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se aprexima a ocasiaec de o C-47
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MILITARIZACAO DA FORCA AEREA

O ndévo Chefe do Estado-
-Maior da Aeronautica no seu
discurso de posse considerou,
entre outros assuntos, o da mi-
litarizacdo da Foérca Aérea Bra-
sileira. Publicamos neste ntme-
ro, alids, a referida oracdo do
Major-Brigadeiro Griin Moss,
dado que muitos camaradas nao
tiveram a oportunidade de ou-
vi-la. Trata-se de uma peca que
merece a atencdo dos compo-
nentes da Aeronautica, sobre-
tudo de seus elementos mais
graduados, s6bre os quais re-
caem as responsabilidades de
comando e lideranca.

Né&o vamos aqui tecer comen-
tarios sb6bre os conceitos emiti-
dos pelo ilustre Chefe do Esta-
do-Maior da Aeronautica, pois
temos conhecimento amplo das
nossas limitacbes. Além disso, o
discurso em causa estd vazado
em térmos suficientemente ex-
plicitos que dispensam interpre-

tagdes. O nosso propésito é apro-

veitar a oportunidade para di-
zer também o que pensamos so-
bre a militarizacdo da Forca
Aérea Brasileira. Naturalmente
podera causar espanto ao-leitor
que ainda haja providéncias a
tomar no sentido de ser dada
uma feicdo militar mais com-
pleta & FAB. O fato, porém, é
que a nossa Forca Aérea, como
acontece com o Exército e a Ma-
rinha, busca incessantemente a
eficiéncia operativa e esta se
fundamenta sobretudo na orga-
nizacdo e no preparo militar.
Temos bem presente, por outro
lado, que tudo isso tem origem
numa doutrina atualizada, cujas
regras Ppraticas, normas e pro-
cessos estabelecem as bases pa-
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ra o emprégo, bem como orien-
tam a organizacdo e o preparo
das Foércas Armadas. Sendo,
pois, a doutrina a peca-matriz
da eficiéncia operativa, é muito
natural que a tenhamos na de-
vida conta, na hora em que se
dedica toda atencdo a militari-
zacdo da Forca Aérea Brasilei-
ra, vale dizer a sua preparacio
militar para o emprégo.

No que diz respeito a doutri-

na, temos o dever de salientar

que o Estado-Maior da Aero-
nautica andou - sempre muito
bem avisado a respeito da sua
importancia prioritaria. Haja

visto que, mesmo a falta de ele-
mentos bésicos cuja elaboracio .

compete a escaldo combinado
de nivel superior, o EMAER
propiciou & FAB os principais
documentos doutrinarios, inclu-
sive regulamentos e manuais de
que carecia para o cumprimen-
to de sua miss@o. Tendo em con-
ta, porém, que a doutrina tem
de ser revista periodicamente
para atualizad-la ou mesmo re-
formulé-la em face das altera-
¢cbes havidas nos fatéres de in-
fluéncia e nos seus elementos
bésicos, voltamos ao nosso pon-
to de vista, j& manifestado alias
nesta pégina anteriormente, de
que é preciso sem mais tar-
danca resolver essa tarefa es-
sencial.

Justo, portanto, é que renove-
mos a nossa opinido a respeito
da necessidade premente de re-
formulacao da Doutrina Militar
Brasileira, da qual derivam as
doutrinas particulares, do Exér-
cito, da Marinha e da Aeronau-
tica. Sem a reformulacio da

doutrina principal e mais am-
pla, concernente ao emprégo
combinado das Forcas Armadas,
o esforco tentativo de cada For-
¢a Singular pode ndo ser reali-
zado na direcdo mais adequada.
Até hoje, pelo menos, temos ob-
servado que cada uma das nos-
sas Foércas Armadas tem pro-
curado solucionar seus proble-
mas de organizacio e preparo,
para emprégo segundo seus pro-
prios pontos de vista e doutri-
nas particulares, muitas vézes
divorciados de certos fatéres de
influéncia e até mesmo de ele-
mentos bésicos inerentes ao nos-
so Pais, resultando, na préatica,
numa série de atritos e mal-en-
tendidos que, em ultima anili-
se, s6 prejudicam a eficiéncia
da nossa maquina militar.

Enquanto, porém, se aguar-
dam as providéncias que com-
petem aos escalbes superiores,
nos quais atualmente s6 temos
motivos para dar o mais amplo
crédito, ha tarefas da maior im-
portancia que podem ser leva-
das a térmo na Forca Aérea
Brasileira. A ésse respeito e no
tocante a militarizacdo, o discur-
so do Major-Brigadeiro Griin
Moss, névo Chefe do. EMAER,
traga o roteiro que naturalmen-
te vai sér seguido. ;

Aventuramo-nos ainda a dizer
que a militarizacdo da Férca
Aérea Brasileira, em todos os
seus pormenores, inclusive no
aspecto marcial de seus compo-
nentes e no aprimoramento das
virtudes militares, deve consti-
tuir um objetivo buscado a cus-
ta de qualquer sacrificio. Trata-
se mesmo de uma questio de so-
brevivéncia.

Maj Brig R/R RAPHAEL LEOCADIO DOS SANTOS
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audao 4 Farca Aarea Bracilera pela Passagem do Dia do Aviador

Discurso proferido pelo Cel Oswaldo de Aratjo
Souza, na Escola Superior de Guerra, no dia

22-10-64.

Venho hoje, por delegacio de S. Exa. o Sr.
Comandante da Escola Superior de Guerra, tra-
zer em seu nome e no de todos ndés — civis, mili-
tares da Marinha e do Exército — que aqui tra-
balhamos com os olhos postos na Seguranca Na-
cional, um abraco fraternal a nossos irmaos de
armas da gloriosa Foérca Aérea Brasileira, por
mais um Dia do Aviador que transcorrerd ama-
nha, 23 de outubro.

Escolhendo como sua data magna aquela que
celebra o feito imortal de Alberto Santos Du-
mont, ao dominar o véo do mais pesado que o ar,
quis com isso nossa Forca Aérea reivindicar pa-
ra si a legenda de pioneirismo e arrdjo de seu
patrono. Arr6jo e pioneirismo que se tornaram
uma constante dos aviadores militares brasilei-
ros, desde os dias herbicos da criacdo de nossa
Arma Aérea, no fim do primeiro quartel déste
século. Do Galedo ou dos Afonsos, foram todos
éles arrojados pioneiros que se lancavam contra
o desafio de nossos céus, nem sempre azuis, a de-
vassar os segredos de rotas que servissem de pon-
tes do vasto arquipélago que era nossa Patria.
Balizadas embora por corpos de muitos désses
herois, uma a uma foram elas sendo perlustradas,
a ligar entre si as cidades do litoral, a manter o
contacto com as vilas e povoados do interior.

Tanto cresceram e se agigantaram nessa ta-
refa imensa, que ja transcendiam das corporacées
que lhes deram vida. Nao que se descurassem da
finalidade bélica de seus engenhos, que repre-
sentam para nods, da terra ou do mar, os melho-
res olhos, a projecdo, no espaco, de nossas von-
tades e de nossos fogos. Mas aquelas jovens
aguias, ainda que nascidas no bucolismo da bai-
xada dos Afonsos, ou ao acalanto murmurado das
mansas aguas do Galedo, haviam aprendido a
amar os espacos sem fim; libertas dos horizontes
confinados do comum dos homens, ansiavam por
asas mais potentes, por pousos mais longinquos,
que lhes permitissem cruzar e recruzar nosso vas-
to Pais num noévo surto de bandeirantismo unifi-
cador. Nao compreendiam a timidez do passo de
seus irméos da superficie; nem podiam ser en-
tendidos, em seus sonhos grandiosos, por quem
tinha de pulverizar um orcamento militar, ja de
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si parco, por téda uma gama de instalacbes e
servicos a manter, equipamentos e suprimentos
a adquirir.

Mas, impunha-se aproveitar aquela ansia de
infinito, aquela vocacdo de grandeza. E assim, a
20 de janeiro de 1941, nascia a mais jovem de nos-
sas Forcas — a Forca Aérea Brasileira — fusédo
de dois pugilos de bravos — as Aviagdes Militar
e Naval — que iria prosseguir, nos céus da Pa-
tria, as jornadas gloriosas de seus precursores e
criar, por seu turno, novos motivos de orgulho
para todos nos.

Provada nas patrulhas do Atlantico, contra
as matilhas de submarinos nazistas, e como inte-
grante das Forcas Aéreas Aliadas nos céus da
It4lia, aos heréis da paz juntou a FAB o tributo
de sangue de seus guerreiros. Jovem como &, a
Forca Aérea Brasileira ja é adulta: sabe o que
quer, e porque o quer, E noés ja aprendemos a
compreender-lhe as necessidades e os anseios.

Suas bases e campos de pouso se interiorizam,
no mesmo pioneirismo dos primeiros anos, dei-
xando a Aviacio Civil a tarefa de manter em
trafego as rotas desbravadas. O ronco dos velhos
avices vai aos poucos (infelizmente muito aos
poucos) sendo trocado pelo silvo das turbinas.
E se ainda n&o nos podemos orgulhar de ver a
estréla auriverde imposta as asas prateadas dos
mais modernos avides de combate, resta-nos a
certeza de que, quando isso- for possivel, pulsos
firmes e vontades ardentes de nossos irmé&os da

FAB néao faltardo para maneja-los. Adestrados, a

despeito da pobreza de seus meios, nas melhores
técnicas, confiamos néles, na Paz como na Guer-
ra, para levar-nos aos mais recénditos rincdes
de nosso territéorio como para nos emprestar o
apoio de suas maquinas de guerra nas mais difi-
ceis condicbes de combate.

E por isso que esta Escola, bercgo e arauto do
espirito de integracdo que, para felicidade nos-
sa, rapidamente vai tomando corpo em nossas
Foércas Armadas, satda a Forca Aérea Brasileira,
rememora seus feitos gloriosos e lhe augura um
futuro ainda mais grandioso. Pouco nos importa
a cor_de nossos uniformes — somos todos, apenas,
Soldados do Brasil.
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Dassagem de Funcdes de Ministro da Aerondutia

Cercado pelo respeito e pela
admiracao de toda a Aeronau-
tica Brasileira, o Major-Briga-
deiro Nelson Freire Lavenere
Wanderley passou "as funcdes
ministeriais ao Major-Briga-
deiro M4arcio de Souza e Mello.
Os acontecimentos que levaram
o ex-Ministro a formular o seu
pedido irrevogével de exonera-
¢ao foram ansiosamente acom-
panhados pela Forca Aérea Bra-
sileira que se manteve discipli-
nada e coesa, com o pensamento
voltado para o cumprimento do
dever.

Os Majores-Brigadeiros WANDERLEY ¢ MARCIO cumprimentam-se quando
da passagem do cargo de Ministro da Aeronautica
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Na solenidade de passagem
de funcodes, o Major-Brigadeiro
Wanderley pronunciou o seguin-
te discurso: “Ao passar as fun-
cbes de Ministro da Aerondutica,
desejo, inicialmente, expressar
o meu agradecimento a todos os
diretores-gerais, comandos de
Zonas Aéreas, comandos aéreos
e a todos os demais que, direta
ou indiretamente, cooperaram
com a minha administracfo,
que tornaram possivel o que
foi realizado ao corrente ano.

Agradeco particularmente ao
Estado-Maior da Aeronautica e
ao seu chefe, Exmo. Sr. Ten-
-Brig Henrique Fleiuss, pelo
muito que realizaram em tra-
balhos de planejamento, em es-
tudos e na coordenagdo dos as-
suntos relacionados com a Forca
Aérea Brasileira.

Passo o Ministério da Aero-
nautica as maos honradas e dig-
nas do Exmo. Sr. Major-Briga-
deiro Marcio de Souza e Mello,
apresentando 0s meus melhores
votos para que, com suas reco-
nhecidas qualidades de lideran-
ca, com sua capacidade profis-
sional e com o seu elevado senso
de patriotismo, conduza com fir-
meza as atividades da FAB, au-
xiliando o Exmo. Sr. Presidente
da Republica na solucao dos de-
licados problemas pendentes.

Somos testemunhas, h4 mais
de 20 anos, do espirito de abne-
gacdo do pessoal que constituiu
a FAB, do seu patriotismo e do
seu elevado espirito de coope-
ragdo, com as demais Forgas
Armadas e com todas as enti-
dades federais, estaduais, muni-
cipais e particulares, que te-
nham qualquer parcela na obra
gigantesca do desenvolvimento
do Brasil.

Por isso, temos fé que, sejam
quais forem as dificuldades, a
FAB prosseguird coesa de en-
contro ao seu destino glorioso,
honrando as. tradi¢des do.pas-
sado e marchando para um de-
senvolvimento adequado, con-
sentdneo com © progresso do
Brasil”.

O nbévo Ministro da Aeronau-
tica, Major-Brigadeiro Méarcio
de Souza e Mello, ao assumir
o delicado posto, usou da pala-
vra dizendo o seguinte: “Apre-
sentamos a todos, de inicio, os
agradecimentos muito sinceros
pelo comparecimento a esta so-
lenidade, gentileza que nos pe-
nhora e enaltece. Vemos com
justa alegria e vivo desvaneci-
mento a presenca de todos e
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dela ganhamos estimulo para a
ardua tarefa que nos foi impos-
ta. Nesse particular saliento
aqui a solidariedade que me
vém trazer os senhores Minis-
tros da Marinha e da Guerra,
numa demonstracdo eloqliente
de confraternizacdo das Forcas
Armadas.

Sr. Major-Brigadeiro Nelson
Freire Lavenére Wanderley:
Reconhecemos redobrada res-
ponsabilidade do cargo de Mi-
nistro da Aerondutica por o
atingirmos depois de exalgado
pela inteligéncia, pela cultura
e pela serenidade de V. Ex7
que soube imprimir as suas de-
cisdes as caracteristicas invul-
gares do seu patriotismo, da
sua dedicacdo e do seu discerni-
mento.

Envaidece-me, novamente, a
Forca Aérea Brasileira em pro-
clamar a parcela wvultosa de
servicos relevantes de que ja
Ihe é devedora a nossa Patria.

Pessoalmente, na nossa pri-
meira acdo como Ministro da
Aeronautica, afiancemos a V.
Ex.* que os agradecimentos e
louvores externados pelo Senhor
Presidente da Repuiblica concre-
tizam o pensamento dominante
na coletividade a que V. Ex?
vem apresentando o brilho e o
relévo que caracterizam, sem
solucdo de continuidade, sua
excepcional carreira militar.

Senhores:

Algados ao desempenho des-
tas altasfungoes, aqui chegamos
na convicgdo inabalavel de que
o fazemos no estrito cumpri-
mento de uma decisdo do Ex-
celentissimo Senhor Marechal
Castelo Branco e no imperativo
intransferivel de assegurar con-
tinuidade e fidelidade aos ideais
cristaos e patridticos da revolu-
¢ao nacional, para cujo éxito
empenhamos tudo de quanto
pudermos dar.

Hoje, ao assumirmos o posto
que nos foi atribuido pelo emi-
nente Chefe da Revolugdo de
31 de marco, a todos assegura-
mos que no respectivo desem-
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penho poremos todas as nossas
energias e tddas as forcas que
nos animam.

As experiéncias adquiridas
em ja longa vida profissional,
na ascensdo hierdrquica, na
multiplicidade de funcoes, nos
cursos regulamentares, permiti-
ram-nos o conhecimento direto
da quase totalidade dos proble-
mas profissionais e fundamenta-
ram a convic¢do de nos empe-
nharmos em ampla reformula-
¢do de conceitos e na imposicdo
de adequada reestruturacao pes-
soal e administrativa.

Todos os problemas a serem
resolvidos serdo devidamente
equacionados, e, dentro da ori-
entacio do preclaro Comandan-
te-em-Chefe das Forcas Arma-
das e dos recursos obtidos, bus-
caremos assegurar as condicdes
indispensaveis a dotar a Forca
Aérea Brasileira dos meios ca-
pazes a bem cumprir, com efi-
ciéncia crescente, a missdo que
lhe cabe. Meus dignos compa-
nheiros da Forca Aérea Brasi-
leira nao desconhecem as condi-
¢oes excepcionais em que che-
gamos a éste cargo, dando
predominancia ao nosso desejo
incoercivel de preservar a uni-
dade que devemos manter, de
modo que o Excelentissimo
Senhor Presidente da Reptbli-
ca possa permanecer dirigindo
o Pais livre da ac¢do demolidora
dos inimigos, ostensivos ou em-
bucados, da Revolucao de 31 de
margo e que Sao 0S mesmos
nefastos e contumazes inimigos
do Brasil.

A aceitacdo do alto cargo em
que estamos investidos decor-
reu, predominantemente, da
confianca absoluta que nos ins-
pira o inclito militar Marechal

_Castelo Branco, Presidente da

Republica.
Nao desconhecemos e néo
subestimamos as dificuldades

multiplas que acompanham o
exercicio das atividades de Go-
vérno, maxime na situacdo atu-
al do Pais, atingido profunda-
mente pela incapacidade moral

S

e politica dos detentores do
poder varridos pelo impeto sa-
neador da Revolucdo de 31 de
marco.

A Aeronautica, duramente
atingida pela premeditada ori-
entacdo para o caos, para a in-
disciplina, para o desaparelha-
mento em pessoal e em material,
necessita de crescente esforco
conjugado de todos os seus
integrantes, militares e civis
que souberam manter e que se
mantém fiéis a mistica do cum-
primento do dever e do amor
ao Brasil, que almejamos grande
e respeitdvel no conceito das
nacées livres e soberanas.

Esta tarefa ndo é obra de um
grupo, mas incumbéncia in-
transferivel de todos, pelo tra-
balho, pela solidariedade, pela
fraternal conjugacio de acdo e
de pensamento dos que, verda-
deiramente, amam ao Brasil e
servem a Aeronautica.

Esta cooperacdo indispensa-
vel nao nos faltara e como acre-
ditamos na afirmacéo do vene-
rando Padre Ant6nio Vieira: “o
melhor modo de pedir é agra-
decer”, renovamos e reiteramos,
a todos, o nosso melhor muito

obrigado”.

ALGUNS DADOS SOBRE O
NOVO MINISTRO

O Major-Brigadeiro MARCIO
DE SOUZA E MELLO, atual
Ministro da Aeronautica, ¢ filho
do Contra-Almirante Francisco
Agostinho de Souza e Mello e
de D. Maria dos Anjos Malhei-
ros de Mello, natural do Estado
de Santa Catarina, ali nascendo
em 26 de maio de 1906.

Ingressou na vida militér a.3
de marco de 1925, quando se

‘matriculou na Escola Militar de

Realengo, sendo declarado As-
pirante a Oficial em 20 de ja-
neiro de 1928, como integrante
da primeira turma de cadetes
da Arma de Aviacdo do Exér-
cito. A 16 de agosto do mesmo
ano foi promovido ao podsto de
2.° Tenente e ao de 1.° Tenente
em 14 de agdsto de 1930. Nesse
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ano foi nomeado para exercer
as funcgoes de Secretario da Es-
cola de Aviacao Militar. Em 9
de janeiro de 1931, pelo Aviso
n.° 21 do Sr. Ministro da Guerra,
foi posto a disposi¢ao do Minis-
tério das Relacoes Exteriores, a
fim de ficar adido a Esquadri-
lha Italiana em sua permanén-
cia no Pais. No dia 13 do mesmo
més, foi tornado publico que
partira para a cidade de Vito-
ria como componente da esqua-
drilha brasileira de avides Potez
T O E, incumbida de escoltar
até o Rio de Janeiro a Esqua-
drilha Italiana do Comando do
General Italo Balbo. Em 1933,
por decreto assinado a 16 de
junho, foi promovido a Capitao.
Deixou entao as funcées de Se-
cretdrio do Grupo Misto de
Avibes, que exercia desde 24 de
outubro de 1931, passando a
Adjunto da 2.* Divisdo da Dire-
toria de Aviacdo Militar. Em
1935, foi Chefe da 3.* Divisao
do Departamento Militar da Es-
cola de Aviacdo Militar e Ins-
trutor de Tiro e Bombardeio,
passando a Instrutor-Chefe do
citado Departamento no periodo
de maio de 1936 a margo de
1938. Nesse ultimo ano, por de-
creto de 7 de setembro foi pro-
movido a Major e, em dezembro,
diplomou-se no Curso de Aper-
feicoamento de Oficiais de Avia-
can. Voltou ao Campo dos Afon-
sos em 1939 para exercer as
funcées de Chefe interino da 1.*
Divisdo do Estado-Maior da Es-
cola de Aviacao Militar (corres-
pondente a direcdo do ensino).
Desenvolveu também, nesse pe-
riodo, grande atividade no Cor-
reio Aéreo Nacional, coincidin-
do ser entdo o piloto que maior
numero de viagens realizou na
rota Rio-Assuncdo. No ano ime-
diato foi matriculado no Curso
de Preparacdo da Escola de Es-
tado-Maior do Exército, em cujo
Estabelecimento lhe foi encon-
trar a criagdo do Ministério da
Aeronéutica, levada a efeito em
20 de janeiro de 1941. Transfe-
rindo-se para a nova Corpora-
cao, foi promovido ao posto
de Tenente-Coronel-Aviador no
més de dezembro, atuando em
tal ocasido como adjunto no
Servico de Bases e Rotas Aé-
reas. Por decreto de 14 de feve-
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reiro de 1942, foi-lhe concedida
licenca para exercer atividades
técnicas na aviacao civil, retor-
nando as atividades militares
dois anos apods, conforme de-
creto nesse sentido de 15 de ja-
neiro de 1944. No dia 24 do
mesmo més foi nomeado Co-
mandante da Base Aérea de
Santos.

Em outubro de 1944 foi man-
dado freqiientar cursos milita-
res nos Estados Unidos, onde se
diplomou na Command and Ge-
neral Staff School, de Fort
Leavenworth, Kansas, e na
Army Air Forces School of
Applical Tacties, de Orlando,
Flérida. Regressando ao Brasil,
foi classificado como Chefe da
Secao do Estado-Maior da 4.
Zona Aérea, cargo que assumiu
em maio de 1945, para, em abril
de 1946, efetuar matricula no
Curso de-Estado-Maior da Aero-
nautica e em fevereiro de 1947
ser nomeado seu Instrutor-
Chefe. Sua promogio ao posto
de Coronel-Aviador deu-se nes-
se interregno (novembro de
1946). Apds a transformacao do
Curso de Estado-Maior da Ae-
ronutica em Escola de Coman-
do e Estado-Maior da Aeroniu-
tica (5 de abril de 1948), foi de-
signado Subdiretor de Ensino,
cumulativamente com as fun-
coes de Chefe do Estado-Maior
do Comando, cabendo assinalar
também que nesse mesmo ano
concluiu com aproveitamento o
Curso Especial de Informacges,
realizado no referido Estabele-
cimento. Durante o periodo de
janeiro de 1949 a abril de 1951
e todo o ano de 1952 foi Chefe
de Secdo do Estado-Maior da
Aerondutica.

Diplomou-se em 1953 no CSG
da Escola Superior de Guerra.
Em 1954, foi Subinspetor, ser-
vindo na Inspetoria até o meés
de julho, quando passou a de-
sempenhar, por necessidade do
servico, as funcées de Sub-
chefe de Aerondutica do Estado-
-Maior das Forcas Armadas. Ja
em outubro, entretanto, foi cha-
mado a exercer o cargo de Che-
fe do Gabinete do Ministro  da
Aeronautica. Novembro de 1955
encontrou-o como 1.° Subchefe
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do Estado-Maior da Aeronu-
tica, do qual foi exonerado a
pedldo em junho de 1956. Por
decreto de 7 de marco de 1957,

foi nomeado Comandante da
Escola de Comando e Estado-
-Maior da Aeronautica, pdsto
em que permaneceu somente
até 13 de agdsto do mesmo ano,
como conseqliéncia dos aconte-
cimentos que tornaram contur-
bada toda essa fase da vida do
Ministério da Aeronautica e que-
resultaram das alteragdes de or-
dem politica ocorridas no Pais
em novembro de 1955. Em mar-
co de 1958, foi nomeado Assis-
tente do Comando da Escola
Superior de Guerra e ali desig-
nado, cumulativamente, Diretor
do Curso de Estado-Maior e
Comando das Forcas Armadas,
fungGes essas que também de-
sempenhou no transcorrer do
ano letivo de 1959. Durante o
Govérno Kubitschek sofreu sete
pretericoes de carater politico.
Por forca do decreto de 3 de
fevereiro de 1961, iniciou, no
dia 10, o exercicio do Comando
da 3.* Zona Aérea. Sua promo-
cao a Major-Brigadeiro verifi-
cou-se em 22 de abril de 1961.
Em 20 de setembro de 1961 foi
exonerado do Comando da 3.°
Zona Aérea por ndo ser da con-
fianca do senhor Jodo Goulart,
a cujo govérno se negou a dar
qualquer colaboragao acorren-
do a sucessivas licencas-pré-
mios. Participante da Revolucao
de marco, no dia 2 de abril as-
sumiu o Comando da 4.* Zona
Aérea, cargo no qual o foi bus-
car agora o Presidente Castelo
Branco.

0S VOTOS DESTA REVISTA

Esta REVISTA, na esperanga
de traduzir com fidelidade o
pensamento da Familia Aero-
nautica, manifesta o desejo de
que o nosso Pais, sob o govérno
honrado, patriético e esclare-
cido do Marechal Castelo Bran-
co, encontre brevemente a solu-
cdo de seus angustiantes pro-
blemas, entre os quais ainda

.constatamos que alguns conti-

nuam pendentes no dmbito das
proprias Forcas Armadas. Estas,

(Coneclui na pag. 69
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- GRIGADEIRD GRON 0SS £ 0 HOVO CHEFE D0 EMAER

Realizou-se no Estado-Maior
da Aeronautica a cerimonia da
passagem de funcbes do Ten
Brig Henrique Fleiuss para o
Major-Mrigadeiro GABRIEL
GRUN MOSS, nomeado
novo Chefe do EMAER.

O ato foi presidido pelo Mi-
nistro ‘da Aeronautica, Major-
-Brigadeiro Marcio de Souza e
Mello, e contou com a presenca
do Chefe do Estado-Maior das
Forcas Armadas, Gen Ex Pery
Constant Bevilaqua, do Coman-
dante do I Exército, Gen Ex
Otacilio Terra Ururahi, de Ofi-
ciais-Generais do Exército, da
Marinha e da Aerondutica, de
expressivo, numero de Oficiais
da FAB, de diversas autorida-
des civis dos governos federal e
estadual, jornalistas, bem como
familiares- e  pessoas das rela-
¢oes do antigo e do novo Chefe
do EMAER.

Apobs a leitura do Boletim, o
Ten Brig Henrique Fleiuss pro-
nunciou o seguinte discurso:

“Ao deixar as funcoes de Che-
fe do Estado-Maior da Aeronau-
tica, agradecgo, ass meus compa-
nheiros Comandantes de Gran-
des Unidades, Diretores e Che-
fes de Organizacbes, o concurso
de sua proficiente e cordial co-
laboracao.

Dada essa circunstdncia, a
Chefia do Estado-Maior da Ae-
ronautica nao teve maiores di-
ficuldades em coordenar; esfor-
¢os, grupar e selecionar ativida-
des e exercer a atribuicdo do
executivo do Ministro da Aero-
nautica em relacdo a Forca
Acérea.

E o Estado-Maior da Aero-
nautica, Exmo. Senhor Major-
-Brigadeiro Gabriel Moss, ser-
vido por militares capazes e fun-
cionarios eficientes.

Os oficiais, de todos os graus,
exerceram seus encargos com
competéncia, zélo, dedicacdo- e
honestidade.

REVISTA DE AERONAUTICA

Tarefas, as mais variadas e
complexas, que nao serao aqui
enumeradas, foram atendidas
com o sentido de forga aérea,
com o pensamento de foérca ar-
mada e com amor ao Brasil

Os trabalhos em curso deixa-
dos pelo nosso ilustre anteces-
sor, o Exmo. Senhor Tenente-
-Brigadeiro Francisco Corréa de
Mello, tiveram prosseguimento
e assim, sem solucdo de conti-
nuidade, buscamos para o esca-
lao superior o equacionamento e
a solucao dos problemas sele-
cionados por nitida prioridade.

Passado o periodo de averi-
guacoes impobsto pela revolu-
cao, a nossa atencdo se voltou
para a instrucdo e o enquadra-
mento militar. A exceléncia dos
resultados que pessoalmente
constatamos nas Unidades das
Bases Aéreas de Natal e Forta-
leza e que, de forma geral, se
repete pelas demais Unidades
da FAB, é a afirmacio de alto
padrédo profissional.

Procuramos, de nossa parte,
pela dedicacdo, exemplo, traba-
lho e coeréncia e com a ajuda
do brilno e competéncia dos
nossos auxiliares, ampliar as
condicoes de &nimo e de aplica-
cao profissional para os que in-
tegram a Forca Aérea Brasi-
leira.

O-Plano de Acédo elaborado
pelo Estado-Maior da Aeroniu-
tica e aprovado peio Excelen-
tissimo Senhor Ministro situa
os principais itens de atividade
da Aeronautica e estabelece os
seus programas de implemen-
tacdo.

V. Exa., Senhor Chefe do Es-
tado-Maior, encontrara cuidado-
so elenco de providéncias que,
evidentemente, terdo que ser
atualizadas em decorréncia dos
fatéres que nelas se refletem.

O problema do material de
voo, colocado como o foi em
térmos reais e, a nosso ver, exe-
qliiveis, visando a incorporar no-
vos padroes tecnolégicos, opera-
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cionais e de seguranca abre,
com a feicdo admitida ou com
as alteracbes julgadas oportu-
nas, perspectivas promissoras as
unidades de transporte e as de
combate. Os trabalhos a res-
peito, ja enviados ao Excelen-
tissimo Senhor Ministro, visua-
lizam, ainda, as condicoes de
exeqiiibilidade para implanta-
cdo de uma industria de fabri-
cagao de avides.

A competéncia de V. Exa.,
meu sucessor, no exercicio da
Chefia do Estado-Maior da Ae-
ronautica, corrigird as falhas do
planejamento que elaboramos e
justificara, a luz de bons argu-
mentos, perante os nossos Che-
fes, a necessidade de aperfei-
coar, pela substituicdo, ao me-
nos em parte, o instrumento de
trabalho dos nossos aviadores e
técnicos.

Nas questdes de pessoal, ensi-
no e instrucdo, ha estudos que
se desenvolvem nesta Casa, ten-
dentes a fundamentar a necessi-
dade de maior compatibilidade
entre o que se deve fazer, isto
¢ — as missbes — e o que se
dispoe, em pessoal para tal fim.

No campo da instrucao, dois
empreendimentos merecem ser
ressaltados: o desenvolvimento
de um curso de guerra revolu-
cionaria que abrangeu tbéda a
Forca Aérea e alguns passos pru-
dentes e firmes na seara espa-
cial, através. da efetiva colabo-
ragdo de nossa parte em proje-
tos de lancamento de misseis. —
Gradativamente, assim, toma-
remos posicdo mnessa entidade
Unica — ar e espagco — campo
unico sem barreiras e sem limi-
tes (Gen White).

Relativamente ao ensino, a
idéia dominante é ajustar a for-
macao dos quadros, principal-
mente os de oficiais, a reali-
dade de sua verdadeira e atual
missao. :

Parece que os conceitos que
animam o nosso desenvolvimeti-
to de nacéo livre e democratica,
tanto no campo social como no
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econdémico, sugerem um estilo
de formacdo mais aberto a iden-
tificagdo e compreensdo dos
problemas nacionais.

Nao é prudente, é nosso pen-
samento, deixar de reclamar a

atencdo de nossos oficiais para’

os anseios legitimos da Nacio,
fundamentados na indole e vo-
cacdo de nossa gente, que ama
a liberdade, que cré nos- direi-
tos fundamentais do homem, que
informa a sua consciéncia em
ordem juridica respeitavel e
respeitadora e que inspira suas
acoes e atitudes em harmonia
com o sentimento cristdo que,
desde o inicio, modela a alma
nacional.

Através dessa formacio mais
em dia com as nossas necessida-
des e problemas, admitimos me-
lhores perspectivas para a lide-
ranca, o que é fundaimental para
um organismo militar.

Se assim fér, outras oportu-
nidades surgirde no campo das
unidades de eembate, no setor
do transporte, incluindo maiores
ligacbes com as nossas frontei-
ras, nos servicos de busca e sal-
vamento, nas missdes de huma-
nidade e, o que é altamente im-
portante, a presenca mais efe-
tiva da Férca Aérea no forta-
lecimento dos vinculos de inte-
gracao de nossa Patria.

