "leite é branco". 
O interrogatório foi curto. Não 
houve cigarros nem amabilida­
des. Se não estou esquecido, tra-
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tava-se mais de perguntas t éc- Eoube haver um campo próxi- antigo do grupo, tomou a pala-
nicas. mo. vra o Cor onel. 

Foram mais dois dias de ali­
mentação deficiente: fatia de 
pão transparente com um cna 
aguado, de sabor desc0nhc::cido, 
uma vez ao dia; podia usar-se 
no pão o suficiente de geléia 
(gôsto esquesito) para to! ná-lo 
opaco .. . 

Creio ter sido propositado, pe­
las mesmas razões já comenta­
elas anteriormente. 

Nesses cubículos o pessoal fi­
cava submetido à prova de fo­
me e paciência, a fim ele '·de­
sembuchar" o que sabia. Julgo 
assim pelos comentários poste­
riores, segundo os quais algnns 
rapazes lá ficaram semanas, in­
terrogados diàriamente, enquan­
to outros só permaneceram ho­
ras. 

Por sorte, os acontecimentos 
militares apressaram a solução 
do nosso caEo (daqueles que se 
achavam ali). Fizeram-nos dor­
mir todos num quarto só, a fim 
de no dia seguinte partirmos de 
ônibus (!) para o campo de con­
centração. 

Éramos mais de vinte naque­
le quarto. Dizia-se que a situa­
ção estava preta para os ale­
mães, e que nós tínhamos de 
sair imediatamente daquela re­
gião. 

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

A noite, apesar do apêrto, foi 
boa em comparação com as an­
t eriores: o calor de vi,nte e tan­
tos homens a dormir no assoa­
lho da saleta afugentou o frio . 

De manhã cedo partiu o ôni­
bus conduzindo-nos através das 
belas terras plantadas da região. 
De vez em quando, à sombra 
das matas que marginavam a 
estrada, vú1.:se um Fock-Wulf 
190. 

Aquêle sistema de camufla­
gem era surpreendent e. Onde 
estava o campo? Descolavam 
da estrada? Como juntar as es­
quadrilhas nesse caso? M ais t ar­
de, em conversa com outros, 

REVISTA DE AERONÁUT ICA 

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 
cêrca alta de arame farpado, 
marcada de pontos em pontos 
pelas tôrres de madeira, arma­
das de metralhadoras, ali estava 
o Campo de Concentração de 
Nürenberg. 

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 dê­
les que tinha uma touca na ca­
beça e se aproximava da cêrea 
ansioso de nós - era o Tenen­
te Assis! Companheiro nosso, 
abatido fazia cêrca de 1 mês. 

- "Assis! " 
,, 

- "O! . . . Até que enfim apa­
receu um de vocês! . . . Tenho 
esperado aqui todos os dias . . . " 

O Assis não r ecordou meu no­
me. Devia estar fraco. E que re­
cepção . .. 

Continuando, diE: se que iam 
abandonar o campo, porque os 
AiiadoP estavam próximos e 
uquela zona t alvez sofresse borr.­
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
tícia de que iríamos deixá-lo, 
por causa do avanço Aliado! 

O moraL do grupo se alevan-­
tou. 

--0--

Conduziram-nos a um barra-
cão onde estava o Cel . . .... . . . , 
americano, prisioneiro, e que, 
por determinação dos alemã.es, 
comandaria .o deslocamento dos 
demais prisioneiros. 

Exposta nossa situação pelo 
Capitão . . .. .. . . . . . .. . , o mais 
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Confirmou o que disse o As· 
sis e aconselhou-nos, apesar dA 
fome ou cansaço que sentísse~ 
mos, a marchar com êles "hoje 
mesmo". Era perigoso ficar. 

Decidimos pela marcha. 

Mais tarde soubemos que mui­
tos dos que ficaram pereceram 
metralhados e bombardeados 
pelos próprios aviões america­
nos, qu~ndo, por cansaço ou fe­
rimento, faziam de trem o que 
fizemos a pé. 

Rápido soubemos que a vida 
ali era péssima; alimentação 
pouca, e o que realmente sus­
tentava· era a ração distribuída 
pela Cruz Vermelha em caixas 
americanas, inglêsas e canaden­
ses. Caixas aproximadamente 
de 30 x 20 x 15 em, contendo 
latas, pacotes, saquinhos, etc. d.e 
carne, vegetais, biscoitos, açú­
car, chocolate, leite em pó, so­
pa em pó, café solúvel em pó, ci ­
garros, para um homem duran­
te 4 dias, ração complementar. 

Essas caixas, embora as hou­
vesse bastante na Alemanha, 
operadas pelos suíços da Cruz 
Vermelha Internacional, sempre 
chegaram atrasadas e insufi­
cientes enquanto estive por lá. 
Ouvi comentários sôbre a irre­
gulal·idade propositada dêsse 
fato por parte dos alemães; não 
sei se procedem. As rações eram 
distribuídas por "de rancho" em 
grupos de 2 a 6, numa razão mé­
dia, para o grupo de que eu fa­
zia parte, de 1 caixa para 6, por 
4 dias; is: o é~ 1/6 do normal. 

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

Contra o frio, a Cruz Verme­
lha distribuíra algumas peças 
de uniforme e cobertores. 

Conseguimos arranjar algu­
m a cousa velha deixada pelos 
out ros. 

(17) Os alemães distribuíram um pó 
que devia ser usado no corpo, 
nas roupas e na cama. Muitos 
não ligaram, tendo sido vítimas 
dessa imundície. 
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Da manga de uma camisa de 
lã fiz um capuz contra o frio . 

Providenciada a mochila, (18) 
de cobertores, camisa de lã e al­
guma cousa mais, cada um se 
considerou pronto para a mar­
cha que iríamos encetar, não se 
sabia de quantos quilômetros. 

Estávamos organizados por 
batalhões, companhias, pelotões 
e "de rancho". 

Deram a partida, cabendo a 
nós, os mais modernos prisionei­
ros, a cauda da coluna, com suas 
di e s agradáveis conseqüências, 
fruto da "sanfona de marcha". 

O deslocamento durou dias, 
num percurso de cêrca de 180 
km. Foi feito por estradas se­
cundárias, ora à noite, ora du­
rante o dia, sendo as paradas 
feitas em fazendolas que nos 
abriam seus galpões de feno pa­
ra dormir. O destino era Müs­
berg, local de outro campo de 
concentração. 

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

Orgnização para a march~: 
O alemão, para facilidade sua, 
determinou ao Coronel mais an­
tigo entre os prisioneiros (era 
americano) que comandasse o 
deslocamento dos mesmos de 
um campo para outro. 

Por essa razão é que foram 
' os homens enquadrados em ba­

talhões, companhias e pelotões, 
comandados .por oficiais prisio­
neiros. 

Grandes vantagens obtinham 
com isso os germânicos: os pri­
sioneiros eram mais dóceis em 
atender às ordens de seus co-

08) A instrução de infantaria que re­
cebi na Escola Militar de muito 
me valeu na confecção da trou­
xa em forma de mochila. Se bem 
feita, facilitaria a marcha. Em 
caso contrário, sacrificaria, como 
aconteceu a um americano (me­
xicano de feição) que andou qui­
lômetros curvando-se para con­
trabalançar a mochila, até que 
eu lhe ajudasse a fazer outra. 
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mandantes americanos; ao mes­
mo tempo que faziam economi"l 
de pessoal para efêtuar o des­
locamento. 

O cuidado dos alemães - Ha­
v.ia guardas acompanhando a 
coluna, a pé ou de bicicleta. 
Estavam armados com metra­
lhadoras de mão, e alguns con­
duziam cães de fila. Evitavam él 

conversa do:? prisioneiros com a 
população e qualquer outra es­
pécie de entendimentos. 

Durante as_ paradas - Os pro­
prietários das fazendas pediam 
aos comandantes de batalhão 
etc. 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 vôo, por 
não usarem as resistentes boti­
nas de campanha (GI shoes), ti­
veram calos horríveis nos pés. 
Dizia um dêles: "são 15 calos, 
um sôbre o outro" ... verdadei ­
ra chaga. Não sei como se pô­
de andar daquele, jeito. (19) 

Outros, na ânsia de comer al­
guma coisa mais, trocaram com 
os habitantes locais pedaços de 
sabão (das caixas de ração) por 
alimentos quaisquer (até cerve­
ja!) que provocaram disenterias, 
diarréias; isto redundava em 
fraqueza, deixando-os no cami­
nho. Quase todos receavam isso 
pelo desconhecimento do que 
poderia acontecer. Mas a fome 
era maior. 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. 

Socono médico: - Na orga­
nização prevista pelo Coronel 
Americano ·estavam incluídos 
elementos de socorro médico. 
Eram homens (também prisio­
neiros) abnegados e resistentes 
que para lá e para cá, ao longo 
das colunas em marcha (creio 

(19) Mais uma vez me valeu a Escola 
Militar. "Não tive um calo por 
causa dos treinamentos de Geri­
cinó. . . e porque obedeci às ins­
truções de usar em vôo as botinas 
de campanha". 
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eram distribuídos por compa­
nhia), ajudavam e medicav·am 
os doentes com os remédios for­
necidos pela Cruz Vermelha (e 
pelos alemães?). 

O senso de organização e res­
JH.msabilidade dos americanos: 
- Houve ordem para que dei­
xássemos limpas, como as en­
contrávamos, as fazendas de 
pernoite, e instruções para que 
fôssemos atenciosos com seus 
moradores. Objetivo: impressio­
nar favoràvelmente as popula­
ções da região a fim de facilitar 
a futura ocupação da zona pdas 
tropas americanas que já avan­
çavam naquela direção. 

Um aspecto da marcha: 
(Que no fim parecia desorgani­
zar-se) : Em determina.do 
ponto da estrada, de madruga­
da, nosso pelotão repousava os 
10 minutos de alto-horário, nas 
"últimas" de energia. Chuvisca­
va. O cansaço era tal que mal 
tínhamos fôrças para nos levan­
tar. Os pés doíam e as articu1a­
ções não queriam funcionar. 

À ordem de prosseguir, o nos­
w chefe de grupo, que já con­
fabulara com os outros, disse: 

- "Eu não marcho mais! Is­
to é absurdo!" 

Os outros concordaram. 

- "E você, brasileiro? Está 
conosco?" 

-"Sim". 

Tratava-se do seguinte.· Já es­
távamos cansadíssimos e um 
guarda que nos acompanhava 
dizia, desde o dia anterior, que 
íamos chegar logo a determina­
do ponto para receber rações, 
ganhar uma refeição quente e 
repousar um pouco. Isso não 
acontecera; estando nós mais 
mortos do que vivos, o ameri­
cano resolveu, em vista das pro­
messas não cumpridas, retornar 
uns 600 metros até uma cidade­
zinha medieval (cercada por 
uma muralha) por onde acabá­
vamos de passar. Pelo menos te­
ríamos o teto da Igreja. 

reomada a decisão, hvanta­
mos para o regresso à ~idade. O 
guarda só fêz dizer que não se 
'responsabilizava por nós, pois 

JANEIRO- FEVEREIRO -1963 

• 



podiam él.tirar-nos do portão de 
e11trada, guardado com n:-.etra­
lhadoras ... 

Acreditando ou não, caminha­
mos de ouvidos atentos às "ra­
iBdas" que felizmente não vie­
ram ... 

Entramos na cidade e fomos 
& Igreja. Mas o Padre não nos 
<ibriu as portas, cortando as es-­
r-eranças de um cochilo no úer:. 

Todos se apinharam soh uma 
pequena coberta para carroças. 

Já estava mais clara a madru­
gada quando avistei uma velhi­
líha na porta de sua casa. Pedi 
para entrar. 

Consentiu e todos os outros 
para ali correram. 

Deitamos no assoalho da sala 
aquecida e dormimos umaa 2 
horas. Muito' agradecidos, de­
mos-lhe sabonete (valia ouro 
na ocasião - recordo um co­
mentário: "é perfumado! ... ") 

Os americanos, com seu espí­
rito de comércio, aproveitaram a 
ocasião e negociaram cigarros e 
sabonetes "versus" pão, etc. -
pão que era feito no fôrno da sa­
la, enquanto repousávamos . . . 

Descansamos até que alguém 
trouxe a notícia de que os ou­
tros haviam alcançado o local 
prometido com mais uns 6 km 
de marcha dali; que para lá de­
víamos ir, pois iríamos 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, 
funçào das possibilidades de ve­
locidade de seus componentes 
para atingir o comedouro. . . e, 
.pelo meio do caminho, íamos 
tendo a impressão de que aqui­
lo era à vontade, de que pode­
ríamos seguir em outra cdireção 
sem que ninguém nos parasse 
(pelo menos naquela zona de 
prisioneiros) . 

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

Mais tarde, reunidos ao gros­
so, prosseguimos em marcha. 

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

Atingida uma fazendola, o Co­
mandante do Batalhão instruía 
os Comandantes de Companhias 
que nos diziam quanto tempo 
íamos permanecer, que podía­
mos apanhar lenha com parci­
mônia (sempre havia, empilha­
dinha sob uma coberta, essa le­
nha racionada), etc. 

Assim que era dado o "fora de 
forma", entravam em ação os­
"de rancho"; meu companheiro 
e eu íamos correndo assegurar 
nossos leitos sôbre o monte de 
feno (separávamos a área dos 6 
e púnhamos lá nossos pertences, 
ao mesmo tempo que ajeitAva­
mos o local de dormir); dojs ou­
tros saíam à e<Jia de materÜÜJAl · 
ra fazer fogo (pedras, aro de 
metal para fazer fogão e lenh:1) 
e os dois restantes iam "com.er~ 
ci ar" cigarros e ~ sabonete x pão, 
verdura, cebolá:, etc. (Êsse co­
mércio com os alemães locais 
·era proibido pelos guardas, mns 
a proibição foi burlada muitas 
vêzes). 

Disfarçava-se a comida das 
caixas de ração com o 'fogo, e 
comia-se a "bóia" 'feita pelo nos­
so cozinheiro (um dos rapazes). 
De pois lavávamos as latas que 
nos serviam de prato, pémela e 
talheres. 

Geralmente nessas fazendas o 
alemão distribuía batatas. 

A vida pela estrada, não f6s ­
se o rigor das marchas, seria 
melhor do que os dias passados 
no "campo". 

De faze:ç.da em fazenda deslo­
caram-se os prisioneiros, aos mi­
lhares, até o nôvo campo ele 
concentração de Müsberg. 

Quantos dias levamos na es­
trada? Não recordo com preci­
são; talvez uns treze. 

Em levas sucessivas de bata­
lhões, chegaram todos ao novo 
campo de Müsberg, que ficou 
superlotado com .seus 20 000 
habitantes. Êsse campo er;:: um 
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dos vários da região 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 áreas, para oficiais 
e praças. Não sei a razão preci­
sa da separação de russos e ame­
ricanos; estou certo, apenas, de 
que isso facilitava a adminis­
tração dos alemães; até me;;mo 
na área dos ofiCiais a l i ~t d o s 
havia uma espécie de separação: 
os barracões de inglêses grupa-· 
vam-se numa parte do campo, 
deixando seus moradores, por 
fôrçg_ dos costumes, educação, 
f'tc., afastados dos outros. Os 
americanos formavam a maio­
ria de 50%; os russos, 40'/n; os 
10% restantes eram de inglêses 
e diversos, entre os quais c2r­
ca de 15 brasileiros (3 oficiais); 
essas percentagens são apr~,,-,.. i­
madas, porque não recordo o 
número de prisioneiros de cada 
nacionalidade. 

O campo ocupava uma área 
grande, rodeado por cêrcas du­
plas de arame farpado, num.a al­
tura de 3 metros, existindo en- 1 
cre as duas um emaranhado do 
mesmo arame, numa altura mé­
dia de metro e meio. Entr.e­
.meando a grande cêrca, como 
de costume, havia tôrres de ma­
deira con, guardas armados. 

A separação entre russos e 
americanos também se fazia 
com essas cêrcas. 

No interíor do campo havia: 
um sem número de barracões 
·onde v1v1am os pnswneiros; 
grande número de barr acões sa­
·nitários (com 40 latrin'l.s em 4 
linhas de 10, sem qualquer se­
paração entre os vasos, estan­
do os mesmos orientados, por li­
nha, de frente dois a aois, uns 
para os outr os); barracões de 
banho (só vi uma vez), de re­
embolsável (ouvi dizer) e para 
pôsto médico. 

Os barracões de habitação 
eram do tipo padriio, divididos 
em 2 grandes dormit&·.ios sepa­
rados no sentido 1 c.ngitudinal 
por dependências cuja finalida­
de não recordo; lembro-me ape­
nas de que aí existia fogão, nu-
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ma espécie de pequ~na cozinha, 
e . água corrente de 1 torneira) 
noutro quarto. 

.. Os alojamentos eram muito 
grandes:-No sentido do compri~ 
mento havia 2 filas de arapuca~ 
_(grupos de 8 camas, 4 sôbre 4) 
que somavam um total de bem 
uns 160 leitos. Em cada dormi­
tório havia um espaço livr~, à 
guisa de sala de estar ou o que 
fôsse, tendo uma mesa compri­
da e bancos. 

Tudo era rústico, mas bem 
disposto. Os barracões erélm de 
paredes duplas e, os assoalhos 
t a,mbém. As ca:rnas, apesar de 
duras e estreitas, eram camas ... 

Foi aí que, chegados da lon­
ga caminhada, ficamós mais uns 
15 dias sob o· contrôle alemão. 

Divididos como estávamos em 
batalhões e companhias, assim 
ocupamos os alojamentos. 

Os que tinham . vindo antes, 
carregados por caminhões àa 
Cruz Vermelha, ficaram mal­
-alojados, deitados no chao, em 
barracões sem leitos; foi o que 
sucedeu ao Assis. 

Foram 15 dias de monotonia 
para a' maioria. Não para mim. 
a quem tudo era nôvo. Houve o 
que aprender. · 

(20) Sim. Era frio ainda na Alemanha 
e muitos dos elementos forneci­
dos pela ração requeriam calor: 
sopa em pó, café solúvel, etc. Com 
as latas de ração fizemos foga­
reiros onde queimávamos (só se 
vendo) a lenha racionada em for­
ma de palitos, no máx imo do ta­
manho de um lápis cÓmum de 
escrever. 

A lenha era realmente um pro­
blema. Usávamos obtê-la com os 
russos. Jogávamos-lhes por sôbre 
a cêrca um maço de Chesterfield 
am arrado a uma pedra e êles nos 
devolviam 3 pedaços de lenha en­
faixados. Isso era feito às 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 mão; quando ô 
guarda virava as costas, cruza­
vam-se nos ares os pedaços de 
lenha, maços de cigarro, etc. 

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

Mas, nem: sempre foi possível o 
comércio e, como resultado, an-
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: _Regil!lt?. de_ yi~~ : __ . 

Pela manhã, o pessoal do alo­
jamento era formado. do .lad.o de 
fora para a. chamada. Fazia-se 
a limpeza dó barr•acão; depois', o 
importante: que ~azer para co­
mer? Os "de rancho" procurá­
vamos negociar com os outros 
prisioneiros. _ Faziam-se trocas 
de c_igarros por qualquer tipo dé 
comida e também, o que era 
nossa grande luta, por lenha! 
(20) 

Por volta do meio-dia era ser­
vida, a refeição - geralmente 
uma sopa de batatas ou "alpis­
te" (cereal semelhante) e pão 
que era dividido matemàtica­
mente; _às . vêzes distribuíam -al­
go mais: queijo, latas de carne 
argentina (isso _ aconteceu uma 
vez, de cada). - Como 'sempre, a 
ração era pouca. O resto do dia 
passávamos a conversar, a pro­
curar comid~; negociar, etc. A 
grande preocupação era comer. -

À tardinha era lido uma espé­
cie de jornal do dia, às escondi­
das, com notícias ·-mais recentes 
sôbre a guerra; notícias da BBC 

de Londres em geral. (21) De­
pois, feita a visita dos guardas, 
dormíamos. 

davam os companheiros a t irar, 
às escondidas, o segundo fôrro do 
assoalho dos barracões! Ia-se a 
proteção contra o frio. Ouvi dizer 
que mais tarde isso fêz· sorret os 
desabrigados de guerra alemães, 
que lá foram alojar-se. 

Não foi só do assoalho que ti­
raram madeira. Dos estrados de 
algumas camas também. E isso 

.me prejudicou diretamente. Fal­
tou, à minha, 1/3 das tábuas, cuja 
inexistência me causou dôres nas 
costas. Tinha que dormir equili­
brado: 1 tábua para o calcanhar, 
2 para as pernas etc. 

(21) Disseram-me que possuíamos um 
rádio no campo, conseguido atra­
vés do quinta-colunismo nosso. 
Outros contavam que o rádio ti­
nha sido montado pelos nossos, 
peça por peça. . . O fato é que 
soubemos de várias notícias im­
portantes; entre elas uma que nos 
interessava de perto: a declaração 
do General Patton visando a im­
pedir novas marchas para nós, 
como - dizia-se - era intenção 
dos alemães; e para os Alpes! 
(Talvez fôsse boato) . 
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y _ ~ .!-_i:l;ler!ªç_ão ~ J"f}gr~_!t$0: .il 
- Base 

. Restabelecido · um plano de 
~buscª; iniciei-o . no · me'srno _dia 
de = chegada, • para ·encontrar o 
Assis: Só no segundo dia, de­
pois de haver dado com o Te­
nente Varoli, de Infantaria. 
brasileiro, _ pude achá-lo. Foi 
grande a satisfação. 

Daí por díante, víamo-nos 
sempre, comentando e analisan­
do .os boatos e a vida do cam­
po, ajudando-nos o quanto po­
díamos, no que se incluía o Te­
nente Varoli. 

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

De mipha parte, nos últimos 
dias também fiquel. fraco, pois 

_ dormf demais, durante dois dias 
e düas noites (excetuadas as 
horas de refeição ou revista) . ou 
mais, sem razão aparente. Nes­
sa ·:vida fomos levando àté que 
·as cousas, pouco a pouco, se fo­
ram tórnando pretas · para os 
alemães e de alegre e .emocio­
nante expectativa para nós. 

. Falav:a-se em ava11ço dos 
americanos. Confirmando isso, 
um belo dia passamos a têr co­
bertura diária, feita por 2 F-51! 

' ·__:_ Que ' ser~? 

- . Os exércitos avançam e 
-êle nos pro'tegem! 

Era verdade. 

Dois dias ,depois, sôbre o cam­
po voavam os "Te co-Tecos": 

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

De fato. Ouviam-se disparos 
longínquos . . . que se tornavam 
mais nítidos. 

Tudo acontecia r ápido. No dia 
29 de ahril, seriam 10 horas, 
além da artilharia ouviram-se 
rajadas de metralhadoras. 

Muitos correram para as trin­
ceiras existentes no cal)1po; ou­
'tros deitaram-se, apenas, en-
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-quanto os guardas desapare­
ciam. _ 

· Passados alguns segundos, 
uma gritaria entusiasta fêz-nos 
correr para fora: a bandeira 
americana já tremulava do ou­
tro lado do -campo, na cidadezi­
nh:a de Müsberg! 

Es: á varDqs lfl?erté!dos! 

Grande alegria. 

Alguns saíram do campo e fo­
ram à cidade, outros fugiram 
pelos portões ou pelo buraco 
feito na cêrc.a por .um tanque. 
t-Um - 'enorme tanque qu,e, em 
cima, trouxera uma bela mu­
lher, oficial do serviço da assis­
tencia social do exército ameri­
cano!) 