Esse o trabalho que a nossa
FAB ja pratica,
de si para s6 se lembrar do
Brasil e dos brasileiros. Substi-
tui-me nas funcoes o Maj Brig
Gabriel Moss, meu prezado ca-
marada e amigo, o que é; por si
s6, uma certeza para um Esta-
do-Maior mais ilustre. Os atri-
butos morais, intelectuais e pro-
fissionais -de meu sucessor. va-
lem por garantia na formula-
cdo das decisbes oportunas, sé-
rias e fundamentadas. Seria
uma falta, quando me despeco,
esquecer de citar o ilustre Ofi-
cial da Forga Aérea dos Esta-
dos Unidos — o General John
Bell, nosso conselheiro e dedi-
cado .amigo. Aos meus auxilia-
res aqueles que me deviam su-
bordinacdo e a Aeroniutica em
geral, pois téda ela é vinculada
ao Estado-Maior, as minhas des-
pedidas que se verificam, por
coincidéncia, nas proxnmdades
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esquecendo-se.

do Natal, despedidas fraternas

- e que traduzem em si agradeci-
mento pela cooperacdo que me

deram. No ultimo. boletim : de
nossa responsabilidade consig-
namos elogios aqueles que o
mereceram; sdo referéncias que
fogem da rotina porque expres-
sam a sinceridade de nosso jul-
gamento. Desejo a V. Exa. Maj
Brig Gabriel Griin Moss os
maliores sucessos nas novas fun-
coes. V. Exa., pelo seu passado
que inclui éste momento, tem
direito, por todos os titulos, a
tanto. Agradeco ao Maj Brig
Nelson Freire Lavenere, ex-Mi-
nistro da Aeronautica, a confi-
anca com que me distinguiu e

renovo-lhe a minha admiracao

e o meu apréco. Foi dos Chefes
mais ilustres que tive: sereno,
culto, honrado, corajoso e per-
feito na arte de transmitir aos
seus subordinados e auxiliares
-~ confianca, fé e devotamento
a corporacdo e aos seus ideais.

No fim de minha carreira e
com a experiéncia de tantos anos
de servico, ocorre-me exaltar o
culto do dever, o dever militar,
o dever civico, o dever do sen-
timento, o dever da coeréncia
das convicgbes, o dever de cons-
ciéncia, o dever para com a
Forca Aérea, o dever para com
a Patria — enfim, sempre - o
Dever.” ‘

A seguir, o Major-Brigadeiro
GRUN MOSS, novo Chefe do
EMAER, pronunciou o seu dis-
curso, do seguinte teor:

“Enderecamos a Vossa Exce-
léncia, Senhor Tenente-Briga-
deiro HENRIQUE FLEIUSS,

‘as nossas primeiras palavras,

levando-lhe, com sinceros agra-
decimentos, a reiteracdo do nos-
S0 apreco e da nossa admi-
racao.

Por certo, porém, nao apenas
apréco e admiracdo: desde os
albores da mnossa vida militar
ligam-nos lacos de amizade, so-
lidificada através do nosso con-

vivio crescente nas sucessivas

funcgbdes que temos desempenha-
do na ascensdo hierarquica.

Quase sempre tem- havido
uma coincidéncia perfeita de
objetivos e de procedimento.
As eventuais divergéncias .em

que, por vézes, nos temos encon-
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trado — fruto da interpretacao
individual de problemas contro-
versos — nao tém sido senéoc
angulos diversos ao encarar uma
s6 finalidade: a solu¢fo mais
adequada ao progresso ou a
atuagdo da Forca Aérea Brasi-
leira, a fim de cumprir a altissi-
ma missdo de assegurar as fran-
quias democraticas imposterga-
veis nas nacoes civilizadas.

A acio de Vossa Exceléncia
nunca fugiu a uma constante’
operosidade, a um permanente
empenho em colocar sua ldcida
inteligéncia- e excepcional cul-
tura a servigo das tarefas rele-
vantes que acertadamente tem
desempenhado.

Uma vez mais assim prezedeu
Vossa Exceléncia nesta sua pas-
sagem pela Chefia do Estado-
-Maior da Aeronautica, que fica
assinalada pelo éxito alcan\,ddo/
gracas ao descortinio e sereni-
dade com que Vossa Exceléncia
desveladamente agiu.

Por tudo isso, Excelentissi-
mo Senhor Tenente-Brigadeiro
HENRIQUE FLEIUSS, ao agra-
decé-las, asseguramos emperhar
tédas as nossas energias e ¢ li-
mite de nossa capacidade para
manter esta funcio ao nivel a
que Vossa Exceléncia a alcou.

Senhores:

Aqui estamos indissoluvel-
mente identificados e totalmen-
te solidarios com a posicdo as-
sumida pelo eminente Ministro.
da Aeronautica, Major-Briga-
deiro- MARCIO DE SOUZA E
MELLO.

. E por isto que,” ao agradecer-
-lhe de publico a nossa escolha,
nos permitimos fazer nossas as
suas proprias -expressdes -ao as-
sumir o Ministério:

“Meus dignos companheiros
da Forca Aérea Brasileira nédc
desconhecem as condigbes ex-
cepcionais em que chegamos
a éste cargo, dando predomi-
nancia ao nosso desejo inco-
ercivel de preservar a unida-
de que devemos manter, de
modo que o Excelentissimo
Senhor Presidente da Rept-
blica possa permanecer diri-
gindo o Pais livre da acdo de-
molidora dos inimigos, osten-
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sivos ou embucados, da Revo-
lucdo de 31 de marco e que
sdo os mesmos nefastos e con-
tumazes inimigos do Brasil.”

Distinguidos pela aceitacio
de nosso nome pelo preclaro Se-
nhor Presidente da Republica
para as funcoes de que ora nos
encontramos investidos, apre-
sentamos a Sua Exceléncia nos-
sos agradecimentos e, concomi-
tantemente, reiteramos-lhe o
empenho com que nos esforca-
remos, mesmo arrostando a in-
justica da incompreensio, a que
0 consciente sacrificio a que
todos nos impusemos, assegure
clima e tempo para a decisdo a
ser proferida pelo ilustre Se-
nhor Marechal CASTELO
BRANCO.

Néo nos parece necessario pro-
longar estas consideracdes, am-
parando-nos no raciocinio I{ci-
do de PASCAL, quando afirmou
que “o homem se convence, em
geral, melhor com os argumen-
tos que éle mesmo encontra, do
gue com 0S que ocorrem ao es-
pirito dos outros.”

Cada um, portanto, encontre
na proépria nobreza de carater
e no proéprio dever de patriota
as razoes da prépria conviccio.

Nossa formagdo profissional,
a responsabilidade dos cargos ja
exercidos e a exegese exata dos
principios de Estado-Maior im-
poem-nos afirmar o empenho a
gue nos devotaremos para evi-
tar descontinuidade de acéo.

Com ésse objetivo fundamen-
tal, reconhecemos a necessidade
da manutencio e aprimoramen-
to do plano de agao vigente.

E indispensavel que 4d poli-
tica aeronautica brasileira as-
segure tédas as condicdes im-
prescindiveis ao atendimento
das legitimas aspiracdes nacio-
nais e a efetivacdo dos inalie-
naveis compromissos interna-
cionais.

Desejamos assinalar parecer-
-nos urgente proceder 3 milita-
rizagdo da Férca Aérea Brasi-
leira, mesmo correndo risco de
sermos acoimados de incidéncia
em redundancia-ou de persegui-
¢do ao.dbvio.
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Em verdade, julgamos que
essa militarizacdo deve atingir
do homem ao material. Inten-
sificacdo da instrucdo militar
individual, dotacdo efetiva de
material bélico — da municio
portatil a pesada — e avides de
guerra permanentemente atua-
lizados, utilizaveis e disponiveis.

Para nos, ésse o objetivo pre-
ferencial, primordial, predomi-
nante e que permitird assegu-
rar, caso alcancado, aos jovens
integrantes de hoje da nossa
Férca Aérea, a concretizagdo do
que embalou e incentivou a
nossa ultrapassada mocidade.

A palavra CONJUNTURA
perdeu grandeza, aviltou-se e
banalizou-se pelo emprégo in-
discriminado, o que ndo impede
julgarmos traduzir, com vera-
cidade, o que desejamos que ela
signifique.

Permitam-nos afirmar, por-
tanto, que a atual conjuntura
nacional nas implicagoes reais
que abrange em todos os cam-
pos de agdo, mormente no eco-
némico, condiciona e impde que,
gem sacrificio de nenhum fator
essencial, o correntemente dito
poder militar brasileiro adapte-
-se ou modifique-se, a fim de
assegurar que eventual decisdo
armada possa ser apoiada na
mobilizacdo total dos recursos
nacionais. Vale dizer que as
Forcas Armadas devem apres-
tar-se para aquela eventualida-
de, sem ultrapassar os recursos
financeiros limitados pela an-
gustia da presente fase inflacio-
naria.

Essas devem ter sido algumas
das razdes de recente pronun-
ciamento do Excelentissimo Se-
nhor Presidente da Reptblica
ao concitar “todos os militares
para o advento inadidvel da in-
tegracdo das Forcas Armadas”.

Por igual, essas consideracdes
acrescidas a evolucéo inevitavel
dos problemas nacionais, em noés
proprios atuaram, abrindo no-
vas perspectivas e mostrando
novos aspectos que, talvez, im-
pliguem renovacio de conceitos
anteriormente esposados.

A Foérca Aérea Brasileira, pa-
rece-nos, nao deve fugir ao apé-
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lo de Sua Exceléncia a nossa
compreensao e a nossa colabo-
racao.

Este é, sem davida, um dos
problemas a ser analisado, de
imediato, com a serenidade e
a profundidade indispenséveis,
pelo Conselho Superior da Ae-
ronautica.

Estamos convictos de que po-
derd ser apresentada ao Exce-
lentissimo Senhor Marechal
CASTELO BRANCO a maior
soma possivel de elementos que
lhe proporcionem estabelecer a
solugcdo oportuna e adequada.

Desejamos dirigir nossas pa-
lavras finais a todos os brilhan-
tes companheiros que integram
os quadros da Marinha e do
Exército.

Os oficiais que constituimos,
em 1941, os quadros iniciais da
Foérca Aérea Brasileira, trouxe-
mos conosco as arraigadas con-
vicgbes do mnosso - patriotismo,
hauridas nas matrizes tradicio-
nais e legendarias da Armada
e do Exército.

Todos nos. mantivemos fiéis
aos ensinamentos basilares da
nossa formacdo: a Forca Aérea
Brasileira cresceu e expandiu-se
sob a égide dos mesmos princi-
pios de amor & Patria e de exa-
cdo no cumprimento do dever.

Nada mais ldégico, portanto,
do que enderecarmos aos her-
deiros de TAMANDARE e de
CAXIAS a expressido da confi-
anca com que encaramos o fu-
turo do Brasil que repousa, es-
sencialmente, na nossa uniao,
na nossa reciproca lealdade e
na sintonia da nossa acao.

Seja a nossa derradeira frase
a que leve, a todos os que nos
sensibilizaram aqui compare-
recendo, nosso cordial agrade-
cimento.”

Por ultimo, féz uso da pala-
vra o Ministro da Aeronautica,
Major-Brigadeiro Marcio de
Souza e Mello, que disse o se-
guinte:

“Senhores : Cumprindo um
dever de justica, externo, nesta
oportunidade, o reconhecimen-
to da Forca Aérea aos relevan-
tes servicos prestados, ndo sé a

(Conclui na ‘pag. 18)
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e IEE T A DOS TERFENDS
DO CAMPO DE MARTE

Maj Brig NELSON FREIRE LAVENERE WANDERLEY

No dia 4 de agosto de 1961,
o Presidente Janio Quadros
aprovou a relacdo de nomes
para constituirem a Comisséo
para o exame dos terrenos do
Campo de Marte, proposta na
Exposicdo de Motivos PR-
-23 813-61, N.° 42, da Casa Civil
da Presidéncia da Republica.

Essa Comissao ficou assim
constituida;

Presidente: Dr. Adhemar Pe-
reira Salgado — Engenheiro
do Ministério da Fazenda.

Membros: Maj Brig Nelson
Freire Lavenere Wanderley

. — Representante do Ministé-
rio da Aeroniutica;

Dr. Fabio Bonifacio Olinda
Andrade — Representante do
Ministério da Justica e Ne-
gbcios Interiores;

Cel Av Gilberto de Aquino —-
Representante da Diretoria de
Aeronautica Civil;

Bel. Odilon Bueno — Repre-
sentante do Govérno do Es-
tado de Sdo Paulo;

Dr. J. B. Viana de Moraes -
Representante da Prefeitura
Municipal de Sdo Paulo;

Vereador Valério! Giuli —
Representante da Cidmara
Municipal de S&o Paulo.

O representante do Ministé-
rio da Aeroniutica, Maj Brig
Nelson Freire Lavenére Wan-
derley, preparou o seguinte
Parecer, encerrando . ponto
de vista do Ministério da Ae-
rondutica e que contém os ele-
mentos em que se baseia o di-
reito de propriedade da Unido
Federal sobre os terrenos do
Campo de Marte:
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O PONTO DE ViISTA DA
UNIAQ FEDERAL E
DO MINISTERIO
DA AERONAUTICA

1. O ponto de vista da UNIAO

FEDERAL, na questao dos
terrenos do CAMPO DE MAR-
TE, é de que as referidas terras
pertencem, e sempre pertence-
ram, desde 1761, a UNIAO FE.-.
DERAL.

2. O ponto de vista do MINIS-

TERIO DA AERONAUTI-
CA, como nfo podia deixar de
ser, coincide com o da UNIAO
FEDERAL.

EPOCA EM QUE SE FIRMOU
O PONTO DE VISTA
DA UNIAO FEDERAL

1. O ponto de vista da UNIAO

FEDERAL, com referéncia
aos terrenos do CAMPO DE
MARTE, firmou-se recentemen-
te, quando a UNIAO FEDERAL
teve necessidade de defender-se
da acfo judicial, movida pe-
la PREFEITURA MUNICIPAL
DE SAO PAULO, em novem-
bro de 1958, para entrar na pos-
se dos terrenos do CAMPO DE
MARTE.

2. Os técnicos da PROCURA-

DORIA DA FAZENDA NA.-
CIONAL. em Sao Paulo, do
ARQUIVO NACIONAL, do Rio
de Janeiro, e da DIRETORIA
DE ENGENHARIA DO MINIS-
TERIO DA AERONAUTICA,
apés exaustivas pesquisas, loca-
lizaram uma farta documenta-
¢do que comprova, com Sse-
guranca, que os terrenos do
CAMPO DE MARTE sempre
pertenceram a UNIAO TFE-
DERAL.

COMO FOI APRESENTADA
A ARGUMENTACAO
DA UNIAO FEDERAL

1. A argumentacido da UNIAO
FEDERAL foi apresentada

.

por intermédio da PROCURA-
DORIA-GERAL DA REPUBLI-
CA, em Sao Paulo, que, em .
marco de 1959, contestou a acgéo
judicial proposta pela PREFEI-
TURA MUNICIPAL DE SAO
PAULO e que, durante o anda-
mento do processo judicial, em
novembro de 1959, teve opor-
tunidade de juntar ao mesmo
nova documentacio.

2. Esta volumosa documenta-

¢do contém dezenas de foto-
cépias de documentos existentes
no ARQUIVO NACIONAL e
numerosas certiddes passadas
pelo mesmo- Orgdo Federal, dos
respectivos textos. Ela constitui
uma comprovacdo irrefutavel
do direito de propriedade da
UNIAO FEDERAL sobre os
terrenos do CAMPO DE MAR-
TE.

3. A referida documentacao

ocupa mais de 160 f6lhas do
processo judicial em questio,
exatamente das folhas 56 a 67
do 1.° volume, e das folhas 104
a 261 do 2.° volume.

4. Entre os documentos acima

referidos, constantes da ar-
gumentacdo apresentada pela
UNIAO FEDERAL, destaca-se

‘o ESTUDO DOMINIAL DA

“FAZENDA SANT’ANA”. or-
ganizado em 1960 pela PRO-
CURADORIA DA FAZENDA
NACIONAL EM SAO- PAULO.

A FAZENDA SANT’ANA era
a propriedade dos Padres Je-
suitas que abrangia as terras do
CAMPO DE MARTE.

5. O processo que a PREFEI-

TURA MUNICIPAL DE
SAO PAULO move contra a
UNIAO FEDERAL, sbbre a pos-
se dos terrenos do CAMPO DE
MARTE, estd em andamento na
1. VARA DOS FEITOS DA
FAZENDA NACIONAL, em
Sdo Paulo.
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G DIREITO
DE PROPRIEDADE DOS
TERRENOS DO CAMPO
DE MARTE NO TEMPO
DOS JESUITAS

1. As terras hoje intituladas

CAMPO DE MARTE cons-
tituem uma varzea, na margem
norte do rio Tieté, que integra-
va uma propriedade dos Padres
da Companhia de Jesus (Jesui-
tas) denominada FAZENDA
SANT’ANA.

2. A FAZENDA SANT ANA

era composta de diversos
sitios e chacaras adquiridas pe-
los Padres Jesuitas em diversas
épocas.

Sua formagdo comecou em 6§
de fevereiro de 1623, com a doa-
¢do aos Jesuitas, por Francisco
de Rosario, de uma chacara na
regido de Sant’Ana.

3. Em 1665 e 1673, a FAZEN-

DA SANT’ANA foi amplia-
da mediante a aquisicao de
novas terras.

Em 6 de fevereiro de 1675, o
Reitor do Colégio dos Jesuitas,
que ocupava a FAZENDA
SANT’ANA, para ficar de pos-
se de um documento compro-
vante do direito de propriedade
dos Jesuitas, solicitou a expe-
dicdo de uma CARTA DE SES-
MARIA das terras em questdo,
ja por éles ocupadas ha mais
de cinqiienta anos, descreven-
do-as da seguinte maneira:

“Os ditos alagadissos seus
peqguenos matos ou capois
que tem de testada do ditto
sitio ate o ditto rio Anhembi
e pelo ditto rio mais abaixo
toda a terra que fica entre o
caminho aterrado novo que
agora fizerao que comeca jun-
to da ponte do ditto rio ate
outro caminho aterrado anti-
go, que nelle se servirdo an-
tigamente os gquais caminhos
se chamio dos Pires hum, dos
Camargos outro.” ;

A localizacdo desta SESMA.-
RIA é clara e fécil de ser iden-
tificada mediante o estudo dos
documentos da época e das
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certidoes apresentadas pela
UNIAO FEDERAL :em juizo.
Trata-ce da varzea na margem
norte do rio Tieté (Anhembi)
entre as duas estradas antigas
que hoje se transformaram na
rua Voluntarios da Péatria (ca-
minho dos Pires) e na rua
Casa Verde (caminho dos Ca-
margos). A SESMARIA solici-
tada pelo Reitor do Colégio de
Sant’Ana foi concedida e re-
gistrada, a 18 de fevereiro de
1675 no Livro de Tombo das
Sesmarias.

4. Posteriormente, as proprie-

dades dos Jesuitas na regido
de SANT’ANA foram acresci-
das com novas aquisicoes:

a—a do Sitio Ibiturua, situado
na margem norte do rio
Tieté, vizinho & FAZENDA
SANT’ANA e limitado pelo
Aterrado Real (continua-
cdo da rua Casa Verde) e
o rio Cabucu;-

b —a doacao feita pelo Capitao
Francisco Dias Velho, aos
Padres Jesuitas em 19 de
dezembro de 1674, de uma
SESMARIA de sua proprie-
dade, na margem norte do
rio Tieté, limitada pelo
atual caminho do Bairro do
Limao e abrangendo as
varzeas da Casa Verde e do
Limao, confinante com o
Sitio Ibiturua;

c—a doacgao feita, por Matteus
Pacheco de Lima, aos Pa-
dres Jesuitas em 29 de maio
de 1680, do seu sitio deno-
minado Manaqui (chamado
atualmente Mandaqui) nos
contrafortes da Serra da
Cantareira, ao mnorte do
Bairro de Sant’Ana.

5. Comprova-se assim que, até

a expropriacio das proprie-
dades dos Jesuitas em 1671, a
éles pertenciam as terras do
atual CAMPO DE MARTE, que
constituiam uma pequena par-
cela das extensas propriedades
que possulam na regido de
SANT'ANA.

6. A localizacdo atual da SES-
MARIA DA FAZENDA

e X

SANT’ANA, pertencente aos Je-
suitas desde 1675, é a seguinte:

“confina ao norte com a rua
Dr. Cezar, aberta ao longo dos
valos da antiga FAZENDA
SANT’ANA, pertencentes a
Jodo da Silva Machado; com
o sitio Jequeira o qual per-
tencia a Francisco Antonio
Baruel e que, em 1890, foi
amigavelmente dividido entre
Vitor Notmann, Cicero Bas-
tos e Joaquim Eugénio de Li-
ma; com o sitio Morinhos,
pertencente ao Mosteiro de
Sao Bento; com o sitio de An-
tonio José, vendido em 1 de
fevereiro de 1845, por José
Francisco de Almeida a Ger-
trudes Maria Baruel; e, finai-
mente, com o sitio Casa Ver-
de até a rua Casa Verde, an-
tigo Aterrado Real, por essa
até o rio Tieté e por éste aci-
ma, até a Ponte Grande e des-
ta, pela rua Voluntirios da
Patria, até a rua Dr. Cezar.”

O DIREITO DE
PROPRIEDADE DOS
TERRENOS DO CAMPO DE
MARTE, APG6S A EXPULSAQ
DOS JESUITAS E ATE
A PROCLAMACAO
DA REPUBLICA

1. Em 1759 foram expulsos os
Jesuitas do Reino de Portu-
gal e de suas Colonias.

2. O Alvara Real de 25 de fe-
vereiro de 1761 determinou
que:

“dados os bens... em fundos

. de terras e casas... como bens
vacantes, sejam incorporados
no meu Fisco e Camara Real
e lancados nos livros de Pro-
prios de Minha Real Fazen-
da.”

3. Em 12 de julho de 1766, foi

feito o primeiro arrolamen-
to dos bens reais da FAZENDA
SANT'ANA.

4.. .Em 1769, 1771,-1783, 1789 =2
1827, em novos inventarios
feitos, dos bens da Coroa
consta sempre a FAZENDA
SANT’ANA. »
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5. Em 1819, alguns “cercados”

foram cedidos a colonos
portuguéses ilhéus, em terras
outrora pertencentes aos Jesui-
tas, nas regides de Barro Bran-
co e Mandaqui, com a declara-
ao expressa de que:

“este terreno concede Sua Ma-
gestade... para cultivarem;
quando assim nao o pratiquem
largardao as terras ao mesmo
Augusto Senhor: portanto nao
as poderdo vender, escambar,
empenhar, nem alienar em
parte, por qualquer titulo que
seja, pois no caso de nao cul-
tivarem hao de voltar inteiras
ao dominio de Sua Magesta-
de...”

Isso mostra o interésse da Co-
roa em manter, para si, a pro-
priedade das terras, na regiao
de Sant’Ana, outrora pertencen-
tes aos Jesuitas.

6. Em 28 de junho de 1877, o
.Govérno Imperial fundou,
no proprio nacional em questao,
o NUCLEO COLONIAL SANT’
ANA, com 811367 bragas qua-
dradas, abrangendo terras da
FAZENDA SANT’ANA.

O DIREITO DE
PROPRIEDADE DOS
TERRENOS DO CAMPO DE
MARTE APOS
A PROCLAMACAO DA
REPUBLICA

1. Vimos, anteriormente, que

os terrenos do CAMPO DE
MARTE, como parte integrante
da FAZENDA SANT’ANA, per-
tenceram aos Jesuitas desde
1675 e que, em 1761, passaram
a pertencer aos bens da Coroa.
Nesta situacdo dominial, foi
encontra-los a Proclamacio da
Republica.

2. Nao havendo apés esta da-

ta, lei alguma federal ou ato
algum da administracio fede-
ral, passando para o dominio do
Estado ou Municipio as terras
e préprios nacionais em ques-
tdo, ou.alguma lei especial de-
sincorporando éstes bens para
classificd-los na categoria de
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terras devolutas, é evidente que
as terras da FAZENDA DE
SANT’ANA e, em conseqiiéncia,
as terras do CAMPO DE MAR-

TE continuam pertencendo ao

dominio da UNIAO FEDERAL,
nos térmos do Decreto-Lei 9 766,
de 5 de setembro de 1946, que
reafirma:

“Art 1.° — Incluem-se entre
os bens iméveis da UNIAO:

j) os que foram do domi-
nio da Coroa.”

“Art 200 — Os bens imé-
veis da Uniao, seja qual for
a sua natureza, nao sao su-
jeitos a usocapizo.”

0 VETO DO PRESIDENTE
PRUDENTE DE MORAES
EM 1895

1. A Constituicdo Federal de
24 de fevereiro de 1891, no
seu artigo 64 e paragrafo tnico,
transferiu para os Estados as
terras devolutas dentro do seu
territério e os préprios nacio-
nais que ndo fossem necessa-
rios ao servigco da UNIAO.

2. O Projeto de Lei n.° 57,
de 1895, que devia regula-
mentar os citados dispositivos
constitucionais, incluiu como
terras devolutas, nos térmos do
paragrafo dnico do artigo 64,
todos os préprios nacionais.

3. O Projeto de Lei n.° 57 foi

vetado pelo Presidente da
Republica, Dr. Prudente de Mo-
raes, com a argumentacdo de
que:

“todas as terras devolutas s@o
publicas, mas nem tbddas as
terras publicas s2o devolutas.
Com a denominacio genérica
de terras publicas compreen-
dem-se:

a) todas as que sdo aplica-
das ao uso publico;

b) as reservadas;

c) as incorporadas acs pro-
prios nacionais;

=l e

d) as devolutas.

Sao terras devolutas as que
ndo se acham aplicadas a al-
gum uso publico, nem reser-
vadas para o servigo publico,
nem incorporadas.

Como nao existe lei espe-
cial desincorporando é&stes
bens (os proprios nacionais
existentes nos Estados) para
éste fim especial de serem
devolutas ou serem concedi-
das ao Estado, ndo é possivel
inclui-las na categoria de ter-
ras devolutas.”

4. O veto do Presidente Pru-

dente de Moraes foi mantido
pelo Congresso Nacional, por
uma votacio de 129 votos con-
tra 12, e firmou a legislacdo so-
bre o assunto.

5. Sem um ato expresso do

Govérno da UNIAO, os pré-
prios nacionais que a ela per-
tenciam continuam a constituir
o dominio da UNIAO. Os Es-
tados receberam, por forca do
estabelecido na Constituicdo
Federal de 1891, apenas as ter-
ras devolutas; as terras do
CAMPO DE MARTE ndo eram
devolutas porque integravam
um proéprio nacional, pertencen-
te & UNIAO, denominado FA-
ZENDA SANT’ANA.

6. Quando o Govérno do Esta-

do de Sdo Paulo baixou a
Lei Estadual n.° 16, de 13 de
novembro de 1891, concedeu aos
Municipios que possuiam mais
de 2000 habitantes, as terras
devolutas compreendidas num
circulor de 6 quilometros de
raio, tendo como centro a pra-
ca principal da localidade; no
caso da cidade de Sao Paulo,
tal prescrigdo ndo pode abran-
cger as terras do CAMPO DE
MARTE, por nunca terem sido,
desde 1675, devolutas.

7. As terras do chamado CAM-

PO DE MARTE foram in-
corporadas, em 1761, aos bens
da Coroa e déles nunca foram
desincorporadas; com a Procla-
macdo da Republica, passaram
a constituir bens .da UNIAO
FEDERAL e déstes, também,
nunca foram desincorporadas.
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A SOCIOLOGIA NO BRASIL

~ SILVIO CONSTANTINO DE CARVALHO — Cel Av Eng

O presente traba’ho foi apresentado na ECEMAR como tema da
instrugdo de exposicdo oral, uma das disciplinas do curriculo
do Curso de Estado-Maior, em que se acha matriculado o autor.

Coube-nos a tarefa de encer-
rar a série de palestras que foi
programada pela ECEMAR s6-
‘bre assuntos referentes a Psi-
cologia e a Sociologia.

E com grande.satisfacdo que
o fazemos e a consideramos
grandemente facilitada, depois
de enriquecida por essas mag-
nificas exposicbes em que nos
foram dados os conceitos e as
definicbes de Sociologia, os
seus furidadores e respectivas
teorias, as Escolas . Sociologicas
‘e .05 seus métodos.

O. nosso tema é: A Socio-
logia no Brasil. ’

Seguiremos, no desenvolvi-
‘mento dos nossos trabalhos, um
sumario -simples, porque, além
da INTRODUCAO e da CON-
"CLUSAQO a que chegaremos no
final, teremos a considerar pra-
ticamente um item, ou seja, as
FASES da Sociclogia no Bra-
sil, procurando caracteriza-las,
analisando rapidamente as teo-
‘rias sociolégicas e os seus se-
guidores e fazendo alguns co-
mentérios, também ligeiros, s6-
bre socidlogos brasileiros e suas
obras. '

Assim, vejamos_quais sdo essas
fases: '

Na histéria da sociologia no
‘Brasil podemos distinguir 3 fa-
ses: ;

12 fase: da METADE do SE-

CULO XIX a 1928 (anterior ao
ensino e a pesquisa)

"+ 2. fase: de 1928 a 1936 (ca-
racterizada pela introdugdo do
ensino dessa matéria nas esco-
las do Pais) :

3.* fase: de 1936 em diante
(com a associagdo do ensino e
da- pesquisa nas atividades uni-
versitarias).
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No nosso Pais, sémente por
volta da 2. metade do século
XIX é que surgem, a longos in-
tervalos, estudos
em que, na interpretagdo da
histéoria geral e literaria, come-
cam a notar-se idéias e tendén-
cias sociologicas, naturalmente
acusando uma penetragdo maior
ou menor do espirito e das cor-
rentes dominantes na Europa,
principalmente na Franca.

A primeira fase é a mais di-
latada de tbdss, raracterizada
pelo aspecto tedrico no estudo
da matéria e pela preocupacio
em estabelecer uma teoria ge-
ral do social. O conjunto das
obras e atividades, convergin-
do todo éle a caracterizar a So-
ciologia como ciéncia feita e
acabada, insulada em teorias
acolhidas como definitivas,
quando a verdade é que, em to-
do ésse periodo, ela estava ain-
da constituindo-se e lutava por
se impor como ciéncia auténo-
ma, coni seu objeto e seus mé-
todos préprios.

As influéncias que parecem
preponderar sio: o positivismo
(A. Comte e Littré), o evolu-
cionismo, de Spencer (de Greef,
Gumplovicz), segundo o qual
se nortearam alguns autores
brasileiros e a escola  antropolé-

.gica italiana (com Sighele, Ros-

si, Ferri) e as teorias antropo-
geogréficas, -de que Ratzel foi
um dos seus precursores.

Nao pretendemos entrar em
maiores detalhes sObre os pen-
samentos de cada um désses
autores, tidos como fundadores
da Sociologia, uma vez que ja
foram sobejamente analisados
pelos oradores que nos prece-
deram.

Dirfamos apenas que é inega-
vel que a Sociologia, como ci-

e trabalhos

éncia, foi fundada por  Augusto
Comte. Foi éle que batizou a
ciéncia do social com o nome
de Sociologia: Dizia que essa
denominagédo, equivalente a “fi-
sica social”, designa com um s6
nome a parte complementar da
filosofia natural, que se refere
ao estudo positivo das leis fun-
damentais dos fen6menos so-
ciais. Considerou-a como a mais
complexa das Ciéncias, colocan-
do-a em tultimo lugar na sua
classificacdo, estabelecida em
funcido da “complexidade cres-
cente”, como ainda a admitiu
abrangendo os resultados das
demais. Todavia, apesar de que-
rer fundar uma ciéncia positi-
va do social, Comte incluiu nela
idéias metafisicas, como, por
exemplo, do progresso. A So-
ciologia, para éle, fornecendo
uma visdo de conjunto, integral,
da realidade social, consta de
uma “estatica social”, teoria ge-
ral da ordem espontinea das
sociedades humanas, e de uma
“dinamica social”, teoria geral
do progresso natural da huma-
nidade. No seu entender, o pro-
gresso social é governado pela
“lei dos trés estados” (nio de-
vendo ser confundida essa lei
com- o “socialismo cristdo”,
idealizado -por Saint-Simon).
Assim, a humanidade passou
por trés épocas, a saber: teo-
logica, metafisica e positiva.

De acoérdo com a lei dos trés
estados, no “estado teologico”
domina a crenca na origem so-
brenatural do direito, das so-
ciedades e das instituicbes so-

_ciais. E a época dos sacerdotes

e dos militares. No “estado me-
tafisico” domina a crenca no
contrato social, no direito na-
tural absoluto e na soberania
popular. £ a “época juridica’.
Finalmente, no “estado positi-
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vo” a ciéncia substitui a razio,
a natureza e as forcas misterio-
sas, na explicacdo do direito e
da organizagdo social. O papel
fundamental nessa época é de-
sempenhado pelo intelectual,
mrincipalmente pelo socidlogo.

Spencer também cogitou da
dinamica social. Para éle, a evo-
lucdo parte do inorgénico para
o organico, atingindo finalmen-
te o super-organico. Assim, a
evolucdo social é um aspecto da
evolucdo geral, independente,
portanto, da vontade humana,
havendo duas fases: a militar e
a industrial.