'Terminado o contrôle germâ­
nico, passamos ao americano. 
Quem sa1sse do campo sofreria 
não sei que penalidade! E o pior 
é que não havia, como se espe­
rava, a :fartura imediata de ali­
mentos. Mas houve explicações. 
Tudo foi entendido e suporta­
do com resignação, compreendi­
do: "as tropas em primeiro lu­
gar, porque iam libertar outros 
campos c acabar logo com a 
guerra '' . 

Tivéssemos paciência. A co­
mida, de certo, não faltaria; só 
que ainda não podia ser farta. 

Esperamos mais uns 7 dias 
pela verdadeira libertação - a 
saída de Müsberg. 

Nesse meio tempo, continuou 
o regime de -vida anterior, li­
geiramente modificado: havia 
pão branco (vi um sujeito- pi­
lhéria? - comer um sanduíche 
de pão-escuro alemão com o re· 
cheio_ gq _p_ão branco .. ' .) e toma-
mos banho. · 

Isso talvez explicasse a impa­
c;iência e o receio infantil de 
tantos daqueles homens -'- ·fi­
carem ali ainda por muito tem­
po! -receio êsse que os moveu 
à fuga. 

Meu alojamento ficou reduzi­
do a 2/3 do pessoal. Cada noite 
faltava . mais gente à revisht. 
Até nós mesmos, o Assis e eu, 
quisemos fugir. Fato que não se 
deu em função da fraqueza fisi­
ca de que fui vítima, fraqueza 
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que considero hoje providencial, 
pois em dois ou ~rês dias deixa­
ríamos o campo, na maior segu­
rança, sem atropelos. 

Aquêles pelotões e compa.:. 
nhias organizados para a · mar­
cha ma,ntiveram-se em vigor. 
Um a um, e!ll dias e horas apra­
zados, deslocaram-se em cami­
nhões do exército (22) até um 
aeródromo próximo, onde toma­
ríamos um avião. 

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

Evacuação bem planejada e 
executada. 

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

--o--

Durante êsses 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 osr prisioneiros pe­
lo interêsse que demonstrava . 
Na sua inspeção era imponente; 
andava só, entre as alas de 
curiosos, seguido de seu Estado­
-Maior, dêle afastado uns 3 me­
tros. 

A organização americand e 
realmente admirável: no dia se­
guinte ao da libertação houve 
distribuição, pelo serviço dF_ as­
sistência social, de "Hot Coff:ee 
& Donats"! 

Entrei na fila 2 vêzes. Creio 
nunca os comi tão sabo<osos ... 

--0---

No Havre a co usa era dife­
rente, embora estivéssemos ins­
talados em barracas de lona, 
ocupando camas de campanha 
(por cama disso houve queixa:> 
de alguns, que julgavam ir hos­
pedar-se em hotéis confortá­
veis); era diferente porque se 

f22) Anfes do embarque, a precaução 
do exército americano: desinfec­
ção de todos. Tiramos a roupa de 
fora que foi flitada a DDT em 
pó; quanto à roupa de dentro, 
abríamo-la, enquanto éramos fli~ 
tados entre a roupa -e -o · corpo. 

I 
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comia bem: · a bóia era gost.Osà 
e bastante. 

Assim que chegamos, distri­
buíram-nos pelas inúmeras bar­
Tacas do acampamento, depois 
de, em fila, · têrmos recebido· 
prato, caneco e talheres de cam­
panha; "necessaire" para bar­
ba e banho; toalha e cobertor. 
Em seguida, entramos ~a .fila 
para o rancho. Lá 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 . difícil cumprir a 
prescrição. 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
gestão em que incorriam os que 
se alimentavam demais. Não re­
ceássemos mais a falta de ali­
mentos. 

Mesmo assim, comi muito e 
ainda levei fruta e sanduíches 
para a barraca. Como é claro, 
não os comi, pois agora tinha 3 
refeições diárias, Isso aconteceu­
-me no 1.0 dia. Não creio, entre~ 
tanto, que um só dia fôsse su­
ficiente para convencer de far­
tura a quem tivesse vivido um 
ano ou mais prisioneiro dos ale­
mães. 

Quanto tempo no Havte'? 

Demorava-se u'a média de 10 
dias, aguardando navio para os 
Estados Unidos. Disseram-me 
que, chegados à América, os ho­
mens tinham direito à hospeda­
gem em h o t é i s "granfinos" 
(sempre o desejo de coniôrto e 
comida boa). 

D e pois de reencontrar-me 
com o Assis, ficou assentado que 
pediríamos ao Comandante do 
campo nos permitisse regr!;ssar 
a Pisa. Assim o fizemos. O Co-­
ronel Snavely foi atencio:=:íssi­
mo: 

- Farei pelos senhores. o que, 
estou certo, os senhores fariam. 
por nós americanos em idênti­
cas condições. 

O coronel era feliz: seu filho 
terminara incólume sua 25.a 
missão sôbre Berlim. 
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,,v ,··~ · -De ordem sua, tivemosbanho· 
e uniforme nôvo c o m p 1 e t o 
(Americano). Só não nos podia 
dar dinheiro. ·~ O - ~~gu}~;ntentQ, 
não permitia. ~ · · 

- Já falei com o Coronel .... 
em Patís. Os senhores embarca-

. carão'no meu avião amanhã, de­
vendo ficar hospedados no Ho­
tel. . . até que resolvam sua si­
tuação; Pa:ra facilidade dos dois, 

. já, fiz uma comunicação à Em­
baixada Brasileira, alertando-a 
sôbre a ida dos senhores. 

--o--

Assim se deu, graças. i!. bon­
dade e compreensão . daqw~le 
homem. Chegados ao aeropor­
to, lá estava o Coronel referido, 
que nos fêz -levar, em carro es­
pecial, ao Hotel combinado. 

O Hotel era administrado apa­
rentemente por'' um .. sargent·J. 
Apresentadas as credenciais, lá 
ficamos num bom ·quarto. 

-·--o--
No dia seguinte, tratan1os de 

ir ao "Air Transport Commund" 
amei i cano, para regressar a Pi­
sa. 

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

Teríamos embarcado no dia 
seguinte, não fôsse a môça das 
passagens que nos aconselhava: 

- Amanhã? Sem conhecer 
Paris? Sem passar um dia se­
quer? 

- É. . . parece mesmo. Va­
mosc fazer isso C. Netto? 

- Combinado. 

Demos uns passeios na famo­
sa capital e regressamos no dia 
seguinte à nossa Base. C 

Tinha perdido onze quilos. 

Fui interrogado pelo "Inteli­
gence Office" da Fôrça Aérea 
(Florença) e pelo nosso oficial 
de Informação do Grupo. 

Findara o contratempo. 
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Dados apresentados à Associacão 
Norte-Americana para o Progresso 
da Ciência fornecem algumas in­
formações ainda vagas sôbre a co-

tados ,- lJnidos · indicoU: que Vênus 
possui· pouco ou _: üenhum campo 
magnético, o qwf poderia ser atri­
buído ao Iaw:· de que a Terra gira 

lheita do "Mar~ner II", ao passar, 24 h .. ·,.. - v· em 9ras, ao passe que enus, 
no dia 14 de dezembro, a 34 761 do 
planêta v ênus. ' Ao que parece, dias cujas dimensões são mais : oÍi menos 

e noites, nesse' planêta, são mais id~nticas às da Terra, leva- muito 
longos do que há Terra. Adianta-se .• .nfais tempo para efetuar uma re­
ainda que a sç}nda espacial dos Es:, / -v~lução. 

AeronautaS, 
AERONAUTAS ... Águias de ,asas abertas . 
Alçando o vôo em busca da amplidão~; ­

Aves de prata no infinito, certas 
Da almejada conquista e aspiração. 

AERONAUTAS .. . Nada os detém, _alertas, 
Aos poúcos dominam a vastidão; 
Há mistérios no céu ... horas incertas ... 
Vitória enfim ! Supremo galardão. 

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

PAPELARIA 

Para a homenagem terna e comovida 
Da Bandeira mais linda e estremecida 
Aos heróicos Gigantes do Brasil. 

NELMAR 

ARTES GRÁFICAS PAPÉIS EM GERAL 

C. T. COSTA DE PAPÉIS S. A. 
LOJA 

AVENIDA CHURCHILL, 129-A LOJA 

DEPÓSITO 

R. ANDRÉ CAVAL CANTI, 145- B 

TELEFONES: 22-7539 e 52-0672 RIO DE JANEIRO 

ARTIGOS PARA ESCRITÓRIO E DESENHO 

-23- JANEIRO- FEVEREIRO -1963 



. . :_ ·- . 

c_ . . 

DGORII,­
MIIS. 

; '· 

VIRGEN-S 

.-
, .BELÉM 

~ FORTALEZA 

SÃO PAULO 

6.--- PÔRTO ALE GRE 

LIDERANÇA 
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Os Caravelles da Panai r foram adquiridos através do B N D E 

'-

CONSULTE O SEU AGENTE DE VIAGENS OU O MAIS PRÓXIMO .ESCRITÓRIO DA PANAIR 
~ . ··~ . . . -
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ALDO AL VIM DE REZENDE CHAVES - Cap I Aer 
·· Bacharel . ~m Física 

··Numa estatística de grandes 
·riúmeros considerando o preço 
dos transportes marítimos como 
1, os outros custariam respecti­
-vamente: ferroviário 3, rodoviá-
-rio 6 e aéreo 9. Daí os economis:.. 
:tas _recomendarem, sempre que 
_possível, o uso· dos transportes 
aquáticos para grandes massas 
de · carga; Somente quando ra­
.zões técniç_Çls ·impedem é que o 
transpQrte , aquático deve ser 
substitt!ído sucessivamente pe­
·lo ferroviário; rodoviário e aé­
reo. A vid_a·eara, as dificuldades 
econômicas ·de regiões são pro­
ven~ente;;, muitas yêzes, da não­
-observância da e$colha de um 
meio de transporte barato e efi­
ciente. 

· ~ Os transportes marítimos, que 
pelo seu custo devem ser os mais 
usados, v_êm encontrando uma 
série ·de 'dificuldades para sua 
_expansãoe desenvolvimento, di- . 
-ficuldades estas que analisare:. 
mos _s;ucessivamente. 

O PROBLEMA DO CAIS 

Poucas . são as cidades, ou re­
giões costeiras, que podem pa­
gar as elevadíssimas despesas 
exigidas para instalação de um 
pôrto eficiente. O Brasil, com 
uma costa de oito mil quilôme­
tros e 70 milhões de habitantes, 
vivendo 80% no litoral, possui 
somente 21 portos e, dêstes, ape­
nas dei oferecem condições acei~ 
'táveis. Santos e Rio de J arieiro 
são os melhores, mas com doca~ 
gem, instalações de carga; des­
carga e armazenagem deficien­
tes. Navios aguardam atracação 
durant~ semanas, o que dificul­
ta e encarece o frete. 

Quanto ao pôrto do Rio de Ja­
neiro, cabe analisar as declara­
ções do superintendente do cais, 
o Comandante Colbert Demaria 
Boiteaux, publicadas no J ornai 
do Brasil de 17 de janeiro de 
1960. Segundo o mesmo, moder­
nizar o Cais do Pôrto exigiria 
a receita total da União. "O jei­
to - afirma - é conservá-lo e 
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O hidrofólio "Flecha do Sol", construído pela "Aliscafi", construtora 
naval italiana. É dotado de gránde estabilidade, desenvolve alta 
velocidade e tem capacidade para 72 passageiros. É utilizado para 

· navegação entre a Sicília e a Grécia 

tratar de · ir melhorando o que 
estiver gasto. _Desta maneira, 
dentro das suás condições eco­
nômicas só se poderá fazer obras 
de pequerio vtil:to como conti­
nuação do cais e remodelação 
de um ou outro armazém". O 
Cais do Pôrto, inaugurado em 
20 de julho de 1910 pelo Presi­
dente Nilo Peçariha, já é uma 
peça obsoleta e, o que é pior, 
sem oportunidade de ser recons­
-truído ou modernizado. Cabe 
acrescentar que êste Pôrto rece­
be em média· 5 000 návios por 
ano· e possui entre os ·seus ar­
mazéns o n.0 1 que é o maior do 
Continente- Apesar disto, o Pôr­
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 dêstes aspectos da di­
ficuldade e do elevado preço das 
obras _de engenharia civil, que 
envolvem um pôrto, outros fa­
tôres tornam o problema mais 
vulnerável econômica e tecnica­
mente. Assim, em virtude do 
elevado calado dos navios tran­
soceânicos, os· portos -têm de ·ser 
:construídos em águas relativa­
mente profundas, o que significa 
que tanto as_ vias de acesso da 
.entrada da barra ao cais de atra­
cação-como a área de manobras 
e as docas devem ser em águas 
fundas. Infelizmente, a maioria 
das baías possuem, em conse­
qüência das marés e de outros 
fa tôres, movimentos de areias 
que estão sempre ameaçando de 
entupir ou bloquear estas vias 
de acesso da barra ao cais. Pa­
ra evitar êstes entupimentos, 
.usa -se o recurso da dragagem, 

que é lento, caro e limitado. 
Assim, no Brasil; em 1960, dis­
púnhamos de 10 dragas, e o jor­
nalista João Albêrto Leite Bar­
bosá declarava em "O Cruzei­
ro" (27-2-1960) ~ que apenas dúas 
funcionavam. · 

Somanda,;se __ -às dificuldades . 
técnicas da localização, con$tru~ 
ção e manutenção dos portos, 
existem outras dificuldades de 
natureza administrativa~ prove­
nientes de hábitos e tradições 
do · tempo dos · veleiros .. Sistemas 
de "praticagem" ·e atracação 
que poderiam ser modernizados 
e melhorados ainda continuam 
seguindo as mesmas normas,, 
como se o barco estivesse sendo 
operado há 150 anos -atrás. l'l:s­
ses fatôres administrativos cau.:. 1 
sam grande embaraço e, para 
serem resolvidos, exigiriam que 
fôsse esquecido todo o entulho 
da tradição obsoleta e se deli­
neasse tudo de nôvo. Êste assun­
to não é colocado aqui em pau­
ta como uma noyidade, p9is o 
."Diário de Notícias" de 2? de. 
abril d~ 1961 div;ulgava que -o;; 
armadores brasileiros, alarma, 
dos com a desorganização- dos 
.portos, estavam preparando um 
relatório minucioso para ser 
enviado ao Presidente · da Re~ 
pública. Neste relatório era rríos1 
trado que apenas 28,7%, do temi 
po de -um navio eram utiliza~os 
no transporte de mercadorias, 
.sendo que os restantes · 7)",3'% 
eram absorvidos pela permanên­
cia nos portos. Outras declara­
ções sôbre a deficiência dos nos­
sos portos podemos encontrar em 
outros periódicos. Aínda mais 
recentemente o Administrador 
do Pôrto do Rio de J a.n'eiro, Sr. 
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Mario Brandi Pereira, declarou 
no "Diário de Notícias", sôbre o 
trabalho de carregamento e des~ 
carregamento: ---'nossas máqui~ 
nas são antieconômicas e sua 
manutenção exige verba fabu­
losa que foge às possibilidades 
financeiras do APRJ. As difi­
culdades administrativas na ope­
ração de um pôrto não consti­
tuem, entretanto, um problema 
exclusivamente brasileiro. Há 
alguns meses atrás, a revista 
"Seleções . do Reader's Digest" 

. publicou um artigo sôbre o pôr­
to de Nova Iorque, onde a siste­
mática operativa havia permi­
tido o desenvolvimento de qua­
drilhas que . desviavam merca­
dorias, achacavam importadores 
e exportadores, sem que as au­
.toridades pudessem e s b o ç a r 
gualquer reação. Até Holly­
~ood tem apresentado êstes pro­
blemas de quadrilhas de "gangs­
ters" dominando portos com 
apoio . de políticos venais. Ve­
mos, assim, . que o problema da 
,desorganização dos portos não 
é só brasileiro; êle é quase uni­
versal e chegou · a um "ponto 
de ruptura" oride novos méto­
;dos devem ser criados e os an­
,tigos esquecidos. 

. O NAVIO ATUAL 

' o navio atual tem passado 
por várias fases, mas tôdas elas 
•sé caracterizaram pelo progres­
so lentÇ>, a fim de não chocar 
psicologicamente o profissional 
do mar. É verdade que um bar­
co mercante atual difere bastan­
te das caravelas' que aqui che­
garàm com Pedro Alvares Ca­
bral. · Entretanto, tanto os bar­
cos atuais como as caravelas de 
Colombo ou . os antigos barcos 
dos Fenícios têm uma coisa em 
comum que é a maneira de se 
manterem sôbre as águas, isto 
'é, o processo de flutuarem. Esta 
flutuação, baseada no Princípio 
de Arquimedes, é válida quer 
·o barco esteja parado, quer sin­
grando os mares a plena :mar­
cha. O defeito dêste sistema é 
que a resistência da água, ao 
·avanço do barcO, cresce de acôr­
<lo com o quadrado da veloci­
dade. Um -barco, que navegue a 
20' nós (37 km/h} gasta 8 vêzes 
inais· energia do que um barco 
que navegue a 5 nós (9,3 kni/h): 
Antigamente, quando a energia 
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de propulsão dos barcos era for­
necida pelo vento, e.:,não havia 
o problema de custo dos salá­
rios elevados dos tripulantes (a 
maioria pobres diabos recruta­
dos à fôrça ou após embebeda­
dos), isto não constituía proble­
ma. Entretanto, depois que sur­
giu a máquina e que a socie­
dade começou a exigir um pa­
drão de vida melhor, um pro­
blema desencadeou o outro até 

.o. ponto quase econômicamente 
insustentável que hoje atraves­
sam as marinhas mercantes . 

Os barcos custam caro, não 
só por serem mais complexos 
como também em virtude de os 
homens que os constroem exi­
girem os melhores salários. 
Também os tripulantes passa~ 
ram a técnicos e pelas conquis­
tas sociais da humanidade exi­
gem melhor remuneração. Daí 
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, às vêzes, tôda 
a margem de lucro do armador. 
ültimamente, o Bfoblema vem­
-se agravando de tal maneira 
_que barcos, que há 10 ou 20 anos 
atrás seriam (nas condições 
atuais) julgados ótimos, são en­
costados como antieconômicos. 
Há pouco tempo uma foto di­
vulgada pela "Gazeta de São 
Paulo" mostrava um lote de 70 
navios transatlânticos, encosta­
dos lado-a-lado em Baltimore, 
e que em breve seriam reduzi­
dos à 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 provàvelmente foram 
construídos há menos de 20 
anos, isto é, alguns mais "mo­
ços" do que os nossos C-47 do 
CAN. Aí vemos algo interessan­
te: navios envelhecidos mais rà­
pidamente do que aviões. Com 
os próximos anos isto aconte­
cerá cada vez mais ràpidamen­
te, principalmente para carguei­
ros que operam com carga múl­
tipla. Os navios que operam com 
üm · só tipo de carga, como os 
de minérios, petroleiros e de tri­
go, parecem ser de operação eco;_ 
nômica mais fácil e dar os me-
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lhores dividendos, naturalmen­
te em conseqüência de sistemas 
automáticos de carga e descar­
ga, assim como redução na tri­
pulação. Nos navios de passa..: 
geiros, onde grande parte da 
administração é encarada como 
a de um hotel, um dia a mais 
de viagem representa a perda 
no recebimento de uma diária 
em cada passageiro. 

A velocidade dos navios ave-
la pode ser estimada ao redor 
de 10 milhas horárias (para um 
bom barco com um bom vento). 
Apesâr disto, o escritor H. W. 
Van L~on declara que os Clip­
pers chegavam a atingir 25 mi- . 
lhas horárias. Não sabemos em 
que dados· o referido · escritor se 
·louvou; entretanto, parece ter 
havido uma superestimativa. 
É verdade que os Clippers eram 
barcos leves com sistema de ve-
las· especiais, que exigiam con­
tínüas 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
dência, passageiros e determina­
dos gêneros alimentícios. ~ste 
papel econômico dos Clippers é 
hoje atribuído ao avião. Quando 
o vapor surgiu, conta-nos Van 
Loon que o maior prazer dos 
comandantes de Clippers era 
mostrar a . pôpa dos seus barcos 1 
aos 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
rárias até a· Segunda Guerra 
Mundial, co~forme o compro­
vam os almanaques internacio­
nais de navios. É verdade que 
nestes almanaques encontramos 
vários barcos capazes de desen­
volver maiores velocidades, che­
gando mesmo a 30 milhas ho­
rárias. Após a Segunda Guerra 
Mundial, um cargueiro bom de-
ve desenvolver mais de 20 nós 
(1 nó= 1 milha por hora). Mui-
tos dos nossos cargueiros com­
prados pelo Presidente i Dutra 
para o Lóide cruzavam a 25 nós. \ 
Existem navios mercantes que 
correm até 35 nós como o nôvo 
transatlântico Norte-Americano 
"United States", mas o número 
de navios que atingem esta ve­
locidade é pe.queno. 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, são naves es­
peciais, onde o problema eco­
nômico e um maior ou menor 
desgaste da máquina são secun­
dários. Mesmo assim, quer para 
barcos de passageiros, quer car­
gueiros, quer de guerra, o limi­
te de 35 nós já é considerado 
como bastante elevado. Apesar 
disto, necessitamos de barcos 
que atinjam o dôbro das veloci­
dades máximas atuais, ou seja, 
pelo menos 60 nós (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 não sofram a ação 
de águas agitadas; necessitamos 
de barcos que atraquem em por­
tos baratos, feitos em águas re­
lativamente rasas; necessitamos 
de barcos que facilitem as ope­
rações de carga e descarga. Evi­
dentemente os barcos atuais não 
podem responder a tôdas estas 
nossas necessidades. Entretanto, 
a solução simples e elegante po­
deremos encontrar no desenvol­
vimento, dos hidrofólios, ·isto é: 
naves que voam sôbre as águas, 
com apenas pequenas superfí­
cies metálicas mergulhadas; na­
ves que gastariam, para deter­
minada velocidade, 5 vêzes me­
nos energia do que um barco 
convencional; naves que desli­
zariam sôbre as ondas sem so­
frer a agitação das mesmas; na­
ves que manteriam a sua po­
sição horizontal corretamente 
por processos hidrodinâmicos, 
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 baías 
pouco profundas e vitalizar a 
economia de pequenas cidades, 
impossibilitadas de possuir um 
pôrto caro como são os atuais; 
naves, enfim, que solucionariam 
as nossas atuais dificuldades 
dos transportes aquáticos. 

O HIDROFóLIO 

A base do navio hidrofólio é 
que sua flutuação é obtida por 
processos dinâmicos, diferindo, 
portanto, dos barcos convencia-
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Concepção de um desenhista do que seria um destróier hidrofólio 
norte-americano, cujo projeto, ainda não aprovado, prevê naves de 

300 a 500 toneladas e velocidades de 60 a 100 nós 

nais cuja flutuação é . obtida es­
tàticarnente de acôrdo com o 
Princípio de Arquimedes. A flu­
tuação dinâmica desenvolvida 
quando o barco está em plena 
marcha é dada pelo fenômeno 
do vôo, que é a capacidade de 
um corpo mais denso manter-se 
suspenso dentro de um fluido 
menos denso. O vôo que há sé­
culos atrai a atenção do homem 
tem por base um f enômeno fí­
sico muito simples que é o des­

. locamento de uma superfície 
sólida dentro de um fluido que 
tanto pode ser o ar como a água. 
Os primeiros passos para a ex­
plicação básica dêste fenômeno 
foram dados pelo físico e ma­
temático Bemouille, há quase 
dois séculos. Foi êste físico que 
deduziu um teorema fundamen­
tal da hidrodinâmica, chamado 
Teorema de Bemouille, que li­
ga, através de relações constan­
tes, a pressão e a velocidade de 
um fluido em deslocamento. De 
acôrdo com êste teorema, au­
mentando a velocidade das mo­
léculas do fluido, diminui a pres­
são; pela diferenciação de pres­
são na parte inferior e superior 
de uma superfície, deslocando­
-se dentro do· fluido, é conse­
guida a sustentação. Esta idéia 
de como se conseguir a susten­
tação dentro de um fluido mais 
leve que o corpo já era conhe­
cida no princípio dêste século. 
Sabia-se que êste fenômeno, 
que chamamos vôo, tanto podia 
ser feito dentro d'água como 
dentro do ar. Esta superfície ca­
racterística que permite a rea­
lização do vôo e que conhecemos 
como asa é chamada pelos físi-
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cos de fólio. Quando se destina 
a mover-se dentro do ar deno­
mina-se aerofólio e quando se 
destina a mover-se dentro d'água 
hidrofólio. Os hidrofólios, na­
ves que se sustentam na água 
sem afundar por ação de asas 
aquáticas, e os aerofólios, ou 
como chamamos aviões, são ir­
mãos gêmeos, nascendo na mes­
ma época. Entretanto, o aerofó­
lio, pela sua maior audácia, me~ 
receu sempre mais carinho da 
humanidade. A princípio era 
um esporte em que só vencia 
quem tivesse dinheiro, técnica, 
dedicação e talento, como acon­
teceu com Santos Dumont; de­
pois usado na guerra é hoje uma 
das maiores indústrias do mun­
do, consumindo bilhões de dó~ 
lares e sendo a espinha dorsal 
do poderio, tanto militar como 
de transportes comerciais. Mas, 
voltemos ao outro irmão gêmeo, 
o hidrofólio, que, embora nas­
cendo no comêço do século atual, 
como o avião, não tem recebido 
recursos e dedicação, estando 
subdesenvolvido, como acontece 
com muitos povos. 

Segundo dados existentes, o 
primeiro hidrofólio "voou" qua­
se no ano em que estreava nos 
ares o primeiro aerofólio de San­
tos Dumont. O professor de en­
genharia italiano, Enrico Fer-' 
lanini, experimentou um hidro­
fólio de sua construção no La­
go Maggiore, em 1905, viajando 
a 65 km/h. Tudo indica que a 
experiência não apaixonou a 
opinião pública, pois como es­
porte o hidrofólio não SE} podia 
comparar ao aerofólio, onde o 
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deleite de voar sôbre campos e 
cidades era, para o início do 

.século, algo fantástico como um 
conto de fadas. Não apaixonan­
do como esporte, não pôde co­
lhêr os recursos iniciais para se 
desenvolver e, meio século após 
o seu nascimento, o hidrofólio 
ainda está quase no mesmo es­
tado infantil. Entretanto, hoje 
em dia, voltou-se a pensar no 

. hidrofólio, não mais como es­
porte, mas como arma de guer­
ra e principalmente como o meio 
mais econômico de transporte 
que se possa usar. 

A grande diferença e:p tre os 
hidrofólios e os barcos conven­
cionais é que, nestes, grande 
parte do casco fica imersa na 
água, enquanto que no hidrofó­
lio apenas diminutas chapas me­
tálicas ficam dentro d'água, 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 diminuída a ação das 
fôrças que fazem resistência ao 
avanço da nave. Esta resistên­
cia a:o avanço é diretamente pro­
porcional à superfície do corpo 
que se desloca, à densidade do 
fluido e ao quadrado da velo­
cidade. Ora, como a densidade 
do ar é cêrca de mil vêzes me­
nor do que a da água, êsses cor­
pos que se deslocàm dentro 
d'água sofrem uma resistência 
mil vêzes maior do que aquêles 
que se deslocam dentro do ar . 
Daí a vantagem de tirarmos o 
casco de dentro d'água, usando 
p ara isto pequenas placas me­
tálicas, cuja superfície é muito 
menor do que a parte do barco 
que ficaria imersa na água. O 
problema existente é que, para 
haver sustentaç:io, há necessi­
dade de uma velocidade míni­
ma, abaixo da qual o barco não 
:se eleva fora d'água. Pàra velo­
cidades até 10 nós (18 km/h), 
um barco para andar fora 
d'água, pela ação de seus hidro­
iólios, gastaria:o dôbro da ener­
gia que gasta um barco conven­
cional que navega com o::::casco 
parcialmente mergulhado. Com 
pouco menos de 15 nós (28 
]{m/ h), também não haverá van­
tagem em viajar com hidrofó-
1ios, pois . o gasto da energia é 
igual ao de um barco que navega 
pelos processos . convencionais. 
A partir de 15 nós, a superiori­
.clade dos hidrofólios cresce tre-
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mendamente sôbre os barcos 
convencionais. A 30 nós a van­
tagem do hidrofólio sôbre os 
barcos convencionais é de 5 pa­
ra 1 e a 40 nós é de 10 para 1. 
É interessante notar que a maio­
ria dos barcos-cargueiros até 20 
anos atrás viajava com velo­
cidades iguais óu inferiores a 
15 nós; daí a despreocupação 
em desenvolver os hidrofólios. 
Entretanto, à 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 hidrofólios se 
apresentem como o caminho 
ideal na solução do transporte 
aquático. 

Atualmente existem grupos 
estudando o desenvolvimento 
·dos hidrofólios em vários paí­
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 à cadeia 
do transporte marítimo. Em vir­
tude do espírito de .tradição, que 
em tôdas as marinhas do mun­
do é muito fort~, os entusiastas 
dos hidrofólios . encontram por 
parte dos almirantes e armado­
res uma acolhida gélida. Mes~ 
mo nos países adiantados e de 
grandes recursos, como os Es­
tados Unidos e a União Sovié" 
tica, os recursos fornecidos para 
o desenvolvimento dos hidrofó­
lios é relativamente pequeno em 
relação aos fornecidos para ou­
tras atividades. 

Os primeiros hidrofólios opera-: 
tivos foram construídos na Ale­
manha e utilizados como lan-· 
chas-torpedeiras capazes de de~ 
~envolver velocidades de até 50 
nós. Seu idealizador_ e projetista 
foi um arquiteto chamado Hanns 
Von Schertel que, assombrosa_­
mente, conseguiu apoio da Ma­
rinha Alemã. Êstes barcos eram 
sob vários aspectos superiores 
aos PT dos aliados. Em virtu_; 
de, entretanto, da pouca altura 
do braço, entre o fólio e o cas­
co, êles operavam rasantes sô~­
bre as águas. Os mares um pou­
co agitados limitavam sua ação; 
entretanto, a causa da derrota 

· do hidrcfólio alemão foi a au­
sência de cobertura aérea, pois,: 
com a deficiência da Luftwaffe, • 
as tmpedeiras tinham de entrar 
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em combàte contra avwes in­
glêses, e, conforme declarou o 
Almirante Doenitz, a grande 
perda dêstes barcos obrigou a 
que fôssem retirados de com­
bate. 

Os Estados Unidos procuram 
estudar e desenvolver alguns ti­
pos de hidrofólios. Apesar dis­
to, parece que ainda não cons­
truíram nenhum · do tamanho 
das torpedeiras alemãs. A Admi­
nistração Marítima daquele país 
encomendou a Gaumman Air­
craft Engineering um hidrofólio 
de 32 metros, capaz de desen­
volver 120 km por hora e levar 
150 passageiros. Seu casco, se­
melhante ao de um avião anfí­
bio, será construído com chapas 
de alumínio. Esta maneira de 
encarar o problema talvez seja 
limitadora, .pois o alumínio é 
muito mais caro do que o aço 
com o qual são construídos os 
navios. Ademais, vimos no pre­
ço dos transportes que somente 
o aéreo, que é nove vêzes mais 
caro que o marítimo; compen-
sa o uso do alumínio, metal mui-
to mai·s caro que o aço. Não usa­
mos alumínio para construção 
dos transportes rodoviários que 1 . 

são 6 vêzes mais caros que os 
marítimos; por que devemos 
usá-lo para construir barcos? 

Atualmente, acha~se em estu­
dos pela Marinha Norte-Ameri­
cana um projeto de construçã9 
de hidrofólios deslocando de 300 
a 500 toneladas, com velocida­
des de cruzeiros de 60 e 100 nós 
(Missiles and Rockets, May 23, 
1960). O projeto inicial, ainda 
não aprovado, construirá barcos 
chamados PCH (o H é indica­
ti vo de hidrofólio), deslocando 
100 toneladas e velocidade de 
45 nós. Êstes barcos seriam des­
tinados a localizar submarinos 
inimigos e anular-lhes qualquer 
tentativa de lançamento de um 
ataque ao território americano. 
Êstes navios também poderiam 
ser usados como arma de ata­
que, e seriam capazes de nave­
gar 5 000 milhàs sem reabaste­
cimento. Segundo a citada re­
vista americana, êste barco apre­
sentaria airida as seguintes van­
tagens: 

- Será relativamente barato. 
o custo de cada esquadra de 50 
de;;tróieres é estimado em cêrca 
de 7 milhões de dólares. Os no-
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vos destróieres da Marinha, com 
mísseis guiados, custam 34 mi­
lhões. Uma tripulação de 25 ho­
mens será necessária para o des­
tróier hidrofólio, enquanto o 
destróier convencional exige 300 
homens. 

- Constituirá um alvo difícil 
pará os submarinos inimigos. O 
alvo seriam os seus hidrofólios 
pouco espessos movendo-se a ve­
locidades superiores a 60 nós. 
Êste tipo de destróier, dotado 
de grande velocidade e mano­
brabilidade, seria um alvo pe­
queno para mí.sseis lançados do 
ar ou da superfície. 

· Atualmente o maior hidrofó­
lio existente encontra-se na 
União 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 
bôca . e desloca 52 toneladas 
(Aviation Week, May 2, 1960). 
O engenheiro de pesquisas de 
hidrofólios na URSS, R. I. 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 baías de águas cal­
mas. A pouca altura que seu 
casco . fica das águas não lhe 
permite trafegar em águas agi­
tadas. 

O SUPER-HIDROFóLIO 
Após a visão dos problemas 

anteriores, podemos resumir 
abaixo os resultados encontra­
dos: 

a) De todos os . transportes, 
os aquáticos são os mais bara­
tos; _ custam 3 vêzes menos que 
os ferroviários, 6 vêzes menos 
que os rodoviários . e 9 vêzes 
menos que os aéreos. 

b) O reduzido preço dos 
transportes marítimos e fluviais 
1eva-nos à solução econômica 
de desenvolver ao máximo êste 
tipo de transporte. 
· c) Existem várias d:lficulda­

des que sufocam o desenvolvi­
mento dos transportes maríti­
mos: 

1 - preço elevado para cons­
truir e operar um cais; 

2 - necessitarem os grandes 
barcos ·de docas. em águas 
profundas; 
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3 -~baixa velocidade dos na­
vios atuais. 

A resolução do problema eco­
nômico dos transportes aquáti-

cos somente será considerada 
boa quando abranger tôdas as 
dificuldades existentes, como o 
problema de navegar .em águas 

.QUADRO COMPAIZATIVO OAS VANTAGENS 00 , ~ . 

HIOROFOLIO SOS~E O SA~CO COMUM 

HIO~OFÓUO SA~CO COMUM -

MAIOr< VELOCIDADE MENOR VELOCIDADE 

LIVRE DA AGITAÇAO SUJEITO Ao BALANÇO 

MENOR · CALÃDO MAIOR CALAQO 

USA POUCO CAlS USA M U I TO CA I S 

ATRAC4 EM CAIS BAR ATO EXIGE CAIS CARO 

·GASTA MENOS ENERGIA . GASTA MAIS ENERGIA 
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rasas, -não -- exigir docas caras e 
permitir, aos barcos, o cruzeiro 
em .maiores velocidades, pelo 
menos o dôbro das máximas 
-conseguidas pelas naves - con­
vencionais. 

Equacionado o problema des­
ta maneira, cabe harmonizar os 
diversos elementos conhecidos 
sôbre hidrofólios e barcos con­
vencionais para, de uma com­
binação dos mesmos, surgir o 
barco de que necessitamos. Em 

. última análise, podemos dizer 
que a solução poderá ser encon­
trada pela técnica científica. Se­
gundo Bertrand Russel, a essên­
cia da técnica científica é a uti­
lização das fôrças naturais se­
gundo caminhos que não se tor­
nam claros às pessoas não trei­
nadas em observação, e que são 
descobertos por pesquisa delibe­
rada. Entretanto, é muito difí­
cil convencer os homens, que 
detêm em suas mãos o poder 
político de uma nação, de que 
certas soluções econômicas po­
dem ser encontradas em novos 
conceitos científicos fora da ro­
tina. Quanto aos transportes ma­
rítimos, há ainda uma grande 
dificuldade, para soluções fui- · 
gindo do u sual, que é o arrai­
gado espírito de tradição que 
domina os homens do mar. 

O desenvolvimento de barcos 
para solução integral do pro~ 
blema dos transportes aquáticos 
deverá ser feita esquecendo tu­
do que a tradição e o convencio­
nalismo proclamam. l:'tstes bar­
cos deverãp ter o fundo chato, 
para calar pouco, o que lhes per­
mitiria encostar em portos 'ba­
ratos assim como navegar em 
águas· pouco profundas. O siste­
ma de atracação das naves marí­
timas deverá ser modificado, pois 
o que atualmente usamos é resí­
duo do tempo dos veleiros. Pro­
vàvélmente os barcos atracarão 
no sentido perpendicular, como 
um - lanchão de desembarque 

-usado pelos Aliados na última 
Guerra. Talvez a proa deva ter 
linhas aerodinâmicas; neste ca­
so o encostamento será feito pe­
_la pôpa. A carga entrará por 
-um sistema de correias trans­
portadoras e será arrumada fun­
cional:t;nente nos por:ões. ·' l:'tste 

-processo de atracar, além _ da 
maior . rapidez na operação de 
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c-arga e .descarga; permitirá o 
uso de pouca .extensão de cais. 
.Provàvel'mente o~ grandes hi­
drofólios não atingirão o · tama­
nho e a tonelagem dos navios 
transatlânticos atuais; entretan­
to, serão mais velozes e não ne­
cessitarão acumular grandes car­
gas nos portos. O transporte se­
rá mais difundido entre os por­
tos pequenos, o que redundará 
em maior economia. Possivel­
mente o metal para construção 
de um hidrofólio, como meio de 
transporte barato, será a chapa 
comum de aço doce. Mais tar­
de, com o desenvolvimento dos 
hidrofólios, talvez novas ligas, 
mais resistentes à corrosão, se­
rão fabricadas a preços acessí­
veis. Para navegar em águas 
agitadas, o navio hidrofólio de­
verá ter o casco bem acima das 
ondas; uma distância de 5 me­
tros seria suficiente para livrá­
-lo da ação de vagalhões que ra­
ramente aparecem. Esta distân­
cia da ligação dos hidrofólios ao 
casco dificultaria o barco de na­
vegar a baixa velocidade, flu­
tuando pelo princípio de Arqui­
medes, em água~. rasas, nf! en­
trada de portos bu em baías. 
Para contornar esta dificulda­
de, os hidrofólios deverão 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
drofólio será muito diferente 
daqueles usados nos navios con­
vencionais. Provàvelmente só 
aos oficiais-pilotos será entregue 
o contato com a roda Clo l~me. 
Ao contrário, nos barcos conven­
cionais, quem lida com a roda 
do leme é um simples marinhei­
ro, funcionalmente chamado de 
timoneiro. O pilôto de um hi­
drofólio (como o que estamos 
idealizando) exercerá o coman­
do da nave com movimentos 
coordenados. de pés e mãos; tal 
como um aviador, ficará senta­
do e controlará flaps aquáticos, 
ailerons (ou hidrolons) e com­
pensadores, para picar e cabrar, 
mantendo a horizontabilidade 
do barco. Terá no painel: indi­
cador da velocidade de desloca­
mento do barco na água e· no 
ar, direção e velocidade relativa 
~o yento, altura dos hidrofólios 
abaixo da superfície das águas, 
horizonte artificial, além de di-

-30-

versos in·strumeptos e · indicado­
-res· comuns nos navios e nos 
-aviões. A cabina de um hidrofó-
'lio será mais parecida com a de 
um avião do que a de um na­
vio, isto porque o hidrofólio é, 
em última análise, uma nave 
que voa. 

O DESENVOLVIMENTO DO 

HIDROFóLIO NO BRASIL 

Embora, até a presente data, 
nenhuma providência tenha si­
do tomada por nossas autori~ 

dades para desenvolvimento de 
hidrofólios, vários fatôres indi­
cam que esta solução seria a 
ideal para resolver o problema 
de transporte no Brasil, não só 
em razão da nossa extensa cos­
ta, de 8 000 km, e vasta rêde 
fluvial, de 43 000 km, como em 
virtude do fato de não possuir­
mos portos e navios em número 
suficiente. O desenvolvimento 
do hidrofólio seria a melha.r in­
versão de capital que podería­
mos fazer em prol da eca.nomia 
brasileira. Aquêles que pensam 
que nãa. dispomos de especialis­
tas para isto estão totalmente 
equivocados. Pa.deríamos reunir 
um grupo de estudos e pesqui­
sas ca.mposto de engenheiros ; 
aeronáutica.s e navais, diploma- · 
da.s em nossas escolas de enge­
nharia e em conjunto irem evo­
luindO. de acôrda. ca.m as idéias 
gerais dêste artiga.. Casa. fôsse 
necessária., pa.deríama.s ca.ntra­
tar técnica.s estrangeira.s. Inicial­
mente des~nharíama.s um bar­
ca. pequena. e, gradativamepte, 
iríamos desenvolvendO. nossa.s 
estuda.s e treinandO. 0. pessa.al, 
tanto na parte de pesquisas, co­
ma. na de a.perações e pila.tagem 
das naves sôbre as águas. Nada 
de instalações caras; talvez um 
grande galpãa., ca.m algum equi­
pamento de estuda.s hidra.dinâ­
mica.s. Os cascos seriam ca.ns­
truída.s, à base da.s pra.jeta.s, em 
firmas já existentes. Desta fa.r­
ma, em bases realistas e eca.nô­
micas marcharíama.s para a 
construção da. mais moderno e 
barata. meio de transporte. 
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Uma cola r o r 
a eserv a 

ALDEMAR DE CASTRO MAGALHÃES-- Ten Cel Av R/R 

Afirma-se comumente que, em 
caso de mobilização, os claros 
da Fôrça Aérea seriam preen­
chidos por elementos da aviação 
civiL Uma análise superficial 
·demonstrará que, na v:erdade, 
deverá acontecer exatamente o 
contrario. 

Desprovidos que somos de um 
sistema organizado e eficiente 
de transpQrtes de superfície, de­
pendemos do avião para servi­
ços que só um bloqueio justifi­
caria. Ora, se esta prática é ver­
dadeira em teinpo de paz, que 
ocorreria em caso de guerra? 
-- É óbvio que uma solicitação 
em seus limites máximos seria 
feita à aviação· comercial, o que 
não lhe permitiria o desvio de 
·um homem sequer para a Fôr­
ça Aérea. Muito pelo contrário, 
talvez fôsse necessário o emprê­
go, na mesma, de aviadores mi­
litares, como aconteceu na úl­
tima Guerra. 

Do ponto de vista da seguran­
ça nacional, a aviação civil in­
tegra o Poder Militar, como re­
serva da Fôrça Aérea, devendo 
reforçar o Comando de Trans­
porte. Em apoio desta afirma­
ção, assim se expressou o Gene­
ral Arnold, Comandante-em­
~Chefe da USAF, na li Guerra 
Mundial: "O Poder Aéreo con­
siste na possibilidade de levar 
provisões, tropas, munições e 
demais material bélico a deter­
minado destino, para cumprir 
uma finalidade que se tem em 
vista. Êste poder não resulta 
apenas dos elementos básicos de 
aviação; decorre de tôda ativi­
dade aérea: - civil e militar, co­
mercial e privada, potencial e 
atual." Também o escritor in­
glês Blunt, em sua obra "O uso 
do Poder Aéreo", observou: 
"Somente no terceiro ano de 
guerra é que os inglêses perce­
beram que o Poder Aéreo re­
presentava mais que uma fôr-
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ça de combate. Sem aviões de 
·transporte, a fôrça aérea fica 
acorrentada às bases estratégi~ 
cas pela morosidade dos trans­
portes terrestre e marítimo. É 
necessário lembrar que a idéia 
·básica do · poderio aéreo é o 
transporte." 

A li Guerra Mundial nos en­
controu completamente despre­
venidos para formação de pes­
soal necessário à F AB, tanto 
que importamos uma escola de 
mecânicos completa, inclusive 

.prof~ssôres e material, enquan~ 
to o pessoal de vôo era manda­
do . em massa para cursar esco­
las americanas. 

Terminada a guerra, foi pre­
cisamente o pessoal licenciado 
da :B,AB que suportou o primei­
ro impacto da demanda de pilo­
tos e técnicos necessários ao pro­
gresso de após-guerra. O desen­
volvimento contínuo do trans­
porte aéreo exigia mais e mais 
pessoal especializado, esgotan­
do ràpidamente aquela fonte de 
suprimento. Apelou-se, então, 
para os Aeroclubes que, duran­
te muito tempo, atenideram à 
situação. Estabeleceu-se um sis­
tema de subvenção, que permi­
tiu a grande quantidade de jo­
vens obter seus brevês e ingres­
sar nos quadros de pilotos das 
emprêsas de transporte aéreo. 
Em virtude da sua organização 
precária, aquelas escolas não 
puderam acompanhar o desen­
volvimento da aviação comer­
cial, estando dela tão distantes, 
hoje, que pouco ou nada signi­
fica para um futuro comandan­
te de aeronave comercial a ins­
trução recebida no Aeroclube. 
O encarecimento constante do 
material de vôo, da manuten­
ção, dos combustíveis e de to­
dos os itens necessários ao fun­
cionamento de uma escola de 
aviação elevou a tal ponto o 
preço de uma hora de vôo, que • 

-3.1-

tornou êste caminho proibitivo 
a um jovem que deseje ingres­
sar na aviação comercial, sobre­
tudo considerando que o míni­
mo exigido para admissão co­
m·o pilôto-a:ptendiz pressupõe -· a 
~POêSe ... ·do certificado de ~ pilôto 
comercial que representa a rea­
lização de um mínimo de du~ 
zentas horas de vôo. Para su­
prir a falta de pes~oal habilita­
<:lo, algumas compa;nhias cria­
ram . escolas próprias, solução 
que -também. não atende satis­
f;:ttoriamente ao problema; so­
-bretudo pelo ônus que repre- . 
senta uma atividade extra den­
tro da emprêsa. · · -

O Exército e a Marinha man­
têm escolas para formação ··de 
Oficiáis da Reserva; ·.a Fôrça 
Aérea,. cuja .preparação do pes~ 
soai. é. sensivelmente mais - di" 
fícil, a começar pelo 'recruta­
mento' e seleção, aindá ríão _co- · 
gftoú da criação de U:rrta - eseo~ 
la, ' contândó, ém . u:rn.a.· hipótese, 
·de: ·guerra, exclusivamente com/ 
6pessc)~1 da ativ~. · · 

-Considerando -as implicações 
~o ·· problema com relação à Se­
_gurança Nacional, tendo em vis­
ta .dois aspectos: formação de 
reserva para a FAB e desenvol­
vimento da aviação comercial, 
.seria altamente interessante a 
criação de um estabelecimento 
nos moldes da Escola de Ma­
rinha Mercante. À guisa de su­
gestão, a Escola de A viação 
Comercial poderia ser instalada 
no Nordeste, levando-se em con­
ta as condições meteorológicas 
favoráveis daquela região e a 
possibilidade da utilização .de 
instalações já existentes; Deve­
ria ter uma direção civil, de 
preferênciá · ui::ri .' Comand;mté 'dé 
Linha Aérea, para imprimir o 
caráter de pilôto come:reial~·nes 
alunos, pro'cürarido, déde · o ihí~ 

,., . . ·' . .. ... . ~ ,..... . . ~ . 