Na “fase militar”, temos o
absolutismo politico, a auséncia
das liberdades e a centraliza-
¢do. As mulheres nao tém di-
reito nenhum e a poligamia é
trazida pela guerra. Na socie-
dade industrial, diminuindo a
incidéncia das guerras, a poli-
gamia é substituida pela mono-
gamia, a mulher melhora sua
posicao social, a livre iniciativa
e a livre emprésa substituem o
trabalho compulsério. Nessa so-
ciedade, a evolugdo caracteriza-
se pelo aumento crescente da
liberdade de todos, e, quanto
mais liberdade houver, segundo
Spencer, mais evoluida é a so-
ciedade.

A escola antropogeografica de
Ratzel e de Ritter sustenta que
a organizacgdo social e as insti-
tuicbes sociais dependem de
condicoes geograficas, tais co-
mo o clima, o solo, 0 mar e os
rios. ]

Essas sdo, portanto, as idéias
principais das teorias que pre-
dominaram nesse /periodo, e,
dentro dessas correntes de pen-
samento e das varias diregdes
para onde se encaminharam,
vejamos as contribuicées nos
meijos culturais do nosso Pafis.

Seria por demais longo enu-
merar todos os autores e suas
obras; citaremos alguns daque-
les que se distinguiram pelos
seus estudos e pesquisas socio-
légicas. Assim temos: F. A.
Brandao Janior que, sob a ins-
piracdo positivista, escreveu “A
Escravatura no Brasil”; Silvio
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Romero, que procura interpre-
tar a Histéria do Brasil, a Lite-
ratura e o Direilo, segundo o
evolucionismo spenceriano, e
manifesta em sua obra “En-
saios de Sociologia e Literatu-
ra” conhecimentos das idéias e
dos métodos de Fr. Le Play, que
aplicou em estudos que néo
chegou a publicar, “O BRA-
SIL SOCIAL” (1908); a Silvio
Romero deve-se ainda, além de
seus trabalhos, o inicio, por lon-
go tempo sem seguidores, da
pesquisa organizada e cientifi-
camente elaborada de folclore,
s6bre o que nos deixou dois es-
tudos fundamentais: Alberto
Sales, também inspirado por
Spencer, apresenta pontos de
vista sociolégicos, em “Ciéncias
Politicas”; Fausto Barreto, com
seus ensaios de tendéncias hae-
ckelianas; os estudos bio-sociais
de Livio de Castro (A Mulher
e a Sociologia) e Paulo Egidio,
com quem, no Brasil e antes de
1900, surge a primeira ané&lise
de idéias durkheimianas, apli-
cando a Sociologia Juridica os
pontos de vista da divisdo do
trabalho de Emilo Durkheim.

Outros nomes poderiam ser
citados, mas, a primeira grande
cbra, embora mais literaria do
que socioldgica, escrita sob a
inspiracdo bio-sociolbégica e an-
tropogeografica e apoiada so-
bre larga base de conhecimen-
tos e observagdes cientificas, nos
é dada por Euclides da Cunha.
Em “Os Sertées”, analisa o cho-
que das culturas no interior da
Bahia, elaborando os seus es-
tudos sbbre problemas étnicos
no Brasil, em época em que os
conceitos de cultura e raca nio
estavam perfeitamente desem-
baracados um do outro. Atri-
buiu ao meio um papel de con-
dicionador das manifestacdes
culturais do homem, reconhe-
cendo a heterogeneidade social
do Pais, em decorréncia de sua
diversidade geografica e, nesse
sentido, Euclides é um dos fun-
dadores de nossa Sociologia Re-
gional.  Por outro lado, Guer-
reiro Ramos o considera vitima
da antropologia racista de seu
tempo, que viu a nossa forma-
cdo a luz da teoria da luta de
racas de Gumplovicz.

SEE 7

E, no entanto, com Oliveira
Vianna, em “Populagdes Meri-
dionais do Brasil” e “Evolucgdo
do Povo Brasileiro” e, mais tar-
de, com Gilberto Freire, em
“Casa Grande e Senzala”
(1933), que tiveram inicio real-
mente, de forma brilhante e
fecunda, os modernos estudos
de Sociologia no Brasil. Gilber-
to Freire, cuja fama atravessou
as fronteiras do Brasil, teve

essa sua obra traduzida para o-

espanhol, inglés e francés, le-
cionou Sociologia, de 1935 a 1937,
na Universidade do Distrito Fe-
deral, foi convidado para lecio-
nar nas Universidades de Har-
ward, Yale, Berlim, pronunciou
varias conferéncias no estran-
geiro, em universidades euro-
péias e americanas, como Sor-
bonne, Stanford, Colimbia, Mi-
chigan, Coimbra e Madrid.

Para Gilberto Freire, a Socio-
logia deve destacar no fato so-
cial a “sociabilidade”, enten-
dendo por sociabilidade a con-

‘dicdo do individuo (biolbgico)

desenvolvido, dentro da organi-
zacdo social e da cultura; deve
amnda destacar também o “pro-
cesso” ou “forma” de interacéo,
mercé do qual o individuo per-
de, de inicio, a pureza indivi-
dual, para tornar-se, através de
funcoes, homem social ou “so-
cius”. Demonstra a necessidade
da Sociolvgia Geral para a com-
preensdo dos fatos sociais espe-
ciais. Councluindo — Gilberto
Freire considera a Sociologia
uma ciéncia anfibia, isto é, em
parte natural, em parte cultu-
ral, e esclarece que deve ser
considerada ciéncia anfibia, por
conveniéncia metodoldgica.

A maior parte, sendo a totali-
dade dos escritores que se uti-
lizaram de pontos de vista so-
ciolégicos, nessa primeira fase,
eram autodidatas, eruditos ou
diletantes que, de modo geral,
tinham como fontes inspirado-
ras as obras que lhes caiam as
maos, e por isso cediam a in-
fluéncias variaveis. Mas, pelo
interésse manifestado por socio-
logos estrangeiros, sendo os pri-
meiros a trazerem suas idei2s
para o nosso connecimento, »u

-pelo valor intrinseco e verda-

deiro de seus trabalhos, coirid
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no cas6:désses que foram cita-

dos, sdo Os precursores ou pio--

neiros da nova ciéncia no. Bra-
sil. 25

A ésse periodo sucedeu, com
grande atraso em relagdo a qua-
se todos os paises da América
Latina, o “da introdugéo do en-
sino da Sociologia”, quando fo-
ram criadas, no Colégio Pe-
dro II, a.primeira cadeira de
Sociologia, que estéve a cargo
de Delgado de Carvalho, e, mais
duas, na Escola Normal do Dis-
trito Federal e de Recife. Em
1933 é fundado-em S. Paulo: o
Instituto de Educacgdo e, neste,
a cadeira de Sociologia Geral e
Educacional.’ Fernando de Aze-
vedo introduziu no Codigo ‘de
Educacgdo cadeiras de Sociolo-
gia, especialmente de Educacao,
em todas as Escolas Normais do
Estado de S. Paulo.

Aqui, cabe notar uma peculia-
ridade da introdugdo da Socio-
logia no ensino brasileiro.

“Nos paises hispano-america-
nos, o ensino dessa matéria co-
mecou, em geral, nas Faculda-
des de Dreito, enquanto que no
Brasil foi pelo Colégio Pedro II
e Escolas Normais, somente pe-
netrando no ensino superior em
1933”. E certo que o ensino da
Sociologia, entregue, no princi-
pio, a professéres em geral im-
provisados e autodidatas, e, por-
tanto, a divagagbes mais ou me-
nos literarias, sb6bre doutrinas
duvidosas ou ja ultrapassadas,
se ressentiu profundamente, por
largo tempo, da falta de espe-
calistas devidamente prepara-
dos para ésse magistério. Nao
fossem, de um lado, a fundacéo
da Escola de Sociologia e Po-
litica e a criagcdo das Faculda-
des de Filosofia no Rio e em
S. Paulo e, de outro, o concurso
das missbes de professbres es-
trangeiros, éle se teria arrisca-
do a comprometer-se gravemen-
te quanto a.sua solidez, eficién-
cia e orientacéo.

O fato mais caracteristico,
talvez, na histéria do ensino da
Sociologia no Brasil, é o impul-
so recebido por essas missdes de
professéres estrangeiros, norte-
-americanos e franceses, como
Horace Davis, Donald Pierson,
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G. Gurvitch, P. Arbousse, Ja-
ques Lambert, além dos visitan-
tes, como Radcliff Brown, que
ministraram cursos especiais.
Essa colaboragdo concorreu
grandemente para a elevacgdo do
nivel do ensino, dando-lhe logo
carater cientifico e abrindo pers-
pectivas em varias direcdes, com
predominancia norte-americana
e sob o influxo principal da es-
cola durkheimiana, ja existen-
te entre nods, embora retificada
em certos pontos e grandemente
completada em outros, pelas
contribui¢bes de. correntes mo-
dernas de pensamento, da Ale-
manha, Inglaterra e dos Estados
Unidos.

Inaugurou-se, entdo, um pe-
riodo de efervescéncia e ativi-
dade intelectual, realmente fe-
cundo para os estudos socioldgi-
cos no Pafs. Fundaram-se socie-
dades, clubes, surgiu a revista
“A Sociologia”, Ginica no género
a circular no Pais até alguns
anos atras. Criaram-se suces-
sivamente outras cadeiras de So-
ciologia nas Universidades do
Rio, S. Paulo e varios outros
Estados, tanto nas-oficiais como

- nas particulares e, entre estas,

nas Escolas das duas Universi-
dades Catoélicas do Rio e de S.
Paulo. Instituiram-se boélsas de
estudos, e muitos estudantes ja
puderam fazer cursos de aper-
feicoamento e de especializacdo
no estrangeiro, particularmente
na Franca, Inglaterra e nos
Estados Unidos. Em 1936, Gil-
berto Freire publica “Sobrados
e Mocambos”, e, logo apds, o
“Nordeste”, continuando suas
analises sObre a formacio e a
evolucdo da sociedade patriar-
cal brasileira. Como colaborado-
res dessa época temos, ainda,
Fernando de Azevedo, C. Del-
gado de Carvalho,. Carneiro
Ledo, Alceu Amoroso Lima, A.
Costa Pinto e muitos outros.

Frutos daquela colaboracéo
e dessas atividades que se de-
senvolveram  em varios pontos
do Pais, e fizeram de S. Paulo
o principal centro de estudos e
investigacGes socioldgicas, é a
associacdo do ensino e da pes-
quisa, isto é, a terceira fase da
histéria dos estudos sociolégicos
no Brasil.

e 5 e

Essa associagao se féz len-
ta e somente depois de sua acei-
tagdo em quase todos os paises
da América Espanhola; no en-
tanto, foi no Brasil, em Recife
e no Rio de Janeiro, com Gil-
berto Freire, A. Costa Pinto e
A. Guerreiro Ramos e especial-
mente em S. Paulo, onde ja exis-
te um excelente grupo de pes-
quisadores, que tomaram maior
impulso os trabalhos de investi-
gacdo cientifica no campo da So-
ciologia e da Antropologia Cul-
tural.

A colaboracio estrangeira,
os cursos intensivos de Ciéncias
Sociais, as atividades cientificas
de professores, a extensiao do
regime de tempo integral as ca-
deiras de Sociologia, tudo isso,
alargando o campo de investi-
gacoes e congregando os que tra-
balham, tem contribuido para
essa intima e proveitosa associa-
cao.

Uma sociedade cientifica,
com suas reunides periddicas
e sua revista, seria a base para
melhor compreensédo dos proble_
mas comuns; dai o impulso que
adquiriu a Sociedade Brasileira
de Sociologia em que, em 1950,
se transformou a Sociedade de
Sociologia de S. Paulo, fundada
em 1935. Essa sociedade, de am-
bito nacional, com sede em S.
Paulo e finalidades estritamen-
te cientificas, ramificou-se pelo
Pais, onde ja conta mais de cento
e cinqiienta (150) associados e
cinco segoes, em plena atividade.
E filiada & Associagido Latino-
-Americana, com sede em Bue-
nos Aires, e a “Internacional
Sociological Association”, em
Oslo, Noruega. Em 1954 promo-
veu o 1.2 Congresso Brasileiro de
Sociologia que, de acdrdo com
os seus Estudos, devem’ repetir-
-se de 3 em 3 anos.

Desta forma, esperamos ter

. dado uma palida idéia de como
a Sociologia surgiu no Pais e da
sua evolucdo até os nossos dias.
Se levarmos em conta que esta-
mos na infdncia da nossa His-
téria, como bem assinalou Oli-
veira Vianna, enquanto povos
como o inglés, o francés e o por-

(Conclui na pag. 20)
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Seu nome é Ernani Siqueira: Juiz de Paz em Cabedelo

Quem mora em Cabedelo,
na Paraiba, sabe que pode
contar com Ernani Siqueira.
Ele é o Superintendente do
Depésito da Esso naquela im-
portante cidade — um dos

postos avangados do progres-

so, na batalha di4ria de su-
prir de produtos de petréleo
uma vasta regido do Pals.

A ESSO E ISSO... GENTE COMO VOCE TRABALHANDO PARA SERVI-LO
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Participando ativamente na
vida de sua cidade, Siqueira
é homem de grande reputa-
¢do. Por isso, em 1958, foi
nomeado pelo Governador do
Estado, Juiz de Paz suplente.
Nesta fungio tudo o que até
hoje ganhou, tem destinado
ao Centro Social de Cabedelo.

Lo .

Casando ou dirigindo as ope-
ragdes no terminal de Cabe-
delo, Ernani marca com se-
riedade seu trabalho (h& mais

de 2.300 dias n3o ocorrem .

acidentes no Armazém, o que
j4 lhe valeu um primeiro lu-
gar no “II Concurso de Efi-
ciéncia Operacional” e um
diploma do Departamento Na-
cional do Trabalho).

Ha 17 anos Ernani Siqueira

esta satisfeito conosco. E nés

também com éle, porque Er-
nani, do mesmo modo que
milhares de outros nossos fun-
cionérios, est4 integrado no
nosso desejo comum de bem
servir a coletividade.
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OFICIAL DA

FAB GANHA

PREMIO LITERARIO

Reportagem de G. M. CARVALHO

Oficial Médico da FAB ganha prémio escrevendo sébre
o Servico de Saide do Exército

A Academia Brasileira de
Medicina Militar, associando-se
as comemoracbes pelo trans-
curso do Centenario da Guerra
do Paraguai (1865 — 1870), ins-
tituiu o prémio General Dr.
Jodo Severiano da Fonseca
(medalha e diploma), conferi-
do ao melhor trabalho inédito
sbbre “Aspectos historicos da
Medicina Militar na Guerra da
Triplice Alianca”, tema ainda
néo estudado pelos historiado-
res. - Concorreram, sob pseudo-
nimo, varios oficiais-médicos do
Exército e um da FAB, como
se constatou apds a identifica-
cao dos trabalhos.

O trabalho do Cap Med da
Aer Dr. Roberto C. da Motta
Teixeira, do Servigo de Satde
do COMTA, foi o prerrfiado, Te-
cebendo a medalha e diploma
correspondentes, em Sessio-So-
lene da Academia de Medicina
Militar, em 8-12-64.

Seu trabalho deverd ser pu-
’blicado,' em livro, pela Bibliote-
;ca do Exército, em 1965.

" A Revista de
congratula-se com o Dr. Rober-

Aeronautica

to pelo feito, que engrandece
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Dr.

néo s6 o Servico de Satide como
toda a Forca Aérea Brasileira.

De sua autoria, tivemos a sa-
tisfacdo de publicar os seguin-
tes trabalhos:

A Férga Aérea Brasilei-

ra e a Convencido Internacional

de Genebra — Revista de Aer

— Maio — Junho — 1961.

2 — Equipamento de Sobre-
vivéncia para Equipes Aeroter-
restres de Salvamento — Re-
vista de Aer — Nov — Dez —

.1962.

3 — Coléte de Sobrevivén-
cia — Revista de Aer — Maio
— Junho — 1963.

' De'signado, em dezembro de
1963, pelo entdo Comandante

.da Escola de Aeronautica, Brig
do Ar Raymundo Pires, para

integrar a Comissdo daquela
Escola encarregada de apresen-
tar sugestdoes ao Estado-Maior

da Aeronautica, para estudo das

"modificagbes a serem introdu-

zidas no Coédigo de Vencimen-
tos e Vantagens dos Militares, o
Roberto sugeriu, baseado
em argumentacao concreta e

precisa, que fésse dada nova re-

g

Med Dr. Roberto C. da
Motta Teixeira

Cap

:dagé:\ ao capitulo dos incapaci-

tados, estendendo a todos os mi-

litares reformados por motivo

-de satide, nio podendo prover

os meios de subsisténcia, total e
permanentemente invalidos pa-

ra qualquer trabalho, as vanta-

‘gens totais que antes s6 eram

atribuidas aos incapacitados por
acidente ou doenca decorrente
do Servico. A sugestdo foi acei-
ta pelo EM Aer, aprovada pe-
las Casas do Congresso Federal
e sancionada em Lei pelo Exmo.
Sr. Presidente da Reptblica, na
letra “d” do Art. 146 do Novo

Cédigo de Vencimentos dos Mi-
litares, de 30 de abril de 1964.

Uma sugestdo nascida na For-

:a Aérea Brasileira veio, pois,

minorar de muito as privacgoes
de centenas de invalidos do
Exército, da Marinha, das For-

¢"s Auxiliares e da prépria Ae-

rondutica, que esta, assim, de
‘parabéns.
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Oracao a Santos Dumont

Oracido proferida pelo Major-Bri-
gadeiro Eng OSWALDO BALLQOUS-
SIER, no dia 19 de outubro de 1964,
no tumulo de SANTOS DUMONT.

- Entre os sentimentos que
mais enobrecem os povos, estd
o do reconhecimento aos seus
herdis, aos seus homens ilustres,
notadamente aqueles cujos fei-
tos marcam momentos decisivos
e gloriosos da humanidade.

Nao vivemos, mais, a época
das catedrais nem das cruzadas.
O materialismo no qual nos
afundamos se espessa e se aden-
sa gradativa e inexoravelmente
cada ano que passa. Lancada a
procura do conférto, imagem
enganadora da felicidade, a hu-
manidade perdeu de vista fina-
lidades mais essenciais. Sem
mesmo aperceber-se, ela obtu-
ra, uma apds outra, com suas
préprias méios, tédas as saidas
que levam a luz, ela fecha-se
numa casamata obscura, de on-
de, talvez bem cedo, o espirito
ndo terd mais uma sé fissura pa-
ra chegar a claridade.

E, contudo, houve um tempo
em que o artesfdo da Idade Mé-
dia aceitava, feliz, a contingén-
cia de passar trinta anos de sua
existéncia talhando, com o bu-
ril, uma tUinica rosacea de pe-
dra destinada ao vitral da No-
tre-Dame. Mal nutrido, mais
mal alojado ainda, é&le vivia
com os pés na miséria, mas com
a fronte na claridade do céu.
Pobre no corpo desnudo, mas
com a alma rica, éle era, sem
dtvida, mais feliz que o homem
de hoje, cheio de bens materiais,
mas de alma vazia.

Contudo, um velho e nato ins-
tinto subsiste, ainda. Todo pei-
to tem necessidade de respirar,
todo coracdo tem necessidade de
bater. Privada do ideal espiri-
tual, por aquéles que conduzem
seu destino, a humanidade civi-
lizada do século XX, minada
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pela- nostalgia- do entusiasmo,
volta-se para empreendimentos
menores. Ndo constréi mais ca-
tedrais, mas estadios de 200000
pessoas.

__Mas isso ndo lhe basta, ndo a
satisfaz.. - A multiddo tem séde

de misticas, de misticas quais--

quer que-sejam. Tem necessida-
de de aclamar alguém, alguma
coisa, de gritar sua admiracdo,
seu temor e seu fervor, sobre-
tudo se ela alia, a.ag¢do, aquilo
que -ela nunca deixou de com-
preender e amar: a nobreza e a
coragem.

Por isso, estamos nds aqui, ho-
je, diante déste éreo monumen-
to, para prestar nosso preito de
reconhecimento e de saudade a
um dos maiores brasileiros, a
um dos maiores homens do
mundo civilizado.

Eis porque muito se desvane-
cem os brasileiros, & frente da
FAB, da AERONAUTICA, em
homenagear, durante a Semana
da Asa, ha varios anos institui-
da, o pioneiro genial e audaz
que abriu espacos intérminos
aos intérminos anseios de pro-
gresso e civilizacdo do género
humano.

"' SANTOS DUMONT, com seu
génio inventivo, com sua imagi-
nacéo que s6 nela propria tinha
limites, pois nada estranho a
obstaculizava, deu asas ao ho-
mem, libertou de seu meio ter-
reno, dando-lhe nova dimensio,
aquéle que durante milénios,
agrilhoado a gravidade terres-
tre, olhava para o céu e o dese-
java como ideal inatingivel.

Sim, senhores. Foi isso que
ésse mineiro de PALMIRA, pe-
queno no fisico mas grande na

S Lo

alma e no ideal, usando seu gé-
nio criador, deu a humanidade,
tornando-se o PATI DA AVIA-
CAO.

E importante ressaltar que,
geralmente, os inventos partem
de idéias utilitarias. O avido, po-
rém, fugiu & regra historica,
pois, pela beleza incomparédvel
de sua finalidade ascencional,
nasceu no coracdo de SANTOS
DUMONT.

- A grande conquista foi antes
sentimento, porque foi, preci-
puamente, temeridade, perseve-
ranca, idealismo, sonho de gran-
deza e de dominio.

As excursdes do espirito hu-
mano, em todos os meandros da
natureza, nunca prescindiram
de inspiracgbes afetivas para se
tornarem - Gteis & humanidade.
Nenhuma, porém, exigiu mais
desprendimento, mais coragem,
mais . afetividade, mais coragédo
que a penetracdo do Homem no
espago aéreo.

- Nio foi facil, a SANTOS DU-
MONT, chegar a realizacio de
sua grande obra. Sofreu vérias
decepgbes e muitos acidentes,
que levaram a Princesa Isabel,
numa homenagem aliada a um
gesto de solidariedade, que s6 o
instinto maternal nato sabe ter,
a mandar-lhe uma medalha,
com a seguinte carta, de 1 de
agosto de 1903:

“Senhor Santos Dumont

Envio-lhe uma medalha de
Sao Bento, que protege con-
tra acidentes. Aceite-a e traga-a
na sua corrente de relégio, na
sua carteira ou présa a seu pes-
coco. Ofereco-lhe, pensando na
sua bondosa méie, pedindo a
Deus que o socorra sempre e
lhe permita trabalhar para a
gloria de nossa patria.

Isabel, Condéssa d’Eu”

Dos vbos de SANTOS DU-
MONT aos nossos dias, quanta
transformacdo ocorreu! Quem,
em seu laicismo tecnolégico,
vendo passar os modernos CA-
RAVELLES, VC-10, BOEING
707, DC-8, CORONADOS, pode-
ré associd-los a fragil e delica-
da DEMOISELLE, de bambu?
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Mas ésse aperfeicoamento
exigiu um Onus extremamente
pesado em vidas humanas. A
transposicdo do muro do som,
para que se descobrisse se a Na-
tureza ndo havia deixado ou-
tros obsticulos do outro lado,
cobrou - — como triste e Iu-
gubre tarifa — wvidas precio-
sas de preciosos pilotos de en-
caio. S6 na base americana de
EDWARDS, sessenta e dois pi-
lotos de ensaio morreram em
nove meses. Mas éles nfo pa-
ram, ndo parardo porque, como
disse o grande piloto de ensaio
francés, ROZANOFF, “havera,
sempre, homens para procurar
ir mais longe na conquista do
céu”.

Mas por que o avido propor-
ciona ésse desprendimento? Por
que nio. é facil renunciar & hon-
ra de morrer pela Aviacido?

Porque o avido é diferente.
Porque o avido é um ideal. Por-
que o aviao vai, cada vez mais
alto, mais veloz, subindo na
limpidez azul do céu, procuran-
do" buscar o horizonte do ideal
supremo. Porque o avido tem
alma. O avido tem coracio. Tem
tew coracdao, SANTQOS DU-
MONT, o6rgao da Fé, 6rgdo da
Esperanca, 6rgdo do Ideal.

Mas o destino, numa ironia
amarga, havia-te armado duas
armadilhas tragicas que o fa-
riam cerrar-se de tristeza, em
teu regresso a Patria.

Na manha de 3 de dezembro
de 1928, o Cap Arcona, no qual
regressavas da EUROPA, en-
trava a barra da GUANABA-
RA. Uma comiss@o de intelec-
tuais de escol ia prestar-te uma
homenagem. A bordo de um
hidroavido, que fora batizado
“SANTOS DUMONT”, planeja-
ram sobrevoar o navio e lan-
car, por meio de para-quedas,
sua mensagem de boas-vindas, a
primeira saudacdo de tua gente.
Sobrevém o acidente. Em ma-
nobra infeliz, numa curva sé6-
bre a praia de BOTAFOGO, o
avido se engaja até chocar-se
contra a superficie da baia
e desaparece, arrebatando, da
vanguarda da intelectualidade
brasileira, figuras como as de
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TOBIAS MOSCOSO, AMAURI
DE MEDEIROS, FERDINAN-
DO LABORIAU, FREDERICO
DE OLIVEIRA COUTINHO,
AMOROSO COSTA e PAULO
DE CASTRO MAIA.

Mais tarde, ja aqui radicado,
vés o avido empregado em luta
entre irmaos.

O grande e ardoroso coracio
que tanto vibrou as sugestdes
dos espacos amplos e ensolara-
dos de sua terra; que tanto
amou a humanidade nos seus
anseios de ascensdo; que tanto
se comoveu aos éxitos de teu
trabalho genial — contraiu-se
de dor, estremeceu de arrepen-
dimento, tremeu de culpabilida-

‘de e, por fim, exauriu-se para

sempre, na sua capacidade de
resisténcia ao traumatismo
cruel.

Nunca sera demais exaltar a
tua vida, levando-a, principal-
mente, as escolas, em compén-
dios que apresentem, com fide-
lidade, os exemplos edificantes
de tua prodigiosa obstinacao.

Quando a ciéncia aplicada ao
trabalho marca, decidida e de-
cisivamente, a vida humana,
rasgando-lhe magnificos hori-
zontes, projetem-se, nos recin-
tos escolares, em todos os curri-
culos, as licoes objetivas e lu-
minosas que se contém em tua
biografia.

Idealizado pelo universalismo
do espirito francés, o monu-
mento que ora aqui nos redne
representa a glorificacdo de um
homem livre que féz do estudo,
da pertinicia e do arrdjo com-
panheiros inseparaveis de sua
genialidade pioneira, cujo es-
plendor cresce a medida que os
povos progridem.

- SANTOS DUMONT! Presta-
mos-te, hoje, mais éste carinho-
so preito de saudade e de reco-
nhecimento. Ontem, a Patria

era, ainda, pequena para a tua

Gloria. Foste, 1a fora, em bus-
ca de outras fontes, onde pudes-
ses realizar tua grande obra,
enaltecendo tua Patria que nun-
ca esqueceste.

s D

Ela cresceu. Cresce e cresce-
ra mais ainda. E para que néo
sejas esquecido, quando, se-
guindo ésse determinismo que
ninguém mudard, nem mesmo
essa avalanche maldita que
quase dominou o Pafs procuran-
do levar a Nagdo para designios
sombrios, ela for grande, ai en-
tao, talvez, grande demais para
s6 a tua gléria, porque nio po-
des ser, nao deves ser e nio se- -
ras esquecido, viremos sempre,
todo ano, ndés e aquéles que to-
marem nossos lugares, mostrar-
-te como te somos gratos, como
te manteremos sempre vivo e
presente e que para a AERO-
NAUTICA, para o BRASIL, és
imortal como a Idéia, és perene
como a Eternidade.

SOCIOLOGIA. ..

(Concluséo da pag. 15)

tugués historiam sua vida por
um periodo milenar, verificamos
que -temos procurado alcangar
um nivel alto e que, para um
pouco mais de um quarto de sé-
culo, tem havido uma férca de
expansdo elogiavel. Enquanto na
patria de Augusto Comte s6 h4,
atualmente, quatro cadeiras de
Sociologia, duas das quais na
Sorbonne, na Inglaterra nio ha
mais que sete ou oito socibélogos
profissionais, e, no Brasil, che-
gamos a um estagio em que a
Sociologia passa a ser adotada
em todos os curriculos de Fa-
culdade- de Filosofia, sem pos-
suirmos, sendo muito escas-
samente, tradicao de pensamento
sociolégico.

BIBLIOGRAFIA:

Principios de Sociologia —
Fernando de Azevedo

Introducdo a Sociologia —
Paulo Dourado de Gusmaéo

" Introducde Critica & Sociolo-
gia Brasileira — Guerreiro Ra-
mos
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O Major Seversky e o Poder Aéreo

GERALDO LABARTHE LEBRE - Cel Av

Os quatro grandes Pioneiros
do Poder Aéreo foram: Douhet,
Trenchard, Mitchell e Sever-
sky Alexander P. De Seversky,
americano naturalizado, publi-
cou em 1942 o livro “VITORIA
PELO PODER AEREO” (Vic-
tory Throught Air Power), que
foi traduzido para varias lin-
guas, inclusive para o portu-
gués, e chegou a ter mais de
500 000 exemplares vendidos.

Este livro deu origem a um
desenho animado feito por Walt
Disney, com a finalidade de
ilustrar a opinifo publica nor-
te-americana s6bre o assunto.
Na Conferéncia de Quebec, em
1943, Sir Winston Churchill pe-
diu que o filme fosse exibido
aos conferencistas. O Presiden-
te Roosevelt assistiu a exibicdo.

Apds esta importante confe-
réncia, o Estado-Maior Conjun-
to comecou a conceder ao Po-
der Aéreo as prioridades e a li-
berdade de acdo necessarias pa-
ra a obtencdo do dominio do ar,
antes de ser realizada a invasdo
da Europa.

Desde que a guerra tivera ini-
cio na Europa, em 1939, e se
comecara a vislumbrar que a
participacdo dos Estados Unidos
seria inevitavel, Seversky em-
penhara-se a fundo na tarefa de
esclarecer a opinido ptiblica nor-
te-americana s6bre a missdo
fundamental que o Poder Aé-
reo teria numa guerra moderna.
A “Vitéria pelo Poder Aéreo” e
o desenho animado correspon-
dente desempenharam influén-
cia notavel nas autoridades e na
opinido publica de uma Nacio
que nfo estava devidamente
preparada para lutar no ar e,
o que é mais importante, ven-
cer uma guerra em que O €m-
prégo adequado do Poder Aéreo
seria indispensavel.

Os avides, armas e taticas
que apareciam mno filme, como
ficcdo, converteram-se em reali-
dade antes do término do con-
tlito.
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Ja em 1940, Seversky rece-
bera do Presidente Roosevelt o
“Troféu Internacional Harmon”,
que é concedido cada ano pela
Liga Internacional dos Aviado-
res ao aviador que mais se des-
taque mundialmente.

Em marco de 1945, o Secreta-
rio da Guerra Patterson desig-
nou o Major De Seversky como
seu assessor especial. Nesta qua-
lidade éle realizou uma inspe-
¢do nos teatros de operagdes da
Europa e do Pacifico. No ano
seguinte assistiu as provas rea-
lizadas em Bikini com a bomba
atémica, a fim de apresentar um
relatério sébre o emprégo do
poder aéreo e dos efeitos do
bombardeio com o névo explo-
sivo.

A 18 de dezembro de 1946 é
conferida a “Medalha do Méri-
to” a Seversky pelo Presidente
Harry S. Truman. A citacdo
correspondente merece trans-
cricao:

“A Alexander P. De Sever-
sky, pelo desempenho de servi-
gos revelantes aos Estados Uni-
dos. O Senhor De Seversky, na
sua qualidade de Assessor Es-
pecial do Secretario da Guerra,
prestou servicos como conse-
lheiro de aeronautica, contri-
buindo para forjar uma corren-
te de opinido favoravel gracas
a seus trabalhos publicados en-
tre setembro de 1939 e setem-
bro de 1940. Neste periodo, pon-
do em jogo seus conhecimentos
em matéria de aeronautica, seu
sagaz espirito analitico e suas
destacadas qualidades de obser-
vador, prestou inestimavel co-
laboracio ao Secretéario da Guer-
ra no que se refere & conducgio
da guerra aérea. Esforcou-se
do mesmo modo em promover
um movimento de opinido em
torno da necessidade de orga-
nizar uma poderosa arma aérea,
o que contribuiu ponderavel-
mente para a vitdria final. Os
conhecimentos aeronauticos do
senhor De Seversky, seu espi-

LS o e

rito inquebrantavel e a tenaci-
dade em sustentar suas concep-
¢oes constituiram um fator de
grande importancia na vitorio-
sa conduta da guerra.”