(Conclui na pág. 52) 
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FLAGRANTE DO CAN 

ALOISIO NOBREGA - Maj Av 

. Trinta anos não oferecem a 
perspectiva histórica úe cem 
anos ... Ac.ontédmentos à época 
realçados em auréola de exece­
lência desmancham-se e caem 
tão logo os atinja a fria análi­
se histórico~psicológiéa ·dos pós.:. 
teros. Essa, a sorte de tantas fór:.. 
mulas de êxitó imediato, hàbil­
mente maquinadas nos Gabine­
tes, )?_ara _gáudio de um público 
limitado a um espaço-ternpo. Al­
gumas resistindo séculos 
Tombando outras ao vento das 
múdanças de estação . . Corrobo­
rando tôdas a assertiva " .. . 
não se pode enganar todos todo 
o tempo" .. . 

Fatos há, porém, que fá nas­
cem · esculpidos no granito da 
admiração universal. E' o caso 
.do Correio Aéreo N acionai, his­
tória atual, de trinta an03 . 

.. _ . .. . .... . ... . .. .. ..... . 
"l.J"m · oficial admirável, cuja 

audácia s~ ma;nifestqra no de·· 
correr da revolução de 1922, o 
M!ljor Eduarçlo Gomes, coman­
dava, então, .o Grupo Mi~to de 
Aviação. Encabeçando êsse mo-· 
vimento, sem nenhum esfôrço, 
nbteve do· Presidente Getúlio 
Vargas a criação do Correio Aé:.. 
reo Militar"; (*) e mais adian:.. 
te : "a 12 de junho de 1931, um 
dos velhos biplanos, arfando ao 
pêso d,e seus tanques e das ma­
las postais, '· erguia-se, ; morosa­
mente, do Campo dos Afonsos 
e, lentàmente, sob os olhares 
ansio:;;os dos assistentes, subia as 
muralhas a1cántiladàs da Serra 
do Mar. Três horas depois, mon­
tanhas e vãos estavam .venci­
d.os: inaugurava-se a rota aé­
rea RiO-São Paulo". E o Correio 
Aéreo N acionai. 

Velho de trinta anos, o CAN. 

(*) Trecho· de ·""La Ligne'"', J ean­
-Gerard Flaury, edição france­
Bà.-
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Velho de bastas barbas bran­
cas, guarda a memór ia de seus 
mártires. E expõe ao conheci­
mento de todos suas cãs, tesou­
ro de sofridas experiências, num 
mundo em superações de pro~ 
gresso material, onde a aviação e 
os aviadores - os astronautas 
- lhe afivelam as imposições. 
Objeto que são, neste . meio sé­
culo, da rápida aceleração dos 
ritmos da História da Humani­
dade, no campo da Técnica em 
particular. 

(**) "A Fôrça Aérea Brasi­
leira tem empregado o CAN 

(**) Trecho de "''Frontier by Air"", 
edição norte-americana, Alice 
Rogers Hager, · "!'Chief of Pu­
blic Informa~ion for the Civil 
Aeronautics Board' ". 
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com duplo propósito: assegu­
rar r ápidas comunicaç0es com 
i&oladas áreas de seu vash ter­
rii:ório e incrementar o treina­
mento de seus pil9tos. Qualida­
des de iniciativa, reflexos FáPi-: 
dos e elevado moral são desen­
vdvidos em _virtude de aquelas 
missões serem, muitas vêzes, 
realizadas à falta de rádio e in­
formações meteorol6gic"ls. ~\teE>­
t&m-no os poucos a.cidente3 f~­
taís registrados e o alto Cüll ('eÍ­
t o que desfrutao CAN na..; lon .:. 
gínqüas regiões por -êle servi­
das. Tais contribuições à vida 
nacional constituem justn org·w. 
lho para os aviadores militares 
brasileiros". 

Ao referir-se Marítain a . úma 
"Lei desgraçada da história 
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humanÇJ. dê que a matérta é in ais 
veloz __ qqe ,o __ espírito", não qufs, 
:Pélt.ec~-me, expressar uni - irre­
:m.:_ediá~eJ pessif!1ismo._ A própria 
Çl.djetivação "desgraçada" não 
<:ortfere a tal lei a perenidade 
(las ' coisas · virtuosas. Acredito 
tratar-se menos de uma "Lei" 
que de uma realidade ética em 
~smaecimento. É o. que pude de­
dUzir do filósofo ao vê-lo, por 
outro lado, registrar "um desen­
volvimento da consciência (do 
homemr no sentido da Lei Na­
tural", como traço de evoluçi.lo 
da, atqalidade, o . que o reco­
loca-num caininhõ de otimismo 
seni o que feneceria -a ~;;;;petan­
Ç~ de que ~íve o homem. 

::. Conhecesse, porém, ó filósrJfo 
as atividades aeronáuticas, p0r 
certo modificaria seu juízo e o 
"desgraçada" da proposição. su .. 
primir-'lhe-ia talvez b "adjetl­
vo"; fac~ à constatação de que 
ao voar o aviador se funde à ma­
téria, . como a ctlma ao corpo, ou 
no dizer do poeta: !! .. ~ .. . _ n:i·.' 
sei. se- ·O conduzes ou se · êle · te 
leva ou se _ ambos somados se 
integram·novf'nto" ... .. O qU€' , 
flà pior · das hipóteses, reprêsen­
taria ser · a "matéria tão velo~~ 
quanto o espírito" .. . . 

. Aprofundassem os filósofos 
suas. observações até a intimi­
dade do Correio Aéreo N aciónal; 
extasiar--se-iam; · J.>Or certo, ao 
·Constatarem uma outra realida­
de: -a do- ·"espírito mais veloz 
{!Ue a matéria". É o que s~ lhes 
afiguraria baixassem __ êles o 
õlhar até a humilde esperan­
ça impressa num outro ·olhar : 
visão de ' um cortejo de henefi­
·ciários em qualquer parte do 
Brasil, aguardando -crescer no 
horizonte o anelado ponto que 
se transformar? n a servidão do 
velho.· é-47. Calorosa_ mensagc•m 
de solidariedade humana i á 
precedera, por ém , o pouso d~­
quele · avião: h á m uito que se 
irradiara, a partir do primeiro, 
o diálogo entre os homens que 
planejar am e deram vidas ao 
CAN. 

.. · Vitoriou-se um Direito Natu­
r,.al quando a Constituição Bra­
sireira de 1946 exprimiu o Di­
~e~t<?~ de :todo_s eis brasileiros fa­
zere.ro jus ao_s ser~iços do CAN. 
Em particular aos que vivem 
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isoHidos num 'rude piofieirismó 
de ·sertão ou de -fr.onteirã. dis­
tante, quando; no seu artigo 5.0 

inciso -xr, declara como um dos 
deveres da União: "manter o 
serviço .. postal e o Correio Aé-
reo Nacional". -

A Fôrça Aérea Brasileira de­
legou a União o encargo de 
operar o CAN. Derivando de tão 
honrosa incumbência cresce · a 
necessidade âe lançar-se umâ 
política permanente no Minis­
tério da Aeronáutica, setor de 
Relações Públicas, voltadas pa~ 
ra a promoção .do CAN; a: fiiri 
de: 

· á - comungar cr>m as comu­
nidades brasileiras em 
tôrlió de valores impere..: 
cíveis, · r e c ,o n h ecendo 
àquelaS; objetivamente, 
o direito de participa­
rem do progresso naci.o­
nal, ·p_qr ip.terméqio da 

· FAB; 

h~ dinamizar laÇos de na­
. .. ""_ cioD.alidade mr)tivando-
/~ . :. :: -~-- .:os_ com mensagens dr: 
· conteúdo ,,culturài . uri1-
, . . . versal e educqc3.o cívi~. 

., • • •• .J ~ ~· --- ••• -,1 • ..... • . ... ~ • 

cá; 

c - valorizar uma 1nstitui­
ção N acionai Permanen­
te -tal a Fôrça Aérea Bra.:­
sileira; ' respom;::ivé!, no 
seu setor, pela· defesa . d:.t 
pátria e gãrai1tiá\ dps po~ 
dêres constituc~ünais, da 
lei e da orden1; 

d --: impedir a degradaçào de 
· ... _entidades e · valores tra~ 

dicionalmente brasilei­
ros, ante investidas de 
propaganda subversiva ; 

· e - t r ansmit ir à Nação a se­
gurança de uma boa 
aplicação dos recursos 
confiados ao Ministério 
da Aeronáutica; 

f - granj ear o aplauso e a 
cooperação das entidades 
públicas e privadas na­
ci?nais ; 

g - ci·ta::- condiçÕes para a 
obtenção de progr essivos 
rr.eios par a o desenvolvi­
Elen~o da Fôrça Aérea 
Brasileira ; 

h ~ t:!mic6rrer pára . à élev a­
ção do rri.orãl do pessoàl 
do Mfnistérío -da ,\ero~ 
Iláutica estendendü. a to~ 
dos o juízo da e.::cri~ora; 
"tais contiibtiições à vi~ 
da · nacional constitue;ll 
ju~to orgulho paí'a os 

. aviadores militare; bra­
sileiros" . . 

Os fins; na ética com que 
acima foram expressos, polariza.; 
rão, para sua consecussão, meios 
de idêntica natureza. Meios na: 
ordem dos fins. 

O que significa, num: regime 
de .opinião, ]ançarem··se· mensa,: 
gens, emitirem-se juízos para o 
estabelecimento do diálogo de~ 
mocrático e, assim, influir, mo­
dificar, r~fa.zer çoncepções er­
rôneas, · adequimdo-às; · confor­
mando:..as _ein sua aq~umentaçãõ 
a: os caminhos . acordes com os 
"fins" que se _ têm· em Vista. 
. _ .. . • ... ... _. ... .. _. .. .... .. .. _. •.· . 

ESBõÇO DE "CA:M:p ANHADE 
.RELAÇõES -PúBLICAS'~ 

a - Objetivo e sua análise 

Justificada por suas elevadas 
~inalidades - Óu permanente 
necessidade __:. deve · a promoção 
çl9 .. · CAN · basear-se · em · "eampa ~ 
11ha de objetivo çluradouro"; de 1 

planejamento a:mplo, e · C1Jjo 
opjetivo último deverá estar im.:. 
plícito na afirmação: granjear o 
aplauso e a cooperação das. co­
munidades nacionais ~ propó­
sito que elegeremos , como o 
objetivo principal. Sua amplitu­
de permite que o desdobremos 
em outros ob jetivos parciais, p~~ 
r q_ os quais .seriam dedicados 
planos-satélites sob coordenaçlo 
e supervisão cent ralizadas. Pré­
v io estudo dos públicos a sere':Yl 
focalizados deveria ser realiz~t M 
do, com especial atenção as f?O·· 

munidades do "hinterland" bra-· 
sileiro, cuja personalidade psi­
co-sociológica deverá ser esbo­
çada e pesquisados os rrielhores 
ângulos para a "Comunicação, 
usando os r e-cursos do "símb0• 
lo", da "personificaçã9'; ou ·do: 
"estereótipo",- sem perder de 
vista fatôres ·negativos e ár~as 
de atrito. 
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. - Em (J.ltima análise; propu:g­
nar-se .. á o ·estabelecimento de 
~m ;.fluxo de comunicações '1 

partir da coordenação d.a "Cam­
panha" até às comunidades bra­
sHei:ras do . interior ---: as princi­
pais beneficiárias do CAN; pa­
rá dali serem induzidas "('ar­
rentes· de opinião" favoráveis ao 
CAN que retÓrnariam e seriam 
difundidas para .os públicos dos 
g r a n d e s centros, gerando-se, 
dêsse · modo, ém tôrno · dei' nosso 
~ 'objetivo prindpal", umà racio­
nal e crescente motivação que 
poderia evoluir àté· a Nação; no 
caso simbolizada pela sociedade 
de comunidades brasileiras com 
centro de atenções voltado pa­
ra o Correio Aéreo N acionai. 

h - A escolha dos meios -
Pesquisas · 

Meios, isto- é, . veículos de ro. 
municações, deverão ser esco­
lhidos para os determinados pú­
blicos com a devida adequação, 
segundo critérios de atuação di­
reta . ..:..:.. ' objetivándc) 'deté'riüna: 
do público; ou indireta - para 
público sem delimitação preci­
sa. Tomariam-no na devida con­
ta os "planos-satélites", não. se 
descuidando de veículos como o 
"símbolo", a "personificação" e 
o "estereótipo". 

Pode-se, desde logo, perceber 
a importância da escolha dos 
meios para a obtenção de cor­
rentes de opinião favoráveis, de­
finidas no espaço e · no tempo. 

Impõe-se permanente utiliza­
ção da "pesquisa" para o acom­
panhamento do processo de 

!'opinião · pública!> e estabeléci­
mento :,do que . se denominou 
"Two · Ways", -i'sto é, o perma~ 
nente conhecimento das tendên: 
cias da opinião pública para a 
transmissão da mensagem moti­
vadora, retificadora de rumos; 
ensejando, enfim, a profilaxia de 
qualquer proêesso de ·"degrada­
ção" latente. · 

Nesta fase - escolha de meios 
- surgem . dois -aspectos que 
çondicionarão .o ~xito da campa­
nha de Relações Públicas: o fi­
nanceiro ~ - a natureza dos juí­
zos a serem expendidos sob os 
varüi.dos métodos. O primeiro 
se refletirá no fator quantldàde 
e· o segundo na qualidadG. Defi­
ciências ·num ou nóutl\) ;aspecto 
redundarão ém flutuações peri­
gosas para uma "campanha de 
objetivo dur·adouro''. 

c- Execução 

· Fase . que requer um lúcido 
acompanhamento da "Campa­
nha" por intermédio das "p~s­
qu:i.sas de · Opíniâ9 Pública"· e 
outras observações ·que propi­
ciarão re'acértós, e, finalmente, 
b. manejo da y• Opinião Pública, 
dentro da estratégia aprovada. 

d .....,. Avaliação dos . resulta~ os 

O maior ou menor êxito de 
tal promoção será deduzido ou 
pela "pesquisa" de casos espe­
cíficos, ou pela maior ou menor 
receptividade às teses da Aero­
náutica nas várias comunidades 
do Brasil. Ou, num balanço fi­
nal, no Congresso N acionai . -
síntese da Nação. Lá, em 1946, 
uma grande inteligência - Pra-

M' ó V E I S K A S T R U P 
Fazendo amigos com a venda de QUALIDADE 

Poltronas para cinemas Matriz 
Carteiras Escolares Av. Franklin Roosevelt, 
Móveis para Escritórios Telefone 52-2070 
Móveis para Repartições Rio de Janeiro 

São Paulo 
B. Horizonte 
Niterói 
Recife 
Caruaru 
Goiânia 
Pôrto Alegre 

C FILIAIS: 

Rua Vitória, 826 - Tel. 35-4562 
Rua Espírito Santo, 225 - TeL 2-9351 
Rua José Clemente, 23 - TeL 5331 
Rua Conde Boa Vista, 137 - Tel. 3145 
Rua do Expedicionário, 22 
Avenida Goiás, 55-B 
Rua São Pedro, 949 
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do Kelly - -apresentou, ·sendo 
aprovado, dispositivo constitu..­
cional que transformou o Cor:. 
reio Aéreo Nacional' ém Insti;; 
t1,1.iÇão de intérêsse público (arO: 
tigo 5.0 inciso XI da Lei Bási­
ca). · ' · ' 
• • • • .......... • · • • • .. o •• -· • • • • • ~ •• 

· Per:dut<'!m ás razões qú~ . en­
tão foram apresentadas .. ao jul­
gamento do povo bxasileiro e01 . 
favor do Correio Áé,reõ-~;r:{acio~ 
nal. 

"Razão" e ~'percepção" anda­
ram juntas àquela oépo~a . . .Ato 
final da escala da comunicação, 
"perc;epção" · é 'condíção prep·a­
ratót:ia da · "aJitude;'. E como 
''não há fatos i:rnparciais, serão 
~les -percebidos e· i:h.t~rpreta:dos 
em _ têrmos de necessidades, 
emoções, personalidade e soma 
de conhecimento"; há, portanto; 
necessidade de uma . perm_anen-. 
te política de Relações Públi­
cas: pró. Ç,.t}N.: · --
• ~ • ; •• o •••• o • o • -... o ........ . • • . •• 

Há um compromisso e, mais 
que isso, · um dever ·da FAB __: 
COMTA - em manter em alto 
padrão o Correio Aéreo Nacio­
nal, fazendo-o funcionar den­
tro do espírito de um homem 
que pode ser seu s í m b o 1 o: 
Eduardo Gomes. · 

i 
I 

Porque em última análise ... 
"não existem boas ou más Re­
l?ções Públicas; . há bons ou 
maus serviços prestados ao pú­
blico". 

•• o •• o o •• o •••• o •••••••• 

--·--
SAO PAULO-NEW YORK EM 

TRF:S HORAS E MEIA 

O Diretor-Técnico da I. A. T. A., 
Sr. Stanislaw Krzyczkovski, decla­
rou à Imprensa, na capital de São 
Paulo, que o avião supersônico fará 
o percurso entre São Paulo e New 
York em três horas e meia, poden­
do decolar e pousar em aeroportos 
comuns. O aparelho já se encon­
tra em experiência nos Estados 
Unidos e poderá funcionar dentro 
de dois anos. Um dêles, testado no 
momento pelas Fôrças Armadas, 
pesa 200 toneladas e é capaz de 
atingir até três vêzes a velocidade 
do som. 
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Avião Totalmente Nacional 
Primeira Vez Voa Pela 

Preparativos para a decolagem ... 

Voou em São José dos Cam­
pos, S.P., o avião nacional, to­
talmente projetdo e construído 
p .> t ' ex-alunos dtJ Instituto Tec­
nológico de Aeronáutica (ITA) , 
do Centro Técnico de Aercnáu­
t ica, que atualmente formam a 
Sociedade A vibras Limitada. · 

Assistido por altas autor·ida­
des locais e daquele Centro, 
aléit~ de centenas de pessoas da­
quela cidade, o avião denomi­
nado "FALCÃO" alçou vôo do 
aeroporto local, pilotado por 
um de seus próprios engenhei­
ros construtores. Sob enormes 
aplausos da assistência e algu­
mas lágrimas dos familiares , os 
jovens engenheiros cheios de es­
peranças nas técnicas adquiri­
das nos cinco anos de estudos 
por que passaram naquele Ins­
tituto, viram seus esforços total­
mente levados a bom têrmo. 

Êsse belo avião, feito sob as 
mais modernas técnicas da en · 

REVISTA DE AERONÁUTICA 

genharia aeronáutica, é total­
meDte revestido de plástico po­
lido, o que contribuiu para o 
excepcional rendimento alcan­
çado no vôo. Dotado de um mo­
tor Continental de apenas 65 
HP, atingiu no vôo experimen­
tal mais de 160 quilômetros 
horários, com velocidade de pou­
so e decolagem inferiores a 70. 
Possui freios aerodinâmicos, a 
f im de possibilitar pousos ncais 
curtes, trem de pouso triciclo 
com ação-de-joelho, cabina cor­
rediça, asa baixa de perfil la- · 
minar para "alto rendimento e 
dois lugares dispostos la.do a la­
do. 

As características do "Fal­
cão", aliadas à estética de suas 
linhas, ao confôrto oferecido pe­
la cabina aos passageiros, à "fi­
nesse" de comando e a seu es­
merado acabamento, colocam-no 
no nível de avião ideal para as 
condições brasileiras. O Falcão 

~ 35 ~ 

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 Falcão não é apenas mais 
um tipo de avião. É um projeto 
brasileiro, para condições brasi­
leiras e construído totalmente 
dentro das possibilidades da in­
dústria brasileira. As caracterís­
ticas operacionais comprovadas 
nos vôos experimentais pe:rmi­
tem colocar o F alcão na classe 
dos melhores aviões monomo­
tores de esporte e t urismo já 
aparecidos no mercado interna­
cional. 

Tudo isso prova de que ~capaz 
a competência e tenacidade dos 
jovens engenheiros brasileiros 
formados em aeronáutica, pre­
parados, sem qualquer dúvida, 
para tornar realidade o desen­
volvimento da indústria aero­
náutica br asileira. 

NOT!CIAS DO CLUBE DE 

AERONAUTICA 

PECúLIO DE UM MILHÃO 
DE CRUZEIROS 

O Conselho Deliberativo do Clube 
de Aeronáutica, em sua sessão or­
dinár ia do dia 19 de fevereiro, apro­
vou o nôvo Regimento Interno 
do Departamento Beneficente do 
Clube. 'I 

Entre as inóvações mais obfeti­
vas destaca-se o nôvo Plano de Pe­
cúlios, onde foram criados os Pe­
cúlios Simples e Reversivos, além 
dos Pecúlios Educacionais que cons­
tituem realmente uma grande vitó­
ria da atual Diretoria no campo da 
Assistência Social dentro da Classe. 

Por outro lado, o nôvo Regimen­
to permite a inclusão, como mu­
tuários mensalistas, de todos os in­
tegrantes dos ministérios militares, 
além das famílias dos associados, 
dando assim ao Departamento Be­
neficente uma nova dimensão que 
poderá, em curto prazo, elevá-lo ao 
nível das mais. conceituadas orga­
nizações mutuárias em todo o País. 

O valor dos pecúlios, fixado em 
um milhão de cruzeiros, traz uma 
garantia a todos os - atuais e fu­
turos - mutuários do Clube de 
Aeronáutica. 
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O. SIGNIFICADO 
• 

DE UM SIMBOLO 

9 

O Oval Esso signifh:a . experriên&i'!l acumulada por uma eficiente eqÚipe especializada, 
com muitos. anos de íntima cor)vivência com os problemas da maquinaria industrial, :.a :que presta 
assistência. técnica total e permanente. 
O Oval Esso significa qualidade em produtos criados e continuamente aperfe.içoados 
pelo Centro Essa de Pesquisa. Os combustíveis, óleos, graxas e petroquímicos Essa representam 
o que há de mais avançado na indústria de petróleo. 
O Oval Esso signifh:a sempre melhores serviçoii graças à nossa extensa rêde de 
instalações espalhada por todo o Brasil, que nos permite atender às necessidades de petróleo 
de sua indústria - onde quer que ela esteja localizada. 

QUALJDADE E VERSAYIUDA.DE A SERVIÇO D.A lf'JDÚSTRIA BRASIUI,RA 
Consulte nosso Departamento de · Vendas Industriais: 

Rio: Av. Presidente Vargas, 409 - S. Paulo: Rua Pedro Américo, 68 - Recife: Rua ~do Sol, 143 
ou o enderêço Essa mais próximo. 

i 
{ 
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Aviação1 Propriedade e Soberania 

Sôbre o Espaço 
a) Pode o proprietário ou usuarw de pro­

priedade na superfície opor-se à locali­
zação de um aeroporto na vizinhança, 
'OU ao sobrevôo do imóvel ? 

- Sabe-se que um dos principais elementos 
da infra-estrutura aeronáutica é o aeródromo, 
cuja utilidade pública o direito reconheceu des­
de que a aviação se caracterizou como instru­
mento de transporte. 