Em 1947, Seversky recebe pela
segunda vez o “Troféu Interna-
cional Harmon” que lhe é, des-
ta vez, entregue na Casa Bran-
ca pelo Presidente Truman. No
respectivo diploma, 1&-se a se-
guinte citacio:

“Pela sua relevante contribui-
cdo a vitéria norte-americana
como advogado do Poder Aéreo
Estratégico e por seus denoda-
dos esforcos em suscitar o apoio
da opinido publica, com a fina-
lidade de conseguir a organiza-
cdo de uma moderna e apropria-
da Forca Aérea. A visdo estra-
tégica do senhor De Seversky,
somada & sua capacidade téc-
nica em matéria de aeronautica,
fizeram-no um esforcado mis-
sionario da causa do Poder Aé-
reo, permitindo-lhe levar a pra-
tica suas concepgoes referentes
ao desenho, fabricacdo e testes
do material de véo. Como con-
seqiiéncia de suas experiéncias
pessoais na Primeira Guerra
Mundial, previu, muito antes da
Segunda, o imperativo tatico
de se contar com avides de com-
bate com grande raio de acéo.
N3&o somente sustentou ésse pon-
to de vista, como também se em-
penhou em converté-lo em uma
realidade. Mediante arduas ten-
tativas e estabelecendo mais de
um “record” de longa distan-
cia, demonstrou a validade do
principio da aviacido de escolta,
arriscando inGmeras vézes sua
propria vida ao ultrapassar o
préoprio cumprimento do dever.

A éle se deve ter o nosso pais
se encontrado moralmente pre-
parado para aplicar o mencio-
nado principio contra o inimigo
num momento decisivo da luta
armada, obtendo, déste modo, a
supremacia. no ar, que nos con-
duziu a vitéria.”
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Em 1950, Seversky publicou
o livro “PODER AEREO: CHA-
VE PARA A SOBREVIVEN-
CIA” (Air Power: Key To Sur-
vival), editado por Simon and
Schuster, Nova York, que foi
traduzido para o espanhol e pu-
blicado pela Editéra Guillermo
Kraft Limitada, de Buenos
Aires.

Por ocasido da Conferéncia
do Grupo da Califérnia da As-
sociagdo da Forga Aérea, reali-
zada em Riverside, Califérnia,
a 12 de novembro de 1955, Se-
versky pronunciou um discurso
que foi publicado pela Revista
“Forces Aériennes Francaises”,
no seu namero 121, sendo o ti-
tulo original: “PENSAMENTO
OBSOLETO, MAIOR PERIGO
QUE AVIAO OBSOLETO.”

Outro artigo do Major Se-
versky, intitulado “PODER
AEREO” e destinado a apa-
recer na Enciclopédia dos Po-
vos Americanos, foi publicado
pela REVISTA DE AERONAU-
TICA no seu exemplar de ja-
neiro-fevereiro de 1961.

Em 1962, Seversky publicou
névo livro: “AMERICA: TOO
YOUNG TO DIE !”, edicao Mac-
fadden Book, Nova York.

Na introducao déste livro, sdo
inumeradas algumas das predi-
coes de Seversky:

Em 1938, o Alto Comando
Americano declarou que os
avides de bombardeio voariam
tdo alto e tao velozmente que
nio poderiam nunca ser inter-
ceptados por avides inimigos. O

Major Seversky estava conven--

cido e declarou publicamente
que o eficiente bombardeio aé-
reo diurno seria impossivel sem
escolta de cacas. As pesadas
perdas dos ataques sem escolta
vieram confirmar posteriormen-
te a opinido do autor do livro.

A 13 de julho de 1939, entre-
vistado no seu regresso da Eu-
ropa, predisse que Hitler inicia-
ria a guerra em setembro da-
quele ano.

Ainda em 1939, declarou que
os avibes iriam atingir a velo-
cidade de 500 milhas por hora,
O que causou reagdo nos meios
industriais. Em 1943, éle iria
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afirmar que os avides iriam voar
mais rapido que o som.

A 1 de junho de 1940, em ou-
tra entrevista a imprensa, afi-
ancou: “Nao podera haver ime-
diata invasdo da Inglaterra por-
que, enquanto a Alemanha man-
tém superioridade aérea sObre
a Escandindvia, ela nio a obte-
ve sObre a Inglaterra. Defen-
sivamente, a Inglaterra é bas-
tante superior. Seu Sptifire,
que voei no ultimo verdo, é um
avido superior a qualquer outro
dos que a Alemanha possui em
grande ntimero. Por conseguin-
te, nenhuma invasdo da Ingla-
terra serd possivel até que a
superioridade aérea sobre a In-
glaterra seja alcancada.”

Sébre o arsenal de armas ato-
micas, éle declarou: “nfo é a
quantidade de bombas atomicas
que conta, mas o meio superior
de lanca-las.”

A 28 de fevereiro de 1947, es-
creveu: “Os americanos que jul-
gam que os Estados Unidos
manterdo a lideranga militar
neste mundo atribulado fica-
riam abalados na sua presun-
cdo mediante uma analise dos
orcamentos militares dos Esta-
dos Unidos e da Russia.” No
inicio da década de 60, o pode-
rio soviético em avides tripula-
dos e em misseis balisticos cho-
cou os americanos, levando-os a
acdo que. Seversky recomendara
uma década antes.

Num artigo publicado em
“This Week”, em 18 de setem-
bro de 1955, féz a seguinte de-
claracdo: “A distribuicdo de
mais verbas para a Forca Aé-
rea nio resolvera, por si s6, o
problema. Todda a filosofia mi-
litar deve ser mudada, ou nés
deixaremos de ficar na vanguar-
da do resto do mundo, nio so-
mente em misseis balisticos in-
tercontinentais, como também
nos projetos de satélites artifi-
ciais tripulados por homens.” O
posterior lancamento do Sput-
nik veio comprovar sua tese e
despertou os brios dos norte-
-americanos que novamente vi-
eram ocupar a primazia na con-
quista espacial.

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

O conhecimento dos princi-
pais livros e artigos escritos por

Seversky e da sua fama univer-
sal, cabalmente comprovada pe-
las citagbes de seus titulos ho-
norificos, deve ser completado
com a leitura dos principais as-
petos de sua vida, totalmente
dedicada & Aviacao.

Nasceu Alexander P. De Se-
versky em Tiflis, na Russia, a
7 de junho de 1894. Recebeu
em 1914 o diploma de Oficial
na Academia Naval Imperial.
Como aviador naval, perdeu a
perna direita num combate aé-
reo com os alemaes em julho de
1915. Apesar disto, voltou ao
servico ativo no ano seguinte,
sendo designado Chefe da Avia-
¢do Naval de Combate no Mar
Baltico. Realizou entdo 57 mis-
soes, tendo derrubado 13 avides
inimigos.

Por sua acdo como comba-
tente e por suas contribuicdes
taticas e técnicas ao progresso
da aviacdo, Seversky féz-se me-
recedor de tédas as condecora-
¢oes que a Russia conferia a
seus militares que se destaca-
vam em campanha.

O Contra-almirante Doudo-
roff, seu superior imediato na-
quela ocasido, declarou que éle
era tido como “um dos mais ca-
pazes pilotos e oficiais da uni-
dade, por sua valentia pessoal,
espirito militar e capacidade in-
ventiva.”

Depois da revolugdo russa,
Seversky foi enviado aos Esta-
dos Unidos pelo Govérno Pro-
visério como membro da mis-
sdo naval de seu pais, chegan-
do aos Estados Unidos em prin-
cipios de 1918.

Quando os bolchevistas se
apoderaram do govérno na Ris-
sia, Seversky ofereceu seus ser-
vicos ao Govérno norte-ameri-
cano como aviador militar. O
Departamento da Guerra resol-
veu aproveitar de um modo
mais convehiente seus conheci-
mentos e experiéncia em maté-
ria de produgdo aeroniutica,
designando-o engenheiro asses-
sor e piloto de provas.

Em 1921, na sua funcio de
engenheiro assessor do Depar-
tamento da Guerra, colaborou
de perto com outro Pioneiro do
Poder Aéreo, William E. (Billy)
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Mitchell, oficial do Exército
norte-americano, aviador, mnas
transcendentais experién-

cias que haviam de provar a
superioridade do avido sbbre o
encouragado.

Por solicitagdo de Billy Mit-
chell, Seversky comegou a de-
senvolver seus desenhos do pri-
meiro visor de bombardeio sin-
cronizado e foi designado para
a Divisdo de Material do Corpo
Aéreo do Exército. A patente
do visor de Seversky, comple-
tado em 1923 e classificado como
“0 melhor do mundo” pelo Ge-
neral Mason Patrick, entao
Chefe do Corpo Aéreo, foi ad-
quirida pelos governos britanico
e norte-americano.

Em 1927, pouco depois de se
ter naturalizado como cidadao
norte-americano, foi-lhe confe-
rida a patente de Major no qua-
dro de Especialistas da Reserva,
no Corpo Aéreo do Exército dos
Estados Unidos.

Quatro anos mais tarde fun-
dou a “Seversky Aircraft Cor-
poration”, que depois passou a
ser chamada “Republic Avia-
tion”, em Farmindale, Nova
York, tornando-se Presidente e
Chefe de Projetos desta em-
présa. Permaneceu na Compa-
nhia até 1940. Durante éste pe-
riodo, éle projetou e construiu
o avido anfibio mais veloz do
mundo, com muitas caracteris-
ticas que constituiam verdadei-
ras novidades. De tbédas elas a
mais notavel era um trem de
aterragem anfibio, até entao
desconhecido, e o “flap”, que
hoje faz parte dos avides mo-
dernos.

Pilotando éste avido, éle esta-
beleceu um “record” de veloci-
dade para avides anfibios.

Igualmente projetou e cons-
truiu o primeiro monoplano in-
teiramente de metal para a
aviacdo militar norte-americana,
assim como o primeiro avido de
caca monoplace todo metalico.
Os avides de Seversky venceram
a “Competicdo de 2000 milhas
Bendix” por trés anos conse-
cutivos.

Em 1938, projetou e construiu
o primeiro motor resfriado a ar
para caga com “turbo-super-
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charger” para voo a grande alti-
tude. A versdo modificada dés-
te avido para produgdo em sé-
rie tornou-se famosa em com-
bate: o P 47, “Thunderbolt”.
Este avido, que hoje embeleza
os patios de nossas Bases Aé-
reas, é particularmente impor-
tante para os brasileiros por ter
equipado o 1.° Grupo de Caca,
que deixou nos céus da Italia
paginas de coragem e patrio-
tismo.

Enquanto trabalhava no aviao
que daria origem ao P 47, Se-
versky concebia e realizava na
pratica uma série de inventos
relacionados com diversos as-
petos da aeronautica e armas
da aviacao.

Assim, na lista dos inventos
patenteados por éle, encon-
tram-se: patente basica para
reabastecimento em vo6o, avido
de caga totalmente de metal,
avido de caca totalmente de me-
tal biplace para combate e pa-
ra instrucdo, dispositivo para
recolhimento do trem de ater-
ragem elétricamente, cadeira
de pildto ejetavel, esquis para
avido e muitos outros.

Apesar de seu elevado car-
go na emprésa comercial, o Ma-
jor Seversky fazia questdo de
testar pessoalmente todos os
avibes projetados por éle. Para
demonstrar o raio de agdo e a
velocidade de seus avides de
combate, bateu numerosos ‘“re-
cords” de velocidade.

Em 1937 estabeleceu novo “re-
cord” de velocidade entre Nova
York-e Havana, entre Havana e
Nova York e entre Nova York
e Washington. Em 1938 que-
brou o “record” transcontinen-
tal de Nova York a Los Angeles
em 10 horas e 3 minutos. Em
1939 estabeleceu um “record” de
45 minutos entre Londres e Pa-
ris e outro entre Paris e Co-
penhague.

O Major Seversky possui mais
de 12000 horas de vodo, muitas
das quais realizadas em &rduos
voos de prova testando novos
modelos. Talvez ninguém como
éle tenha voado em tdo diver-
sos tipos de avides, em todo o
mundo, desde os primeiros aero-
planos até os ultimos jatos.

= Bige.

O ilustre Pioneiro é, com fre-
gliéncia, convidado a pronunciar
conferéncias em institutos mi-
litares de ensino, tanto nos Es-
tados Unidos como em outros
paises.

Sua tese relacionada com o
Poder Aéreo é objeto de estu-
dos analiticos nas instituicoes
militares de ensino e a exposi-
cdo de seus pontos de vista tem
recebido entusiastica acolhida
na “Air University” em Mont-
gomery, no “Armed Forces Staff
College” em Norfolk, na “Stra-
tegic Intelligence School” em
Washington, no “National De-
fense College” no Canada e no
“Royal Canadian Air Staff Col-
lege”.

No decorrer de uma viagem
por diversos paises da América
Latina, foi convidado a pronun-
ciar conferéncias nos altos cir-
culos militares e diplomaticos
do Chile, Argentina e Uruguai.

Seversky ¢é freqiientemente
convidado para realizar confe-
réncias em muitos estabeleci-
mentos militares europeus, in-
clusive o “Royal Air Staff Col-
lege” da Gra-Bretanha.

Em novembro de 1960 Se-
versky estéve em visita ao
Brasil.
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E interessante registrar a alu-
sdo feita ao Pioneiro do Poder
Aéreo inglés Lord Trenchard,
Marechal da RAF, no livro “Air
Power: Key To Survival”, por
Seversky:

“Néo faz muito tempo, o Ma-
rechal-do-Ar Trenchard, insig-
ne Chefe da Aviacdo Militar
Britanica, expressou seu desejo
de que eu escrevesse um livro
de caracteristicas exclusivamen-
te técnicas, destinado a especia-
listas, aviadores e militares de
profissdo, recapitulando os prin-
cipios estratégicos esbocados no
primeiro livro. Fiz presente ao
Marechal que ésse havia sido,
com efeito, meu propésito ini-
cial. Porém tdo premente fo-
ram as circunstancias e tdo pe-
remptéria a exigéncia de sus-
citar o interésse de todos e ilus-
trar a opinido publica que tive

(Conclui na pég. 62)
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A [nformacao Aerandnfica no Computador

Major-Brigadeiro Eng JOAQ MENDES DA SILVA

Foi necessério que houvesse
um presidente militar com o
curso da Escola Superior de
Guerra para que se desse im-
portancia ao Servico Nacional
de Informacées.

Até agora, todas as tentati-
vas para a criagdo do SNI ha-
viam sido frustradas, porque é
quase total o desconhecimento
que se tem da Informacao, e,
quando no Congresso, onde ha
muitos parlamentares ja diplo-
mados pela Escola Superior de
Guerra, o assunto era conside-
rado, ésses congressistas, que ja
conhecem o assunto, nio eram
em numero suficiente para que
a criacdo do SNI pudesse ser
aprovada. Ha um projeto en-
viado "ha muitos anos para o
Congresso e que jamais passou
da primeira das Comissoes.

O desconhecimento do con-
junto de elementos que com-
poem a Seguranca Nacional e
da importéancia, para ela, da In-
formacdo (em tbédas as modali-
dades), por parte de certas per-
sonalidades e da Imprensa, féz-
-lhes pensar que a criacdo do
Servico Nacional de Informa-
cbes proporcionaria ao govérno
um DIP, ou 6rgio similar a
Agéncia Nacional.

Entretanto, alguns ministé-
rios, além dos militares e do das
Relagbes Exteriores, acostuma-
dos ao trato da Informacdo, ti-
nham seus servicos especiais
para tratar de assunto tdo im-
portante e ja haviam, nos fins
da década dos 50, /criado Servi-
¢os de Informacdes, sem a am-
plitude desejavel, pela falta de
recursos. Agora isso nao sera
mais assim e a Informagao tera,
em toda parte, o tratamento que
merece.

Para a Aeronautica, a Infor-
macdo é assunto de importéncia
fundamental. Ela o tem sido
para todo mundo, desde que:

“Deus falou para Moisés
dizendo: ordena a teus ho-
mens que busquem a Terra
de Canad, por mim dada aos
filnos de Israel. Moisés
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mandou seus soldados para
espiarem a terra de Canag,
dizendo-lhes: Sigam para o
sul e pelas montanhas...
observem a terra, como ela
é, seu povo, se forte, se
fraco, se pouco, se muito
numeroso”. ..

Buscavam-se, entao, algumas
Informagbdes que ndo eram das
primeiras ja& produzidas na
Terra.

A citacao é do livro de Roger
Hilsman “Strategic Intelligence
and National Decisions”.

Na Escola Superior de Guerra
ja funcionou um Curso de In-
formacoes, em 1958 e 1959.

Para que se possa ter uma
idéia de como se processa a or-
ganizacdo da Informacdo, exa-
minemos como a mesma se apre-
senta no Campo Cientifico.

As Informagoes Cientificas sao
aquelas obtidas na coleta e no
processamento dos informes e
dados relativos a pesquisa e ao
desenvolvimento da ciéncia sob
todos os aspectos.

No fator cientifico de Infor-
macdo estdo incluidos todos os
informes e dados s6bre o estado
das investigacbes cientificas ja
concluidas, em curso e progra-
madas, bem como 0s que se re-
firam & possibilidade de exe-
cucdo de tais possibilidades,
tendo em vista a forca-de-tra-
balho, o equipamento e as ins-
talacbes existentes para tal

Os informes sébre as ciéncias
fisicas estdo sendo acumulados
com uma tal rapidez que, nio
raro, é dificil a um observador
ficar a par do que se passa no
seu proprio campo de interésse.
Em muitos casos, cientistas per-
dem-se na apreciacdo de um fe-
noémeno, por haverem perdido
um elo de ligacdo na cadeia de
raciocinio e explicagéo, por ha-
ver éle sido perdido em algum
documento obscuro. A Histéria
estd cheia de exemplos, nos
quais houvesse o elo perdido ou
passado desapercebido e se te-
ria podido reconstituir uma teo-
ria criadora.

T

Isro revela que ha uma neces-
sidade absoluta de melhores mé-
todos para a busca, coleta e dis-
tribuicdo de informes -cienti-
ficos.

A ésse respeito, o Dr. Van-
nevar Bush escreveu: “Ha um
continuo fluxo de pesquisas e
infelizmente nés ndo podemos
acompanhar, com a rapidez ne-
cezsaria, a avaliacdo e aprecia-
cdo dos resultados dessas pes-
quisas. O analista sucumbe sob
o volume désses resultados,
apresentados por milhares de
pesquisadores, perdendo, por
falta de tempo, a oportunidade
de aplica-los.”

Dai as dificuldades de tdda
sorte quando se trata de infor-
mes cientificos.

A pesquisa cientifica tem im-
portancia consideravel, parti-
cularmente quanto & Seguranca
Nacional. Muitas s8o as finali-
dades das Informacdes Cientifi-
cas, mas elas podem ser engua-
dradas nos seguintes grupos de
consideracdes:

a) ter o conhecimento exato
e definitivo das possibilidades
cientificas, dos grupos de mna-
cdes que se oponham, potencial-
mente, ao Brasil e seus aliados,
e dos grupos de nacdes aliadas,
permitindo, assim, a compara-
cao dos fatos e informes béasicos,
as conclusdes e a difus@o das
conclusoes;

b) permitir a formulacdo de
uma estratégia defensiva e no-
vas téaticas de emprégo de equi-
pamento, a fim de minimizar a
eficiéncia dos engenhos utiliza-
dos ou que venham a cer postos
em acdo pelo inimigo;

c) permitir a concepcio e o
aperfeicoamento de meios de-
fensivos adequados, e de toda
sorte;

d) manter em estado de evo-
lucdo constante as pesquisas
cientificas, procurando sempre
estar a frente do inimigo e uti-
lizando, destarte, 6 o que se faz
necessario, a fim de evitar sa-
crificios inateis em outros seto-
res do plano estratégico.

E verdade que s6 nos ultimos
anos se deu o valor exato ao in-
forme cientifico, pois, até mesmo
na Ultima Guerra, éle s6 tinha
valor quando se traduzia dire-
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tamente em um engenho de
guerra.

A coleta de informes nos dois
aspectos, busca e encaminha-
mento, tem de ser orientada em
todos os campos de atividades,
isto é, geografico, econodmico,
psico-social, politico e militar,
pois ela deve cobrir:

1) Recursos naturais: — Os
informes devem conter dados
sbbre estudos, exploracio e
pro-peccdo de minerais estraté-
gicos ou ndo, tais como o tério,
o berilo, o uranio, as terras ra-
ras, o radio, o litio, o hélio, a
4gua pesada, os isétopos, bem
como o ferro, o carvao, o alumi-
nio, o magnésio, o titénio, o cro-
mo, o molibdénio, o tungsténio,
a ceramica, a borracha, o cobre,
o zinco, o chumbo, o estanho, o
petréleo, o alcool, o toluol, ete.

Esses informes devem conter,
também, dados s6bre a produ-
cdo de recursos que estdo ten-
do ampla exploracdo e pros-
peracao.

2) Pesquisas soébre produtos
artificiais. Esses sdo os produtos
criados nas fabricas e de que
nao dispode, sob a forma de re-
curso natural, ou tem de quali-
dade inferior sendo muito anti-
econdmica a produgio natural, o
pais onde tem lugar a busca.

Esses recursos artificiais, cria-
dos em fabricas, podem ser de
producao corrente ou de emer-
géncia. Durante a II Grande
Guerra, féz-se um uso intensivo
de produtos artificiais e hoje,
passado o -conflito, continua  a
competicdo do “rayon” com a
seda natural, da borracha sin-
tética com a natural e outros
produtos.

3) O modo como o Govérno
prestigia, auxilia, subvenciona e
participa de qualquer modo na
evolucao da ciéncia, tedérica ou
aplicada, no Pais e fora déle, e
os acordos, convengoes e outros
diplomas legais referentes a
quaisquer programas cientificos.
O modo como se realizam ésses
auxilios, se em espécie, se em
dinheiro, sob a forma de bdlsas
de estudo, sob a forma de cré-
ditos orcamentarios ou espe-
ciais, destinados a organizacoes
oficiais que, por sua vez, os adi-

antam a orgamzagoes prlvadas

ou a particulares:-- - -
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Verificada a importancia da
ciéncia quando “a ,guerra pas-
sou a ser assunto por demais im-
portante para ser deixado ex-
clusivamente aos  generais”,
tem ela fornecido, constante-
mente, através da pesquisa nem
sempre sistematica, engenhos
sbbre os quais nio se pensava
ha alguns anos atras.

4) Como é natural, a evolu-
cdo da ciéncia ndo tem sido o
privilégio de um sé pais. Des-
tarte, faz-se necessario ouvir-se
a opinido de cientistas de outros
paises, pratica que tem sido rea-
lizada por todos os paises do
mundo que desejam ver evolui-
da a ciéncia nacional.

Verificar se esta é a pratica
adotada pelo Pais, qual o valor
dos contratos de servigos, onde
eztao localizados os cientistas
estrangeiros, como vivem, o que
fazem, quais as instalacbes a
sua disposicdo, quais os do-
cumentos que dao a publicida-
de e o wvalor cientifico dos
mesmos.

5) Quantos s@o os cientistas
nacionais e suas especializagoes;
se tém curso no estrangeiro,
quais seus conceitos nas escolas
onde cursaram; se mantém ou
nao a especializacao abracada;
quais as instalacdes a sua dis-
posicdo e seu padrao de vida, se
tém institutos cientificos e se
publicam obras cientificas e va-
lor das mesmas. Fluxo normal
de cientistas nacionais para
cursos no estrangeiro e sua co-
operacdo na ciéncia alienigena.

6) Assuntos em que mais se
distinguem os cientistas, sua di-
vulgacdo e mérito -cientifico.
Avango ou retérno nacional,
désses assuntos em relacdo a
ciéncia universal. Assuntos que
normalmente sdo de especula-
¢do puramente nacional, mas
que podem ter repercussio uni-
versal.

7) Estado. do estudo cienti-
fico em relacdo a ciéncia atual
e atitude do Govérno em rela-
cdo ao mesmo. Existéncia de

centros de pesquisas cientificas

e de laboratérios de téda sorte,

em proveito da ciéncia pura e
aplicada. Subvencdo e auxilios
do Govérno a tais centros e la-

~boratérios — quando for o caso

OB -

— e qualquer demonstracido de
especial interésse do Govérno
numa dessas organizacdes. In-
tercAmbio do ensino cientifico
do Pais com o de outros paises
e relacdo de avanco nessa troca.
A pesquisa nas Universidades e
Centros de Estudo.

8) A pesquisa no setor in-
dustrial. Desenvolvimento da
pesquisa no setor industrial e
resultados obtidos na aplicabi-
lidade de descobertas cientificas
no setor industrial. Possibilida-
des de aplicacdo no setor indus-
trial das pesquisas cientificas,
especialmente no que tange a
producdo de engenhos bélicos.

9) Aplicacdo militar das pes-
quisas da ciéncia pura e aplica-
da; se o Pais teve, nesse setor,
possibilidades proéprias ou se
ter4d de importar os elementos
indispensaveis, quando for o
caso. Quais os resultados de
pesquisas cientificas ja aplica-
dos, quais os em vias de apli-
cacéo e quais os que poderdo vir
a ser aplicados, tendo-se em vis-
ta o grau de avanco da ciéncia
e da técnica no Pais e em face
das tendéncias para o emprégo
cientifico dos resultados de pes-
quisas em engenhos bélicos.

De ha muito deveriamos ter
criado o SNI e dado completo
desenvolvimento a Informacio.
Criado agora, éle por certo que
trard enormes servicos ao Con-
selho de Seguranca Nacional e
ao Govérno em geral, embora
partindo, como é natural, de um
ponto muito aquém daquele
onde estaria se criado ha dez
anos atras, por exemplo. Ele
recuperara o tempo perdido, nao
ha duvidas, dependendo somen-
te dos recursos de que possam
dispor o Gen Golbery do Couto
Silva e seus auxiliares para rea-
lizar tarefa muito mais volu-
mosa, complexa, delicada e es-
tafante do que podem pensar
os leigos, ou mesmo os que tém
contato apenas superficial, com
a Informacao.

Os efeitos dos trabalhos do
SNI s6 raramente serdo senti-
dos pelo grande piiblico direta-
mente; a acdo do Servico é mais
atuante junto aos orgdos gover-
namentais, dada a prépria natu-
reza.do trabalho desenvolvido.
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Outros paises mais avangados
em ciéncia e em tecnologia,
com problemas internacionais
cujas solucgdes sio constituidas
de intrincado jogo de parame-
tros politicos, econdémicos, psico-
-sociais e militares, estdo pre-
sentemente tratando a Informa-
cdo em novas bases, levando-a
aos computadores, a fim de ob-
ter mais rapidamente os dados
para as decisoes, especialmente
militares.

Isso pode, certamente, espan-
tar aos que nao estdo acostuma-
dos a necessidade de rapidez no
trato de certos problemas, espe-
cialmente do campo militar,
mas, para os militares, freqiien-
temente, uma decisdo tomada

uma hora antes daquela em que
efetivamente foi-feita teria ou-
iros efeitos.

A era dos computadores en-

trou, dessa forma, para auxiliar
as Informacdes

em todos os
campos: econdmico, politico, mi-
litar e psico-social.

Nio é nada de admirar que o
computador passasse a auxiliar
a Informacdo militar, principal-
mente na aeronautica, de vez
que essa forca vive ndo mais
contando o tempo em meses ou
anos e sim em horas, minutos,
segundos e décimos de segundo.
Nos dias que correm, em deter-
minadas circunstancias, quinze
minutos podem significar ou nao

que aconteca um grande desas-

tre na vida de uma nacao; dail
a necessidade de obter-se a In-
formacdo nao s6 pelo método
classico de raciocinio humano
como também pela interferén-
cia da méaquina, da memoria
eletronica.

Faz-se necessario que avance-
mos um pouco mais rapidamen-
te, que demos mais valor a ésse
precioso elemento da vida que
é o tempo, que acompanhe-
mos a evolucao ja implantada,
ha tempos, em outros paises,
como proveito para todos. E a
Informacdo é parte importante
em tudo isso, especialmente
quando tratada também pelos
computadores. Por certo que
isto sera de alta valia para a
Aeronéutica.

A KLM

Cia. Real Holandesa de Aviacao,

por ccasido das festividades

que marcam o advento do Névo Ano,
cumprimenta as autoridades
brasileiras, os seus clientes, os
agentes de viagens e o piblico

em geral, a todos desejando

um 1965 repleto de

felicidade e progresso.

REVISTA DE AERONAUTICA
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[aractersticas Consttuclonais 42 Democracia Brasileir

GODOFREDO PEREIRA DOS PASSOS — Ten Cel Av
Instrutor da Divisdo de Cultura Geral da ECEMAR

"INTRODUCAO (¥

E sabido que as nacles se
formam de individuos, e que
as transacGes dos governos com
os individuos formam a expe-
riéncia ultima e perfeita do
carater constitucional daqueles.

A histoéria -do govérno cons-
titucional tem sido; pois, uma
busca experimental dos melho-
res meios pelos quais se levam
a efeito ésses ajustamentos de-
licados. - - :

E, no entanto, no centro da
estrutura total de um sistema
constitucional que iremos en-
contrar os instrumentos por
meio dos quais os individuos
se protegerdo contra as injus-
ticas ou as exigéncias indese-
javeis do govérno.

L4 se encontra o verdadeiro
sentido da forma de govérno,
pela simples maneira de con-
siderar a pessoa humana: “na
democracia, o homem comum
€ considerado homem; no fas-
cismo, o homem ¢é considerado
heréi; no comunismo, peca de
maquina”. (Bertrand Russell)

E por esta razdo que, no es-
tudo de um sistema constitu-
cional, devemos sempre anali-
sar, de inicio, o pensamento
basico da Constituicdo, porque
sera por esta analise que vamos
ver como o homem é conside-
rado e tratado, por conseguinte
se o sistema é democratico ou
totalitario.

A Constituicdo Brasileira,
promulgada a 18 de setembro
de 1946, estabelece como base
de seu funcionamento o. siste-
ma democratico, a forma fe-

(*) Conferéncia realizada em 17-8-584, na
ECEMAR, durante o -Estdgio de Instrucéo
sébre manutencdo da Seguranca Interna
contra a Guerra Revoluciondria. :
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derativa de Estado e a forma
republicana de govérno.

Estes s@0 os pressupostos sem
0s quais nao se pode, de ma-
neira alguma, interpretar a
Constituicao.

Procuraremos, num breve
estudo, apresentar alguns pon-
tos de nossa estrutura consti-
tucional, que bem caracterizam
a ‘demeocracia brasileira.

DESENVOLVIMENTO

Sendo a Constituicdo o ins-
trumento da vida de um povo,
ela nao pode ser interpretada,
tdo somente, em funcio de sua
letra. Hoje, ndo s6 ela cuida
dos problemas politicos, como
também procura-alcancar a to-
talidade dos problemas sociais,
politicos, econdémicos e -cultu-
rais.

Dai, podemos verificar, na
nossa Constituicdo, a existén-
cia de 2 grandes aspectos: o
politico-constitucional e o téc-
nico-administrativo.

De maneira geral, os proble-
mas.- constitucionais sao domi-
nados por contingéncia de or-
dem politica, ficando os admi-
nistrativos orientados, um pou-
co mais, por contingéncia de
ordem técnica. Por vézes, éstes
problemas se apresentam tao
intimamente ligados, que se
torna dificil separa-los.

Mas, no nosso trabalho, nao
nos iremos ocupar, em profun-
didade, do estudo désses aspec-
tos. Procuraremos, sim, apre-
sentar algumas caracteristicas
que evidenciam a existéncia,
na nossa Constitui¢do, de uma
estrutura de contetdo demo-
cratico :

Prevalece no Brasil a Repu-
blica Democratica, isto é, o Go-

.

vérno do povo, sem distincdo
de classe nem de fortuna.

A forma democratica é defi-
nida pelo principio da sobera-
nia popular, e a organizacio do
Govérno sbébre a base do su-
fragio universal e secreto.

Esta é uma das caracteristi-
cas fundamentais da Democra-
cia, porque ela estabelece a
participacdo, de forma direta
ou indireta, do povo, na esco-
lha daqueles que irdo conduzir
os destinos do Pais.

Esta escolha se faz através
do voto, que tem sua utiliza-
cdo regulada em lei especial.

Embora a  estrutura social
brasileira se apresente, ainda,
herdeira ‘de costumes e vicios
antigos — criando dificuldades
aos tribunais eleitorais — po-
demos, entretanto, dizer que é

efetiva essa participacao do

povo brasileiro na escolha de
seus representantes, o que vem
a dar autenticidade ao regime
democratico.

Analisaremos agora algumas
dessas caracteristicas democra-
ticas : :

DIREITO E LIBERDADE
FUNDAMENTAIS

As principais liberdades usu-
fruidas nas democracias oci-
dentais sdo a liberdade fisica,
a liberdade espiritual e a liber-
dade de possuir e usar as pro-
priedades. Pois bem, a nossa
Constituicao, em seu contexto,
delas se ocupa, dando inteiro
sentido de sua aplicacdo na de-
fesa dos individuos.

Examinaremos a situagdo de
cada uma :

a. Liberdade Fisica

HA alguns séculos, antes da
criacio da primeira forca po-
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licial, o individuo tinha de cui-
dar de sua propria protecio
contra assaltantes, assassinos e
bandidos. Se fosse insuficiente,
estava sujeito a ser agredido
ou morto.

Atualmente, havendo puni-
coes adequadas para castigar o
assalto e o assassinio, punicdes
estas previstas em leis, impar-
cialmente mantidas por férca
policial e assistidas por efici-
entes cortes de justica, os ci-
daddos dos paises democrati-
cos podem andar livremente e
sem temor.

A pratica de vingancas pes-
soais mediante duelos — tole-
rada ha pouco — esta sujeita
as mesmas penalidades que
quaisquer outras formas me-
nos desculpaveis de agressao
ou morte.

Se um individuo, pretenden-
te ~a ditador, organizar seu
exército politico particular,
essas garantias estdo perdidas,
porque os seus prepostos me-
nosprezariam a lei e matariam
ou mutilariam a seu bel-pra-
zer. ;

Dai a necessidade de estar-
mos sempre alertas para impe-
dir qualquer golpe destinado a
substituir ou anular os proces-
sos legais regulares, destinados
a estabelecer sancgGes penais
para todas as tentativas de
ofensas fisicas.

A liberdade contra prisGes

arbitrarias é outra vitéria dos
povos democraticos.

“Sempre foi habito dos mo-
narcas ou dos ditadores silen-
ciar a oposi¢do por meio do as-
sassinio ou de prisdo sem pro-
cesso. As pessoas caidas em
desagrado seriam présas na ca-
lada da noite pela policia se-
creta, atiradas em carceres e
la mantidas sem processo ou
incomunicaveis durante meses,
anos e até a sua morte. O ba-
luarte contra tal supressiao da
liberdade fisica é a Lei do Ha-
beas-Corpus, aprovada na In-
glaterra em 1679, e adotada
depois por todos os paises de-
mocraticos.”
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Todos vimos como essa ga-
rantia de liberdade foi destrui-
da na Alemanha nazista e na
Russia comunista.

A nossa Constituicio, no seu
artigo 141, assim se expressa :

& 234

“Dar-se-a habeas-corpus sem-
pre que alguém sofrer ou se
achar ameacado de sofrer vio-
léncia ou coag¢do em sua liber-
dade de locomocgdo, por ilegali-
dade ou abuso de poder. Nas
iransgressfes disciplinares, nio
cabe o habeas-corpus.”

§ 24 — “Para proteger direi-
to liquido e certo ndo ampara-
do por habeas-corpus, conce-
der-se-4 mandado de seguran-
¢a, seja qual for a autoridade
responsavel pela ilegalidade ou
abuso de poder.”

Esta é wuma caracteristica
constitucional de todos os sis-
temas democraticos.

Outro esteio:-de nossas liber-
dades € o julgamento pelo juri,
que permite que as provas con-
tra o acusado sejam examina-
das por seus semelhantes e
concidadios.

O debate e a organizacgio as-
sociativa sdo duas das mais sa-
lientes caracteristicas das de-
mocracias modernas. Ambas
sdo impossiveis sem liberdade
de reunido e associagcdo. O di-
reito de reunifo, que é conco-
mitante com a liberdade de ex-
pressdo, é naturalmente nega-
do nas ditaduras, mas pode ser
facilmente reduzido nas demo-
cracias pelos fanaticos que des-
prezam as conseqiiéncias finais
das restricdes que apdiam.

Para felicidade nossa, a Cons-
tituicdo Brasileira delas trata,
nos pardgrafos 11 e 12 do ar-
tigo 141, dando a essas carac-
teristicas tdda a expressdo que
seu contetdo exige no sistema
democratico.

Além disso, nas democracias
é permitida a criacdo de mi-
lhares de organizacGes com

grande variedade de objetivos:
Nao sdo apenas- toleradas, co-
mo também sua criacdo tem a
protecao de lei, desde que nio
se destinem a finalidades ile-
gais.

Devemos, entretanto, assina-
lar que a grandeza e o poder,
que certas sociedades e sindi-
catos possuem, provocam sérios
problemas politicos. Contudo, o
direito de associacdo é tdo pre-
cioso como o de reunido, e de-
ve ser zelosamente defendido.

Temos, também, como carac-
teristicas democraticas, e in-
cluidas nas liberdades fisicas,
a de permitir o livre exercicio
de qualquer profissdo, obser-
vadas as condicGes de capaci-
dade que a lei estabelece, bem
como a de assegurar a liber-
dade de consciéncia e crenca.

b. Liberdade de Pensamento

A liberdade de palavra é o
sangue vivificador da Demo-
cracia. E através da liberdade
de pensamento que, dentro de
uma Democracia, se procura
conseguir o melhor quanto a
govérno, religido, economia, ci-
éncia e cultura. O melhor sé
pode ser obtido quando exis-
tem homens que querem ver
para crer. Todos devem ter
possibilidade de dizer: “N&o
concordo; penso que ha um
meio melhor”. Todos devem
estar de acOordo com o sabio,
que disse: “Discordo do que
diz, mas arrisco minha vida
para garantir seu direito de
dizé-lo.” '

Cada individuo deve ter a
liberdade de dizer o que pen-
sa, mas deve subordinar-se as
razoaveis restricGes, que a mo-
ral e a ética lhe impGem.

Entretanto, a liberdade de
palavra pode sofrer limitacdes
excessivas, quando as oportu-
nidades de falar sdo inadequa-
das ou injustamente restrin-
gidas.

Essas restricGes sdo de natu-
reza politica e econdmica, o
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que caracteriza, quando exces-
sivamente”exercidas, a existén-
cia de podéres politico-partida-
rios. e econdmicos, cessando a
liberdade individual ou do pré-
prio Estado. i

Estes podéres sdo: os mono-
polios ou “trusts”, bem como
a estatizacio exagerada da es-
trutura so6cio-econémica do
Pais.

Estas forcas criam dificulda-
des aos grupos minoritarios,
ndo permitindo que apresentem
suas opinides ao povo.

Dai surgirem restrigoes a li-
berdade de expressao.

c. Restrigoes a Liberdade de
Expressio

A Histéria mostra-nos que,
as vézes, uma assacadilha con-
tra a honra de um homem ou
de uma mulher levava, com
freqiiéncia, ao desencadeamen-
to de um duelo e, por vézes,
combate entre familias, clas e
até Nacses.

Hoje, como conquista demo-
cratica ja incorporada, encon-
tramos no “processo em uma
corte de justica” o recurso per-
mitido para superar aquelas
dissensoes.

Ninguém pode acusar sem
provas, sob o risco de um pro-
cesso por perdas e danos. Se a
asseveracgdo insultuosa for ver-
bal, é chamada de difamacio;
no caso de ser por escrito, é
qualificada de libelo.

i

Para se ter uma idéia do ri-
gor com que certas democra-
cias agem na punicdo a tais
faltas, citaremos, aqui, o que
aconteceu recentemente na In-
glaterra, quando pesadas mul-
tas foram impostas a novelis-
tas, por terem incluido em seus
livros nomes de pessoas vivas,
embora essas pessoas f6ssem
inteiramente desconhecidas pa-
ra os autores.

As imunidades de um parla-
mentar eximem-no da respon-
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sabilidade por afirmativas in-
juriosas que faga no Congres-
so, mas o abuso dessa imuni-
dade pode provocar movimen-
tos a favor de sua reducio.

Qualquer pessoa tem o di-
reito de criticar determinada
religido ou atos governamen-
tais, mas ndo de maneira que
desperte nos ouvintes o acirra-
mento dos animos, a ponto de
provocar tumultos e derrama-
mento de sangue.

Em tempo de guerra, a liber-
dade de expressdo é ainda mais
restrita, porquanto a seguranca
da nacdo tem supremacia so-

bre as suscetibilidades do indi-

viduo. Podem, entdo, os gover-

nos punir as pessoas que facam
‘afirmativas falsas, com o obje-

tivo de prejudicar o éxito de
suas forcas armadas, ajudar o
inimigo, provocar insubordina-

GAo ou criar embaragos & mo-

bilizacdo geral.

No mundo democratico, em
tempo de paz, a censura e a
proibicdo de publicagdes apli-
cam-se principalmente aos as-
suntos “sigilosos”, isto &, in-
formacgées s6bre planos e equi-
pamentos que devem ser man-
tidos secretos em relacio a pos-
siveis inimigos.

A censura de livros e filmes
é empregada por governos pa-
ra a protecio dos principios
morais do povo.

H4 queixas freqiientes a res-
peito de decisGes da junta de
censores, visto que julgam im-
pedir a circulagido de obras de
arte ou de valor, embora tra-
tem de problemas relativos ao
Sexo.

Esta matéria dard sempre
origem a violentas divergén-
cias de opinifo, e sera no exer-
cicio da Democracia, onde o
didlogo é a sua maior expres-
sdo, que iremos encontrar uma
possivel solugéo.

d. O Direito de Propriedade

O direito de propriedade, ho-
je assegurado aos homens, é

SO

fruto de uma conquista que os
politicos antigos realizaram,
através da Histéria, estabelecen-
do e elaborando regras simples
e préaticas.

Isto se deveu, porque o ho-
mem, sem a posse de bens, é
destituido de forga e carece de
seguranca. Esta é a razdo pela
qual, num processo histérico
longo, o homem conquistou e
incorporou as estruturas cons-
titucionais de seus povos aqué-
le direito.

As leis que impedem qual-
quer homem de roubar ou des-
truir a propriedade alheia sdo
por todos nds aprovadas. Em
certas circunstancias, é crime
até atear fogo aos proéprios
bens. Além disso, devemos ter
para com a propriedade cuida-
‘dos razoaveis, a fim de ndo
‘causar prejuizos a terceiros.

Além disso, hé leis que tra-
tam de nossos bens pessoais —
nossos alimentos, nossa roupa,
nossas casas e seu contetudo.
Pode-se, pois, dizer que a pos-
se e o uso cuidadoso de mode-
radas quantidades de bens, pe-
los que sdo bastante afortuna-
dos para té-los, ndo criam pro-
blemas politicos.

Estes problemas politicos sé
comecam a surgir, quando se
trata da posse e do uso dos
bens essenciais & producdo.

Pois é aqui que cabe aos po-
liticos saber decidir, se os inte-
résses do povo sdo melhor
atendidos pela posse publica
ou particular de tais bens.

Através da Taxacio grada-
tiva de impostos, seja soObre
renda, seja s6bre herancas, con-
segue-se a reducfo dos benefi-
cios auferidos da posse de ex-
cessivas quantidades de bens de
producio.

De certa forma, o govérno
pode regulamentar ou reduzir
os direitos de propriedade,
quer pessoais, quer quanto a

NOVEMBRO - DEZEMBRO — 1964



bens de producio, e isso .de
muitissimas -maneiras.

Um cidaddo que possua au-

tomével é obrigado a manter
seus freios e fardis dentro de

determinadas especificacoes; €

obrigado a andar a direita e
em velocidade permitida. Um
cidaddo constréi. uma casa; as
especificacGes tém de acatar as
exigéncias da postura muni-
cipal.

Ao trajar-se, um individuo
deve fazé-lo sem ferir o deco-
ro publico.

. Entrementes, o uso de bens
para produzir mercadorias é
regulamentado ainda com mais
rigor. O Industrial é obrigado
a instalar aparelhos de segu-
ranga e sanitirios em suas fa-
bricas; tem de fazer seguros,
para dar protecdo aos que com
éle trabalham; tem de respei-
tar horarios que as leis traba-
lhistas estabelecem; etc.

Como véem, a regulamenta-
¢do restringe os direitos de
propriedade, e, se for exagera-
da, pode fazer com que a pro-
priedade se torne- um pesado
fardo ao invés de um bem.

Assim, fica bem claro que
nio ¢é a propriedade que im-
porta, mas o poder de discipli-
na-la- em beneficio da coleti-
vidade.

Muitas pessoas exageram no
uso do direito de propriedade,
e, ndo havendo regulamentacio
suficiente, pode gerar sérias
crises, que ddo aos; comunistas
motivos para exigir a naciona-
lizacio e estabilizacdo de to-
dos os meios de producgio.

Mas, se todas as emprésas
econdmicas pertencerem ao Es-
tado e forem por éle dirigidas,
estas se converterdo forcosa-
mente em ditadura econdmica.

A Histéria mostra e a expe-
riéncia comprova que a Demo-
cracia Politica nao pode co-
existir com a ditadura econo-
mica, pois esta engole aquela
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e converte o govérno numa di-
tadura, - quer “seja da  direita
(fascista), quer da  esquerda

-(comunista).

O controle democrético das
grandes emprésas e dos pode-
rogos- sindicatos esta indiscuti-
velmente na sua regulamenta-
cdo, consubstanciada no que
estabelece a nossa Lei Funda-
mental.

A nossa Constituicio possui
essas caracteristicas, apresen-
tando-as num elevado sentido

democratico.

istas foram algumas das ca-
racteristicas constitucionais que
a Democracia Brasileira, atra-
vés de seu estatuto maior, es-
tabeleceu para felicidade e
progresso de nosso povo.

CONCLUSAO

Ao concluir éste trabalho,
desejo lembrar a todos que,
num ~regime democratico, um

grande probléma se apresenta

e preocupa a todos: é como
colocar os melhores homens
nas posigdes representativas de
poder politico.

- A maioria dos politicos séo
homens comuns. Querem ser

uteis: a -seus semelhantes. A

z

maioria é composta de homens
honestos e sinceros, mas, por
vézes, mal preparados para a
fungio. Com o correr do tem-
po, aprendem pelo método de
tentativas, mas éste é geral-
mente um sistema custoso.

A drma para conquista do
poder politico ‘em uma demo-
cracia é o voto.

E através do voto que esco-
lhemos nossos representantes.

O -problema da escolha de
nosso§ representantes politicos
estd em saber como distinguir
entre os candidatos possuidores
de real mérito e os que sdo
apenas dotados de elogiiéncia.

Quando a escolha é feita com
critério e sabedoria, teremos

ML oYy

umgovérno estdvel e progres-
sista; ‘caso “contrario, cria-se
uma instabilidade politica, ge-
radora quase sempre de suces-
sivas crises.

Temos as mesmas responsa-
bilidades que nossos represen-
tantes politicos, no que diz res-
peito ao encontro de solucdes
adequadas. Eles devem curvar-
-se & opinido publica, e nds for-
mamos essa opinido.

L através do exercicio do
voto consciente e sincero que
nés aprimoramos, pela escolha
acertada, a méaquina democré-
tica. Dessa maneira, contribui-
remos para o fortalecimento e a
moralizacio dos costumes poli-
ticos.

A Politica é a fonte de nossa
maior férga. Ela faz e aplica
nossas leis; institui nossos di-
reitos e deveres; dispde de nos-
sa propriedade e de nossas vi-
das; pode ajudar ou prejudicar
a propriedade; pode provocar
a guerra ou fomentar a paz.

‘Devemos, pois, levar ao co-
nhecirnento dos politicos os an-
seios e as necessidades do po-
vo. Devemos fazer sentir as
suas responsabilidades no qua-
dro nacional, para que se es-
quecam um pouco de seus in-
terésses pessoais e se dedi-
quem, com carinho e entusias-
mo, @o ftrabalho dignificante
de elaboracdo de leis de alcan-
ce hacional e de interésse pu-
blico.

Leis essas que devem satis-
fazer 4s necessidades de uma
comunidade aflita, porém de-
sejosz de ver o seu Pais colo-
cade em seu devido lugar, no
concérto das nacses.
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INTRODUCAO

t

Antes de dar inicio & nossa ex-
posicdo, é oportuno lembrar o
papel do homem na natureza.
Sobre isto gostariamos de citar
um conceito filoséfico désse
grande sabio chinés Lin-Yu-
thang: “Deus, ao criar a natu-
reza, &z do homem o seu arti-
fice.” :

Fiste conceito encerra uma
grande verdade: que o homem,
com sua razdo, com sua inteli-
géncia e com sua arte, tornou-
se o elemento béasico da natu-
reza.

Se olharmos para o mundo de
ontem, nio nos surpreende a
expressdo  do ex-Primeiro-Mi-

nistro Britdnico Winsten Chur-.

chill, quando, em suas memorias,
comenta a explosio da primeira
bomba atomica: O homem, éste
ser diabdlico. . .

Na verdade, neste século de
luz, quando a humanidade co-
nheceu o seu pior periodo de
trevas, quando o homem monta
a sua vontade em poderosos en-
genhos e o seu poder num raio
de luz, perguntamos a nés mes-
mos, para onde nos levara a ra-
z80, a inteligéneia e a arte do
homem?

Pois bem, o advento das mais
primitivas formas de organiza-
¢do politica constitui possivel-
mente as primeiras manifesta-
¢oes importantes da 1ntehgenc1a
do homem.
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Por certo que a natureza o
impeliu a instituir a sociedade.
Mas foi a sua vontade que ins-
tituiu as diversas sociedades po-
liticas de outrora e de hoje.

O instinto natural nao era
suficiente. Foi preaso a arte hu-
mana.

Assim, podemos dizer que a
sociedade, o Poder, enfim o
Estado sdo frutos da razdo, da
inteligéncia e da vontade do
homem.

DEFINICOGES — PODER
E ESTADO

Ao iniciar a exposicio sébre
origens do Poder e do Estado,
vamos procurar definir cada um
déstes térmos.

Nada mais util e necessario,
quer para as pesquisas e inter-
pretacbes cientificas de um as-
sunto, quer para a sua perfeita
exposicao didatica, do que o cui-
dado de definir os térmos em-
pregados.

E verdade que os velhos ju-
risconsultos- romanos nos lega-
ram uma adverténcia: “Omnis
definito periculose est.” “To6das
as definigdes sfo perigosas”
porque sendo quase sempre in-
completas ou imperfeitas, nio
escaparao aos escalpelos da cri-
tica e das objecées futuras.

A deflinicdo de Direito, por
exemplo, enquanto a jurispru-
déncia existe hd mais de dois
mil anos, os jurisconsultos mo-
dernos nfo chegaram ainda a
um completo acdrdo.

— gl —

Mas, perigosas ou dificeis, a
verdade é que as definicGes
constituem um imperativo 16gi-
co das exposicoes claras e meto-
dicas.

Vamos, pois,
Poder.

a defini¢do do

Poder, na sua expressdo mais
elementar, é a capacidade de

subjugar.

£ a forga pela qual se obriga
alguém a. obedecer, seja ela fi-
sica, moral ou espiritual.

O Poder resulta da combina-
cdo de forgas fisicas e morais,
por meio das quais uma pessoa
se faz superior a outra.

As formas mais caracteristi-
cas de Poder sfo: Poder Espiri-
tual e Divino e Poder Temporal
e Humano.

A distingdo désses Podéres ja
encontramos nos velhos textos
biblicos, pois, segundo o Evan-
gelho de S3o Lucas, o Papa re-
cebeu de Deus duas espadas,
que simbolizavam o Poder Es-
piritual e o Poder Temporal —
“Serve-te da primeira e confia
o exercicio da segunda ao braco
do chefe de Estado”. Este ca-
racteriza o poder Politico.

O Poder Politico é o Poder
do Estado que se exerce através
do seu érgdo diretivo, que é o
Govérno.

HA sempre uma tendéncia em
confundir Poder com Govérno
e Estado. Entretanto sabemos
que sdo térmos distintos, que
constituem o organismo-politico.
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O Poder Politico, sendo um
Poder juridicamente organiza-
do, dispée de forca fisica coati-
va, e forca moral coercitiva. O
Poder Politico compreende o
Poder Legislativo, o Poder Exe-
cutivo e o Poder Judiciario.

Mas, no organismo social, sur-
gem outras formas de Podéres
que, embora despidas de qual-
quer acdo  coercitiva, juridica-
mente organizadas, muitas vé-
zes, conduzem a sociedade a
uma obediéncia forcada.

Multiplas e por vézes comple-
xas sdo as formas como se apre-
sentam, dentro da sociedade.

E o Poder da Opinido Publica,
que representa a estabilidade de
um Govérno.

E o Poder Econdmico, onde
reside hoje o antagonismo do
Poder Capitalista e o-Poder Tra-
balhista, éste manipulado pela
ideologia socialista.

E o Poder da Religido, que de
milénios se tornou dos mais im-
portantes, sendo o primeiro, em
coercao psicoldgica.

E o poder Intelectual. O Poder
da Imprensa. O Poder dos Cos-
tumes e muitos outros.

Podemos, pois, classificar as
diversas formas de Poder em
duas categorias: o Poder Orga-
‘nizado e Politico, que se earac-
teriza pela detencdo da forca
fisica coativa, e o -Poder Difuso,
que se caracteriza pela detencio
da férca moral ou pslcologlca
coercitiva.

__o___.__
Vejamos agora o que é Estado.

. Na sua expressdo mais ele-
mentar, Estado é -a ‘sociedade
politicamente organizada.

E a sociedade com a sua
autoridade, fixada em um terri-
tério.

Pela propria definicdo, ja
compreendemos que trés sdo os
elementos fundamentais do Es-
tado: Populagdo, Govérno e Ter-
ritério.

Intimeras sdo as definigGes de
Estado. Citaremos algumas, pa-
ra que se tenha uma idéia da
variedade de pontos de vista de
seus autores:
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— Diz Bluntschli: “Estado é
uma nagao pohtlcamen’ce orga-
nizada.”

— Hovre: “Estado é a comu-
nidade de autoridade.”

— Oswald Spengler: “Estado
é a Historia considerada sem
movimento. A Historia é o Es-
tado concebido em rnovunento
de fluéncia.”

Evidentemente, nessa defini-
¢ao, o autor se baseou na origem
etimologica da palavra Estado,
que vem do latim Status que
significa estabilizado.

— Leon Duguit: “Estado é a
forca a servico do Direito.”

Nessa definicdo, o autor es-
clarece a finalidade do Estado,
a sua causa final.

—Bordeau: “Estado é um ar-
tificio da inteligéncia humana.”

Mas é nos autores nacionais
que vamos encontrar definicGes
mais objetivas que encerram, de
modo geral, os elementos fun-
damentais do Estado.

— Assim, diz Darcy de Azam-
buja: “Estado é a organizacio
politico-juridica- de uma socie-
dade, para realizar o bem pu-
blico, com govérno proéoprio e
territério determinado.”

— Clévis Bevildgua: “Estado
é um agrupamento humano, es-
tabelecido- em um territério e

‘submetido a um poder publico

soberano, que lhe d4 autoridade
organica.”

r

— Epitécio Pessoa: “Estado é
uma reunido permanente de in-
dividuos que habitam um terri-
tério determinado e obedecem a
um mesmo govérno, incumbido
da administracdo, da justica e
da manutencido da ordem.”

Mas, a definico que nos ofe-
rece Georges Bry tornou-se clas-
sica e amplamente conhecida,
porque, na sua forma real e ana-
litica, poe em evidéncia aquéles
trés elementos fundamentais.

— Assim, diz Geosrges Bry: “O
Estado é uma sociedade de ho-
mens independentes, estabeleci-
dos de uma forma permanente
s6bre um territério fixo e deter-
minado, sob a jurisdicdo de um
govérno autdénomo, encarregado
de a dirigir, para um fim co-
mum.”

— o

Realmente, essa definiciao en-

icerra a populacio estavel, que

'se denomina Nacao, o territé-
rio dehrmtado que-se denomina
Pais € o Govérno independente
que é conseqiiéncia da organi-
zagio politica.

TEORIAS DA_ORIGEM
DO PODER

Feitas as definigc ,e"s S..esclare-
cidos os significados de ada um
désses térmos, passemos. ‘agora
as suas origens, comegando peio
Poder.

Como vimos, em sua defini¢do
mais elementar, Poder é a ca-
pacidade de subjugar. E a forca
pela qual se obriga alguém a
pbedecer.

Mas, de onde vem essa férca?
De onde vem ésse Poder que
tem o homem, sObre outro? Que
tem uma criatura sébre outras
criaturas?

Havera alguma causa sobre-
natural? Ou sera uma causa fi-
sica? Social? Psicologica?

Para estas perguntas, ha mui-
tas respostas.

Na verdade, o Poder, como
todos os fatos, terh sua causa
priméria e suas causas secunda-
rias.

Se a causa primaria nos é re-
velada a luz das especulagGes
filos6ficas, as secundarias o sdo
a luz das observagées e medi-
tacdes cientificas.

Sdo as causas sociais e psico-
légicas.

A causa priméria do Poder é
Deus, pois de Deus vem o Uni-
verso, a Humanidade e, portan-
to, o Poder.

Leon Duguit diz que atribuir
a Deus a origem ultima do Po-
der é a Gnica explicacdo racional
de sua existéncia, pois jamais
seria possivel explicar porque
uma vontade humana é superior
a outra vontade humana.

Entre as causas secundarias,
as cociais devem ter influido de-
cisivamente nas sociedades pri-
mitivas, para o aparecimento do
Poder.
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As sociedades primitivas,
mais que as de hoje, viviam em
lutas permanentes, fésse entre
elas, fosse contra a prépria na-
tureza, na busca da sobrevivén-
cia.

Nessas lutas, s6 os grupos or-
ganizados, aquéles que possuiam
um chefe que os dirigisse, so-
breviviam. Os outros se aniqui-
lavam e desapareciam.

Cedo, as sociedades, para so-
breviverem, organizaram-se em
formas politicas rudimentares.

Essas causas sociais, as vicis-
situdes da natureza, a ambicio,
o egoismo e a crueldade dos ho-
mens tinham que determinar a
criacdo da primeira autoridade
e, por conseguinte, o apareci-
mento do Poder.

As causas psicologicas nio
deixam de ser reflexos das cau-
sas sociais, no espirito do ho-
mem primitivo.

O médo diante do mais forte,
do cruel.

A covardia da massa social; "

frente ao guerreiro audacioso e
brutal, que resolve impor sua
vontade.

Essa, segundo a progénie es-

piritual do Leviati, é a origem

primeira do Poder.

Mas, um homem forte e cruel
poderia aterrorizar e vencer um,
dois ou trés homens. Jamais
venceria pela forca, dez vinte
ou trinta homens, tdo bravos
como éle e do mesmo nivel in-
telectual.

Ainda mais, no homem primi-
tivo, que vivia da luta e para
a luta, a covardia era uma ex-
cecdo, a coragem uma regra.

E possivel o aparecimento de
um chefe nessas circunstincias,
mas jamais essa teria sido a cau-
sa da origem do Poder.

Querem outros que o consen-
timento seja a causa psicoldgica
do Poder.

A conformidade da sociedade
em se deixar dirigir.

Mas, por que ésse consenti-
mento?
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Segundo alguns historiadores,
em primeiro lugar pelo inte-
résse.

O aniquilamento dos grupos
sem chefe, as derrotas, a misé-
ria, a escraviddo por outros gru-
pos, a experleﬁma adquirida por
observacbtes nao tardariam em
despertar o interésse de todos
em se deixar dirigir por um che-
fe, nas lutas contra outros gru-
pos e a natureza.

As Guerras sdo mais felizes,
as cacadas mais abundantes, as
migracGes sdo mais faceis.

Em segundo lugar pelo habi-
to, que, ao lado do interésse, da
inteligéncia e da razdo e nio ra-
ro, substituindo-as, constitui o
motivo permanente e o funda-
mento dessa e de tédas as
outras -causas psicolégicas do
Poder.

O homem primitivo, nlo tendo
consciéncia do seu interésse em
que a sociedade seja politica-
mente organizada e sem talvez
raciocinar s6bre as necessidades
do Poder, obedece por hébito,
que as vézes é mais forte que
o préprio interésse e a razio.

* Por fim, qlierem outros que o
Poder se tenha formado natu-
ralmente.

E provavel que em épocas
bem remotas, na pré-histéria, o
homem vivesse em grupos, on-
de ndo houvesse ainda um chefe
que os dirigisse.

Eram grupos nomades, que vi-
viam em busca de novas terras,
melhores campos de caca € em
lutas permanentes. Durante as
caminhadas, aquéle que conhe-
cia melhor a regifo ‘tornava-se
o guia. Um simples guia, mas
que nao deixava de ser uma au-
toridade transitéria.

Durante as cagadas, o mais
habil, o mais valente, assumia
naturalmente a frente das ini-
ciativas, tornando-se também
uma autoridade transitéria, para
a captura da cacga.

Durante as lutas, o guerreiro
mais audacioso e mais experi-
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mentado assumia naturalmente
a frente das lutas.

Essa autoridade transitéria,
com o tempo, tornava-se perma-
nente e o proprio tempo ensina-
ria que um guia, um chefe, en-
fim, uma autoridade, era neces-
sario e benéfico, para dirigir e
proteger a cociedade.

Esta parece-nos ser uma tese
mais légica, mais ponderada e
mais aceita.

TECRTAS DA ORIGEM
DO ESTADO

Vejamos finalmente a origem
do Estado.

Se recuarmos na Histoéria, ate
onde alcancam os mais antigos
documentos, encontramos sem-
pre o homem vivendo em gru-
pos, em sociedades.

Desde o momento em que uma
sociedade, com autoridade que
a dirige, se fixou em um terri-
tério determinado, podemos di-
zer que se formou o Estado.

Véarias sfo as teorias sébre a
origem do Estado, havendo mes-
mo quem se manifeste favora-
velmente a tese de que o Estado
apareceu com o poder e que a
origem déste é a origem da-
quele.

Tal hipétese, entretanto, ndo
pode ser aceita, como jé verifi-
camos pelas suas préprias defi-
nigoes.

Para facilidade de nossa ex-
posi¢io, vamos analisar essa ori-
gem, sob dois aspectos: o das
Teorias Filoséficas e o da For-
macado Natural.

As mais antigas Teorias apon-
tam o Estado como fruto do
dezenvolvimento e ampliacio da
familia.

Isto parece, entretanto, que-
rer confundir a origem da hu-
manidade, com a origem do
Estado.

Que a sociedade deriva da fa-
milia, ndo ha duavida, pois a
familia é a prépria célula da so-
ciedade, mas, dizer o mesmo do
Estado, é absurdo.
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N3zo é de todo impossivel dizer
que, em algum lugar, o desen-
volvimento de uma familia te-
nha dado origem a um Estado,
mas tal hipdtese nao foi eviden-
temente comum a tédas as fami-
lias.

Na verdade, sociedade huma-
na e sociedade politica nio sdo
térmos sinénimos. E, portanto,
uma teoria sem consisténcia,
essa patriarcal.

J& a origem contratual encon-
tramos nas obras de Aristételes
e Epicuro, onde afirmam que a
sociedade politica, o Estado, te-
ve a sua origem no contrato
entre os membros da sociedade
humana.

Essa hipotese, no entanto, nio
mereceu atencio especial por
parte dos pensadores gregos.

Por outro lado, filésofos como
Hobbes, Spinosa, Grotius, Rous-
seau e outros imprimiram a Teo-
ria do contrato social uma im-
portancia primordial.

Vejamos suas opinides a res-
peito.

— Hobbes afirma que os ho-
mens, diante da anarquia do es-
tado de natureza, tiveram de
abdicar os seus direitos ilimita-
dos, em proveito de um homem
ou de uma assembléia, fundan-
do assim o Estado, o Leviat3, o
deus mortal, que os submete a
on1potenc1a da tirania que éles
proéprios criaram.

— Spinosa também afirma
que os homens se viram forca-
dos a poOr térmo ao estado de
natureza, mediante um contra-
to, com que criaram o Estado,
abdicando néle todos os seus di-
reitos, menos o de pensar, falar
e escrever.

— Grotius entende que os ho-
mens, por simpatia reciproca,
fizeram um pacto voluntario,
criando assim o Estado.

— Finalmente Rousseau en-
tende que o contrato deve ter
sido geral, unanime e baseado
na igualdade dos homens.

Como podemos verificar, sdo
manifestacGes filosoficas, com
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menor consmtenma que a Teoria
Patriarcal.

Na realidade, se o Estado ti-
vesse a sua origem numa asso-
ciacdo voluntaria dos homens,
por certo cada uma dela sairia
quando quisesse e isto seria o
caminho da dissolugfo social, da
anarquia.

A teoria da origem do Estado
pela violéncia é pensamento de
grande numero de socidlogos.

Quase todos éles, inspirados
nas idéias de Darwin, entendem
que o Estado é produto da luta
pela vida.

Em geral, afirmam que o Es-'

tado é uma organizacio social,
imposta por um grupo vencedor
a um grupo vencido.

A identidade de idéias de
grande numero de sociélogos,
em torno da teoria da violéncia,
influiu no conceito dos juristas
que- a consideram uma verdade
cientifica, e poucos tratadistas
do Direito Publico a refugaram.

Mas a reflexdo cedo evidencia
o equivoco de socidlogos e ju-
ristas.

Na verdade, é inegavel que
sempre um grupo humano ven-
ce outro, despojando-o de seu
territério e néle se estabelecen-
do, nasce um Estado.

Até ai, é compreensivel.

Mas quando désse fato, éles
induzem a tese de que o Estado
tem origem na dominagio de um
grupo sobre outro, penetram no
campo da légica e cometem um
sofisma de indugéo.

Isto porque, quando um gru-
po domina outro, despojando-o
de seu territério, ja existia o Es-
tado.

E portanto querer provar a
origem de uma coisa raciocinan-
do sbbre a preexisténcia dessa
mesma  coisa.

Finalmente, a tese do apareci-
mento do Estado, pela sua for-
macdo natural, parece-nos mais
légica e aceitavel.