É conhecidÓ o casü pitoresco do cidadão que, 
nos Estados Unidos da América, em 1928, quis 
impedir o emprêgo de dinheiro público na cons­
trução de um aeródromo. (1) 

"Prop orcionará local para partida e che­
gada de umas püucas pessoas ricas e ul­
tra-imprudentes. . . O número de utili­
zadores equivalerá ao de pessoas que se 
empenham em grandes caçadas, em via­
gens às selvas africanas e na exploração 
do Pólo Norte. . . A grande maioria dos 
habitantes da cidade, noventa e nove por 
cento dêles, não pode agora e nunca pü­
'derá auferir qualquer benefício da exis­
tência de um aeroporto . .. " 

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

"A aviação é hoje um método de trans­
porte estabelecido. O futuro, mesmo o 
futuro próximo, torná-lo-á ainda mais 
generalizado. A cidade que não tiver 
v1sao para construir os portos necessá­
rios a êsse novo tráfegü poderá logo fi­
car para trás , na ·corrida da com­
petição" (2). 

E em 1935, no caso Krenwinkle v. cidade de 
Los Angles, a Suprema Côrte da California r ea­
firmou a finalidade pública do aeródromo, acres.: 
cen-tando: 

"A direçã·o e manutenção de um aero­
porto, por um município, constitui ser­
viço público, e não empreendimento pu­
r amente comercial ou industrial" (3) . 

(1) CHARLES S . RHYNE, "Airports and the Courts", 
1944 - Caso Dysart v . cidade de S. Louis, pág. 21." 

(2) Ibidem , pág. 23. 
(3) CHARLES S. RHYNE, "Airports and the Courts", 

1944 - Caso Krenwinkle v. cidade de Los Ange­
les, pág. 25. 

PAULO ERNES-TO TOLLE (*) 

Aceitas foram, pois, medidas cümo a utíü­
zação de terrenos que façam parte dos bens pú­
blicos, para a instalação de aeródromos, bem 
como a desapropriação de bens privados, quando 
necessários à instalação de aeródromos. 

Na· Brasil, o primeiro regulamento dos ser­
viços civis de navegação aérea, . aprovado pelo 
Decreto n.0 16 983, de 22-7-1925, dispõe, em seu 
artigo 37: 

"O Govêrno Federal entrará em acôrdo 
com os Governos · dos Estados para ob­
ter a cessão das áreas de terreno neces­
sárias às instalações concernentes à na-

,., vegação aérea e poderá desapropriar, por 
utilidade pública e para êsse fim, os ter­
renos pertencentes a particulares". 

O Regulamentü dos serviços aeronáuticos 
Civis, baixado com o Decreto n.O 20 914, de 6 de 
janeiro de 1932, prescreve: 

"Art. 29. No estabelecimento de aero.­
portos e de outras instalações para os 
serviços aeronáut icos, o Govêrno poderá 
aproveitar terrenos de pr'Opriedade da 
União e adquirir ou desapropriar por 
utilidade pública os de terceiros". 

Por conseguinte, seja em decorrência do re­
conhecimento de sua finalidade pública, seja pela 
circunstância de ser da iniciativa governamental 
a instalação de aeródromos, não é cabível a opo­
sição, de parte de proprietários de imóveis, à loca­
lização de um aeródromo na vizinhança . 

- Pode, no entanto, a construção de um 
aeródromo acarretar prejuízos às propriedades 
vizinhas, principalmente em virtude da poeira, 
do ruído dos motores, da iluminação noturna 
intensa . 

Nos Estados Unidos, regist ram-se diversas 
ações, movidas por particular es, contra o pr-opr ie­
tár io ou administr ador do aeródromo, e mesmo 
contra o fabricante de aeronaves. Anotamos 
apenas duas. 

( *) P rofessor de Dir.eito no Instituto Tecnológico de 
Aeronáutica . 
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Em 1930, a Côrte Distrital de Ohio proibiu 
determinadas atividades em um aeródromo par­
qcular, . das . quais resultava preJuízo para um 
loteamento residencial próximo, depreciado em 
seu valor. ( 4) 

Em 1956, a Côrte Distrital do Norte de Olda­
homa, no caso 1\!Iac lcler e outros contra Douglas 
Aircraft Corporation, em que os residentes 
de casas próximas a uma fábrica de moto­
res a jato se queixavam do prejuízo causa­
do pelo ruído, decidiu que a fábrica operava 
legalmente, não havendo dano à propriedad~; 
quanto a danos pessoais - o incômodo :r:esul­
tante do ruído - foi decididó que a cada um dos 
reclamantes a Companhia Douglas pagaria a in­
denização de 50 dólares. (5) 

Os prüblemas trazidos pela era do jato in­
cluem também os relativos a reclamações e pe­
didos de indenização, nã·o só de pessoas residen­
tes na vizinhança dos aeródromos, como de parte 
de empregados em serviços do próprio aeró­
dromo. 

Na Suíça, cuja Lei Federal de Navegação 
Aérea aut·oriza, no art. 1.0

, o uso do espaço atmos­
férico, não se justificam, por fôrça dêsse artigo, 
as ações de perdas e danos, perturbações de posse 
ou abuso de direito, que se poderiam intentar em 
conseqüência dos ruídos na operação de aero­
naves. É êsse o entendimento de Riese e Lacüur, ,., 
que 'advertem, porém, só aplicar-se tal isenção 
aos aeródromos públicos. (6) 

No Brasil, o Código Brasileiro do Ar con­
signa a liberdade do "tráfego de aeronaves" (ar­
tigo 39), assegurandü, porém, que o "direito de 
vôo sôbre as propriedades privadas não deverá 
prejudicar o da propriedde no solo" (art. 61). 
Tais preceitos não nos parecem extensíveis ao 
exame do caso de ruídos nos aeródromüs. E o 
art. 99 do Código, em seção relativa à responsa­
bilidade para com terceiros, dispõe: 

"Serão regulados pelo direito comum os 
danos causadüs pela aeronave em pouso". 

Não conhecemoS; jurisprudência brasileira 
em tôrno da questão de danos conseqüentes do 
ruído causado por aeronaves. 

Um Decreto-lei posterior ao Código do Ar 
(Decreto-lei n.0 1 259, de 9-05-1939), coibindo "o 
excesso de ruídos urbanos", veda às aeronaves 
passarem sôbre a cidade ,do Rio de Janeiro a me­
nos de 200 metros, "salvo no início e no fim do 
vôo" ... 

( 4) RHYNE, o~; ci!·· caso Swetland v . "Curtiss Air­
pons Corp. , pag. 85. 

(5) U.S. & CANADIAN AVIATION REPORTS, 1957, 
pág. 403-414. 

(6) OTTO RIESE et JEAN T. LACOUR, "Précis de 
Droit Aérien", 1951, pág. 143. 

No direito comum, o Código Civil Brasileiro 
-~etermina, em seu art. 554: 

"O proprietário, ou inquilino, de um pré~ 
dio tem o direito de impedir que o mau 
uso da propriedade vizinha possa preju­
dicar a segurança, o sossêg-o e a saúde 
dos que o habitam". 

No estado de São Paulo, a lei estadual núme­
ro 1 561-A, de 29 de dezembro de 1951, prescreve, 
no art . 70: 

''Nos estabelecimentos de trabalho já 
instalados que ofereçam perigo à saúde, 
ou acarretem incômodos aos vizinhos, a 
juízo da autoridade sanitária, os proprie­
tários serão obrigados a executar os me­
lhoramentos necessários e remover, ou 
fechar, os estabelecimentos que não fo­
rem sanáveis". 

E o art. 71 da mesma lei diz: 

"Depois de regularmente instalado um 
estabelecimento de trabalho, não pode­
rão solicitar sua remoçiio os que vierem 
a construir na vizinhança". 

Sôbre o tema geral de direito de vizinhançã, 
têm ·os tribunais reconhecido que: 

"A localização ou utilização de uma in­
dústria ou negócio de qualquer natureza 
sofre a limitação imposta pelo respeito 
à vida, à ::aúde e ao sossêgo da vizi-1 
nhança. A emprêsa transportadora que 
instala oficina de reparos na Züna resi­
dencial, e desenvolve atividades ruido­
sas, com sacrifício do repouso e tranqüi­
lidade dos vizinhos, deve responder pelos 
prejUÍZ'OS a êstes causados, não a socor ­
rendo as circunstâncias de explorar um 
serviço público e de estar regularmente 
licenciada". (7) 

Ora, na forma do já citado Decreto n.0 20 914, 
de 1932, 

"Não se admitirá o estabelecimento de 
·aeroportos ou aer:'Jdromos em locais jul­
gad-os impróprios ou inconvenientes .. . " 
(art. 40). 

Quer o aeródromo particular, quer os aeró­
dromos públicos (aeroportos, segundo o Código 
do Ar), só podem ser instalados mediante ato do 
poder público, devendo-se observar o preceito, 
acima transcrito, do art. 40 do Decreto n .0 20 914. 

Não parece cabível, pois, a reclamação con­
tra o ruído ou outr-os inconvenientes resultantes 
da instalação do aeródromo, pois dificilmente se 
acolheria a atividade aviatória como o "mau uso" 
previsto no art . 554 do Código Civil. Quand-o 
muito, provado que seja que a perturbação é de 

(7) REVISTA FORENSE, vol. CIV, pág. 501, cf. "ín­
dice Geral" •da Revista. 
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tal monb que a J:.!ropriedade vizinha não mais 
pode ser utilizada, configurar-se-ia o caso de de­
sapropriação indireta. 

- Cumpre considerar, agora, a questão do 
sobrevôo da propriedade privada. 

Ao possuidor de trato de terra se atribuía, 
já no direito de Roma, o direito de uso e gôzo 
irrestrito e sem limites em altura ou profundi­
dade. o c-onceito de que a propriedade compre­
endia tudo que estivesse no subsolo e acima da 
terra, expresso na máxima "cujus est solus ejus 
est ad coelum et ad inferos" foi afirmado no Có­
digo Civil francês, de 1804, cujo art. 552 inscreve 
o princípio do direito de propriedade sôbre o es­
paço e o subsolo. 

Já o Código Civil alemão, em 1900, abran­
dava a teoria do direito ilimitado de propriedade, 
preceituando que: 

". . . o direito do dono de um terreno se 
estende até o espaço acima da superfí­
cie e à terra abaixo da superfície. Con­
tudo, O· proprietário não poderá proibir 
as investigações que se efetuarem a al­
tura ou profundidade tais, que êle tenha 
interêsse em excluir". 

E o Código Civil brasileiro, de 1916, no ar­
tigo 526, estipula que a propriedade do solo inclui 
a do que estiver sôbre ou sob o mesmo, na altura 
e na profundidade úteis ao exer.cício do direito, 
não podendo o proprietário opor-se a atividades 
que se ·exerçam a uma altura ou profundidade 
em que êle não tenha interêsse em impedi-las. 

Ia-se já firmando, pois, a noção de que a pro­
priedade sôbre o espaço não seria indefinida e · 
infinita, e sim correspondente à possibilidade de 
sva. utilização. 

No que diz respeito à aviação, a primeira de­
cisão judiciária que contrariou ó princípio clás­
sico da propriedade irrestrita do espaço aéreo foi 
a do Tribunal de Compiegne, em 1913, no caso 
Bayart ccintra Coquerel (8). O último, com fun­
damento no art. 552 do Código Napoleão e ale­
gando que, como proprietário do solo, poderia 
fazer, livremente, sôbre .seu terreno, as constru­
ções e instalações que quisesse, erigiu postes, com 
pontas de ferro, na parte de sua propriedade sô­
bre a qual pairava, antes de iniciar o vôo, parte 
de um dirigível construído por Bayart, cuj·o 
camp-o de experiências era contíguo e cujo han­
gar ficava a 75 metros da propriedade de Co­
querei. Um dos dirigíveis f_oi danificado, Bayart 
moveu ação e teve ganho de causa. Fundado na 
teoria do abus·o de direito, sentenciou o Tribunal: 

". . . Comete abu_so de direito à proprie­
tário que erige sôbre seu terreno obras 
sob o pretexto de serem defensivas ... para 
se proteger da vizinhança de um cons-

(8) in MICHEL DE JUGLART, "Traité élémentaire de 
Droit Aérien", 1952, pág. 164. 

trutor de balões-dirigíveis, quando na 
realidade as fêz éom o propósito de dani­
ficar os aparelhos de seu vizinho . . . " 

Nos Estados Unidos da América, os direitos 
dos aviadores e dos proprietários no solo, ao es­
paço, constituem problema difícil, cuja solução, 
no direito positivo, não tem sido uniforme; os 
tribunais têm procurado equilibrar os interêsses 
da·s duas partes e do público em geral. 

Em 1923, no caso Johnson v. Curtiss North­
west Airplane Company, em que o suplicante 
pretendia fazer valer a máxima de Acúrcio 
"cujus est solus ejus est ad coelum et ad inferos", 
a Côrte Distrital de Ramsey County (Minnesota) 
repudiu a aplicação literal da máxima: 

"Essa regra. . . é uma generalização .. . 
adotada numa época em que não se con­
siderava ou imaginava possível qualquer 
uso prático da camada superior do ar, e 
quando as violações que ocorriam no ar 
se verificavam relativamente perto da 
terra e eram de natureza a exercer influ­
ência daninha direta sôbre o uso e apro­
veitamento do solo pelo proprietário. 
Hoje a situação que se apresenta é com­
pletamente outra: A camada superior do 
ar é uma herança natural comum, de 
todo o povo, e seu uso razoável não deve 
ser prejudicado por uma antiga máxima 
artíficial de direito, como a aqui invo­
cada" (9) . 

Também a construção de obstáculos por pi­
cardia ("spite structures"), como no caso francês 
citado, foi condenada nos Estados Unidos, em de­
cisõe~ como a da Côrte D.istrital de Johnson 
County, Estado de Iowa, no caso de Iowa City 
contra Tucker, em 1935, em que foi o proprietá­
rio . proibido de erigir estruturas ou plantar ár­
vores, de mais de 25 pés de altura, perto .de um 
aeroporto. 

No livro de .RHYNE já citado, explica v autor 
que das diferentes cj.ecisões judiciais se extraem, 
em resumo, 5 teorias: 

a) o proprietário do solo tem propiiedade 
sôbre todo o espaço aéreo corresponden­
te, sem limite de altura. Esta teoria foi 
desde cedo abandonada; 

b) o proprietário tem a propriedade ilimi­
tada citada, porém sujeita a uma servi­
dão ou privilégio público de vôo- teoria 
também abandonada; 

c) o proprietário exerce domínio sôbre o 
espaço aéreo na altura fixada por . Jei, 
constituindo violação o vôo abaixo · da­
quele limite; esta tese também deixou de 
prevalecer; · · · 

(9) UNITEU STATES AVIATION REPORTS, 1928, 
pág. 42. 
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d) o proprietário tem propriedade sôbre o 
espaço aéreo até a altura em que possa 
exercer posse efetiva, não havendo pro­
priedade além daquela 'Ocupação; esta 
tese não tende a prevalecer, por sua va­
riação em cada caso; 

e) o proprietário só tem propriedade sôbre 
o espaço aéreo que realmente ocupa, e 
só se pode opor ao uso do espaç"'O sôbre 
sua propriedade quando isso lhe causar 
dano; esta parece ao autor a melhor so­
lução. 

E, assim, a aplicação rígida da max1ma do 
glosad'Or Acúrcio revelou-se inexequível, firman­
do-se o entendimento de que a passagem de aero­
naves sôbre propriedades privadas seria livre, 
observados os regulamentos de vôo e assegurada 
às pessoas na superfície a reparação em caso de 
lesão. 

Nesse sentido, já em 1920, na Inglaterra, de-
terminava o "Air N avigati'On Act": 

"Não haverá direito de ação contra vio­
lação da propriedade ou contra incômo­
do, motivada apenas pelo vôo de aero­
naves sôbre qualquer propriedade, a 
uma altura, acima do solo, que, tendo em 
consideração o vento, o tempo e tôdas 
as circunstâncias do caso, seja razoável, 
nem pelos incidentes comuns de tal so­
brevôo, desde que as disposições desta 

Assim como são regulamentados, por ques­
tões de urbanismo, higiene, segurança, o tipo de 
construção, a altura e o recuo dos prédios, e é proi­
'bida, por exemplo, a instalação de indústria em 
bairro residencial, interferindo-se e restringin­
d'O-se o direito de propriedade privada no inte­
rêsse coletivo, também se impõe o zoneamento 
nos aeródromos, com fundamento no interêsse 
público da navegação aérea e na prevenção de 
acidentes. 

No Brasil, o Decreto n.0 20 914, de 1942, dis­
pôs, no art 41: 

"Nenhuma edificação ou instalação será 
permitida nas proximidades dos aero­
portos e dos aeródromos, das escolas de 
aeronáutica e das fábricas de aeronaves, 
desde que possam causar embaraço ao 
pouso e à partida de aeronaves". 

O Códigü Brasileiro do Ar, de 1938, contém 
um capítulo dedicado à vizinhança dos aeropor~ 
tos e aeródromos, em que se diz: 

"Art. 133. As propriedades vizinhas de 
aeroport'Os e aeródromos estão sujeitas a 
restrições especiais. 

§ 1.0 -As restrições a que se refere êste­
artigo são relativas ao aproveitamento 
da propriedade quanto a instalações, edi­
ficações ou culturas, que possam emba­
raçar a partida ou chegada de aeronaves. 

lei e de qualquer regulament'O e ... Con- '1 

venção ... sejam observadas". 
§ 2.0 ' - O Govêrno fixará as zonas em 
derredor dos aerüportos e aeródromos, 
dentro das quais as alturas máximas dos 
obstáculos serão limitadas. 

O "Civil Aeronautics Act" norte-americano, 
de 1938, dispõe: 

"Reconhece-se e declara-se existir, a fa­
vor de ·qualquer cidadão dos Estados 
Unidos, um direito público de livre trân­
sito n'O comércio aéreo, através d'O espaço 
aéreo navegável dos Estados Unidos". 

No Brasil, é livre o tráfego de aeronaves, ob­
servadas as restrições de leis e regulamentos (ar­
tigo 39 do Código do Ar), e o vôo sôbre proprie­
dades privadas constituiu um direito, cujo exer­
cício não deverá, porém, prejudicar o direito da 
propriedade do solo (art. 61 do Código do Ar). 

· A aviaçãü, estabelecida como instrumento de 
transporte, impôs a constituição de uma nova 
forma de direito de trânsito público, em que o 
espaço aéreo se apresenta como verdeira estrad~L 

~ Mas, o caráter de utilidade pública do 
transporte aéreo trouxe ainda 'Outras restrições 
aos direitos do proprietário cno solo: a proibição 
d,e manter ou erigir estruturas acima de determi­
nada altura; a sinalização obrigatória de obstá­
culos são as principais delas; outras poderão ser 
impostas, se assim o exigir a segurança da nave­
gação aérea - como, por exemplo, a instalação 
de determinadas indústrias, ou de uma radio­
emissora, nas proximidades de um aeródromo. 

Art. 135. Um plano de restrições a·o 
aproveitamento das propriedades vizi- í 
nhas será preparado pela autoridade fe­
deral competente, para cada aeroporto ou 
aeródromo, ouvidos os Ministérios a que 
o assunto possa interessar e consultadas 
as autoridades locais, estaduais ou mu­
nicipais. 

Parágrafo únic·o. Esse plano será apro­
vado por decreto. 

Art. 136. Quando tais restrições impe­
direm construções de qualquer natureza, 
terão os proprietários vizinhos direito. a 
indenização fixada judicialmente na falta 
de acôrdo direto". 

A Lei de Desapropriações (Decreto-lei núme­
ro 3 365, de 21-6-941) dispõe, no art. 2.0 , que a 
desapropriação do espaço aéreo só será neces­
sária quando sua utilização causar dano patri­
monial ao proprietário do solo. 

O Decreto-lei n .0 7 917, de 30-8-1945, dispôs 
sôbre a z-ona de proteção dos aeroportos, para ga­
rantir a aproximaç~o e o pouso de aeronaves. 

(Conclui na . pág. 47) 
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.22.0 Aniversário do Território Nacional, os mais 
bem preparados bastiões sem­
pre atentos à defesa da Pátria 
onde Ee encontram a postos o; 
mais adestrados . jovens forma· 
dos pelas melhores escolas que 
possuímos, dotadas dos mais 
modernos processos e métodos 
de ensino para aviadores e téc­
nicos em todos os misteres da 
aviação, cuja cultura se vem 
tornando cada dia . mais apri­
morada. Um dos estabeleci­
mentos de ensino da Aeronáu­
tica que se vem tornando o­
mais fecundo berço de técnicos 
é, sem dúvida, o Instituto Tec­
nológico de Aeronáutica, sedia-

Ministério da 
No calendário da história da 

.aviação brasileira registra-se a 
passagem do 22. 0 aniversário da 
criação do Ministério da Aero­
náutica, acontecimento que teve 
lugar após longos debates en­
tre ·os mais destacados elemen­
tos que se ocupavam da avia­
ção, debates que começaram em 
1928. A criação do Ministério da 
Aeronáutica, cuja instalação foi 
realizada, oficialmente, a 20 de 
janeiro de 1941, foi um evento 
que ocorreu após demor·ados en­
tendimentos em que estiveram 
~mpenhados brilhantes milita­
res . dedicaâos ao assunto . e per­
tencentes à aviaÇão militar e 
navaL · · 

Duas aviaçces que se fundiram 

· · Ha~ia, até então, a aviação na­
val, integrante da nossa Mari­
nha de Guerra, e a aviação mi­
litar, pertencente ao Exército. 
A existência das duas entida­
des apresentou, dentro de pou­
co tempo, certos problemas que 
demonstravam, claramente, a 
vecessidade de uma unificação, 
çle um comando único. Com 
essa idéia não concordavam al­
guns . estudiosos, enquanto que 
uma corrente maior se foi for­
mando, defendendo a criacão de 
um ministério do - ar, íun"dindo 
as duas aviações então exist'en­
~es .. E assim, a partir de 1928, 
os problemas foram-se avolu­
mando, até que, a 20 de feve­
;:eir~ ?e 1935, o então ' capitão 
Antomo Alves Cabral proferiu 
uma conferência no Clube Mi­
litar, que contou, inicialm·.onte, 
cem as simpatias do Ministro 
da Guerra, na époéa, generai 
Eurico Gaspar Dutra, bem como 
do general Góis Monteiro e tan­
to:; outros, o que veio a fortale ­
cer o movimento de que re~ultou 
a criação do Ministério da Aero­
náutica. 

Um decreto unificou a aviação 

Após alguns :anos de campa­
nha de e~clarecimento que se 
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Aeronáutica 
seguiram à conferência do jo­
vem capitão Cabral, movimen­
to que contou, desde logo, com 
o apoio da imprensa e de outros 
órgãos de divulgação, foi cria­
do o nôvo Ministério pelo De­
creto-lei n.0 2 961, de 2{) de ja­
neiro de 1941:- Mais rápido do 
que se poderia imaginar, a uni­
ficação das aviações naval, . mi­
litar e civil trouxe um desen­
cadeamento de fatôres que as­
seguraram um desenvolvimen­
to de tal importância que há 
muito vem consolidando a aero­
páutica do Brasil numa posi­
ção de merecido relêvo perante 
as demais nações do mundo. 

Na guerra e na paz 

A irrupção da Segunda Con­
flagração Mundial deu ensejo a 
que a Fôrça Aérea Brasileira 
se enfileirasse ao lado das fôr­
cas armadas dos países irmana­
dos na defesa da democracia, 
comprovando a capacidade dos 
nossos pilotos, que cortaram ga­
lhardamente os -céus da Itália 
executando as mais arriscada~ 
1:rüssões para derrotar o irúmi­
go, abreviando o fim da catás­
t rofe que vinha enlutando a hu­
m anidade. Hoje a FAB possui, 
nos pontos mais importantes do 

. do em São José dos Campos, de 
onde saem dirlomados -compe­
tentes engenheiros que não fi­
cãm presos apenas -aos hssuntos 
atinentes à engenharia aero­
náutica militar, rüas são solici­
tados a atuar nos r-1ais ::tvança-­
dos centros industriais, a ser­
viço das atividàdes peculiares 
ao tempo de paz. 