Ja vimos que o Estado se for-
ma de trés elementos que so:

MR e

Populagdo, Govérno e Territ6-
rio.’ '

Sabemos que s6 existe Estado
quando a sociedade ja governada
se fixa em um territério deter-
minado.

A histéria nos ensina que as’
sociedades primitivas, em suas
orimeiras fases, eram noémades.

Caminhavam sempre em bus-
ca de melhores terras, com che-
fes ou autoridades ja organiza-
das.

Qualquer um désses chefes,
por influéncia de motivos eco-
nbémicos ou geograficos, podia
determinar a fixacio da socie-
dade némade em um territério
determinado e ali permanecer
indefinidamente, fundando as-
sim um Estado.

Este nasce, portanto, do esta-
belecimento de relacbes perma-
nentes e orginicas dos trés ele-
mentos: Populacdo, Govérno e
Territorio.

CONCLUSAO

Diante do que vimos, podemos
dizer que a Filosofia e a Socio-
logia explicam de maneira dife-
rente a origem do Poder e do
Estado.

Na realidade, filésofos, soci6-
logos e juristas, cada um expde
suas teorias por prismas dife-
rentes.

Sdo todas elas, teorias presu-
miveis, baseadas em suposi¢Ges
e fatos que escaparam, eviden-
temente, a uma observacio di-
reta.

Mas, de todas elas, nos parece
que aquelas situadas no terreno
das causas naturais encontram
melhor consisténcia, para a ori-
gem do Poder e do Estado.
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REPORTAGEM SOCIAL

- O Baile do Cadete-do-Ar em Sio Paulo

. A Semana da Asa reviveu
em S&o Paulo os saraus da Cor-
te, com o Baile do Cadete-
-do-Ar. ¢’

i Nos saloes do Edificio de Re-
lcepgdes das Altas Autoridades,
no Aeroporto- de Congonhas, as
23:00 horas do dia 17 de outu-
‘bro, realizou-se uma festa di-
ferente das que comumente
ocorrem nos dias atuais.

Os Cadetes-do-Ar de Piracu-
nunga,” patrocinados pelo Co-
mando da 4.2 Zona Aérea, ofe-
Teceram as jovens da sociedade
paulistana uma recepcdo que
primou pela elegéncia e bom
gosto. Os galas estavam repre-
sentados por uma centena de
Cadetes-do-Ar e mais quarenta
e cinco outros futuros oficiais,
distribuidos entre os das Agu-
lhas Negras, da Escola Naval e
Centro de Formacgio da Férca
Pablica, constituindo represen-
tacdes iguais de quinze ele-
mentos. As damas contavam
com a graca de jovens “debu-
tantes”, tanto da elite local
quanto de Piragununga, em-
prestando ao ambiente todo o
encanto primaveril de suas ten-
ras idades e a alegria contagi-
ante das suas almas em flor.

O Orfedo do Instituto de Edu-
cacdo de Piracununga abriu a
festa executando magistral-
mente cinco ntimeros de um es-
colhido repertério. A seguir co-
mecou o cerimonial da Valsa
do Cadete-do-Ar, constante de
duas partes. Na primeira, cava-
lheiros e damas, defrontando-se
em duas filas dispostas ao lon-
go do saldo, apresentaram-se
mutuamente, ante a aproxima-
cdo reverente dos cadetes e a
troca entre si de um cartdo de
visitas, assinado pela senhorita,
por um “carnet” de baile, com
a assinatura do cavalheiro na
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primeira contradanca. Ato con-
tinuo a esta apresentacdo, cen-
to e trinta e cinco pares, cons-
tituidos de senhoritas elegante-
mente trajadas e de militares
com vistosos uniformes, desfi-
laram em circulo pelo saldo, de
bragos dados, até que a orques-
tra iniciou a execucdo de uma
valsa vienense. Quando minu-
tos depois esta. foi interrompi-
da, os dancadores retomaram o
desfile em circulo do saldo, a
fim de que os rapazes, depois
de apanharem em local adequa-
do um botao de rosa e um bro-
che miniatura do “brevé”  do
Cadete-do-Ar, os ofertassem as

gentis senhoritas para que os’

prendessem ao ombro esquerdo.
Consumado éste ato, uma se-
gunda valsa vienense coroou o
inicio do baile que, dai por di-
ante, prosseguiu animado até as
quatro horas da madrugada.
Todos os convidados a essa re-
cepcao tiveram mesas reserva-
das, nas quais eram acompanha-
dos por um Cadete (de qual-
quer das Corporagdes), incum-
bido de desempenhar o papel
de anfitrido. A ornamentacio
dos saldes mostrou uma dispo-
cdo harmoniosa de palmas e
“corbeilles”, e os centros de
mesa, floridos, tinham ao cen-
tro uma pequena haste com
uma fldmula referente a Se-
mana da Asa.

O “bufet” foi farto e os pra-
tos de doces estavam bem orna-
mentados. :

A REVISTA DE AERONAU-
TICA tem o prazer de assinalar
que essa distinta festa contou
com uma organizagao exem-
plar. Nenhum pormenor foi es-
quecido. Até as instrucgdes so-
bre o procedimento para a
“Valsa do Cadete” foram -cui-
dadosamente impressas para
distribuicdo as senhoritas. Tudo,
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enfim, desde a confeccdo dos
convites e “carnets” até a orna-
mentacdo - das mesas mereceu
atencdo cuidadosa dos promo-
tores do baile. O Major-Briga-
deiro MARCIO DE SOUZA E
MELLO, Comandante da 4.2
Zona Aérea, e a equipe que o
auxiliou para garantir o suces-
so da festa positivamente esta
de parabéns. :

BAILE DAS DEBUTANTES,

DO CLUBE
DE AERONAUTICA

No et fia 17 de outubro,

.as 23 horas, teve lugar no Clube

de Aeronautica, a Praca Mare-
chal Ancora, no Rio de Janeiro,
o Baile das Debutantes. Foi
uma festa plena de beleza e
distingdo. Ao Major-Brigadeiro
GABRIEL' GRUM MOSS, Co-
mandante do Transporte Aéreo,
coube a delicada missdo de.sau-
dar as debutantes. Ele o féz

com a sensibilidade que lhe .é

peculiar, através das seguintes
palavras:

“Estrélas vicosas e queridas
que se vao alando dos’céus em
que as tém os seus pais, para a
vida em que a sociedade as re-
clama, escutem: '

Diziam os atenienses que a
juventude é a senhora da vida.
Acrescentavam que ser moco
vale uma casa cheia de ouro.
Achava o grande Napoledo Bo-
naparte que nenhuma hora de-
veria ser perdida na juventude,
idade em que os olhos brilham
confiantes na felicidade dos
dias porvindoiros.

Convencionou-se ser essa a
oportunidade de se iniciarem as

(Conclui na péag. 59)

NOVEMBRO - DEZEMBRO — 1964



REVISTA DE AERONAUTICA

R

NA_FbTO de cima, um grupo com
quatorze senhoritas que debutaram
no dia sete de novembro préximo
passado, no Clube de Aerbnéutica,
tendo ao centro o organizador do
baile e apresentador das debutantes,

Senhor Ribeiro Martins.

Na foto ao lado, a Sephorita Leila
Pereira dos Passos, sendo recebida
por seu pai, o Tenente-Coronel-Avia-
dor Godpfredo Pereira dos Passos, no
momento em que era apresentada a

sociedade carioca.

NOVEMBRO - DEZEMBRO — 1964



DIA DA CRIANCA

O Clube de Aerondutica abriu, no dia
12 de outubro, p.p., seus saldes aos seus
“sb’cios—mirins’f , comemorando mais um
“Dia da Crianca”.

Pelas fotos, podemos bem -constatar

a alegria de. que estava poSsuidi; a.petiza-
da, com os divertimentos que lhe. foram
proporcionados. : ‘




( EVE luga?" no dia 20 de novembi‘o,

' na':lﬁg’rejq de Santa Meargarida Maria
da Ljagda, o enlace mqtm'_mbnial da
Sta. ’.;S'onia Maria, filha do n’igé'sg co-
Vl‘iab‘omdor Coronel-Médico Dr Fer--

“iahip :‘Rddri.guesbdos ‘_;.'S’ahtbé.‘,;_' com_o
72}0 Ton, Av Ser‘gaof;RB,"lfa_ggfip,f'filfhow da
Cérqﬁ.e‘i’-Farm;xéé_ui;L_éo CyroGpngal-

ves Siqupira.. ;S sl

Na foto, ao lado, em pose-especial
para nossa reportagem, os jovens

ais

nubentes.

e

 ENTREGA DE CONDECORACOES DA “ORDEM DO MERITO AERONAUTICO”

No dia 23 de outubro, na Escola de Aeronautica, teve lugar a cerimédnia da entrega de condecoracées da. Ordem do

Mérito Aeronautico. Na foto acima, da esquerda para a direita, o Cel Av Castelo Braﬁ_co, Sr. Jl’lliﬁ Moura, Sr. As-

cendino Moura, Maj Brig Gabriel Griin Moss, Senhoras Ji'io e Ascendino Moura e trés senhorinhas que assistiram
) as solenidades. : i vree
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RADIOCONTROLE

TRANSMISSOR TIPO CRAFT

Terminando as consultas for-
muladas pelo nosso leitor do
CTA em Sao José dos Campos,
passo a descrever um transmis-
sor para radiocontrole, usando
um cristal de 13.6275ke. E
mais uma versio das intmeras
do circuito Craft, adaptado ao
material que pode ser encon-
trado no nosso comércio.

FUNCIONAMENTO

O primeiro triodo, e que cor-
responde a metade da valvula
3A5, trabalha como oscilador a
cristal, do tipo grade-placa sin-
tonizada, produzindo um sinal
na freqiiéncia do cristal. Seu
funcionamento é simples: o
cristal funciona como se fOsse
um circuito sintonizado de alta
“qualidade, dando o maximo
rendimento, exatamente na-sua
freqiiéncia de corte. Esse cris-
tal é ligado a grade. Na placa,
existe outro circuito sintoniza-
do na mesma freqiiéncia que o
cristal, dando, portanto, o ma-
ximo rendimento mnos 13 Mc
também. A grade e a placa da
valvula agem como se fOssem
as placas de um minusculo con-
densador, em virtude do seu ta-
manho fisico e proximidade.
Assim sendo, o sinal existente
na placa é realimentado (devol-
vido em parte) na grade, na
mesma polaridade elétrica (fa-
se) através désse condensador
(capacitdncia grade-placa).
Ora: cristal e placa estdo sin-
tonizados na mesma freqiién-
cia, e portanto prontos para dar
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o -méximo rendimento na mes-
ma quilociclagem. O sinal da
placa, cendo realimentado na
grade na mesma fase, volta a
ser amplificado e novamente é
realimentado, cada vez com in-
tensidade maior, pois encontra
rendimento suficiente nos dois
circuitos. Chega entdo a um
ponto em que a realimentacao
é tal que a valvula passa a fa-
bricar, ela mesma, um sinal na
freqiiéncia que foi determinada
pelo cristal. A isso chama-se os-
cilacao.

O sinal do oscilador é aplica-
do a grade do 2.° triodo (outra
metade da valvula 3A5), atra-
vés do condensador C3. Esse 2.°

b FAS

S FAE

triodo tem o seu circuito de pla-
ca agora sintonizado em 27.255
kec.Assim cendo, o sinal ampli-
ficado nao é mais a fundamen-
tal (sinal original), e sim, o
1. harménico (dobro da fre-
qliéncia). A vantagem disso é
que o circuito fica estavel, sem
precisar de procedimentos espe-
ciais. Se o 2.° triduo funcionas-
e na mesma freqiiéncia que o
primeiro, passaria a oscilar
também, a menos que uséasse-
mos um artificio que chama-
mos neutraliza¢do. Se o 2.° trio-
do oscilasse, deixaria de obede-
cer ao comando do 1.° triodo,
pois passaria a trabalhar inde-
pendente. Isso seria ruim, pois
o primeiro é comandado a cris-
tal, o que garante alta estabili-
dade de freqiiéncia. O 2.°, sem
cristal, trabalharia numa fre-
qliéncia que variaria muito.
Isso, além de ser proibido pela
legislacdo de radio, possibilita-
ria que, por vézes, o transmis-
sor trabalhasse em um -ponto
em que o receptor nio mais
captasse o sinal. E facil de en-
tender porque o 2.° triodo os-
cilard se trabalhar na mesma
freqiiéncia que o primeiro.
Analisemos o circuito: o. pri-
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meiro tem na grade um cir-
cuito sintonizado, constituido
pelo cristal, e na placa outro,
constituido por L1-Cl; o segun-
do tem ligado a grade o circui-
to sintonizado L1-Cl1 que retor-
na a “terra” através do con-
densador C2, substituindo o
cristal, e na placa o circuito
sintonizado constituido pela bo-
bina L2 e condensadores C6,
C7 e C8. Portanto, se tanto o de
grade como o de placa estives-
sem sintonizados na mesma fre-
qiiéncia, é légico que a valvula
oscilaria, conforme a explica-
cdo dada para o primeiro trio-
do. Todavia, como a placa esta
sintonizada para o dobro da
freqiiéncia da grade, a reali-
mentagdo grade-placa nio en-
contra rendimento suficiente
para oscilar. E entdo amplifica-
do o 1.° harmonico do cristal,
que estard forcosamente pre-
sente na placa do 1.° triodo.

Perguntardo porque nao fa-
zer uma s6 valvula, saindo ja
em 27255kc e controlada a
cristal. Isso, além de exigir ou-
tro tipo de modulacido mais po-
tente, daria um circuito menos
estavel, pois bastaria aproxi-
mar alguma coisa da antena
para alterar a sintonia. Assim,
o oscilador fica isolado do cir-
cuito de antena, ‘dando maior
estab1hdade, permitindo inclu-

sive que se opere com a antena .

completamente recolhida, quan-
do se precisar de um sinal bem
fraco para certos testes.

A sintonia do circuito de pla-
ca da valvula de saida é do tipo
“PI” (letra grega). Ele tem a
vantagem de simplificar enor-
memente a ajustagem da an-
tena, pois nos outros sistemas
o seu comprimento fica muito
critico. O sinal de alta freqiién-
cia é isolado da fonte de ali-
mentacdo por meio do .choque
"RFC-2 e transferido para o cir-
cuito de saida através de C5.
C6_ ajusta a freqiiéncia de sai-
da (sintonia da placa). C7 jun-
to com C8 ajustam a antena.

O circuito de transistores
funciona como um multivibra-
dor fabricando um sinal de
cérca ide 400 ciclos por segun-
do. fisse ‘sinal é aplicado atra-
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vés do condensador C9 a grade
do 2.° triodo, alterando o seu
funcionamento na freqiiéncia
em que trabalha o multivibra-
dor. O sinal de 400 ciclos con-
trola a amplificagdo do 2.° trio-
do, modulando o sinal de saida.
O choque RFC-1, além de im-
pedir que o sinal de alta fre-
qliéncia chegue aos transisto-
res (o que poderia danifica-
-los), serve de
grade, fazendo com que o sinal
do 1.° triodo seja para la todo
transferido. O choque RCF-1,
apesar de ter o seu valor bas-
tante pequeno, ainda tem um
valor resistivo aparente (rea-
tdncia), muito grande para os
13 Mc, impedindo portanto de
ser atravessado. Para os 400 ci-
clos, sua reatincia é desprezi-
vel, e o sinal de modulacio
atravessa o choque com a maé-
xima facilidade.

Vejamos, agora, a acfo dos
interruptores :

O interruptor S1 é do tipo
“botdo de campainha”, e serve
para ligar e desligar o modu-
lador. Assim,” quando estiver
s6lto, estd sendo irradiado ape-
nas o sinal “suporte” que é a
pertadora. Uma vez apertado
ésse botdo, completa-se o cir-
cuito elétrico do multivibrador,
e ésse, funcionando, aplica mo-
dulagdo ao 2.° triodo. O sinal,
irradiado, agora ja trara tam-
bém a informacio do som.

4

A chave S2 é dupla e tem
duas posigdes. Sua funcio é se-

lecionar a corrente que sera.

medida para fins de calibra-
gem. O “jaque” existente, é do
tipo “curto-circuitante”. Por-
tanto, uma vez retirado o “plu-
gue” do medidor, o circuito re-
completa-se. Na posicdo vista

no esquema, ao inserir o medi- .

dor, é lida a corrente consumi-
da pelo primeiro triodo (osci-
lador). Na outra posicio é li-
da a corrente do amphflcador
final.

A chave S3 ¢ usada para fins
de reducio da voltagem de ali-

mentacdo. Sua utilidade é ope-

rar o transmissor com baixa
saida, a fim de permitir que o
mesmo possa aproximar-se bas-

tante do receptor sem haver:
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“carga” para a

sobrecarga déste ultimo. Assim
o operador poderd ficar pré-
ximo do aeromodelo na hora da
decolagem.

A chave S4 serve para ligar
e desligar a energia do trans-
missor.

Por questdes de padroniza-
cao, foram utilizadas as chaves
S2, S3 e S4 do mesmo tipo,
usando as secdes da S4 em pa-
ralelo, a fim de resistir a cor-
rente da bateria sem aquecer.

MONTAGEM

Poder-se-4 comecar pelo cir-
cuito impresso, cuja técnica ja
foi descrita. Depois, enrolare-
mos as bobinas.

"A bobina L1 tem 15 espiras
de fio n.° 16 esmaltado. Come-
ce, pegando o fio, e dobre na
ponta um pedagco de 15 mm,
quase em Angulo reto. Esse pe-
dago serd o terminal de inicio
da bobina. Agora, arranje uma
forma cilindrica lisa, com
20 mm, e enrole bem justo as
15 voltas de fio. Eu usei a capa
isolante de um plugue comum
de fone, que tem 19 mm. Quan-
do soltar, as espiras normal-
mente afrouxardo um pouco, e
a bobina tera 22 a 23mm de
didmetro externo. Agora, com
um alicate, dobre a outra ponfa
do fio, que ficard paralela a
outra. Corte entdo com 15 mm
de comprimento essa dobra,
que serad o terminal final. Es-
tique agora cuidadosamente a
bobina;‘a fim de que fique com
25 mm de comprlmento

Pronta essa bobma,‘ vamos
para L2. Essa tera 11 espiras de
fio n.° 14 esmaltado, e sera en-
rolada da mesma forma e na
mesma forma que a L1, sendo
esticada até ficar com 26 mm
de compnmento

Os choques RFC 1 e RFC 2
ndo serdo encontrados no mer-
cado, nos valores marcados no
esquema. Portanto, adquirire-
mos no mercado de radio duas
bobinas de agugamento para
TV, STEVENSON n. 4505
(120 microhénryes com -2 200
ohms). Comece dessoldando o
fio que sai da parte de cima do
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enrolamento e que vai a um
dos terminais da resisténcia e
corte fora o arame que servia
de terminal. Para RFC-1, de-
senrole metade das voltas. Pa-
ra RFC-2, desenrole dois tercos
das voltas. Com um pouquinho
-de cola-tudo, firme o restante do
enrolamento no lugar. O arame
que sobrou da resisténcia inter-
na serd um dos terminais do
choque. A ponta do fio do en-
rolamento serd o outro.

No protétipo, usei dois tri-
mers americanos de cerdmica,
pois os tinha disponiveis e eram
mais confortaveis para a ope-
racdo de calibragem. No artigo,
previ tudo para o trimer Phil-
lips, que também ¢é de O6tima
qualidade. Ndo usem os comuns
com isolamento de mica, pois
poderdao arrepender-se.

Os condensadores de papel de
.1 do tipo comum sdo demasia-
damente volumosos. Usei uns
verdes com isolamento para 125
volts que tenho visto constante-
mente no mercado, e que sdo
pequenissimos e vém resistindo
muito bem. Nio perguntem a
marca, pois ndo vem escrita no
‘envélucro.

Os transistores sdo 2 OC-72.
Nao ha necessidade de que se-
jam “par casado”. Os circuitos
estrangeiros citam transistores
equivalentes ao OC-71. Toda-
via, estavam modulando insufi-
cientemente, e os que usei ago-
ra deram muito melhor desem-
penho.

Todos os demais condensado-
res sdo cerdmicos de disco, e as
resisténcias sdo “Constanta” de
1/2 watt. Todavia, a/ furacio
que marquei também compor-
tam as IRC de 1/2 watt.

Outra nota importante é o
cristal. Ndo solde o cristal no
circuito impresso, pois éle pode
nao gostar, e custa caro! Em-
bora dé algum trabalho, fabri-
que um suporte. Os suportes
estampados em fibra para val-
vulas-miniaturas tém uns con-
tactos que podem facilmente
ser soldados ao circuito impres-
so para os nossos fins. Para
isso, marque cuidadosamente a
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distdncia entre os pinos do
cristal no circuito impresso, e
fure com uma broca de 3/32”.
Depois, é s6 passar os citados
contactos -pelos furos e solda-
los. Nesse arranjo, conseguimos
um suporte facil de encaixar e
desencaixar o cristal.

Outro cuidado serd ndo usar
4cidos ou pastas de soldar. Use
apenas a resina que ja vem
dentro da solda de radio, ou, no
maximo, um pouco de breu.
Qualqguer outra coisa podera ser
demasiadamente corrosiva para
um circuito delicado désses.

LY TENL
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Ao soldar os transistores
(que serdo os ultimos a entrar
no circuito), ndo se esqueca. de
segurar os fios dos seus termi-
nais entre o transistor e o cir-
cuito impresso com um alicate
de bico comprido, para dissipar
o calor.

Para montar as pecas no lu-
gar csem se enganar, ¢ muito
facil: pegue a revista e olhe o
desenho com a disposi¢io das
pegas, contra a luz. Observara
que o circuito impresso foi co-
locado na revista exatamente
do outro lado do desenho. Veja
agora como € facil achar os fu-
ros correspondentes! Uma vez
enfiada a peca no lugar, solde
‘0o fio no circuito impresso e
corte o excesso de fio com um
alicate de corte.

Os terminais das bobinas de-
vem ser estanhados antes de
soldar no lugar, a fim de ga-
rantir ur>. bom contacto.

i

FAUMERTD
Disposicio das pecas no circuito impresso
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O restante da montagem nio
apresenta dificuldade alguma.

Como caixa, usei uma de alu-
minio de 15cm de largura, 8,5
cm de profundidade e 23 cm de
altura. Usei o processo de fazer
uma tampa para cada lado, pois

. facilita muito a montagem.

Para a alimentacfo, usei cin-
co baterias NIFE alcalinas, de
envoltério plastico e 7 AH. Ca-
da uma mede 2,5cm x 12,0 cm
x 6,7cm que caberdo perfeita-
mente na caixa. Essas baterias,
em conjunto com o conversor
que publiquei no numero ante-
rior, constituem uma 6tima so-
lucao.

Como antena, usei uma Truf-
ii para o carro Wolkswagen,
que adaptei na ponta um ter-
minal para o cabo coaxial de
microfone. Ela, estendida, tem
um total-de 1,55 cm e é em trés
secoes. '
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O inicio da calibragem é sim-
ples. Uma vez montado o trans-
missor e conferidas as ligacoes,
colocam-se as baterias, verifi-
cando, com cuidado, sua polari-
dade; liga-se um miliamperime-
tro de 0-30 mA no jaque pro-
prio e pée-se a chave S2 na po-

talica do transmissor “massa’).
Ponha a chave S3 na posicio
de 135 volts. Ligue agora a cha-
ve geral S4. A valvula acen-
deré os filamentos, e a corrente
no miliamperimetro podera ul-
trapassar de 15mA. Rapida-
mente gire Cl até que a cor-

C/OC L0

sicdo “oscilador”. No terminal
de antena, liga-se uma lampa-
da “piloto” de 6 volts, ligando
o outro terminal na caixa me-

Vista traseira do transmissor: em
baixo, as baterias alcalinas; no centro
o conversor publicado ne numero
anterior; em cima, o transmissor pro-
priamente dito; do lado superior es-
querdo, a fiacae do interruptor.
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rente comece a cair. Observar-
~se-4 que, partindo da posicdo
em que o trimer Cl estad todo
desatarraxado, chegari um
ponto em que, atarraxando o
condensador, a corrente ira di-
minuindo até uma posicdo em
que (essa corrente que dimi-
nuiu bastante) pulara repentina-
mente para o antigo valor alto.
O ponto melhor serd deixar o
condensador um pouco antes da
posicdo em que a corrente tor-
na a pular para o valor alto.

A corrente, medida, agora de- _
verd ser de cérca de 5 mA. Pas- |

se agora S2 para a posicao “am-

plificador”. Gire C6 para a mi- |

nima leitura e C8 para a ma-

xima. Simultineamente a essas |

variacGes, a lampada comecara

a brilhar. Se nio houver brilho &

na ladmpada,: volte . S2 para a

primeira posicio, e veja se a ¢
corrente nao esta alta nova- |

mente, pois é possivel que o pri-
meiro triodo deixe de oscilar no
momento em que o oscilador
comece a “puxar” corrente.
Neste caso, desatarraxe mais
um pouquinho o trimer C1 pa-
ra que éle volte a oscilar. Tire

e

a lampada e atarraxe a antena.
Volte a ajustar C6 para a mi-
mina leitura e C8 para a mé-
xima. Se a antena estiver irra-
diando bem, a variacdo de lei-
tura sera tao imperceptivel, que
o ideal serd arranjar algum que
tenha um “Medidor de Inten-
sidade de Campo”.

Passemos, agora, a C7 que
parece ter ficado esquecido. No
ajuste de C6, haverd variacio
do brilho da ldmpada ou da lei-
tura do Medidor de Intensida-
de de Campo. Todavia, ao ajus-
tar C8, pode ser que ndo seja
conseguida sintonia. Isso por-
que, para -conseguir um volu-
me pequeno, usamos um trimer
pequeno. Portanto, C7 corres-
ponde a condensadores de ce-
rdmica que sdo soldados em pa-
ralelo com C8, a fim de conse-
guir a capacidade necessaria
para perfeita sintonia. O valor
necessario dependerd da antena
usada.

Quem tiver alguma pratica
de transmissores, nio tera di-
ficuldade em sintoniza-lo cor-
retamente. Todavia, para um
principiante, o mais pratico se-
r4 procurar a ajuda de um ra-
dioamador ou um outro aeromo-
delista que deverao ter os re-
cursos necessarios e a pratica
adequada. Em outro artigo, po-
derei dar téda a técnica; mas
aqui alongaria demasiadamente.

Uma vez terminada a calibra-
gem, a corrente do 2.° triodo,
serd de cérca de 12 mA com as
bobinas e antena que descrevi.

Vista de transmissor, vendo-se a tam-
pa traseira retirada e a antena ex-
tensivel.
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~ Esse transmissor d4 uma po-
téncia de “entrada” de cérca
de 1,5 watt, o que é mais do que
suficiente para aeromodelismo.

Uma vez em teste de campo,
o alcance no solo devera ser de

cérca de 500 m, o que dard em

voo cérca de 1,5 km.

Como ja expliquei, éste é um
transmissor modulado (Tone).

Assim sendo, uma vez ligado.e.
~sintonizado, transmitird um si-

nal continuo, sem nenhuma in-

formacdo dé som para coman-
do. Ao apertar-se o botdo SI,
ésse sinal ja trard o som que
ird ser utilizado no receptor
para acionar os escapamentos.

Qualquer duvida, escrevam
que procurarei solucionar.

o e o o o o R o e e e o e e o o o o e O A o o A A o A

Nao ha razao para isto!

Pontualidade é lema na Sadia. Ndo vemos motivo para atrasos... adiamentos...

cancelamentos... Em aviacdo, até

os “imprevistos” precisam ser previstos. Prova de que estamos certos é a crescente procura por nossos servigos. E
& em retribuicdo a essa preferéncia que aumentamos a frequéncia de nossos véos — agora, didrios — e inauguramos
uma lojade passagens no centro. Novas facilidades para V. voar pela Sadia. Quando teremos o prazer de sua visita?

®
@ dla TRANSPORTES AEREOS

Beacnm 0Ol

NOVA LOJA DE PASSAGENS

R. Basilio da Gama, 52 (trav. da Praca da Republica) Tels. 35-6444 e 37-3301
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ATLANTIC

COMPANHIA ATLANTIC DE PETROLEOQ

MATRIZ: Av. Nilo Pecanha, 155 9.° andar - Rio
Edificio - NILOMEX

FILIAIS: FORTALEZA, RECIFE, RIO, S. PAULO e CURITIBA
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Realidade  Exarsica na Sequranta de Voo da Aviacio Comerial Bragfei

Dr. FERNANDO RODRIGUES DOS SANTOS - Cel Med Aer
Chefe do Curso de Direcdo de Servicos da ECEMAR

A seguranca de vo6o propor-
cionada pela nossa aviacdo co-
mercial é considerada, por mui-
tos comentaristas, em situacéo
de inferioridade em relagdo a
das demais nacbées do mundo.
Periodicamente, e em parti-
cular, apés a ocorréncia de aci-
dentes de aviacdo com aerona-
ves comerciais, as criticas tor-
nam-se mais acirradas, ense-
jando a nossa imprensa escrita,
falada e televisada a tecer co-
mentarios desairosos a respeito
da aviacdo comercial brasileira,
considerando-a responsavel pe-
los piores indices de seguranca
e de mortalidade de toda a avia-
cao comercial do mundo. A nos-
so ver, as apreciagdes desfavo-
raveis que se processam resis-
tem menos a uma série de ar-
gumentos baseados na analise
estatistica do que a proépria se-
guranca de véo da nossa avia-
cdo comercial. E, precisamen-
te, apoiado nesta analise esta-
tistica que mnos propomos de-
monstrar, no presente estudo, a
real posicdo da aviacdo comer-
cial brasileira, perante a mun-
dial, em face da seguranca de
vbo.

Para efeito de um criterioso
julgamento, organizamos algu-
mas tabelas com os dados esta-
tisticos registrados na Diretoria
de Aeronautica Civil e no Ser-
vico de Investigacdo e Preven-
cdo de Acidentes Aeronauticos
da Inspetoria-Geral da Aero-
nautica e, também, nos divul-
gados pela OACI (Organizacao
da Aviacdo Civil Internacional
— ICAQ), através dos boletins
especializados desta Organiza-
¢do, a fim de estabelecer a com-
paracdo numérica e porcentual
de diversos indices de impor-
tincia aos nossos propodsitos.
Para melhor conceituagdo so6-
bre a nossa seguranca de voo,
acrescentamos alguns dados re-
lativos & aviagdo militar de
transporte do COMTA, cujas
atividades sdo muito semelhan-
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tes as da aviagdo comercial e
que possibilitam, pelo alto ni-
vel de seguranca alcancado, de-
terminadas referéncias essen-
ciais para a analise comparativa
mais adequada.

O estudo analitico das diver-
sas tabelas permite, assim, es-
tabelecer as seguintes conside-
racoes em face dos dados e in-
dices estatisticos relativos ao
periodo de 1957 a 1962 e, em al-
guns casos, até 1963.

1—Em relacdo as aeronaves
disponiveis:

1.°) O COMTA, apenas, dispde
de 41 aeronaves do tipo
convencional, - das quais
73% sao DC-3 (C-47) e
27% séo DC-4 (C-54).

2.9) A nossa aviagdo comercial
é representada, atualmen-
te, por 6 emprésas, cada
qual com os tipos mais di-
versificados de aeronaves;
do total de 270 aeronaves,
88,8% sao do tipo conven-
cional, 5,9% correspondem
ao tipo turbo-hélice e....
5,1% ao turbo-reator.

3.9) A aviagdo comercial mun-
dial, excetuando a do Bra-
sil, é constituida de 5153
aeronaves, das quais 65,2%
sdo do tipo convencional,
18,1% do tipo turbo-hélice
e 16,6% turbo-reator.

Do total da frota aérea co-
mercial em trafego por to-
dos os quadrantes da terra,
apenas 5% pertencem ao
Brasil.

Das 3600 aeronaves do
tipo convencional existen-
tes em tddas as emprésas
de navegacdo aérea do
mundo, somente 240 fazem
parte da frota de aviacdo
comercial brasileira.

4.9)

5.9)

6.°) Aproximadamente ¥ de
todos os tipos de aeronaves

comerciais é ainda repre-

sentado pelo DC-3, haven-
do tem todo o mundo 1200
dessas aeronaves operando,
principalmente em Aareas
menos desenvolvidas e com
os recursos da infra-estru-
tura pouco adiantados.

7.°) No Brasil, a proporcdo dos
DC-3 em relacdo aos de-
mais bimotores e quadri-
motores é superior ao que
se observa para o resto do
mundo; o inverso se veri-
fica, quando se considera
a proporgdo dos quadrimo-
tores convencionais exis-
tentes na aviacdo comer-
cial brasileira e mundial.

2 — Em relacdo ao rendimento
operacional (ntmero de
horas de véo, de quilome-
tros percorridos, passageiros
transportados e de passa-
geiros-quilometros):

1.9) A Aviacdo comercial bra-
sileira, dispondo apenas de
5% do total de aeronaves
comerciais que operam em
todo o mundo, teve um ren-
dimento operacional equi-
valente a 4%, e, portanto,
aquém de suas reais pos-
sibilidades, conforme se
poderia argumentar sem
uma analise mais apurada.
2.°) O rendimento operacional,
proporcionado pelas em-
présas aéreas nacionais, em
comparacdo com o obser-
vado para as emprésas aé-
reas do resto do mundo, é
relativamente pequeno, da-
da a proporcao elevada das
aeronaves de menor per-
formance (88,8% de aero-
naves convencionais e....
73,6% bimotores) quanto a
velocidade e capacidade de
transporte.
3.°) As aeronaves convencio-
nais representam cérca de
2/3 do total da frota mun-
. dial e o térgo ‘restante
constituido de turbo-hélices
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49)

5.9)

6.9)

e turbo-reatores, éstes ul-
timos em numero pouco
menor que o0s primeiros;
esta proporcao é conside-

rada aumentada, quandose .

encara o rendimento ope-

racional (tonelagem-quil6-

metro) de cada uma des-
sas classes de aeronaves.

Assim, enquanto os de mo-
tor convencional realizam
menos de 1/3 da total ca-
pacidade da frota aérea, os
jatos ultrapassam a meta-
de desta capacidade, res-
tando, aproximadamente,
15% para os turbo-hélices.

A frota aérea comercial
brasileira, dispondo apenas
de 5,1% de jatos e, portan-
to, proporcionalmente, 3
vézes menos do que a do
resto do mundo, quando em
confronto com a porcenta-
gem de aeronaves conven-
cionais existentes, nao tem
possibilidades de manter
um rendimento operacio-
nal comparavel com o ele-
vado indice da aviacao
mundial.

A aviacdo comercial em
todo o mundo atingiu, no
periodo considerado em
relacdo & aviagdo comer-
cial brasileira, 19 vézes o
numero de horas voadas,
23 vézes o nGmero de qui-
lémetros percorridos, 27
vézes o numero de passa-
geiros transportados e 37
vézes 0 numero de passa-
geiros-quilometros; é, sem
duvida, o maior volume do
trafego aéreo que se re-
flete de modo favoravel no
calculo dos indices de se-
guranca e de mortalidade
da aviicao mundial em de-
trimeuto dos mesmos indi-
ces em relacdo a nossa
aviacao comercial.

A aviagdo comercial brasi-
leira alcangou, no mesmo
periodo, em comparacio
com a aviacdo militar de
transporte (COMTA), cér-
ca de 91 vézes o numero
de viagens, 15,6 vézes o

- ntmero de horas voadas,

19,3 vézes o numero de
quilémetros percorridos e
47,5 vézes o numero de pas-
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sageiros transportados; es-
tas diferencas marcantes
do rendimento operacional
contribuem, igualmente,
para tornar, do ponto de

vista estatistico, a maioria.

dos indices de seguranca e
de mortalidade do COMTA
em posicao de inferiorida-
de em relacdo a nossa avia-
.¢ao comercial, apesar do
insignificante ntmero de
acidentes fatais ocorridos
e do reduzido ntmero de
passageiros mortos.

3 — Quanto aos Indices de se-

1.9)

2:2)

3.9)

guranca (Relacio entre o
rendimento operacional e o
numero de acidentes fa-
tais):

O COMTA é responsavel
por 1,2% do total de-aci-
dentes fatais, enquanto a
aviacdo comercial brasi-
leira por 24% e a do resto
do mundo por 74,8%; ape-
sar desta porcentagem mi-
nima, a aviacao militar de
transporte apenas se apre-
senta com um indice de
seguranca em nivel mais
favoravel do que a nossa
aviagdo comercial (ntimero
de acidentes fatais por....
100 000 horas de v60).

As aeronaves convencio-
nais da nossa aviacao co-
mercial provocaram 93,2%
do total de acidentes ocor-
ridos com aeronaves nacio-
nais, no periodo de 1957 a
1963, enquanto os turbo-
-hélices 2,2% e os turbo-
-reatores 4,5%. Nao obs-
tante a nossa frota aérea
comercial seja constituida
de 88,8% de avioes conven-
cionais, 5,9% de turbo-hé
lices e 5,1% de turbo-reato-
res, confirma-se o fato de
que a classe de aeronaves
convencionais estd mais
sujeita a acidentes fatais
do que as demais classes.

Na comparacado dos indices
de seguranca registrados
para a nossa aviacao co-
mercial com os das demais
nacoes da ICAO, verifica-
-se a posicao desfavoravel
da aviacdo comercial bra-
sileira, embora esta tenha

49)

5.%)

6:2)

7:%)

sido responsavel por 3 vé-
zes menos acidentes fatais
que a aviacao mundial.

Os' relatérios da ICAO re-
velam maior seguranca na
aviacdo comercial nos ul-
timos anos, particularmen-
te em 1963, quando o
namero de mortos por 100
milhdes de passageiros-
-quilémetros atingiu o va-
lor de 0,47, ou seja, o me-
nor indice até hoje cons-
tatado.

O namero de acidentes fa-
tais para cada uma das 3
classes de aeronaves (mo-
tor convencional,  turbo-
-hélice e turbo-reator) e,
de acordo com os dados da
ICAO, tem permanecido
mais ou menos constante
nos ultimos 4 anos (1960-
-1963); éste fato demons-
tra a relevante contribui-
cdo dos turbo-hélices e
turbo-reatores para a se-
guranca de vo6o, pois o vo-
lume do trafego aéreo, pro-
piciado por estas duas clas-
ses de aeronaves, €& cada
vez maior.

As aeronaves a jato, em
todo o mundo, sdo respon-
saveis por cérca de 2/3 do
numero de:passageiros-qui-
lémetros e apenas por pou-
co mais de 1/3 do ntumero
de mortos em acidentes. A
introducdo de aeronaves
turbo-reatores na frota aé-
rea mundial tem desempe-
nhado importante fator na
reducdo do namero de aci-
dentes de aviacdo em to-
das as nacdes vinculadas a
ICAO.

O ntmero de acidentes fa-
tais, registrados na ICAO
com as aeronaves turbo-
-hélices, embora tenha per-
manecido constante nos
ultimos 4 anos, com a mé-
dia anual de 6,5, o volume
do trafego aéreo desta
classe de aeronave nao tem
aumentado de maneira tao
acentuada como vem acon-
tecendo com os turbo-rea-
tores. E oportuno mencio-
nar que tanto os turbo-hé-
lices com os de motor con-
vencional sdo utilizados
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8.9

para operarem, principal-
mente em curtas distan-
cias, quando os riscos de
acidente sao proporcional-

,mente maiores.

Dos 26 acidentes ocorridos
durante o ano de 1963 na
aviacdo comercial de t6-
das as nagbes vinculadas a
ICAO, 9 foram determi-
nados por aeronaves do
tipo DC-3; déste total, so-
mente 2 pertenciam a em-
présas aéreas brasileiras.
E interessante assinalar a
tendéncia natural de essas

" aeronaves serem substitui-

das por outras, mais mo-
dernas e, provavelmente,
mais sensiveis as deficién-
cias do apoio proporciona-
do pela infra-estrutura em
face da maior performance
(maior velocidade, maior
altitude de cruzeiro, etc.);
nestas condigoes, a nao ser
que. as condicGes de infra-

. -estrutura sejam aprimora-

das, estas aeronaves pode-
rao contribuir para o maior

-namero de acidentes do

que os DC-=3.

4 — Quanto aos indices de mor-

1.9) 'Os

talidade (Relacio entre o
rendimento operacional e o
numero de mortes em aci-
dentes de aviacao):

acidentes fatais do
COMTA provocaram.. ..
0,4% do total de passagei-
ros mortos, enquanto os
da nossa aviacdo comer-
cial e a do resto do mun-
do  determinaram, res-
pectivamente, 11,9% e
87,7% da mortalidade to-
tal; embora a aviacdo mi-
litar de transporte tenha
ocasionado 26 mortos (16
passageiros e 10 tripulan-
tes) e a aviagdo comercial
brasileira 496 passageiros
mortos (mais 135 tripu-
lantes) em acidentes de
aviagdo, todos os indices
de mortalidade, a exce-
¢do de um déles (1 morto
por horas de wv60), sao
mais favordveis -4 nossa

. aviacdo comercial.

-2.0) A aviagdo comercial das

demais nacdes, apesar de

REVISTA DE AERONAUTICA

-3.9)

apresentar, anualmente, a
partir de 1957 -até 1961,
um aumento sensivel do

numero de passageiros

mortos, ndo revela indi-
ces de mortalidade pro-
porcionalmente menos fa-
voraveis, em virtude da
elevacdo constante . do
numero de passageiros-
-quilémetros; na aviacéo
comercial brasileira, sen-
do muito menor o aumen-
to anual .do” numero de
passageiros-quilometros, a
oscilacdo’ ‘numérica dos
passageiros ‘mortos em
cada ano tem uma influ-
éncia mais desfavoravel
sbbre o indice de passa-
geiros mortos por 100 mi-
lhoes de passageiros-qui-
lémetros.

Sendo os indices de segu-
ranca e de mortalidade

- baseados, respectivamen-

"< te, no numero de aciden-

49)

tes ocorridos e de mor-
tos, em relacdo-ao rendi-
mento operacional, ou
seja, no numero de horas
voadas, de quilémetros
percorridos, de passagei-
ros transportados e de
passageiros-quilometros, é
6bvio que a mnossa avia-
¢ao comercial se apresen-
te, sob o aspecto estatis-
tico, em situacdo de infe-
rioridade quando compa-
rada com a aviagdo co-
mercial do mundo ou de
qualquer outra macao,
cuja proporcao de aero-
naves de maior perfor-
mance , principalmente
turbo-reator, seja supe-
rior a encontrada no
Brasil.

A situacao de inferiorida-
de da nossa aviacdo co-
mercial, demonstrada na
analise estatistica, encon-
tra maior justificativa na
existéncia, em sua frota
aérea, de elevada propor-
cao de aeronaves de me-
nor performance, em par-
ticular da classe dos con-
vencionais, do que pro-
priamente na dependén-
cia de condigdes menos fa-
voraveis de segurancga em
relacdo a aviacdo comer-

T

cial do mundo ou de qual-

gquer outra nacao; real-

mente; o numero de bi-
motores (199) que se en-
contram operando na nos-
sa aviagao comercial atin-
ge a porcentagem de....
73,6% -em relacdo a tbéda
a frota aérea; além do
menor rendimento que
proporciona, o bimotor,
quando perde um . motor,
perde 50% de sua potén-
cia e, por conseguinte,
com menores possibilida-
des de seguranca em con-
fronto com o quadrimotor
que, quando perde um dos

-~ seus motores, se encontra

5.9)

6.°)

privado apenas de 25% de
sua poténcia; a situacao
desfavoravel da nossa
aviagao comercial, em
face dos indices estatisti-
cos de seguranca, esta as-
sim a exigir a renovacaoc
da nossa frota de aerona-
ves, aumentando, na me-

.dida das possibilidades, a

proporc¢ao dos jatos e dos
quadrimotores no plano
de substituicdo das aero-
naves convencionais e bi-
motores. !

A analise comparativa dos
indices de seguranca e de
mortalidade da nossa
aviacao comercial com a
mundial ou de qualquer
outra nacdo, em - conse-
qiiéncia, tem a sua impor-
tancia limitada ao valor
ilustrativo que proporcio-
na, como simples referén-
cia para um estudo glo-
bal ou particularizado;
éste raciocinio se aplica,
igualmente, quando se
comparam emprésas da
mesma nacdo com diver-
sidade de equipamento
aéreo.

A comparacdo dos indi-
ces mencionados; que tra-
duzem o nivel de segu-
ranca de voo tem real va-
lor e se impoe como me-
dida de avaliagido, quan-
do as frotas aéreas ou em-
présas de navegacido aé-
rea dispoem de -equipa-
mento semelhante -ou pos-

‘suem propor¢ao equiva-

lente -de aeronaves con-
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vencionais, turbo-hélices e
turbo-reatores, bimotores
e quadrimotores.
7.°Y Em apoio as considera-
¢oes expostas, podemos
acrescentar que a nossa
aviacdo comercial, com o

numero de aeronaves que

atualmente possui, s6 po-
dera apresentar-se, sob o
aspecto estatistico, no
mesmo nivel de seguran-
¢ca e de mortalidade de-
monstrado pela aviacio
comercial das demais na-
¢bes, se preencher uma
das seguintes condicdes:

a) aumentar o rendimento
operacional (horas de voo,
quilémetros percorridos,
passageiros transportados
e  passageiros-quiléme-
tros) em valores bem
maiores e suficientes pa-
ra compensar o nudmero
de acidentes e de mortos,
0 que pode ser consegui-
do com o aumento da pro-
porcdo de aeronaves de
maior performance;

b) reduzir de maneira acen-
tuada e, até mesmo além
do que se poderia desig-
nar de ocorréncia admis-
sivel, o namero de aci-
dentes e de mortos, o que
seria a nosso ver mais di-
ficil, apesar do maior
aperfeigcoamento tecnoldr
gico que venha a ser in-
troduzido, em virtude da
proporcdo relativamente
pequena de acidentes de
aviacdo no Brasil. Corro-
bora, neste sentido, a si-
tuacdo desfavoravel do
COMTA em face dos in-
dices de seguranca e de
mortalidade, quando com-
parada com a nossa avia-
¢do comercial, apesar do
reduzido nimero de aci-
dentes fatais (2) e de mor-
tos (2) no periodo consi-
derado do presente es-
tudo.

8.°) As 3600 aeronaves con-
vencionais que operam
em todo o mundo foram
responsaveis por 58% dos
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acidentes fatais e por....
44% dos passageiros mor-
tos, alcancando a propor-
¢do de 1 acidente e 1
morto, respectivamente,
para 55 e 2,6 aeronaves
convencionais.

As aeronaves turbo-héli-
ces, num total de 951, pro-
vocaram 23% dos aciden-
tes fatais e 19% dos pas-
sageiros mortos, o que
equivale a média de 1 aci-
dente e 1 morto, respecti-
vamente, para 36,5 e 1,5
aeronaves desta classe.

9.9)

10.°) Os turbo-reatores, em
numero de 872, foram
causadores de 19% dos
acidentes fatais e 37% dos
passageiros mortos, atin-
gindo a proporgcdo de 1
acidente e 1 morto, res-
pectivamente, para 41,5 e
0,7 aeronaves a jato.
11.°) A desproporgido entre o
numero de acidentes fa-
tais e o ntmero de pas-
sageiros mortos apresen-
ta-se mais elevada, no
caso dos turbo-reatores, e
menor, para os turbo-hé-
lices e convencionais; éste
fato pode ser melhor ex-
plicado pela maior capa-
cidade de transporte das
aeronaves de maior per-
formance do que pela
maior gravidade dos aci-
dentes ocorridos com as
aeronaves a jato, mais
velozes, pois o ntmero
de sobreviventes nao
guarda as mesmas propor-
coes. O estudo analitico,
sob éste aspecto, permite
estabelecer a seguinte ob-
servacao: enquanto os
mortos pelos turbo-rea-
tores foram em numero
superior a 54 vézes o
numero de acidentes, os
dos turbo-hélices alcanca-
ram 23 vézes o niumero de
acidentes e os dos con-
vencionais, apenas 20 vé-
zZes o numero de aci-
dentes.

12.°) Dos 555 passageiros mor-
tos na aviagdo comercial
brasileira, no periodo de

S T

1957 a 1963, 78% foram
vitimados em acidentes
com aeronaves convencio-
nais, 5% em turbo-héli-
ces e 17% em turbo-rea-
tores. Apesar da maior ca-
pacidade de transporte
das aeronaves a jato, que
tém possibilidades de
acarretar maior numero
de vitimas em cada aci-
dente, a porcentagem de
passageiros mortos com
os turbo-reatores foi rela-
tivamente pequena, em
comparacdo com a das
aeronaves convencionais,
em virtude ndo s6 da pro-
porcao insignificante dos
jatos em tdda a frota aé-
rea nacional, como tam-
bém do reduzido nume-
ro de acidentes fatais
desta classe de aeronaves.

5 — Cousideracoes finais

O trafego aéreo em todo o
mundo esta aumentando, anual-
mente, em cérca de 10 a 15%,
e tudo indica que esta tendén-
cia ainda permanecera. Desde o
advento da aviagéo e, principal-
mente, nos ultimos anos, com
a introducdo da primeira gera-
cdo dos turbo-reatores, apés o
ano de 1955, o indice de segu-
ranca das aeronaves tem melho-
rado bastante; no ano de 1963
foram registrados os melhores
indices, dos quais o de 0,47 pas-
sageiros mortos por 100 milhdes
de passageiros-quilémetros re-
presenta o recorde até entio
ainda n&o alcancado.

A velocidade média das aero-
naves comerciais pertencentes
aos Estados-Membros da ICAO
aumentou, aproximadamente,
de 31,3%, entre os anos de 1958
(335 km) e 1963 (440 km).

Os indices de seguranca da
aviacdo comercial, apesar de sa-
tisfatorios: sob muitos aspectos,
continuam a merecer constante
vigilancia das medidas preven-
tivas e permanente desenvolvi-
mento tecnolégico, pois em to-
do o mundo, sem contar com o
nosso Pais, no periodo de 6 anos
(1957-1962), a média mensal de
quase 2 acidentes fatais e a
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anual de pouco mais de 600 pas-
sageiros mortos ainda é bastan-
te elevada. No Brasil observa-
~se a freqliéncia de 0,5 acidentes
fatais por més e 82,6 passagei-
ros mortos por ano. A aviacdo
comercial brasileira, com 5%
da frota aérea mundial, alcan-
.cou um rendimento operacional
de cérca de 4,0% em relacdo ao
registrado na ICAQ; acarretou,
no periodo de 1957 a 1962, 21,3%
do total de acidentes fatais
ocorridos em todo o mundo e
12% do total de passageiros
mortos, computados em todas
as nagoes vinculadas & Organi-
zacdo da Aviagdo Civil Interna-
ccional.

6 — Conclusoes

Antes de finalizar o presente
estudo, é oportuno consignar
como a analise apressada, sem a
participacdo de minuciosa in-
vestigacdo, pode acarretar con-
clusbes depreciativas sbébre a
nossa aviacdo comercial. Sem
oferecer sugestoes preventivas,
apenas possibilita falsa avalia-
¢do sb6bre o problema da segu-
ranga de voo, sempre tdo criti-
cado e que, em ultima analise,
@ relativo ao nosso grau de de-
senvolvimento. A aviagdo co-
mercial brasileira desfruta, en-
tretanto, melhor posigdo, no que
se refere a seguranca de vbo, do
que as demais nacées subdesen-
volvidas. Além disso, encon-
tra-se classificada em 5.° lugar,
de acordo com o trafego aéreo
dos 98 Estados-Membros da
ICAO, cruzando o céu em tddas
as direcdes do nosso territério,
que, pela sua enorme extensio,
acarreta maiores dificuldades
para equipar todas as 4reas so-
brevoadas com os equipamentos
essenciais da infra-estrutura, no
sentido de melhorar as condi-
¢Oes de seguranca de voo.

Se desejamos que a nossa
aviacdo comercial lidere a das
demais nacgdes, ou pelos menos
alcance o nivel das mais desen-
volvidas, no que se relaciona
com a seguranca de voo, é indis-
pensavel que todos os esforcos
sejam conjugados para o ade-
quado planejamento de renova-
cao da frota aérea das diversas
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emprésas nacionais. S6 assim é
possivel reduzir a diversidade
de aeronaves, facilitar os pro-
blemas de manutencido e ele-
var, com equipamento mais
atualizado de turbo-reatores, o
rendimento operacional, fator
essencial para o aprimoramento
dos indices de seguranca e de
mortalidade.

Compartilhamos daquele co-
nhecido aforisma de que em
aviacdo s6 o perfeito é aceita-
vel, mas é indispensavel reco-
nhecer que os indices estatisti-
cos, que traduzem o nivel de se-
guranca proporcionado pela nos-
sa aviacdo comercial, embora
nao represente o desejavel, sdo
satisfatorios em face do equipa-
mento disponivel. E, precisa-
mente, esta conceituagio que
defendemos e sem receio de
contestacdo, porque é funda-
mentada na andlise estatistica
comparativa dos diversos dados
e indices de seguranca e de
mortalidade da aviacdo comer-
cial brasileira perante as das de-
mais nagbes. Este foi o nosso
propdsito, e a conclusio se re-
vela alvissareira, porque per-
mite demonstrar o mérito de ca-
da uma das nossas emprésas de
navegacao aérea, que tanto tém
contribuido para a aproximacéio
e o intercdmbio da nossa popu-
lacdo, tdo dispersa pelo vasto
territério brasileiro, como para
a projecdo da nossa aviacdo co-
mercial no elevado conceito
internacional.

M

TRABALHOS MEDICOS
PUBLICADOS PELO AUTOR

1 — Evacuacdo Aérea — Técnica
de Embarque de Paciente nos
Avides C-47; publicado pela
Diretoria de Satde da Aero-
nautica — 1947.

2 — Descompressdo Explosiva e
Tolerdncia Humana — Tra-
balho apresentado na U. S.
Naval School of Aviation Me-
dicine — E. Unidos — Publi-
cado na Revista Médica de
Aeroniutica, Ano I, Vol. 1
nl 2 — 1949, :

3 — Terapéutica Especifica da
Pneumonia — Publicado na

Revista Médica da Aeroniu-

ey BQeies

tica, Ano II — Vol. IT n0 2 —
1950. — Memoria aceita pela
Academia Militar — (1950).

4 —Saida de Emergéncia dos
Avides de Grande Velocidade
— Trabalho apresentado na 1.2
jornada do Servico de Satde
da Aeroniautica. — Janeiro de
1951.

5 — Cardiopatia congénita e con-
duta obstétrica. — Trabalho
apresentado em colaboracio
com o Dr. Francisco C. Grelle,
na 1.2 jornada do Servico de
Satde da Aeroniutica — Ja-
neiro 1951.

6 — Salto de Para-quedas — Sua
decisao e seus problemas —
Trabalho apresentado na Asso-
ciacdo Brasileira de Medicina
da Aeroniutica. Abril 1951.

7 — Iniciacdo Aeronautica — Re-
vista Médica da Aeroniutica —
Dezembro 1953.

8 — Transporte Aéreo de doentes
e feridos — IndicacGes e con-
tra-indicacbes — Tema oficial
apresentado no 1.° Congresso
Brasileiro de Medicina Militar
— Julho de 1954 — S. Paulo.

9 — Carcinoma primitivo do figa-
do — Trabalho apresentado
em colaboracio com o Dr. Au-
relino Ferreira — 1956.

10 — Relatoério-padao técnico-ad-
ministrativo para as organiza-
coes hospitalares — 1958.

11 — Acidentes de aviacio no Bra-
sil — Abril de 1963.

12 — Assisténcia Médico-Hospitalar
na eventualidade dos aciden-

tes de aviacdo — Abril de
1963.

13 — Relatério da Subcomissio de
Satide da DAC. — Dezembro
1963.

14 —Indices de Seguranca e Mor-
talidade na Aviacdo Comer-
cial Brasileira — Julho de
1964.

15 — Indices de Seguranca e Mor-
talidade no COMTA — Julho

1964
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fNDICES DE SEGURANCA 'E' DE MORTALIDADE NO BRASIL E MUNDO (1) '1957/1962 (2)

C O N T-A (3) AHVIAQAO € 0= M E R C_ 1A L f
ANOS | Acids. fatais Pax morto Tri t Pax-km (milhd Pax:mortos/100 mi-
Acids. | Pax | Trip. : S £ip. dnarvos ax-km (milhoes) | - p5e5 de pax/km
Fatais | mortos | mortos T e - [ T 3
Brasil Mundo Brasil Mundo Brasil Mundo Brasil Mundo Brasil Mundo
1957 i, —_ 5 7 24 58 449 13 (x) 2:300 79 000 2,5 0,56
1958 — — —_ 10 20 66 549 28 (x) 2 500 82 500 2,6 0,66
1959 — = — 6 22 42 569 17 (x) 21700 94 000 155 0,60
1960 = - — 6 26 108 739 28 (x) 3000 106 000 3,6 0,69
1961 1 16 5 4 21 43 762 13 (x) 2900 114 000 1,4 0,66
1962 — — = 4 23 179 584 36 (x) 2900 128 000 6,1 0,45
b \
SOMA
300
(1957/1962) 2 16 10 37 136 496 3652 135 (x) 16 30 603 500 3,0 0,64
MEDIA ANUAL
2,6 . L 2, r 1 s 27 s )
(1957/1962) 0,3 1,6 6 22,6 82,6 608,6 22.5 (x) 16 100 583 3,0 0,6
PORCENTAGEM —_— 61,5% 38,4% 21,3% 78,6 % 12% 88% — (x) 2,6% 97,3% 83% 17%
1963 m— —_ — 4 22 59 628 13 (x) (xx) (xxx) (xx) (xxx)
(1895?/3;[63:? 2 16 10 41 158 555 4280 148 (%) (xx) (xxx) (xx) (xxx)
TABELA 1 ¢
Obs. (%) N3io divulgado pela ICAO.
(xx) Dados ainda nido computados pela Secdo de Estatistica da DAC.
(xxx) A inexisténcia de dados da DAC impossibilita o calculo para o resto do mundo; para todo o mundo alcancou 147000 milhSes de passa-
geiros-quilometros e 0,47 passageiros mortos por 100 milhdes de pax-km.
(1) Sob o titulo “mundo” estio compreendidos todos os dados apurados dos 98 Estados-Membros da ICAO, com excecdo dos referentes ao
Brasil.
(2) A presente tabela nio abrange o ano de 1963, em virtude de a DAC ainda nfo ter completado os dados referentes a éste ano.
(3) O Servico de Estatistica do COMTA ainda nfo féz o levantamento do ntimero de Pax-km.

(4)

Dados em valores aproximados, donde a pequena divergéncia déstes indices com os da Tabela 2.




ANALISE COMPARATIVA DO TRAFEGO AEREO, INDICES DE SEGURANCA E DE
MORTALIDADE NO COMTA, NA AVIACAO COMERCIAL BRASILEIRA E NO RESTO

DO MUNDO (1957/1962)

Aviacao Aviacao Comercial ~“ICAO :
DESCRICAO COMTA Comercial Mundial
Brasileira (Exceto Brasil) (Brasil e Mundo)
11 Trafego Aéreo
1.1 N° de viagens 8912 811000 omitido omitido
1.2 N.° de horas 164 603,30 2 579 000 48 321 000 50 900 000
1.3 N.° de km 39 453 761 762 000 000 17 588 000 000 18 350 000 000
1.4 N.© de pax 464 976 22 083 000 587 917 000 610 000 000
1.5 N.° de pax-km omitido 16 162 000 000 603 838 000 000 620 000 000 000
2 Tindices de Seguranca
2.1 N.° de acidentes fatais 2 37 136 173
2.2 Média mensal 0,02 0,5 1,9 2,4
2.3 Meédia anual 0,3 6,1 22,6 28,8
2.4 Porcentagem anual —_ 21,3% 78,6 % 100%
2.5 1 acidente fatal/viagens 4 456 21918 omitido omitido
2.6 N.° acid. fatais/100 000 h 1,2 1,4 0,28 6,33;
2.7 1 acidente fatal/km 19 726 880 20 594 594 129 323 528 106 069 364
2.8 N.° acid fat./100 milhdes km 5,6 4,8 0,7 0,9
3 Indices de Mortalidade
3.1 N.° de mortos 26 (x) 496 (xx) 3 652 (xxx) 4148 (xxx)
3.2 Média mensal 0,3 6,8 50,7 57,6
3.3 Média anual 43 82,6 608,6 691,2
3.4 Porcentagem anual - 12% 88% 100%
3.5 1 morto/viagens 342 1635 omitido ;, omitido
3.6 1 morto/horas de vdo 6 330 5199 13 231 12,270
3.7 1 morto/km percox;ridos 1517 452 1.536 290 -4 815 991 4423 818
3.8 N.2 de mortos/lOO! milhGes
quilémetros 65,9 65,0 20,7 22,6
3.9 1 morto/pax transportados 17 883 44 522 160,984 147 058
3.10 1 morto/milhGes de pax- :
quildémetros omitido 32584 677 165 344 468 149 469 623
3.11 N.° mortos/100 milhdes
pax-km omitido 3,0 0,64 0,66
TABELA 2
OBS.: (%) Inclusive tripulantes (10 trip. em 16 pax)
(xx) Nao abrange o niimero de tripulantes (135)
(xxx) Nimero de tripulantes nao divulgados pela ICAO.
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N.° E PORCENTAGEM DE AERONAVES DA AVIACAO COMERCIAL BRASILEIRA E DO MUNDO EM 1963

NUMERO E PORCENTAGEM DE AERONAYVES

COMTA

AVIACAO COMERCIAL
CLASSE DE AERONAVES L
BRASIL MUNDO SOMA (BRASIL/MUNDO)
L - 2ia N.o %
N.° % N.© % N.° %
Convencionais 240 88,8 3360 65,2 3600 66,4 41 100,0%
a. DC-3 101 37,4 1099 21,3 1200 22,2 30 73%
b. Bimotor (exceto DC-3) 98 36,2 902 17.5 1000 18,4 0 0
c. Quadrimotor 41 15,2 1359 26,4 1400 25,8 11 27 %
Hurbo-Hélice 16 5,9 935 18,1 951 17,5 0 0
Turbo-Reator (jato) 14 5,1 858 16,6 8172 16,1 0 0
TOTAL 270 100,0% 5153 100,0% 5423 100,0% 41 100%
"PORCENTAGEM 5,0% — 95,0% _— 100,0% — — —
TABELA 3




RENDIMENTO OPERACIONAL DA AVIACAO COMERCIAL BRASILEIRA E DO MUNDO

1962)

1957 —
BRASIL MUNDO
TRAFEGO AEREO SOMA
Ntmero % Namero %
1 No de horas 2 579 000 5% 48 321 000 95% 50 900 000
| N° de km 762 000 000 4% . 17 588 000 000 96% 18 350 000 000 -
1 No° de pax 22 083 000 4% 587 917 000 96% 610 000 000
| No ge pax-km 16 162 000 000 3% 603 838 000 000 97% 620 000 000 000
MEDIA PORCENTUAL Lo 4% ey 96% 100,0%
TABELA 4

ACIDENTES FATAIS, PASSAGEIROS MORTOS E SOBREVIVENTES DE ACORDO COM A
CLASSE DA AERONAVE ’

ICAO (1960 — 1963)

REVISTA DE AERONAUTICA
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ACIDENTES FATAIS PAX MORTOS PAX SOBREVIVENTES

CLASSE DA

AERONAVE

N.© |Média an.| Porcent. N.. |Média an.| Porcent. N.°. 'Méd. an. %o

Convencionais 65 16,2 58% 1360 340 44% 384| 96 | 55%
Turbo-hélice 26 6,5 23% 604 151 19% 117 2 | 17%
Turbo-reator (jato) 91 5,2 19% 1140 285 37% 200 50 28%

TOTAL 112 28,0 100% | 3104 776 100% 701 175 | 100%

TABELA 5




TIPOS DE AERONAVES E SUA DISTRIBUICAO PELAS EMPRESAS NACIONAIS (1964)

EMPRESAS NACIONAIS
AERONAVES

Cruzeiro | Panair | vasp | SADIA | VARIG |PARAENSE | TOTAL
1. CONVENCIONAIS 47 20 50 13 88 1 229
1.1 PBY-5A/-64 (Catalina) = 5 G — p — 5
1.2 Beechcraft 4 - o = = - 4
1.3 DC-3/C-47 %4 2| 13 9 41 1 90
1.4 C-46 (Curtiss) s it 13 4 11 7 35
1.5 Super C-46 (Curtiss) ' 7% 2= e =yl . — 0 11 — (R |
1.6 C-82A ‘ 4 L , = = _ _ 4 1
1.7 SAAB-90A2 (Scandia) - s 12 | — _ . 12
1.8 CV-240 (Convair) = - Lo LN L R Ll T . 19
1.9 CV-340 ( " ) 3 - — - - - 3
1.10 CV-440 ( 7 ) 4 - - s s — 4 |
1.11 DC-4 (C-54) s el % B iy bk e G A
1.12 DC-6A < = 4 - . - 4
1.13 DC-6B el 1l - = 5 - 5
1.14 DC-76 — 3 - o - g 3
1.15 L-1049G (Super-Constellation) — 2 — = 5 —_ 5
1.16 L-1049H (Super-Constellation) = — o pit 4 — 4
1.17 1-049 (Constellation) st 6 - . s - 6
1.18 L-149 (Comnstellation) = 4 = = =" —_ 4
2. TURBO-HELICES - - 15 - 5 - 20
2.1 VC-701 (Viscount) — — 10 _— - e 710—
I VoI (7 ) == o 5 s = = 5
2.3 L-188-08 (Electra) - - =3 o= Ll - B — 5
2.4 H.P.100 (Dart Herald) = — = i P —_ 1
2.5 H.P.,211 (Dart‘Herald) s - — 1 PO — 1 4
‘ i - v :
3. TURBO-REATORES 4 7 - - 6 — . n
3.1 SE-210-IIT (Caravelle) e L= - = 1 - 1
3.2 SE-210-VIR (Caravelle) 4 4 B . —_ . — 8
3.3 CV-990-30A (Coronado) — —_ e — 3 e 3
3.4 DC-8-33 — 3 e ks - = 3
3.5 'B-707-441 (Boeing) & & e g I — 2
SOMA ‘ 51 . 65 15 99 51 266

TABELA 6
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ACIDENTES FATAIS COM AERONAVES COMERCIAIS BRASILEIRAS

1857 — 1963
TIPC DE AERONAVES 1957 1958 1959 1960 1961 1962 1963 TOTAL Porcentagem

Ccnvencicnais 7 10 6 6 4 4 4 41 93,2%
DC-3/47 4(*) 2 3 L 2 —_ '2 14 31,8%
C-46 (Curtiss) 1 2 2 (%) — — —_ 8 18,1%
C-82 S oy = = % - — 1 2,2%
SAAB-90 A2 (Scandia) — 1 i — — 1 — 3 6,8%
CV-240 (Convair) — — —_ —_ —_ 2 I 3 6,8 %
CV-340 (Convair) s - V8 s 1 1(%) — i 3 6,8%
CV-440 (Convair) 1) 1 —_ — —_ —_ = 2 4,5%
DC-4 (C-54) — 2 — — — — _— 2 4,5%
DC- 6 B ez e, —_ 1 — — —_ 1 2,2%
DC-7 C — — —_ — ik — —_ -5 2,2%
L.-1049 G (Super-Constellation) Ti(**) 1 — —_— —_ 1 — 3 €,8%

Turbo-hélices —_ —_ 1 — — — 2 2,2%
Viscount 701 _ —_ —_ —_ — — — — —
Viscount 827 — — 1 — — — — 1 2,2%
1.-188 (Electra) - — — e e —_— = e . .