No decurso dos seus 22 anos · 
cie atividades, o Ministério da 
Aeronáutica tem criado impor- . 
tantes organizações de finalida­
des sociais, proporcionando os 
mais expressivos benefícios à 
coletividade, destacando~se, en­
tre essas organizações, o Correio 
1\_éreo Nacional, cuja importân­
cia é .tão significativa que, como 
uma verdadeira consagração, 
yem . de é'er incluído no orça­
m ento da Repú.blica, fendo con­
siderado como uma das mais 
beneméritas instituições. Suas 

Fo!og~af~a d~ ~rr_tbar(!ue do objeto mais comprido -em· tôda a histótia 
da avxaçao cxvxl. _t!m CL-44 ao receber, em seu bôjo, partes de um 

avxao com 17 metros de comprhnento 
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Demonstração do transporte de carga no CL-44 : Dois "Volkswagen" 
pode!JÍ·' :entrar a bordo simultâneamente, utilizando uma plataforma 

especial 

linhas de integração nacional 
penetram os mais longínquos 
rincões do solo pátrio, levando, 
não apenas correspondência, 
mas também abastecendo re­
giões assoladas por calamidades 
públicas, fornecendo alimentos, 
medicamentos e outras utilida­
des, atendendO a tôda e:;;pécie 
de solicitações. Ainda recente::­
tnente o Ministério da · Aero­
náutica, repetindo_ sua ação · a 
serviço da coletividade, (:'mpre-. 
gou! aviões - do Comando do 
Transporte ·Aéreo, colaborando 
com o Govêrno; durante a gre­
ve dos marítimos. Nesse sen­
tido, entraram em ação aviões 
C-46, C-47 e C-82, os quais con­
duziram, para diferentes pon­
tos do Território N acionai, cêr­
ca de 30 tonelag.as de gasolina 
para abastecer organizações ci­
vis e militares prejudicadas com 
a greve. 

Colaborando com Unidades de 
.· Fronteira i 

Outras importantes m1ssoes 
são desempenhadas pelo aviões 
da F AB, nas longínquas para­
gens onde se acham instaladas 
as Unidades de Fronteira do 
Exército, regiões que nGrmal­
mente apresentam sérias difi­
culdades à operação de aero­
naves. 

· O arrôjo e O desprendimento 
. -

dos pilotos da F AB, todavia, 

Serviço de Busca e Salvamento 

Outra entidade que vem pro­
movendo a consagração da F AB 
é o Serviço de Busca e Salva­
mento, instituído para executar 
missões de utilidade pública, 
cujos feitos vêm projetando o 
nome da Fôrça Aérea Brasi­
leira para fora"' das nossas fr~n­
teiras. Assim, as asas da F AB, 
com essa organização cuja sigla 
internacional é "SAR", conti­
nuam prestando os mais assi­
nalados serviços à coletividade, 
quaisquer que sejam as cir­
cunstâncias. Até nas localidades 
onde vivem os silvícolas, os 
aviões da F AB conquistam am­
pla -auréola de simpatia e, tôda 
vez que as nossas aeronaves le­
vam o primeiro contacto rla ci­
vilização, são recebidas com fes­
tas, resultando daí uma rápida 
familiarização dos silvícolas com 
os aviões e os aviadores da F AB. 

Dia de Festa N acionai 

No dia em que se comemora 
mais um aniversário do Minis­
tério da Aeronáutica, registra­
-se um acontecimento de verda­
deiro júbilo, não somente para 
aquêles que empregam suas ati­
vidades a serviço da Aeronáu­
tica, mas também para todos os 
que têm recebido os inestimá­
veis serviços da FAB e das Em­
prêsas de Transporte Aéreo, nas 
missões de paz e de guerr~ 

principalmente as populações do 
interior do País que recebem, 
constantemente, os maiores be­
nefícios. 

Também nesta data cumpre 
render um preito de gratidão 
aos pioneiros da Criação do Mi­
nistério da Aeronáutica, aos 
quais se vieram incorporar os 
onze titulares da pasta, que du­
rente êstes 22 anos conduziram 
os destinos da aviação · brasilei­
ra. Aos empreendimentos de 
Joaquim Pedro Salgado Filho, 
que foi o primeiro Ministro daí 
Aeronáutica, 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 Corrêa de Mello, 
Gabriel Grün Moss, Clovis Mon­
teiro Travassos e Reynaldo J oa­
quim Ribeiro de Carvalho Filho. 

A data do 22.0 aniversário do 
Ministério da Aeronáutica, por 
tantos motivos, deixou de cons­
tituir a simples efeméride de 
uma corporação para represen­
tar, muito justamente, um dia 
de festa nacional. 

) 

tornam P?S?ível a realização 
das mais femeráriªs missões .. 

É que êie recebeu . o "crash'' ontem! 

(éontribuiçª o do Maj ó ·de Almeida). 
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O ENSINO 'NA USAF 
(Conclusão do número anterior) 

APRECIAÇÃO RELATIVA À SELEÇÃO MÉDICA 
E SERVIÇO DE SAÚDE DE APOIO AO ENSINCJ 

ASPETOS OBSERVADOS 

Objetivando tentativa de sistematização, pro­
curaremos grupar atividades correlatas nos tópi­
cos àbaixo, tendo em vista, principalmente, a ati­
vidade e não a organização visitada. 

O esquema de exposição, ao que nos parece, 
evitará repetições desnecessárias: 

1 - Seleção psicofísica. 

2- Contrôle psicofísico da aptidão para o ofi­
cialato. 

3 -Recuperação. 

4- Organização do Serviço· de Saúde em apoio 
ao ensino e treinamento. 

1-Seleção psicofísica 

Consta de duas fases. A primeira, realizada 
por qualquer organização de Saúde de qualquer 
das Fôrças Armadas, tem duplo objetivo: 

a) eliminar aquêles que apresentem lesões ou · 
doenças incompatíveis com o Serviço Mi­
litar; 

b) indicar, em tempo útil, tratamento clínico 
ou cirúrgico de estados mórbidos que, uma 
vez sanados, permitam ao indivíduo o in­
gresso nas Fôrças Armadas. 

As fichas do pessoal aprovado são encami­
nhadas a um dos órgãos controladores e que terão 
sob sua responsabilidade o candid:=tto ao ser ma­
triculado. Em princípio, o órgão controlador é a 
organização de Saúde de uma das escolas ou co­
mando de treinamento. 

, Os candidatos aprovados na primeira fase são 
encaminhados a uma organização de Saúde da 
Fôrça Aérea, sendo, então, submetidos à inspeção 
de Saúde para o vôo, sempre que o candidato 
tiver possibilidade de optar por um dcs campos 
ocupacionais relacionados com vôo. 

Certos campos ocupacionais relaciunados com 
o vôo, excluído o caso da pilotagem, permitem o 
aproveitamento de candidatos apresentando índi­
ces de refração abaixo de 1/1 com ciclopJegia 
(navegadores, técnicos, engenheiros). 

O exame na 2.a fase consta de 3 grupos de 
provas: 

- Prova de aptidão psicológica. 
- Exame físico. 
- Entrevista psiquiátrica. 

- Prova de aptidão psicológica 

A prova, ainda em uso, é o "STANINE", 
que no momento está em vüi. de ser subs­
tituído por prova do mesmo tipo denomi­
nada "Aptitude Test". - As provas são 
muito semelhantes, salvo quanto a pe­
quenos detalhes interpretativos e de ta­
bulação qos resultados numéricos. 

Consistem, essencialmente, no levanta­
mento da vida pregressa ~dõ candidato sob 
o aspecto de comportame-nto social e es­
colm·, se:ndo digna de ~ota· a grande im­
po:·táncia atribuída a êsse histórico que 
se irá correlacionando com a entrevista 
psiquiátrica. 

Êsse histórico é obtido das Escolas e Uni­
versidades freqüentadas pelo candidato, 
dos empregadores, amigos, párocos e re­
partições policiais (espécie de fôlha cor­
rida) . . Além da história da vida pre­
gressa, consta o exame de provas de ap­
tidão e inteligência realizadas sob a for-

. ma de testes. 

Existe, na Escola de' Medicina Aero-Es­
pacial, um laboratório, integrado no pro­
grama de pesquisas, que se dedica ao es­
tudo à.e métodos p.:m·, a determinação do 
grau de segurança da pessoa humana 
(human reliability), face a várias situa­
ções de tensão. 

Ao que parece, pelo menos lJ.O _ caso da 
Academia da Fôrça Aérea, as p1·ovas psi- · 
comotoras não são levadas em muita con­
sideração. Justificam tal .. opinião pela 
possibilidade de terem·, os cadetes, sido 
submetidos a exame nel_Jro16gico, quando 
do exame físico, e que há correlação en­
tre a aptidão para os esportes e a coor­
denação necessária para a pilotagem, 
sendo, na Academia, extremamente fa-
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voráveis as condições de observação em 
relação ao comportamento dos cadetes. 

Acresce que, na fase inicial do treina­
mento, os cadetes são submetidos a um 
programa intenso de instrução que evi­
dencia as características de instabilidade 
dos rrienos dotados para o oficialato. Bas­
ta referJr que, além da intensidade do 
treinamento, os cadetes ingressantes não 
podem ser licenciados durante cêrca de 
um ano e poucas visitas podem receber. 
Dêste modo, sinais de instabilidade, pro­
vocando situações conflitivas, tornam-se 
aparentes,. resultando na eliminação dos 
menos dotados. 

- Exame físico 

O exame físico, regido pela AFM-:160-1 e 
complementado por outros regulamentos, 
tem caráter bastante objetivo e asseme­
lha-se ao que realizamos na F AB. 

Dentre as particularidades do exame, 
quanto a procedimentos, verificamos 
existir contrôle do médico examinador 
pelos escalões superiores e órgãos de Me­
dicina Aero-espacial. O exami:rÍad.or re-

. mete cópia da telerradiografia dos campos 
·pulmonares, do eletrocardiograma e da 
radiografia das arcadas dentárias, junta­
mente com uma cópia da ficha do exame '1 

físico, ao órgão control~dor. 
1 , Quanto à técnica semiológica, observa­

mos ser o exame baseado em provas con­
cretas de validade corp.provada, tanto clí­
nicas como complementares, sendo inte~ 
ressante notar o registro da medida do 
tronco, tomada com o indivíduo sentado. 
O exame rotineiro, inclusive p inicial, 
não inclui eletroencefalograma que só é 
realizado quando há indicação (história 
de crises convulsivas, cefaléias e trauma­
tismos . cranioencefálicos) . 

Entrevista psiquiátrica 

A entrevista 1 psiquiátrica denominada 
ARMA (Adaptability Rating for Military 
Aeronautics) . consiste em questionário 
orientado no sentido de serem observados 
ou assinalados episódios, pessoais ou. fa­
miliares, e sinais que possam revelar fa­
tôres de instabilidade emocional na per­
sonalidade do ·candidato. A cada fator 
de instabilidade co1:-responde determinado 
valor numérico consignado em tabela 
cujo número corresponde a determinado 
índice, abaixo do qual o indivíduo é ina­
bilitado. 

O processo seletivo: empregado, segundo 
nos pareceu, procura estabelecer um prog­
nóstico "quod valitll.çlin~,m" de , 25 anos, 

períodc de tempo que representa o pe­
ríodo médio de vida útil do indivíduo na 
Fôrça Aérea. 

Os casos duvidosos ou· liminares são, em 
princípio, inabilitados por representarem 
um investimento com poucas probabili­
dades de êxito, servindo apenas para 
onerar,. sem vantagens, a Fôrça Aérea. 

Os formulários de exame são, todos, pa­
dronizados e os achados patológicos sãü 
correlacionados com os regulamentos e 
manuais em vigor. 

Em alguns casos, previstos especifica~ 
mente nos regulamentos, podé o exami~ 
nador recomendar tolerância (Waiver) 
que será julgada pelo escalão superior. 

No casÓ particular da Academia da Fôr­
ça Aérea, os exames realizados nas diver­
sas organizações de Saúde da Fôrça Aé­
. rea · são encaminhados 'para revisão à 
Seção de Medicina Aero-espacial da Aca"'­
demia que julga da aptidão e encaminha 
ao escalão superior de revisão os casos 
de recomendação de tolerância, que es­
capem à sua atribuição, e uma cópia dos 
exames dos candidatos julgados aptos 
pela Academia é, também, encaminhada 
ao escalão superior. 

Os c,andidatos aprovados são submetidos, 
como qualquer . outro navegante, a um 
exame anual ou após acidente ou doença · 
grave. 

No último ano (First Class), o exame .é 
·mais rigoroso, principalmente se o cá~ 
dete optar pelo treinamento de pilotagem. 

Caso o cadete seja inabilitado nesse exi 
me, poderá optar por um dos vários 
campos ocupacionais, destinados . aos ofi~ 
ciais, e realizar o treinamento profissional 
em uma das várias Escolas ou· Universi­
dades ligadas ao programa de formação 
de oficiais. 

2 - Contrôle psicofísico da aptidão para o 
oficialato 

Pareceu-nos ser o contrôle psicofísico baseado 
em escola "Behaviorista". Utilizando fatôres de 
"Stress" dosados, procuram fazer com que, nas 
primeiras fases dos cursos, situações conflitivas 
que provoquem desajustamentcls denunciem as 
personalidades instáveis dos menos aptos. 

Além de estar sujeito a vários tipos de fatô­
res tensionais, o cadete que inicia o curso sofre 
corte de todos os vínculos familiares. Só poderá 
sair depois de um ano, e o número de visitas que 
poderá receber é limitado. 

Em contrapartida, estará ocupado em média 
14 horas por dia e constantemente observado 
pelos professôres, instrutores, oficiais . do Corpo 
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de Cadetes (Air Officer in Charge), colegas mais 
antigos e Seção de Medicina Aero-espacial. 

Os cadetes que apresentem deficiências são 
relacionados em lista especial e analisados por 
um Conselho que se reúne, em princípio, mensal­
mente. O Conselho é composto de vários mem­
bros, dentre os quais 'ÜS seguintes: Oficial do 
C-orpo de Cadetes (Air Officer in Charge), instru­
tor e professôres do setor acadêmico, instrutor de 
Educação Física, Consultor de Psicologia Educa­
cional, Chefe da Seção de Medicina Aero-espacia1 
e Chefe da Seção de Higiene Mental. 

A observação constante permite avaliar as 
qualidades para o oficialato e conceituar o can­
didato quanto à capacidade de liderança, estabili­
dade, motivação, coordenação e aptidão para o es­
porte. De modo geral, tem sido observado que 
os bons atletas têm boas perspectivas de se tor­
narem bons oficiais e bons pilotos. 

Concluída a fase acadêmica (Academia ou 
Universidade c-ombinada a CPOR), o indivíduo é 
encaminhado a uma Base de Treinamento, onde 
irá receber, normalmente como 2.0 Tenente, o 
treinamento profissional. 

Nas Bases de Treinamento relacionadas com 
o vôo (Pilotagem e Navegação) , há estreita liga­
ção entre a Seção de Medicina Aero-espacial e os 
instrutores de vôo. 

Adidos aos Grupos de Saúde, há Unidades 
Celulares de Instrução de Fisiologia, dotadas de 
Câmara de baixa pressão e tôrre de ejeção. A 
Seção de Medicina Aero-espacial coordena com 
os instrutores as informações sôbre o progresso 
ou as falhas ocorridas, procurando prestar o má­
ximo de assistência durante as fases mais críticas 
do treinamento (pré-solo, vôo de grupo, vôo no­
turno, etc.). 

Cumpre assinalar que, a despeito de ser 'Ü 

avião primário, o T-37, um jato de duas turbinas, 
a incidência de ' eliminação no vôo tem sido a 
mesma que para os aviões convencionais e, se­
gundo fomos informados, menor a taxa de aci­
dentes. 

3- Recuperação 

S·2guindo normas usuais de tratamento e rea­
lizados em instalações bem equipadas, a despeito 
de algumas vêzes serem antigas as edificações, os 
processos de recuperação nas escolas limitam-se 
à rotina. 

r 
'-

Os casos especializados são evacuados para 
hospitais maiores ou solucionado<1 pelos méàicos 
consultantes que, periodicamente ou a chamado, 
comparecem ao Hospital. 

Em Lowry AFB, dada a proximidade do Hos­
pital Fitzsimon, não dispõe o Grupo de Saúde de 
Hospital; o setor recuperação é coberto por um 
Dispensário. 

A Academia dispõe de um Hospital de Fôrça 
Aérea de 135 leitos e de um Dispensário no Pré-
dio Acadêmico. · 

Quanto à recuperação, cumpre notar a par­
ticularidade de procurar o Serviço de Saúde evi­
tar ao máximo soluções de continuidade na ins­
truçã:o. Sempre que possível, o tratamento é 

· ambulatório e, quando se torna indispensável 
baixar o cadete, ou aluno, êste continua a ser 
instruído, tão cedo quanto possível, no próprio 
hospital. 

Colaboram na instrução dQs baixadJ3 os ins­
trutores, professôres, tutores e cadetes. A alta 
é dada o mais cedo possível, continuando o trata­
mento a ser feito ambulatàriamente no dis­
pensário. 

A continuidade do tratamento é obtida em 
face da coordenação da Seção de Medicina Aero­
-espacial com o Hospital, uma vez que o Serviço 
de Saúde é integrado, sendo o Hospital e o Dis­
pensário componentes· da mesma Organização 
Médica. 

4- Organização do Serviço de Saúde em, 
apoio ao Ensino e Treinamento . 

Nas organizações visitadas, existe uma Che­
fia de Serviço de Saúde (Surgeon), como um dos 
elementos do Estado-Maior Especial do Coman­
dânte, função que é ex·ercida cumulativamente 
com o comando do Grupo de Saúde. 

O Grupo de Saúde, um dos grupos da orga­
nização Brigada (Wing), está, como os demais, di­
retamente sub-ordinado ao comando. Opera, além 
dos serviços de Medicina Preventiva, Odontologia, 
T\ieàicina Aero-espacial e Veterinária, um Hospi­
tal de Fôrça Aérea ou um Dispensário, ou ainda, 
no caso da Academia, ambos os serviços . 

O Grupo de Saúde é apoiado, para a instru­
çã:o de fisiologia, por uma Unidade Celular de 
Fisiologia que fica adida e, geralmente, funciona 
anexa ao Hospital ou Dispensário. 

A Unidade dispõe de todo o equipamento 
para a instrução teórica e prática de fisiologia, 
inclusive Câmara de Baixa Pressão, eqUipamento 
de vôo e tôrre de ejeção. 

O Serviço de Saúde de cada uma das organi­
zações funciona integrado, de moào qut: todos os 
seus recursos podem ser empregados ao m{,ximo 
em proveito da Organização apoiacia. 

As funções-chaves no Serviço de S<1úde são 
exercidas por Médicos de A viação especializados 
pela "School of Aero-Space Medicine", situada 
em Brooks AFB, onde são ministrados vários cur­
sos de especialização em Medicina Aero-espadal 
para oficiais e praças, inclusive para pessoal das 
Fôrças Aéreas Aliadas. 

(Conclui na pág. 50) 
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SOLUÇÃO DO PROBLEMA 

N.0 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-

dio; 64- Ola; 65- Ora; 66-
Ala o r; 67 - Sao. 

t 27- Tumor, também chamado 
! . . 

1 arrieira 
i 

Verticais: 1 - Xara; 2 - f 29- Computar 
Idos; 3 - Solito; 4 - Afta; 5 , 
- Grada; 6 - Aurana; 7 - Ita; t 31- (Bras.) - Ruim (pl.) 
8 - Sara; 9 - Muitas; 10 - ~ 
Abra; .11 - Rios; 19 - Lupa; t 33- Sincero (fem. pl.) 
21 - Al; 24 - Oca; 26 - Oja; t 
27 - Ras; 28 - Ama; 30 - f 34- Ninfa dos rios e das fontes 
Ama; 32 - Ulo; 33 - Lis; 36 t 
- Ipu; 38 - Orca; 41 - Alia- t 35- O escol 
ra; 43- Espada; 45- Gauros; ~ 37 T ; - ornar conexo ou coe-
47 - It; 49 - Ousio; 51 - t 

rente Ermo; 52 -Luar; 53 - Ecoa; ~ 
55 - Teor; 56 - ,,Aula; 57 - ! 

. Sião; 60 - Ril. · · ·f 38- Concêrto musical, de noite 
•··C··• .. •··•.,-·~· .. ··•··•··;o·•··•··•··•··•··•·•··•··•··•··•··•·,. ............ ..... ,.. ............................................ o··s··o··•·•··•··e··•··•··•·-.. ·~~~··•·· .. 39 - Irascível 

' PROBLEMA N.0 7 

HORIZONTAIS 

1- (Ceará) - Nome de uma 
dança popular 

6 - Rêgo para plantação de 
bacêlo 

11 -Flor de goiveiro 

12- Nome que no Amazonas 
dão ao canindé 

13 - Regadura 

14- Combinar 

15 -Enche de mato 

17 - Areia de grã grossa com 
todos os componentes de 

- rocha original 

18- (Adv.) (are.) - Sim 

19-Espião 

21- (Sufixo) -Agente 

22- (Naut.) - Cabo náutico 
de extremos fixos 

23 -7.a letra do alfabeto 

25- Semente · de alcaravia 
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VERTICAIS. 

1-Seta de pau tostado (pl.) 
2- Planta da família das Bur­

seráceas 

10- (Bras.) . (M. Grosso)- Re­
frescar 

27- (Lus.) -Antiga festa po-: 
pular portuguêsa, nos pri­
meir~s dias de maio (pl.) 

28 --' Bacarij a 16 _,_ Expungir 

3- (Pop.) - Chuva 
17- (Bras.) - Vestido de cri­

ança 
30 - No me dado aos franceses 

pelos selvagens do Brasil 
32- Volúvel 20 -Misturar 4- Gênero de palmeiras, se­

melhante à tamareira 
5- Forma antiga de mim 
6- Contração dos pronomes 

23- (Biol.) - Partícula ma­
terial do cromossômo 

36 - Pronome pessoal 
37 -Medida itinerária chinesa 

-<D>-
me e a 

7- Espécie de amaranto 
8- (Fig.) - Templo 
9- Trinitário 

'24--' Planta também ·chamada 
erva-de-maleita · 

Dicionário adotado: Pequeno 
Dicionário Brasileiro da Lín­
gua Portuguêsa - Hildebran­
do Lima e Gustavo Barroso -
9.a Edição. 

25- Natureza 

2a~ Sibilar 

A VIAÇÃO, PROPRIEDADE ... 
(Conclusão da pág. 40) 

Na forma do art. 8.0 dessa lei, o Ministério 
da Aeronáutica enviará à administração dos mu­
nicípios em que se acham situados os aeroportos, 
para conhecimento das autoridades locais e dos 
proprietários interessados, uma via das plantas e 
projetos aprovados, com a zona de proteção de­
vidamente figurada e cotada. Essa zona de pro­
teção abrange setores de aproximação e área de 
circulação (art. 2.0 ). 

Os obstáculos que interferirem com a zona de 
proteção, já existentes ao ser aprovado um pro-

jeto ou iniciada a construção do aeroporto, serão 
desapropriados e demolidos (art. 9.0 ). 

As áreas contíguas que, por fôrça das restri­
ções impostas, não puderem ser apr~>Veitadas em 
construções de qualquer natureza, :poderão ser 
desapropriadas, se assim requerem os respectivos 
proprietários (art. 11) . 

NOTA DA REDAÇÃO: 

No próximo número publicaremos a segunda parte 
dêste trabalho, apresentando o tema: "Pode um Estado 
recusar-se a permitir o sobrevôo de suas fronteiras 
por aeronave estrangeira?" 

(ÇBÇ) 
,· 
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SEDE : Rio de Janeiro- Guanabara 
USINA: Capuava- São Paulo 
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A fórmula ''U.M.T." na formacão do oficial 
' 

(Educação UnilJersitária, Militar e Técnica) 
H- Benatti Jr. - Cap 

O "status" atr-ibuído ao ofi­
dat" das Fôrças Armadas, dentro 
da conjuntura internacional pre­
sente e· previsível, faz-nos com:i­
derar de grande valor qualquer 
tentativa ou provlJência no sen­
tido de integrar as es~·ll ~s de 
for:•11a~8.o no grande sisterna es­
colar nacional. É o caminh::> 
tT.RiS J.ógico, considerando-Se •) 
yelho preceito: "A união f<tz a 
'força''. Sàmente às escolas ex­
perimEr_tais pode-se deixa1~ cer­
ta liberdade de ação no campo 
doutrinário; se as escolas de for­
mação de oficiais ti•Jerem como 
_base de ação um conjunt.J de 
·doutr~nas educacionais qu ~ as 
coloquem na exata posição den­
.tro do grupo social cons1;ituinté 
.da ·totalidade da população bra­
sileira, podemos esperar um in­
terd.mbio de idéias e processo3, 

.com '.>S outros órgãos de ensa1o 
superior, de que há muito vimos 
sentindo a falta. 

O oficial, em virtude daquele 
"status" atribuído, impôsto pe­
'lo grupo a que pertence, e de 
um "status" adquirido pelo es­
fôrço e aptidões pessoais, tem 
direitos e deveres 1) como pes­
soa, 2) como militar e 3) como 
técnico, perante os outros sêres 
humanos. Não há como sepa­

_rar êsses três papéis, e qualquer 
deficiência em um se refletirá 
no conjunto. Podemos fàcilmen­
_te notar, em nosso meio, figuras 
representativas, hiper e hipotro­
fiadas em relação a um dos três 
aspectos .considerados. Temos o 
tipo "grosso", antigo "casca 
grossa", cuja conduta não cor­
responde · às expectativasc co­
muns de comportamento social 
adequado; temos, ainda, o tipo 
"caxias" ou "milico até debaixo 
d'água", que não brinca em ser­
viço; podemos vê-lo tanto no 
campo militar, onde se está tor­
nando raro, como no campo dn 
técnica, onde é elogiado mais 
freqüentemente; o "paisano :far-
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dado" é outro tipo característi­
co, aquêle que não consegue 
demonstrar um mínimo de for­
mação militar, associada es<;a 
deficiêncm a uma desambienta-­
ção no meio em f:JUC trabalha. 

Todos êsses tipos - e há mui­
tos outros - caracterizam con­
dutas um tanto incomuns: o 
·simples fato de serem citados in­
'dica diferenciação no grupo so­
ei al. Em si, cada aspecto nn h 
indi1:.l estármos em presença de 
um problema de patologia so­
cial; sàmente quando conside­
ra•lo em conjunto e sobressain­
do alguma das muitas condntJs 
contrárias às expectativas co­
·muns de comportamento pode­
-se pensar em problemas socia's. 

Aristóteles (384 a 322 AC) dis­
se que o homen;, é um animal 
social e centenàs de anos se 
passaram antes que se concluís­
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 
está crescendo: o conselheiro de 
finanças, o enge_nheiro, o pes­
quisador trabalham _ agorà como 
um grupo equilibrado e eficien­
te. O psicólogo é o Il1ais recen­
te jogador a procurar sua posi­
ção nesses times". 

Sempre que alguns indivíduos 
se reúnem para um trabalho em 
conjunto, visando a um fim, te­
mos aí uma "organização". O 
Estado é uma organização e, no 
seu interior, as fôrças armadas 
constituem outras organizações, 
cujas finalidades não se podem 
contrapor às daquele. De qual­
quer modo, o' nosso Minist8rio 
foi criado para atender a urn 
fim. A maior ou menor aproxi­
mação a essa finalidade depen­
de de muitos fatôres, os qu~is 
podem ser reunidos e distribuí­
dos pelos três campos de que já 
falamos: o técnico, o militar e 
o social. Nenhuma eficiência po­
derá ser garantida se faltar u 
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atuação do indivíduo em qual­
quer dos três campos. E seria de­
masiado custoso consentir-se 
que qualquer elemento, porta-· 
dor da mínima parcela ae res­
ponsabilidade, pudesse agir, p'lr 
falha ou omissão, contrariando 
.as doutrinas estabelecidas nos 
três campos. O equilíbrio é o 
ideaJ. 

A área onde se ongmam os 
maiores problemas é aquela 
que abrange ·o contacto entre 
pessoas; é a área do social, a 
mais importante, aquela que 
vai permitir o equilíbrio na or­
ganização e o pl~no em9rêgo 
eficiente da técnica e do milita­
rismo. Chegamos, assim, ao l:Jri­
meiro fator na fórmula UMT: 
a formação universitária . 

"Espírito universitário", es­
creve o sociólogo brasileiro 
Amaral Fontoura, "é êsse alar­
gamento da mentalidade huma­
na que permite observar os pro­
blemas de cima, numa compre­
ensão larga de todos os acon­
tecimentos que . se desenrolam 
no Universo". O espírito uni­
versitário é essencial a um bom 
oficial para colocá-lo em posi­
ção de compreender o que se 
passa em sua volta e orientar 
sua conduta como militar e co­
mo técnico. Há nesse sentido 
uma ligação lógica entre o en­
sino profissional e o universitá­
rio. A Aeronáutica é o campo 
de técnica por excelência. "O 
ensino de tôdas as profissões de­
ve estender-se até o nível uni­
versitário", diz Amaral Fontou­
ra. E continua: "As escolas su­
periores n5.o podem ser privil{­
·gio de determinadas profissões, 
mas têm que ser o coroamento 
natural de tôdas as carreiras". 

O que se pretende ao pre~oni~ 
zar-se a fcrmação universi:cál'l-:1 
junto à da militar e técn!.ca pa­
ra os nossos oficiais é dar-lhes 
a maior capacidade possível pa­
ra o seu desempenho como che­
fes, como administradores, sem 
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SOLUÇÃO DO PROBLEMA 

N.0 6 

Hor izontais: 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-

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

t 27- Tumor, também chamado 
~ 

! 
+ 

arrie ira 

Verticais: 1 - Xara; 2 -
Idos; 3 - Solito; 4 - Afta; 5 

f 29- Computar 

-Grada; 6- Aurana ; 7 - Ita; ; 31- (Bras.) - Ruim (pl.) 
8 - Sara; 9 - Muitas ; 10 - ~ 
Abra; 11 - Rios ; 19 - Lupa; t 33- Sincero (fem. pl.) 
21 - Al; 24 - Oca; 26 - Oja; Í 
27 - Ras· 28 -Ama· 30 - t 34-Ninfa dos rios e das fontes 

' ' . 
Ama; 32 - Ulo; 33 - Lis; 36 ! •) 
- Ipu; 38 - Orca; 41 - Alia-· ! u5- O escol 
ra; 43- Espada; 45- Gauros; + 37 T . , - ornar conexo ou coe 
47- It; 49 - .Ousw; 51 - + -
Ermo; 52 - Luar; 53 - Ecoa; ~ rente 
55 - Teor; 56 y,- Aula ; 57 ;-- ~ 
Sião ; 60 - Ril. ' f 38- Concêrto musical, de noite 
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PROBLEMA N.0 7 

HORIZONTAIS 

1 - (Ceará) - Nome de uma 
dança popular 

6 - Rêgo para plantação de 
bacêlo 

11 - F lor de goiveiro 

12 - N orne que no Amazonas 
dão ao canindé 

13 - Regadura 

14 - Combinar 

15- Enche de mato 

17 - Areia de grã grossa com 
todos os componentes de 
rocha or iginal 

18- (Adv.) (are.) - Si:Di!c 

19 - Espião 

21 - (Sufixo) -Agente 

22 - (Naut.) - Cabo náutico 
de extremos fixos 

23 - 7.a let ra do alfabeto 

25 - Semente · de alcaravia 
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o que a técnica e o militarismo 
puro e simples não · produzirão 
jamais os _resultados· que s-= es­
peram. 

"O têrmo e o coroamento da 
educação superior é a culturP., 
considerada como aquela con·· 
dição pessoal que permite ao 
homem ocupar seu lugar no 
universo e dar um sentidc. à sua 
vida'; diz Bruno de Solages, ci­
tadô por Ayres Bello. E ·comple~ 
.ta o pedagogo Buyse: "Enteri~ 
demos por cultura geral: uma 
atitude do espírito sem,pre vi:. 
vaz e que .continuamente est á 
em disposição. de aprender; um 
senso apurado, não só da inte­
ligência intuitiva, como do ra­
ciocínio; uni·. desenvolvimento 
da necessida~e profunda de co­
nhecer; u'a melhor capacidade 
de trabalho pessoal, um poder 
.de. auto-renovação acrescentado, 
uma aptidão cada vez mais per­
feita decriação". 

Em éonclupão: 

. 1. · A :ftórmula UMT prevê 
a formação universitária antes e 

durante a formação militar e · 
técnica para os ofi:ciais. 

2. A ' formação universitária 
é uma das finalidades do ensjno 
de 3° grau, isto é, superi,or. 

3. As escolas de formacão 
de oficiais devem estar no" 3° 
,gral1 porque () oficial, antes de 
I1lais nada, é · um chefe, um 
adm:injstrador, e como tal deve 
possul.r o espírito nniversit8rio, 
.exigência na,tural, de quem per-:­
tence a um grupo sociaL· e t ·zm 
a ·· responsabilidad~' de condÚzi-
·-lo ao seu fim. . 

. 4. A educação superior é o 
coroamento de tôdas as carrei­
ras e "destina-se a preparar 
profissionais especializados, co­
nhecedores profundos de suas 
especializações, visto que vão 
ser os líderes de seu meio" 
(Amaral Fontoura). Na Aero­
náutica todos somos técnicos c 
nisso residirá a única diferen~ 
ça entre os ofic.iais, e a forma­
ção militar e universitária deve 
ser idêntica para todos. 

.5. "Pràticall.lente, a educa- · 
ção superior é sempre especiali-

zada. Mas é absolutamente ne­
cessário qu'e essa especialização 
se possa fazer sem que p~ejudi­
que o sentido de generalidade, 
de universalidade, que é inse­
parável da . verdadeira cultura" 
(Ayres Bello, Filosofia Pedagó­
gica, pág. 102). Ou; como escre­
ve Sertillanges: "Embora culti­
vemos uma especialidade, não é 
}:rúdente nem .fecundo confi:Úr­
::.;nos nela .. .. · nenhuma ciência 
s~· bastá a si mesma .. , ' isàlada, 
~est~ola-se. Urna cultüra p~rciai 
é sempr~ pr:ecáría. Tudü está. em 
tudo. As divisões são brodutos 
de ábstrações". ·. · x ' ·· 

6. Por: último: a ''cCiucacã6 
superior ~a própria base: de dJ?.:­
q.e partimos para Jo;rnar . ~s di­
reções . estabelecidas . para ·atin­
girmos os objetivos dó ' nosso 
grupo social; ·' êste, . por suá vez', 
integra outrco grupo_ com obje~ 
t.tvos mais àmplos·, e assim 11'J" 
diante, constituindo os compo­
nentes da população da grande 
nação brasileira. O ·oficial co­
nhece, através da cuitura, ó seu 
lugar no Universo e pode d[!.r 
um sentido à sua vich. 

••··•··•·,.··e··•· · e··•··•·+·O·••··•··e··•·.Ô••e•••··• · ·•··e ·•· ·• ··•··•··•··•~., ..•..•..•.. o.-:•·,.··•··•··•· .... o ............ ........... G•·•"•··•··• .... ··•-··•··•··•· .. ··O··•··• · ·•··G··"··••·O••O••O··• ·,.••e••••·CI•·•··•••· ·•·:•· ·•· ·•··G·~~:·· ~ 

O ENSINO 
· (Conclusão da pãg; 45) 

. . :As instal8.ções da Es~ola e '-' numero~D p:>s&oa( 
qü~ ·a :compõe dão uma idéia aiJroxfrnada da im­
.pÇJrtâricia d"l Medicina Aero-espacial nucc.a Fôr~a 
Aérea e da necessidade de dispor de grande núme­
ro de . especialistas nesse ramo da Ciência Médica. 

~p_ NC .L u.s 6 ~ . ~ 

Do pá~sente relatóri-o podemos concluir, . fo.ce 
aos fàtôres ·observadds · que mais --chamaram · .a 
-atenção, que o problema da forma:c,;ão dé bfléíais, 
·do · ponto · de vista _ médico e psicológico, apre­
senta os seguintes aspectos: · .. ' . ' . 

1 -Tendência "beha~iorista" dos métodos de 
- · seleção psicológica e de avaliação do com­

portamento, evidenciada pela importância 
dada à análise da vida pregressa dos can­
didato:s e pela sujeição dos mesmos a situa-

- ·-· ções cónflitivas acentuadas na fase inicial 
c . · · _dos cursos. Tal prática; ao que parece, pro­

cura evidenciar formas frustradas de ins­
- tabilidade emocional. 

2:.:_ Importância de ser determinado, com o 
: -máximo de precisão, prognóstico ·de ativi-

dade útil de 25 anos na Fôrça Aérea, obje­
tivando pela elirriinaçáo dos casos limiarés 
e duvidosos. 

3- Observação continuada dos instruendos me­
diante associação do Serviço de Saúde com 
os órgãos de instrução acadêmica e militar 
e Conselhos educacionais. · · 

4- Importância atribuída ao ensino da Fisio­
logia Aero-espacial evidenciada pela' exten­
Bão dos pro·gramas e curseis de extensao ém 
telemetria, registros fisiológicos a cibimié­
tica aplicada. 

5 - Recuperação planejada, a fim de ser evi­
tada, ao máximo, a perda de tempo por 
parte dos instruendos baixados, •Jbjetivada 
pela continuidade da · instrução ministrada 
aos ba:ixados e ·pela extensão dó tratamento 
ambulatório. 

6- Importância da . Medicina Aero-espacial 
· como especialidade na Fôrça Aérea, eviden­
ciada pelo prestígio · dos médic-os de A vja­
ção e pela multiplicidade de organizações, 
cursos e serviços em Medicina Aero-es­
pacial. • · · . 
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NOTÍCIAS DA 
, 

AERONAUTICA 
INSTRUÇõES DO CTA 

Tendo em vista permitir que 
sejam introduzidas modifica­
ções de · potência das aeronaves 
de pequeno porte, por parte de 
dirigentes de aeroclubes e de 
proprietários de aeronaves pri­
vadas, o Centro Técnico de Ae­
ronáutica, de São José dos Cam­
pos, expediu, -recentemente, cir­
cular sôbre o procedimento pa­
ra troca de motores d-e aerona­
ves e posterior exame de homo­
logação. A circular visa a orien­
tar o procedimento tanto dos 
operadores, como do próprio 
Centro Técnico de Aeronáutica, 
a fim de serem normalizados e 
facilitados os trabalhos neces­
·sários à aprovação final de -ca­
'da aeronave adaptada. Os es­
tudos que objetivaram essas 
instnições resultaram de obser­
vàções feitas pelo CT A, nos ca­
sos em que a colocação de de­
terminado tipo de motor em di­
ferentes aeronaves permite a 
operação, porém em condições 
inadequadas. Para melhor apro­
·veitamento da adaptação de mo­
tores de maior potência, fixou, 

ainda, o Centro Técnico de Ae­
ronáutica. os limites de variação 
de pêso do motor, torque, pas­
seio do centro de gravida_de e 
inllt1ência no pêso máximo da 
aéronave. Esclarece o CTA que, 
caso os limites sejam excedidos 
ou haja modificação no berço 
do motor, serão exigidas análi­
ses e ensaios estruturai~ para 
comprovação dos requisitos apli­
cáveis de navegabilidij,de. Maio~ 
res detalhes em .tôrno das _ no­
vas instruções foram igualmen­
te encaminhados aos Quart~is­
-Generais das cinco Zonas Aé­
reas, à Guarnição de Aeronáu­
tica de Brasflia e à Diretoria de 
Aeronáutica Civil, onde pode­
rão ser fornecidos aos interes­
sados. 

AEROPORTO DE SÃO LUIZ 

O Ministro da -Aeronáutica 
determinou ao Diretor-Geral de 
Engenharia que tomasse as pri­
meiras providências no sentido 
de concluir a execução do pro­
jeto de reformas do Aeroporto 
de · São Luiz, já em segunda eta­
pa, com refôrço da pista para 

... Mas eu já fui anjo da guarda de pilôto de caça uma vez ! 
· '(Contribuição do Maj ó de Almeida) 
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permitir a aterragem de avwes 
a jato. O investimento atingirá 
a casa dos ~$ 285.000.000,00 € 

será executado de acôrdo com 
o· Plano Trienal. 

Aquêle aeroporto, cuja pista, 
construída riurante a última 
Guerra, se encontrava em pre­
cário estado de utilização, já·so­
freu grandes reformas, na pri~ 
meira etapa: do projeto, com o . 
recobrimento de .áreas desagre­
gada,<; de .- asfalto, num total de 
3 000 m', sem interrupção · -do 
tráfego aéreo e com a substi­
tuiçãcf do balizamento noturno; 
que está em franca operação. 
-Em suas~ determinações, o Mi­
nistro da Aeronáutica .estabele­
ceu que .a conclusão das obras 
deverá realizar-se até o final do 
ano ·em curso. 

. . O Diretor-Geral de Engenha­

.riâ já transmitiu ao Chefe dá 
,COMA:RA as determinações do 
Ministro. · 

CONGRESSO 

INTER,NACI()NAL 

' DE 

DIREITO AERONÃJ]TICO 

.Já estão chegando à sede da 
-Sociedade Brasileira de Direi­
to._Aeronáutico as teses que de­
verão ser debatidas no Corigres­
so Internacional de Direito Ae-

. ronáutieo; que se. realizará em 
·São Paulo; sob os auspícios da 
"Fundação Santos Dumont'?, de 
31 de màrço a •Yde abriL do · cor~ 
rente ano. Dado o volume dos 
trabalhos que envolve essa im­
portante concentração de espe"' 
cialistas dêsse importante ramo 
do Direito, decidiu a S.B.D.A., 
em reunião presidida pelo ma·­
rechal-do-Ar Hugo da: .Cunha 
Machado, suspender as· suas reu'­
niões plenárias semanais, a fim 
de que essa Entidade concentre 
todo o seu esfôrço na . realização 
do referido Congresso Interna­
cional, ao qual deverão compa­
recer juristas .de todos os países 
do mundo. Para presidir à' ses­
são solene de instalação do Con­
-gresso e saudar os juristas es­
.trangeiros em nome dos ecseus 
colegas do Brasil, foi convidado 
o prof. João Mángabeira, Mi-
nistro da Justiça. · 
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RitDE DE INTEGRAÇÃO 
NACIONAL 

Foi sancionada a Lei que de­
termina a instalação da Rêde de 
Integração Nacional, cujo plano, 
elaborado pelo Ministério da Ae­
ronáutica, compreende a cober­
tura aérea de mais de 400 ci­
dades do interior, numa área 
de 360 mil quilômetros. O sis­
tema preconizado pelo Ministé­
rio da Aeronáutica, em plena 
harmonia com o Sindicato Na­
cional, representando as Emprê­
sas Aeroviárias, revelou aos 
membros de nossas casas legis­
lativas o importante papel de­
sempenhado pela Aeronáutica 
como fator de unidade nacio­
nal, surgindo .a aviação comer­
cial com a média de 56 mil pou­
sos por mês, em 750 campos, 
çlos quais 25 em território es­
trangeiro. A 'escassez de trans­
portes, em certas regiões do 
País, principalmente na Amazô­
nia e em Mato Grosso, em cujas 
cidades, diàriamente, chegam 
aeronaves da F AB e de dife­
rentes emprêsas transportando 
passageiros, gêneros alimentí­
ci?s, . medicamentos, correspori­
dencw, etc. levou os técnicos 
do Ministério da Aeronáutica a 
.desenvolverem s;eus estudos, ela­
borando um plano de assistên­
cia financeira do Govêrno Fe­
deral ao nosso parque indus­
trial aeronáutico, para ser pres­
tado por etapas, durante cinco 
anos, o qual possibilitará ofe­
recer um transporte seguro e a 
moden~ização da vasta frota que 
se abnga sob a Bandeira do 
~rasil. O grande público, que 
v:ve ger:=tlrp.ente nas capitais, 
nao tem Id_eia_ do que seja o pa­
pel da aviaçao nos sertões ou 
mesmo no litoral, bastando re­
cordar, por exemplo, que o se­
cular Pôrto Seguro, onde Pedro 
Alvares Cabral aportou, em 
-1500, ainda não possui estradas 
nem ferrovias. Entretanto no,;, 

A ) 

ve vezes por semana recebe a 
visita de aviões. A despeito de 
ser ml} t_ransporte caro, pela 
s~a propna natureza e, em par­
ticular, _a sua manutenção, a 
aprovaçao do plano do Minis­
tério da Aeronáutica possibili­
ta:~ continuar-se viajando de 
aviao por todo o interior do 
País e até mesmo para o exte~ 
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rior , por preço ainda mais van­
tajoso que de nav:io. 

DIRETRIZES BÁSICAS 
DE PLANEJ AMENTO 

O Ministro da Aeronáutica 
baixou portaria atribuindo ao 
Estado-Maior da Aeronáutica a 
responsabilidade pela elabora­
ção das "Diretrizes Básicas de 
Planejamento" da Aeronáutica: 
Assim, o titular da pasta deter­
minou o seguinte: As Diretri­
zes Básicas de Planejamento são 
documentos de orientação e de 
cumprimento obrigatório para 
todos os órgãos de comando e 
de direção da Aeronáutica; as 
Diretrizes Básicas de Planeja­
mento serão completadas por 
planos específicos, elaborados 
pelo Estado-Maior da Aeronáu­
tica, J?elos ~ltos Comandos, pe­
las Direto nas-Gerais, pelo Cen­
tro Técnico de Aeronáutica ou 
por Comissões especiais; a vi­
gência, ~êsses planos dependerá 
de prev1a aprovação do Minis­
tro, ouvido o Estado-Maior da 
Aeronáutica; os programas de 
execução, decorrentes ide pla­
nos específicos, serão elabora­
dos pelos Altos Comandos, pelo 
Centro Técnico de Aeronáutica 
pelas. Diretorias-Gerais, ou po; 
Comissões especiais e subordi­
nadas à aprovação do Chefe do 
Estado-Maior da Aeronáutica. 
Determinou ainda o Ministro 
que as Diretrizes Básicas de Pla­
nejamento, os planos que as 
completem e os programas de 
execução dêles decorrentes com­
preendam título e texto, cons-

• 
PAYIMENTAÇAO DE PISTAS 

Cooperando com o engrandec; ­
mento da Aeronáutica Brasileira 
a firma COMÉRCIO E ENGE~ 
NHARIA MINERYA Ltda. teve 
a seu cargo a pavimentação das 
pistas dos Aeroportos de: 

UBERLANDIA 
GOIANIA 

ANÁPOLIS 
UBERABA 

ARACAJ U 
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ti tuído êste, normalmente de : 
finalidade, instrucões de 'exe­
cução e de contrôle, órgãos res­
ponsáveis, prazos ou calendário 
de execução e data de vigência; 
no caso de Diretrizes, Planos ou 
Programas sigilosos, o âmbito 
de sua divulgação também será 
estabelecido. 

UMA ESCOLA .. . 

(C9nclusão da pág. 31) 

cio, familiarizá-los com os as­
pectos da profissão. Contaria 
com uma assessoria militar, bem 
como poderia utilizar oficiais­
-aviadores, lotados nas bases 
como instrutores de vôo, e teo­
rias. A escola ministraria trei~ 
namento primário e básico de 
pilotagem, bem como os conhe­
cimentos necessários a habili­
tar o aluno à obtenção do cer- . 
tificado de pilôto . comercial. : 
Concluído o curso básico se­
riam os pilotos encaminhados 
às diversas emprêsas que os re­
c~ber~am em números propor­
ciOnais aos seus quadros, e na 
qualidade de estagiários rece1

-

beyiam treinamento e instrução 
ate a obtenção do certificado de 
Pilôto de Linha Aérea, após o 
que seriam aproveitados nas 
companhias, de acôrdo com a ne­
cessidade das mesmas, ou pas­
sariam a constituir uma reser­
va, tantq militar como civil, 
mas nesse caso possuidores· de 
u m a instrução padronizada 
possível de ser atualizada ~ 
curto prazo. 

A Escola de A viação Comer­
cial constituiria um núcleo de 
instrução fácil de ser ampliado 
em caso de mobilização, e em es­
tágios sucessivos poderia for­
mar todos os elementos de uma 
tripulação de vôo, criando, des­
ta maneira, um padrão único 
de pessoal, o que muito contri­
buiria para maior eficiência 
dêste ramo de atividade tão 

• importante para a SEGURAN­
ÇA NACIONAL. 
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Momento crítico do lançamento do X-15, a 12 000 m de altitude. Na ocasião em- que foi tomada esta foto, 
· os motores do X-15 haviam entrado em ação, ' jlepois de soltar o dispositivo de retenção. 

O avrao .a jato Paris 
MS-760, cuja matrícula na nos­
sa Fôrça · Aérea Brasileira é 
C-41, vulgarmente conhecido 
como "o Jatinho", foi adquirido 
com a finalidade principal de 
introduzir , na nossa Fôrça Aé­
rea uma aeronave a JATO de 
fácil utilização e capaz de ser 
operada por qualquer pilôto em 
raz·oáveis condições de treina­
mento. Note-se aqui que, na 
época, ql.Íandó : se falavà em pi-
1t1to de · jato só se pensava em 
Grupo de Caça, acrobacias, mis­
sões ·de tiro, etc. . . Abs·oluta:­
mente nem de longe se cogitava 
num ·pilôto de transporte, em 
vôo mais sereno, melhor dizen­
,do um vôo · de jato .mais "famí­
lia", . acessível, suportável para 
qualquer um. 
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(Foto de Interavia ~ Dez 1962) 

JADER RODRIGUES COSTA- Cap Av Eng 

.. Tinha, pois, . como missão 
"treinar e adaptar nossos pilo­
tos em aeronaves equipadas com 
motores .a reação". 

Inicialmente tivemos um con­
trato de compra de 8 (com op­
ção para mais 22) - vieram 
encaixotados da França, e no 
Brasil foi encarregada da mon­
tagem e do recebimento a Fá­
brica do Galeão. Em princípio, 
os primeiros 8 se destinaram à 
ligação Ri:o-Brasília - ( 4 no 
GTE - Rio e 4·em Brasília) -
Foi então preparada (?) ou, 
melhor dizendo; adaptada ao 
nôvo tipo uma equipe de avia­
dores e especialistas, e já em 21 
de abril de 60 o Paris partici­
pou das Comemorações da Inau­
guração da Nova Capital. . 
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Vale aqui salientar ·um grave 
defeito (sem obj-eto de crítica) 
que foi a falta de planejamento 
do Suprimento adquirido, pois 
tinha sido fe~to na França, por 
técnicos franceses, não pensan­
do na realidade Brasileira, onde 
efetivamente êles iriam operar. 
Apesar de ser substancial, fa­
lhava a "olhos vistos", pois es­
távamos longe de operar nas 
condições européias, perto da 
Fábrica, e em condições já estu­
dadas e reestudadas. Além do 
mais, ainda não estávamos com­
pletamente adaptados com os 8 
primeiros e já recebíamos ou­
tros 22 completnentares, ' com os 
mesmos erros de Suprimento e 
agravando · triiüs··· b 'fato de êles 
serem. distribuídos, 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 
Manutenção, em virtude do de­
ficiente preparo, em número, 
também não satisfatório, de pes­
soal especializado. 

Posteriormente foi decidida 
nova distribuição, onde foram 
previstos apenas 3 agrupamen­
tos de 10 aviões cada: 

- o 1.0 na Escola de Aero­
náutica dos Afonsos, desti­
nado a premiar, se assim 
podemos dizer, aos Instru­
tores, proporcionando-lhes 
um vôo diferente e mais 
atualizado, quebrando as­
sim a m·onotonia da sua la­
buta diária; 

o 2. 0 no QG da 3.a Zona 
Aérea que, além de aten­
der à ligação rápida entre 
Rio-Brasília, 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 êsse nôvo tipo de 
aeronave e de vôo; 

o 3. 0 na Base Aérea de Na­
tal, destinado a cobrir o 
claro deixado pelos aviões 
bimotores B-26 na instru­
ção . do Aspirante recém­
-saído da Escola (os B-26 
estavam parados por ques­
tões técnicas que não nos 
compete analisar). 

Foi neste último grupamento 
- o 2.0 Esquadrão do 5.0 Gru­
po de Bombarde::.·o Leve- que 
foi demonstrada a eficiência 
do C-41. 

' Logo que se concluiu a adap-
tação do pessoal especializado no 
GTE (no Rio os especialistas e 
em Brasília os aviadores), foram 
transferidos os aviões para Na­
tal. . Note-se aí que a quase to­
talidade dêsse grupamento era 
de aviões do GTE, os mais usa­
dos, os miüs surrados, pois já 
t inham recebido o primeiro im­
pacto da turma inicial, utiliza­
dos durante quase 8 meses e 
tend:o suportado outro período 
de instrução preparatória. 

Mesmo assim, e com os pou.­
_cos recursos que dispunham em 
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Na tal, com o agrayamento mais 
acentuado do Suprimento - já 
que a utilização em instrução 
de um avião considerado exe­
cutivo consome e mesmo liqui­
da qualquer previsão que por­
ventura se tenha feito - o que 
tinha sido adquirido para 3 anos 
fàcilmente seria consumido erri 
menos de 1 ano (haja visto o 
caso das turbinas que tinham 
sido adquiridas: 20 para os 30 
aviões em 3 anos, f-oram utili­
zadas em menos de 10 meses só 
pelos 10 aviões 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 1 500 
horas cada turma, rigorosamen­
te cumprido pelo 2.0 Esquadrão 
do 5.0 Grupo, surgiram situa­
ções como de aviões a JATO 
fazerem num dia mais de 50 
aterragens em u'a média im­
pressionante de "uma aterra­
gem cada 15 minutos!!!" -- o 
que por si só já evidencia o 
quanto sofreram os C-41 em 
cada turma. 

Pois isto que; os senhores es­
tão verificando aconteceu 2 vê­
zes em 1961. Na 1.a turma, de 
julho a outubro, e na 2:a, de 
outubro a dezembro, e mais uma 
em 1962, de janeiro a março -
ressaltando .em tudo isto que 
"graças a Deus" não houve um 
acidente durante todos êstes 
períodos, nem um incidente, -
nã·o-paralisação de avwes e 
nem atrasos na Instrução. Os 
defeitos ou panes apresentadas 
foram fàcilmente sanadas e 
(justiça se faça à equipe de 
Manutenção do 2.0 Esquadrão 
do 5.0 Grupo de Natal) excedeu 
a expectativa geral o rendi­
mento apresentado pelo nôvo 
tipo de avião - o C-41. 

Realmente só um avião bom, 
mesmo nôvo, poderia suportar 
o que foi feito e como foi feito. ,, 

"TITAl\. H" 

Com um tiro de 10 -160 km de al­
cance, Cabo Canaveral acaba de 
disparar, com pleno êxito, o "Titan 
li", sétima experiência do pode­
roso balístico intercontinental dos 
Estados Unidos. Cabe1:á ao "Titan" 
a grande responsabilrade de colocar 
em órbita a cápsula do programa. 
"Gemini", levando dois cosmonau-
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tas ao espaço, com capacidade de 
realizar vôos orbitais de uma se­
mana ou mais, em tôrno da ·Terra. 

--·--
"AVE ESPACIAL" 

Os Estados Unidos da América 
porão em órbita no próximo ano 
uma imensa "ave" espacial, a 'fim 
de colherem mais dados sôbre o 
perigo representado pelos obstá­
culos e "resíduos" no espaço, nos 
vôos lunares e planetários. 

As asas de alumínio do satélite 
- com envergadura total de 29 me­
tros - terão carga elétrica que 
lhes permitirá registrar quaisquer 
colisões com destroços de meteoros. 

Serão construídos, de inicio, dois 
dêsses satélites de duas toneladas, 
que serão lançados como parte das 
provas dos foguetes "Saturno". 
Suas órbitas abrangerão de "1:80 a 
1 280 quilômetros sôbre a Terra. O 
primeiro está planejado para 1964. 
("O Globo"). 

--·--
AVIAO-LABORATóRIO 

A Tecnologia americana empe­
nha-se vivamente na consecução 
dos planos para a wnstrução do 
"X-21", uma síntese de motores 
dos tipos turbo-compressor de gran­
de potencialidade. .iTuncionários da : 
NASA e da Fôrça Aérea Nort~­
-Americana descreveram em têr­
mos gerais o nôvo aparelho, afir­
mando que o ' ·X-15" terá, dora­
vante, um nôvo papel, o de labo­
ratório de estudos espaciais. 

O "X-21" está plunejado para le­
vantar vôo do solv, dispensando 'a 
cooperação de um av1ão -mãe. Sua 
construção poder·á set iniciada até 
1965, . a fim de' qu0 em 5 aros já 
exista um número suficiente dês­
ses aparelhos. Seu custo está or­
çado na ordem de cem milhões de 
dólares. 

--e--

TRAFEGO AÉREO 

A Organização da Aviação Civil 
Internacional (O. A.C. I.), que con­
grega governos, e a Associação de 
Transporte Aéreo Internacional 
(I. A. T. A.) acabam de divulgar as 
estatísticas do tráfego aéreo rela­
tivas ao ano passado. Segundo os 
dados da O. A. C .L, foram _ trims­
portados, em 1962, 123 milhões · de 
passageiros, ou seja 11% a mais que 
no ano anterior. O movimento de 
carga teve um aumento de 10% 
sôbre o de passageiros. Consideran·· 
do-se o número de aviões, jatos e 
convencionais, verificou-se que, em 
média, foram transportados, em 
.cada vôo, quarenta e cinco passa­
geiros, à velocidade, também mé­
dia, de 415 km horários. 
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Em tudo e p·or · tudo, Alberto 
nasceu predestinado a resolver 
Ô~ problema· do vôo·'húmaho -­
pois· . í:lté lhe eram ·e.$:voaçantés 
a compleição e • a agilidade: · ·· 

- ~· . ~v 

.Fugindo às limitações dà psi., 
cologia infantil, sempre . predis­
posta· a imitações, . pois; :para . a 
criançà, viver é imitar, :êle não 
pensou, .sequer, ' em;_.S,eguir os 
exemplos lendários de,Dédalo e 
seu filho ícaro. 

De fato, êsses símbolos mito~ 
lógicos do grande sonho não lhe 
traçaram a diretriz pioneira, 
porque cedo lhe aflorou ao cé­
rebro privilegiado a idéia de um 
aparelho alad0, em contraposição 
às asas com que a fértil imagi­
nação helênica ousara brindar 
à ansiedade ascencional- do ho­
mem, comovendo gênios como 
Leonardo Da Vinci, cuja fecun­
didade quase divina se compra­
zia, no entanto, em desenhar 
àpêndices alares, sonhando com 
fcaro no célebre painel arqui­
tetura! da "Plazza della Sig­
noria". 

Inicialmente, reconheceu a 
necessidade de ser original, 
diante das frustradas esperan­
_ças do passado, notadamente 
~quelas que as ascenções aeros­
t~ticas de · Gusmão, Montgol­
fier, Charles e tantos outros 
acenderam no c o r a ç ã o da 
humanidade ansiosa por que­
-brar os grilhões físicos que a 
prendiam à Terra. 

.. Logo compreendeu que subir 
não bastava, pois subiam os va­
'pores em geral, as fôlhas outo­
p~is, as bôlhas efêmeras, os ·pa­
pagaios de papel, os balões fes­
tivos, os aeróstatos de ar ou gás 
:........ mas sem·: rumo, sem norte, 
sem destino, porque lhes falta­
~a dirigibilidade. Subiam_ por­
que;· eram mais leves que o ar, 
,lnn,Itação que procurou ultra­
passar quando, abandonando 
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papagaios e balões de papel, 
construiu "aeronaves de bam-'! 
bu, cujos propulsores eram acio-.; 
nados por tiraS'·de borracha en­
roladas", que, de certo modo,. 
lhes davam direção. 

Evidenten:H:~nte, . para a sua 
ansiedade ~ dê~ · aerdnauta em es" 
tado potenciaJ.,,.o .. menor inseto 
volante valia muito mais que 
todos os corpos que se alçam 
mas não vóàm, inclusive· aquê­
les que tanto enlêvo e tanta ale­
grié]. causam, substituindo a via-
7láctea nas noites nublosas de 
São João. 

Reflete fielmente essa subli­
me ansiedade do predestinado 
o _belo episódio que se segue, 
extraído de sua ,lfutqbiografia: 

''O divertimento é muito co­
nhecido. As crianças colocam­
-se em tôrno de uma mesa. e 
uma delas vai perguntando, ~m 
voz alta: "Pombo voa?" . .. "Ga­
linha voa?" ... "Urubu voa?" . .. 
"Abelha voa? ... .. " E assim su­
cessivamente. A cada chamada 
todor;;_ nós deveríamos levantar 
o deçlo e responder. · Acontecia, 
porém, que, de quando em 
quando, gritavam: "Cachorro 
voa?" .. . "Rapôsa voa?" .... . ou 
algum disparate semelhante; a 
fim de nos surpreender. Se al­
gl1m levantasse o dedo tinha de 
pagar uma -prenda". 

' ~ E meus companheiros não 
deixavam de piscar o ôlho e 
sorrir maliciosamente cada vez 
que perguntavam: "Homem 
voa?" . .. É que no mesmo ins­
tante eu erguia o meu dedo 
bem alto, e respondia: "Voa!" 
com entonação de certeza abso­
luta, c~ me · recusava obstinada;. 
men te a pagar a · prenda". 

Assim, ao contrário daqueles 
precursores dos séculos XVIII 
e X IX, pensou menos na aeros­
tação que na dirigibilidade, isto 
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é, no vôo propriàmente dito, 
anelo que .. enco,:p.Jrou base e es­
tímulo nas concepÇões dentí:fi.:-, 
cas e teén:ológiêàs . côm <ÍtW- :t:q~ 
lio Verne, quar profeta dá:' re~ 
denção físic,o:-'qvímica do gê­
nero hum: all o, anunciara a 
transformi:t'~ãõ" 'do mundo pelo 
gênio e pela audácia do homem. 

Mas, ;iíém d~ssas instMações 
da bibliografiá -'científica:, ·havia 
o ambiente' nati:vo, prenhe de 
sugestões mecânicas, pois seu 
pai, o engenheiro Henrique 
Saútos Dumo:ht, mecanizanqo 
tarefas agrícolas, proporcionou 
ao filho genial algo do que a 
imaginação do sábio francês 
lhe houvera sugerido. 

Çom sete anos de idade, não 
hesitava em manejar os loco­
móveis de grandes rodas em-­
pregados na fazenda paterna, 
tendo conseguido tornar~se ma­
quinista., àntes . de chegar à ado­
lescência, para, em locomotivas 
Baldwin, conduzir diletante 
ma:.; eficazmente "os trens car­
regados de café nas 60 milhas 
de via-férrea assentadas entre 
plantac;,ões" - que p'or vêzes 
se ?g_i~aval1). aos vento_s_.: mon~ 
.ta11heses, á semelhança de mul­
tidões q :.te st~ a b1·Lsem em alas, 
para saudar ·· a temeridade pro­
gressi~fa e já triunfante de um 
menino pl·ovindano, numa an~ 
tedpaç<io da [tjJoteose com que 
o mundo, anos depois, glorifi­
caria o conquistador dos espa­
ços. 

Quando .sé fartava· de mane­
jar e ren1ái1-eJar· ê-sses ~veículos; 
então primitivos e rústicos, vol­
tava-se para a usina, cujas má.:. 
quinas . de beneficiamento lhe 
incendi::nn uma alegria sôfrega 
e volutuosa, própria da idade; 
mas bem diferente daquela ~que 
os parques de àíven:ões desper­
tam nas crianças. 

Na prática automobilística 
que lhe marcou, ainda rapa~gJ~> 
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o primeiro contato com o meio 
parisiense, estava latente e an­
sioso como sempre o aeronau­
ta de g&nio. 

Instante decisivo foi aquêle 
em que, percorrendo com o pai 
o Palácio da Indústria, na capi­
tal francesa, seus passos de ave 
em busca de vôo detiveram-se 
ante um motor de petróleo, da 
Eirça de um cavalo, marcando, 
assim, um :nomento glorioso· da 
categoria histórica daqueles 
que a pena profundamente 
humana ele Stefan Zweig gra­
vou em obra célebre. 

A fortuna que o pai lhe en­
tregara ao emancipá-lo não o 
desviou um momento da meta 
que se traçara para a solução 
do grave problema. 

Assim é que, voltando a Pa­
ris, onde tântos não resistem 
às seduções da vida alegre e 
ociosa, procurou logo um mes­
tre em física, química, mecâni­
ca e eletricidade, antes de apli­
car, na concretização de seus 
plano.s aeronáuticos, os conhe­
cir.tentos que adquirira nos cur­
sos básicos. 

As corridas parisienses de 
mototriciclos, organizadas e 
animadas por êle mesmo, alon­
gavam-se na sua imaginação 
fecunda e ardente, atingindo 
ousadamen te os espaços aéreos, 
depois de se abrirem asas geo­
métricas, asas aerodinâmicas, 
asas tecnológicas - asas seme­
lhantes àqueL~:s que um dia ele­
var:am o sonho -do menino Al­
berto à glória de Santos Du­
mont - que se mede pelo In­
finito! 
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A FAB COOPERA . .. 

Durante a recente greve dos ofi­
ciais de náutica e seus auxiliares 
de bordo, a F AB, mais uma vez, 
colaborou para que não houvesse 
paralisação total dos vapores bra­
sileiros, estacionados em diversos 
portos do País, conduzindo oficiais 
e sargentos da Marinha de Guerra 
para integrarem-se como tripulan­
tes dos barcos merc;mtes e;n greve. 
Assim é que nada menos de 696 mi­
litares da Marinha de Guerra fo­
ram conduzidos para diversos pon­
tos do Brasil, em aviões da F AB, 
de 22-12-62 a 19-1-63. 

--·--
SEGURANÇA PROVISóRIA 

Que probabilidades matemáticas 
havérá da detonação acidental de 
uma arma nuclear? A .Agência de 
Proteção da Defesa Atômica (AEC) 
declarou que é virtualmente im­
possível a explosão de uma arma 
nuclear como resultado de um aci­
dente. Os cálculos feitos sôbre tal 
possibilidade indicaram que a pro-
babilidade é de 1 em . . .... . . 
1 000 000 000 000 000, "embora 

A Arquitetura Brasileira no Exterior 

A OCA, emprêsa especializada em arquitetura e móveis, que 
que obteve o 1.0 prêmio no "Concurso Internazionale del · 
Mobile" em Cantu, Itália, que, entre outros trabalhos, decorou 
a Embaixada Brasileira em Roma (Palazzo Doria Panphili) 
e que alcançou grande sucesso com seus belíssimos móveis 
na exposição de Seattle (USA), foi agora convidada 
pelo Itamarati, para representar o Brasil no "Ideal Home 
Exhibition", em Londres. 
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·tais cifras não sejam multo signi­
ficativas" . Os Estados Unidos têm 
hoje um pe~·feito cadastro de segu­
rança no transporte e armazena­
mento das armas llucleares, que nos 
deixam, de certo modo, tranqüilos 
a respeito de tais explosões. Quan­
~rrer alg<', será para valer . .. 

• 
EXPLICAÇÃO SôBRE 

COLABORAÇõES 

A Revista aceita colaborações 
em primeira mão sôbre: a AE­
RONÃTICA e as ciências corre­
latas, de caráter científico, téc­
nico .e opinativo; Cultura Geral; 
Cultura Militar; Aviação Civil; 
Literatura e Belas Artes; Espor­
tes; Humorismo e Noticiário. A 
colaboração assinada é da res­
ponsabilidade integral dos seus 
autores, não refletindô, em qual­
quer hipótese, as opiniões da 
Revista ou do seu editor. 

Pedimos aos nossos colabora­
dores que cooperem conosco, 
obedecendo às instruções abai­
xo, a fim de simplificar o nosso 
trabalho de edição e publicação: 

a) as 'l,láginas devem ser dati­
lografadas em papel branco, 
de um só lado, com espaço 
duplo ou triplo; 

b) as iluminações devem ser 
bem nítidas, em fotografias 
ou desenhos, e, sempre que 1 

possível, com largura, no 1 

máximo, de 17 em; 

c) as fórmulas e equações de­
verão ser escritas nitida­
mente, a fim de que não 
haja necessidade de inter­
pretação por parte do pes­
soal da composição; 

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

e) os trabalhos a serem usados 
como referência serão rela­
cionados sempre no fim do 
artigo. 
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ATLANTIC 
COMPANHIA ATLANTIC DE PETRóLEO 

y~ 

MATRIZ: Av. Nilo Peçanha, 151 6.0 andar. Rio 

FILIAIS: FORTALEZA, RECIFE, RIO, S. PAULO e CURITIBA 
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)~·-_::_··:,, · OS C.A.P.A.~E~E~ SÃO nÚkRENTES, MAS OS HO~ENS QUE OS OSTENTAM ... SÃO IGUAIS . 
,· ,FitHOS: BA· MES~A PATRIA; Só UMA COISA: OS __ P~E0CU:pA: :A - SEÇURAN,ÇA~ E . A ~· . 

·' EMARCIE.A.QÃO . ECON.ÔMICA NACIONAIS . ; SOLDADQS.: DA GRANDEZA DO. BRASIL, ·SUA -·· c 
MARCH A ,Só OBEDECE A . UMA CADÊ~CIA: A ·no PROGRESSO. GUAfWIÃES. DO MESMO 
PATRIMôNIO, SUA VIGILÂNCIA É UMA SUCESSÃO DE ALVORADAS. ' SENTINELAS , 
DA INTEGRÀÇÃO , NACIONAL, O SE_u· QUARTEL ABRANGE O SUBSOLO , A TERRA; O MAR .· . 
E O AR, .NUMA EXTENSÃO DE OITO MILHóES DE .KM2. SOLDADOS ·' DO PROGRESSO,. 
o HOMEM DA AERONÁUTICA E o ·TRABALHADOR nA PETROBRÁS comh:RoEM JUNTOS, 
EM SEUS ·R;ÊSPECTI~OS CAMPOS DE AÇÃO, O FUTU.RO ' DO BRASIL. AO PREPARAR-SE . 
·PARA COMEMORAR, EM OUTUBRO PRóXIMO, OS SEUS 10 ANOS DE. LUTA PELA 
AUTO -SUFICIÊNCIA NACIONAL DE PETRóLEO, A PETROBRÁS SAúDA A AERONÁUTICA, 
CUJOS 22 ANOS · DE PROFÍCUOS SERVIÇOS A O BRASIL SE COMPLETARAM EM' JANEIRO 
úLTIMO. 
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