Turbo-reatores s = — — = 2 - 2 4.5%
Caravelle-210 — e e ——— —_ —_— _— — —_—
Convair-990 (Coronado) —_ — — —_ — — — —
DC-8 —_ s —_— — 1 —_ 1 2,2%
Boeing-707 — — — — 1i**) — 1 2,2%

SOMA 7 10 7 6 4 6 4 44 100%

OBSERVACOES: (%
**)

Dos quais 1 que acarretou morte fora da aeronave
Dos quais 1 ocorrido no estrangeiro.

TABELA 7




ACIDENTES

COMERCIAL BRASILEIRA

FATAIS E PASSAGEIROS MORTOS/CLASSE DE AERONAVE

1957 — 1963
ACIDENTES FATAIS PASSAGEIROS MORTOS
CLASSE DE AERONAVE
N.° |Média Anual| Porcentagem N.° |Média Anual| Porcentagem

Convencionais 41 5,8 93,2% 435 62,1 718%
Turbo-hélice ‘ 1 0,1 2,2% 26 o 3 5%
Turbo-reator 2 0,2 4,5% 94 13,4 17%
TOTAL 44 6,0 100% 555 79,2 100%

TABELA 8

-ACIDENTES FATAIS NO ESTRANGEIRO: COM AERONAVES NACIONAIS

1957 — 1963
ANO LOCAL DO ACIDENTE AERONAVE EMPRESAS N.° VDE MORTOS
1955 PARAGUAI lL-1049 (Super-Constellation) | PANAIR 16
1957 ANTILHAS 1.-1049 ( = ) | VARIG 1
1957 URUGUAI CV440 (Convair) REAL. 1
1360 PORTO RICO C-46 (Curtiss) NAB 3
1962 LIMA Boeing-707 VARIG 97
SOMA.: 5. 118
ACIDENTES FATAIS NO BRASIL COM AERONAVES ESTRANGEIRAS
1957 —— 1963
ANO LOCAL DO ACIDENTE AERONAVE EMPRESAS \ N.° DE MORTOS
1952 PARA Boeing (Presidente) Pan American 50
{
1952 ATLANTICO SUL Boeing ( 3 ) i ¥ 1
1957 VITORIA C-46 (Curtiss) Linhas Aéreas
) Paraguaias 6
- 1959 GALEAO - L-1049 (Super-Constellation) | Lufthansa 36
1961 CAMPINAS Comet-4 Aerolineas
Argentinas 52
SOMA: 5. 145

OBSERVACAO:

O acidente fatal distingue-se do acidente leve e do grave, porque acarreta lesoes

mortais em tripulante, passageiro ou em pessoa fora da aeronave em movimento.

REVISTA DE AERONAUTICA

TABELA 9
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agora ‘
3 cbéres - 3 perfumes

EUCALOL

- 0 sabonete do Brasil
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CURSO DE PROTECAO
AO VOO

O Ministro da Aeronautica
fixou em quinze o ntimero de
vagas para a matricula no Cur-
so de Protecdo ao Vbo, do Cen-
tro Técnico da Aeroniutica, no
ano de 1965, destinando-as: seis
a oficiais-aviadores; cinco a ofi-
ciais especialistas; e quatro aos
civis de nivel universitario. O
curso serd iniciado no dia 4 de
marcgo de 1965.

VAGAS PARA A FAB NO
ENSINO DO EXERCITO

O Diretor do Ensino do Exér-
cito, em comunicado ao Gabi-
nete do Ministro da Aeroniuti-

ca, informou ter colocado & dis-.

posicdo da FAB duas vagas no
Curso de Classificacdo de pes-
soal e uma no Curso de Técnica
de Ensino. Poderdo freqiientar
0 primeiro capitbes ou, excep-
cionalmente, majores, uma vez
gue se apresentem voluntarios.
O Curso serd ministrado em 27
semanas, com inicio em maio
do préximo ano, em Realengo.
Para o Curso de Técnica de En-
sino, do mesmo modo, a esco-
lha sera procedida por meio de
voluntariado e o candidato tera
de ser do pésto de coronel-avia-
dor do quadro extraordinario,
com Curso de Estado-Maior. As
unidades deverdo remeter 3 Di-
retoria de Ensino da Aeronauti-
ca até 31 de dezembro, através
de réadio, a relacio dos candi-
datos.

|'7./,.~.,

INAUGURACAO DA CAPELA

DO HOSPITAL DE
AERONAUTICA

Em solenidade presidida pelo
Ministro da Aeronautica, Ma-
jor-Brigadeiro Nelson Freire
Lavenére-Wanderley e Senho-
ra, foi inaugurada, dia 20 de no-
vembro, a Capela do Hospital
(Central da Aeronautica. A Ca-

REVISTA DE AERONAUTICA

pela tem como vdrago Nossa Se-
nhora de Lourdes e sua béncio
foi procedida pelo Vigario mili-

tar do Brasil, D. Newton de Al~

meida Batista, que logo apds ce-
lebrou a missa.

A obra foi-iniciada na admi-
nistragdo do Brigadeiro Salva-
dor Uchoba Cavalcanti que levou
a térmo sua iniciativa, inaugu-
rando-a, agora. O painel repre-
sentando a imagem da padroei-
ra foi obra do pintor Wambach.
Presentes todos os oficiais que
servem naquele estabelecimen-
to, alguns enfermos e as crian-
cas da creche e da escolinha
do Hospital. Entre as autori-
dades, anotamos a presenca
dos: Marechal Eduardo Gomes;
Tenentes-Brigadeiros Vasco Al-
ves Séco e Alvaro Hecksher,
ambos Ministros do Superior
Tribunal Militar, Henrique

Fleiuss e Clovis Travassos; Ma-
jores-Brigadeiros Armando Per-
digdo, Benedito Péricles Fleu-
ry, Antoénio Alves Cabral, Mar-
tinho Céndido dos Santos, Os-
waldo Balloussier, Adamastor

Beltrao Cantalice e Jodo de Al-
meida; Brigadeiros Jacintho
Pinto de Moura, Parreiras Hor-
ta e Henrique Castro Neves.

QUINZE MIL HORAS DE
VOO

O primeiro piléto militar bra-
sileiro a ultrapassar as 15 mil
horas de véo é um Major-Avia-
dor, também Engenheiro Civil
e Engenheiro de Aerondutica.
O fato, sem dvida, digno de re-
gistro especial, ocorreu no més
de setembro, em plena selva
amazbnica, ocasido em que o
Maj Av Eng Jader Rodrigues
Costa pilotava o ‘“Beechcraft”
bimotor 1366, pertencente ao
Nacleo de Parque de Aeronau-
tica de Belém, registrando, as-
sim, mais um marco notavel em
sua vida trepidante. O Major
Jader é o 10.° filho (de uma sé-
rie de 20) do casal Nicolau da
Costa e dona Regina Rodrigues
Costa, de Jodo Pessoa, Paraiba,
de onde é natural. Féz o curso
primério em Jodo Pessoa, num
Colégio Marista, o Ginasio em
Recife, vindo a conclui-lo no Rio,
em 1943, na Escola Nacional de
Engenharia da Universidade do
Brasil. Esclarecendo "o detalhe
de maior importancia, sobretu-
do para os que conhecem as di-
ficuldades com que lutam os pi-
lotos militares de “cavar” um

Alunos do Ginasio Mendes de Morais, da Ilha do Governador, cumprimentam
o Cel Alfredo Corréa, pela sua despedida do comando da Base Aérea do Galedo

B
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voozinho — ‘nunca voou em
- avido  comercial, contando, ape-

~'“'nas, umas centenas de horas de

~vbo em “Teco-Teco”, para solu-

cionar um problema econémico,

pois, tendo o seu pai conseguido
com o falecido Presidente Var-
gas a freqiiéncia gratuita ao
Curso de Pilotagem do Aeroclu-
be do Brasil, ali se brevetou
(aprendendo com o seu proéprio
irméo, o atual Capitdo-de-mar-
-e-guerra Mario Rodrigues Cos-
ta — naquela época instrutor) .
Aproveitando a “Campanha de
Aviagdo” empreendida pelos
Diarios Associados, conseguiu
transportar para diversas cida-
des avides para os Aeroclubes
locais, recebendo apenas “500
réis” por km percorrido e, as-
sim, tirava em cada v6o cérca
de “um conto e quinhentos mil
réis”, justamente o necessario
para liquidar a taxa da Escola
de Engenharia, que cursava
com sacrificio. O Maj Av Eng
Jader faz parte da 1.2 Turma
diplomada pelo CPOR Aéreo
que funcionava na Base Aérea

do Galedo, fazendo posterior-
~mente o Curso de Oficial-Avia-

dor na . Escola de “Aeronautica
dos Afonsos. Além disso, criado
o ITA (Instituto Tecnoldgico de
Aeronautica) em Sio José dos
Campos, ‘néle ingressou, consti-
tuindo um dos diplomados pela
sua 1.2 Turma de Engenheiros
de Aeronautica. E recordista
mundial de horas de voOo .em
avides a jato tipo Paris (de fa-
bricacdo francesa). Possui a
Medalha de Bons Servigos Pres-
tados (20 anos), Medalha do
Atlantico Sul, Cruz de Aviacio,
Ordem do Mérito Aeronautico,
Brevé de Piloto da Aviacdo Na-
val Americana e Brevé de Pil6-
to da Reptblica do Paraguai.

O BAILE DAS DEBUTANTES...
(Cont. da pag. 35)

jovens na vida social, dando
com a sua presenga as festas
maior brilho e encanto. £ para
mim motivo de grande satisfa-
cdo felicitd-las pela regalia, a
que ja agora passam a ter direi-

to, .de receber e atender a con-
vites para acontecimentos so-
ciais. <

Agradecam a Deus d.privilé,-

gio que Ele lhes concedeu de

atingirem a essa feliz idade.

Ofereco-lhes estas flores ex-
pressivas da minha simpatia.
Creiam vocés que estas poucas
palavras somente s8o poucas
porque nao quero desfalcar a
vocés o tempo que merecem
para receberem outras homena-
gens que de certo lhes estardo
reservadas. E, para findar, acre-
ditem que ja se vai ao longe
esbogando, em meio a essas lu-
zes, sorrisos e flores, o sabor
um pouco amargo de uma sau-
dade, a saudade da menina que
se faz moca, do botdo de rosa
que se vai transmudando em
perfume e colorido, a medida
que desabrocha.

Recebam-nas a sociedade e a
vida com o mesmo paternal
carinho com que as estremece-
ram os seus pais até hoje, e no -
amanha, como sempre.”

um cigarro de agrado
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Quando (o gigante ;éd ainda um p.equeno ponto,..

Ele é, ainda, um pequenino ponto na imensidio do espago. Em poucos minutos, porém, quando aterrissar, voltara
a ser o gigante que domina - com sua imponéncia - as pistas dos aeroportos. Essa operagéo, repetida centenas
de vézes diariamente, é orientada com téda seguranga por modernos equipamentos de telecomunicagdo - pro-
duzidos com apurada precisdo e técnica avancadissima pela STANDARD ELECTRICA - que estabelecem per-
feita ligagdo entre avides e aeroportos e comandam a aproximagdo das aeronaves.

Esta é a contribuigio da STANDARD ELECTRICA: seguranga para o homem e progr_ésso para‘ o Pais. Pos-
suindo o maior parque industrial do género na América Latina, a STANDARD ELECTRICA ressalta através

do trabalho digno de milhares de brasileiros a importante missdo da iniciativa privada em prol do nosso de-
senvolvimento industrial e econémico. 5 '

G5 Srandard Flectrica 5. A.

Standard % v
Padrdo mundial em eletronica e telecomunicagdes -

ELETRONICA INDUTRIAL @ TELECOMUNICAGOES m APARELHOS ELET
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“{5 Desfios do Mundo Novo Atingem, Principalmente, @ Estoa”

H. BENATTI JR. — Cap Esp CTA

“As escolas e faculdades pro-
curam enfrentar os desafios do
nosso mundo, em rapido pro-
cesso de mutacdo. Considerado
sempre meta de alta importan-
cia, o ensino eficiente é hoje
universalmente reconhecido co-
mo fator crucial para enfrentar-
-se tais desafios” (1). Assim
comeca o prefacio de um dos
muitos livros dados a lume, ul-
timamente, tratando do mo-
mentoso problema. Importante
é destacarmos o térmo ‘“ensino
eficiente”, pois éle nos leva a
uma questdo central que condi-
ciona, a nosso ver, o futuro de-
senvolvimento da Forca Aérea
Brasileira.

Ha4 um movimento que em-
polga os nossos meios mais es-
pecializados — mais precisa-
mente, os nossos meios dedica-
dos ao Ensino — em face das
possibilidades e wvantagens de
uma reestruturacdo do Ensino
na Aeronautica. Por exemplo, a
“escola tnica de formacdo bési-
ca de todos os nossos oficiais”
tem merecido a atengdo de
quantos se dedicam a tarefa no-
bre de planejar e executar o en-
sino na Férca Aérea. O assun-
to transcendeu as esferas mais
altas e constitui temas de con-
versa diaria. Em resumo: es-
tamos -realmente preocupados
com a formacdo de nossos ofi-
ciais, em face da conjuntura po-
litica, social e econdmica da NMNa-
zdo e do Mundo. Um oficial de-
sempenha um papel de impor-
tancia fundamental na vida na-
cional e isso desde que deixou
de confinar-se aos quartéis pa-
ra ocupar o “status” que lhe ca-
be no conceito de “Nacio em ar-
mas” para a defesa e continua-
cdo de nossa cultura no tempo
€ no espaco.

(1) Wittich & Schuller — Recursos
Audio-Visuais na Escola — Edi-

téra Fundo de Cultura — 1.2
edicdo brasileira — 1964 — péa-
gina 10, :

REVISTA DE AERONAUTICA

E perfeitemente natural, por-
tanto, seja destacado o papel
das escolas de formacédo de ofi-
ciais como origem e fonte de
doutrinas que visem a uma uni-
formidade de atitudes e condu-
tas béasicas diante dos proble-
mas de ordem geral que a vida
militar nos apresenta em todos
os momentos. Essa uniformiza-
cao, diga-se, respeita a persona-
lidade de cada um, mas apre-
senta o pensamento da Forca
Aérea diante daqueles proble-
mas que a vida social de seus
elementos produz, naturalmen-
te, e nem sempre sao enfrenta-
dos a partir de uma base co-
mum de raciocinio. Nem sem-
pre falamos a mesma lingua na
Forga Aérea.

Ora, a escola que nao for efi-
ciente ndo pode concorrer com
as outras instituicoes de ensino,
principalmente as assistemati-
cas: a escola da vida forma, mas
também deforma. Ocorre que,
em nossa Forca Aérea, inime-
ras sdo as origens dos nossos
oficiais e nao é de ficarmos ad-
mirados se as solucbes a muitos
dos nossos problemas fogem aos
cdnones aceitos. Impde-se uma
s6 formacao como ponto de par-
tida para uma Forga Aérea in-
tegrada, socialmente forte, com
o desejado “sprit de corps” re-
gulando tédas as suas manifes-
tacdes. O exemplo da nossa Ma-
rinha é de hoje. Ou, como diria
Bacon: “sublata causa, tollitur
effectus”, retirada a causa, ces-
sam os efeitos.

Escola eficiente significa mui-
tas coisas, mas significa, primor-
dialmente, escola ativa, escola
renovada. Comparemos algu-
mas coisas que vemos pelas nos-
sas escolas com os principios re-
comendados pela escola ativa.

Comecemos com algumas

conceituacoes, como base de ra-’

ciocinio. Em um compéndio de
Pedagogia antigo, ha o seguin-

‘te trecho: “os alunos, ao toque

— BT

da campainha, devem formar
em siléncio e seguir, em silén-
cio, para suas salas. Ocuparéo
seus lugares e esperardo o mes-
tre, em siléncio. Quando éste
entrar, levantar-se-do de seus
bancos sem fazer barulho. Du-
rante o decorrer das aulas, fica-
rdo em perfeito siléncio, pres-
tando atencéo, e respondendo as
perguntas, quando o professor
mandar” (2).

O trecho é fértil em conse-
qiiéncias, caracteristicas da cha-
mada “escola antiga”: primeiro,
absoluta ordem e siléncio; alu-
no nao fala nem pergunta nada;
o méstre esta satisfeito quando
consegue “dar a matéria”, as vé-
zes com belissimas prelecdes; se
o aluno ndo aprendeu é porque

"nio estudou ou nio quis. E che-

gados os exames, apos o mestre
ter explanado a matéria e fis-
calizado a atencdo "dos alu-
nos, recomendando-lhe: “estu-
dem que os exames se aproxi-
mam!”, chegava-se também aos
seguintes resultados: os ‘“deco-
rebas”, capazes de guardar de
memoria todos os pontos dados,
passam por média; os outros,
vao a segunda época ou repe-
tem. E o ciclo se repete... ou
se repetia, em algumas escolas.
Houve reacdo e esta atinge, pre-
sentemente, o Mundo inteiro. A
terminologia adotada nos es-
clarece alguns pontos: o ensino,
como transmissdo de conheci-
mentos, passou a chamar-se
“orientacdo da aprendizagem”,
porque conhecimentos néo se
transmitem, mas sio assimila-
dos pelos alunos; o “compro-
misso maximo do professor nao
estd na matéria programada,
mas nos alunos a serem intro-
duzidos e guiados no estudo da
matéria programada”; para os
alunos, seguir atentamente a

(2) - Citado por Amaral Fontoura,
Afro — Didética Geral — Edi-
tora Aurora — 3.2 ed. — 1964 —
pag. 113.
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explanacdo-do mestre represen-
ta apenas sua primeira tomada
de contato com o assunto (3);
seguem-se, como. passos decisi-
vos e indispensaveis, a direcéo
das atividades discentes, a in-
tegracio e a fixacdo do que foi
considerado na explanacdo ou
apresentacdo. Faltando essas fa-
ses, ndo se completa o ciclo do-
cente e ndo nos admiremos do
aluno que estuda somente para
passar... Pudera, nossos pro-
gramas devem ser ‘“completa-
dos”, o aluno passa os 50 minu-
tos de cada trabalho escolar ou-
vindo o mestre; o tempo é sem-

pre curto, muitos assuntos de-
vem ser programados; tempo
para exercicios, tarefas, estudo
dirigido, revisdes, nada disso
importa — ou melhor, importa,
mas o tempo nao da!

Alguns instrutores ‘“descobri-
ram” os auxilios audio-visuais,
elemento importante na meto-
dologia moderna. Entao, resol-
veram que o quadro-mural re-
solve todos os problemas de di-
datica. Em um tempo- académi-
co conseguem apresentar qua-
tro vézes mais assunto do que
conseguiriam sem os murais. O
aluno ja nao tinha tempo dis-
ponivel para a integracio e fi-

xacao; agora,
cou-se.

a coisa compli-

Os problemas sdo varios; cita-
mos apenas alguns e algumas
atitudes que ndo estdo chegan-
do as solucoes desejadas. Em t6-
das as forcas aéreas, a funcio de
“instrutor” é privativa dos me-
lhores; o instrutor nfo prescin-
de de manter-se em dia com a
evolucdo dos principios que vi-
sam a maior eficiéncia do ensi-
no. O desafio do Mundo Névo
atinge a Escola também.

(3) ‘Alves de Mattos, Luiz — Suméa-
rio de Didatica Geral — 4.2 edi-
cdo — Editéora Aurora — pa-
gina 355.

O MAJOR SEVERSKY...
 (Conclusio da pag. 23)

de resolver-me a escrever para
a generalidade dos leitores.

Terminada a guerra, e assim
que surgiram hovos fatores tec-
nolégicos — avibes e foguetes a
retropropulsdo, = projetis-dirigi-
dos, bomba-atdomica — de névo
me propus escrever um tratado
destinado a- profissionais. Mas
o panorama internacional ia es-
curecendo por momentos. Cada
vez mais proximos foram asso-
mando os perigos de uma nova
guerra. E uma vez mais, con-
siderei que a chave de nossa se-
guranca se achava nas maos do
povo norte-americano e nio na
dos técnicos. Nao me resta du-
vida alguma que o ilustre Ma-
rechal-do-Ar compartilhard com
meu modo de pensar,a éste res-
peito, ao compreender os moti-
vos pelos quais me abstenho,
dentro do possivel, de empregar
térmos profissionais e tecno-
légicos.”

Por estas palavras, constata-
mos~ o relevante papel que a
Opinido Publica podia desem-
penhar nos assuntos de Poder
Aéreo, segundo Seversky.

Com relacao a Billy Mitchell,
encontramos na dedicatéria do
primeiro livro de Seversky, que
o préprio Seversky se proclama
discipulo do- Pioneiro ameri-
cano.

REVISTA DE AERONAUTICA

Na apresentacdo dos concei-
tos sbbre Poder Aéreo, o que
caracteriza Seversky entre os
outros estudiosos e precursores
é a insisténcia que sempre ma-
nifestou na importancia vital do
grande raio de acdo e na possi-
bilidade do aumento do raio de
acdo dos avibes para valores
sem térmo de comparac¢do com
os -conhecidos na época.

Seversky profetizou a reali-
zacdo do vbo sem parada em
volta do mundo e procurou mos-
trar a viabilidade das rotas aé-
reas sbbre o Artico, o Atlantico
e o Pacifico, sem a dependéns
cia de bases intermediarias.

E oportuno salientar que o
raciocinio sempre licido de Se-
versky acompanhou as trans-
formacdes da guerra moderna,
evoluindo sem se apegar a con-
ceitos ultrapassados.

Tlustra bem esta afirmativa
uma passagem citada no seu se-
gundo livro:

“A 7 de junho de 1938, escrevi
a Luis A. Johnson, entdo Secre-
tario da Guerra, que: “era im-
portante dispor de uma quanti-
dade adequada de avides ao
iniciarem-se as hostilidades. A
partir déste momento, o fator
decisivo serd constituido pela
capacidade do pais em produzir
avides em uma escala que su-
pere a do adversario.”

o R

Ele prossegue no mesmo livro,
escrito em 1950: “Este critério,
porém, pode ndc se ajustar as
condicoes de uma guerra do fu-
turo. O conflito pode ser resol-
vido com as férgas “em existén-
cia”, no momento do rompi-
mento das hostilidades. Mate-
rialmente, resulta-nos impossi-
vel manter mais de uma foérca
com suficiente magnitude para
alcancar a vitéria e em cons-
tante alerta para entrar em
acdo, sendo desejavel conti-
nuarmos na situacgfo de pais nao
arregimentado para a guerra.”

A vida do Major Alexander
P. De Seversky como aviador,
pil6to de provas, inventor e pro-
jetista de avides merece desta-
que nas paginas da Historia da
Aeronjutica Mundial. Mas ¢
pelos seus livros, artigos, con-
feréncias e entrevistas que éste
ilustre Pioneiro merece maior
admiracdo, por ter defendido
conceitos sébre o Poder Aéreo,
a despeito de severas criticas,
visando sempre a alertar e mo-
tivar uma das maiores forgas
que pode afetar a segurancga de
uma Nacdo: a Opinido Publica.
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CONSIDERACOES EM TORNO DO PROBLEMA DA DENOMINACAQ E DAS
FONTES NO DIPLOMA AERONAUTICO BRASILEIRO

(a propésito do titulo e do art. 1° do
projetado Codigo Brasileiro do Ar)

OCTANNY SILVEIRA DA MOTA
Instituto Tecnolégico de Aeronautica

Promulgado em 1938 e dirigido a disciplinar
campo da atividade humana onde o progresso é
vertiginoso, de ha muito vinha o Cédigo Brasilei-
ro do Ar (Decreto-lei n.° 483, de 8 de junho do
ano indicado) reclamando reforma atualizadora.
A essa exigéncia nao se mostraram insensiveis as
autoridades competentes, cuja iniciativa ja deu
lugar a que surgissem dois projetos de total re-
formulac@o de nosso diploma aeronautico. Deveu-
-se o primeiro a Sociedade Brasileira de Direito
Aeronautico e correspondeu ao resultado de trés
anos de estudos e debates. Para emitir parecer
sobre tal projeto, houve por bem o Exmo. Sr. Mi-
nistro da Aeronautica designar Grupo de Traba-
lho presidido pelo Brig do Ar Eng HENRIQUE
DE CASTRO NEVES, da Diretoria de Rotas Aé-
reas, e integrado por cinco membros: Dr. TRA-
JANO FURTADO REIS, da Diretoria de Aero-
nautica Civil e da Sociedade Brasileira de Direi-
to Aeronautico, Cel Av FRANCISCO BACHA,
da Escola Superior de Guerra, Maj Av CARLOS
LEAO DE SOUZA BANDEIRA, da Diretoria de
Rotas Aéreas, Dr. CAIO SA FREIRE, do Gabi-
nete do Ministro da Aeronautica, e Cap Eng
ADYR DE ALBUQUERQUE MELLO, do Gabi-
nete do Ministro da Aeronautica. Esse Grupo de
Trabalho, que se constituiu por férca da Portaria
352, de 1 de abril de 1963, concluindo ser neces-
sario ir além da tarefa que lhe fora deferida —
e que se resumia em estudar e emitir parecer so-
bre o projeto de cédigo preparado pela Sociedade
Brasileira de Direito Aeronautico — terminou
por apresentar projeto substitutivo do que lhe
coubera examinar. Em setembro de 1963 era tal
substitutivo apresentado ao Ministério da Aero-
nautica, achando-se entregue, atualmente, a apre-
ciacdo do Congresso Nacional. Ao titulo escolhi-
do para designar o novo estatuto aeronautico e a
alinhar algumas observacées em toérno do pri-
meiro artigo do Projeto, dedicaremos as linhas
seguintes.

Codigo Brasileiro do Ar foi a designacéo
atribuida pelo Grupo de Trabalho acima referido
ao estudo que elaborou com vistas a projetada re-
forma do estatuto disciplinador da atividade ae-
rondutica. Nao obstante ésse titulo repita o atual-
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mente em vigor, merece atencdo cada qual de
suas partes componentes.

Para comecar do coméco, iniciaremos inda-
gando se o proposto conjunto de preceitos cons-
titui efetivamente um cdédigo.

A propoésito désse ponto, assim se manifes-
tou PAULO ERNESTO TOLLE, em conferéncia
pronunciada em Buenos Aires, aos 25 de setembro
de 1961, por ocasido do “II Periodo Internacional
de Derecho Aeronautico v Astroniutico”:

“A lei aeronautica brasileira decorreu
de um anteprojeto, cuja revisdo ficara a car-
go da Seccdo Brasileira do “Comité Juridi-
que International d’Aviation” ‘e, certamente,
teve por fonte o “Code Internatmnal de
TAir”, sugerido, em 1911, por aquéle Comité.

Dai, provévelmente, a decisdo de dar a
lei o titulo de “c6digo”, e de cédigo “do ar”
— impropriamente, a nosso ver. Um codigo
deve constituir uma organizagdo sistematica
e completa de regras juridicas a respelio de
um ramo do direito; institui normas perma-
nentes, pressupondo certa estabilidade. E,
assim, um cbédigo aerondutico deve incluir
toda a vasta matéria do direito aeronautico.
Ora, éste cobre, segundo Ambrosini, “como
que quase todo o direito reduzido em escala,
ou seja, quase todo o direito, circunscrito ac
seu objeto: a aviacdo.”

Entdo, um cédigo aerondutico deve
abranger todas as normas de direito adminis-
trativo, civil, comercial, financeiro, penal,
trabalhista, e outras, relativas a aviacéo.

Mas, convira incluir na lei de aeronauti-
ca civil disposicoes, por exemplo, sobre a es-
truturagdo econdmica da aviacdo comercial,
ou sbbre o contrato de trabalho do pessoal
de vdo, ou sbGbre a organizagio estatal in-
cumbida da administracdo aeronautica?

Parece-nos que nfo. A politica aeroniu-
tica de um pais, que diz respeito a concei-
tuacdo dos servicos de navegacgdo aérea co-
mo atividade aberta a livre iniciativa ou or-
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ganizada em monopolio, executada por par-
ticulares ou pelo Estado, privativa de nacio-
nais ou permitida & participagdo de estran-
geiros — pode sofrer modificagoes ditadas
néo s6 pelas necessidades em desenvolvimen-
to no pais, como por outras consideracdes.

A mesma observagdo cabe quanto as
questoes trabalhistas, pois ndo se deve des-
tacar o problema do contrato de trabalho ae-
ronautico dos demais casos de protecdo as
diferentes categorias e peculiaridades pro-
fissionais.

Idénticamente, o sistema de administra-
cdo da aerondutica civil pode ser modificado
em conformidade com a estruturacido geral
dos 6rgaos do Poder Executivo do pais.

E, assim, se tais assuntos podem importar
em freqiientes modificacoes da lei, e por isso
e por sua especializacdo se devem excluir da
lei aeronautica, ndo parece justificavel que a
esta se dé o nome de “codigo” (1).

Nao obstante a opinido abalizada, pondere-
mos, lembrando que a palavra cédigo é algumas
vézes empregada em sentido amplo, e, outras vé-
zes, em sentido restrito. Neste ultimo, define-a
HENRI CAPITANT (“Vocabulaire Juridique”,
Paris, 1936): “Elaboragio de um conjunto de dis-
posicoes legislativas, regulando as matérias que

-constituem o objeto de um ramo do Direito”; em

sentido amplo, codigo €, para o mesmo autor:
“reunido, por justaposicdo em um sb6 texto, das
diversas leis que se relacionem a uma matéria de-
terminada” (2). PLANIOL e RIPERT (Traité
Elémentaire de Droit Civil, Paris, 1925) escre-
vem: “A codificacdc é a confeccdo de um céddigo,
isto é, de uma coletanea Ginica, ndo somente para
todo o pais: como igualmente ‘para toéda uma
parte do Direito. A legislagdo esta codificada
quando se encontra em uma lei Unica, ao invés
de se dispersar por leis diversas”. (3)

No que se refere a codificacdo na esfera do
Direito Aeroniutico, importa notar que, apds pe-
riodo relativamente curto de experiéncia, senti-
ram os Estados em geral — mesmo os de “com-
mon law” — necessidade de elaboracdo coorde-
nada, sistematizada e unitaria de textos relativos
a matéria. Tais textos ora sdo chamados leis ae-
ronduticas, ora sdo denominados cédigos.

Adversarios da codificacio — mormente
quando se trata de matéria de enorme plasticida-
de, como é o caso do Direito Aeronautico — er-
guem-se contra ela, tomando, freqiientemente,
como base de argumentacio, fixidez de linhas que
nem mesmo os mais decididos defensores dos cé-

i) A conferéncia de que faz parte o trecho transcrito
foi publicada por “Scientia Juridica”, n.° 61, janeiro-
-marc¢o de 1963° (Braga, Portugal).

(2) e (3) Citados por EVARISTO DE MORAES FI-
LHO — “Introducdo ao Direito do Trabalho”; Edicio
Revista Forense, Rio, 1956; 1.° volume, titulo III,
cap. II.
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digos pretendem atribuir-lhes. O tabu em que a

.obra de codificacdo se erigia ha tempos, surgindo
“como algo intocavel sbbre que importava deixar

escorrerem os anos, ja nao perdura. Com natura-
lidade é admitida e mesmo reclamada periodica
revisdo dos codigos, afastando-se, por essa ma-
neira, temor de que se instale o clima de asfixia
que, no dizer de muitos, seria conseqiiéncia da co-
dificacdo. E aspira-se a conciliar mobilidade e es-
tabilidade.

Em afirmacfo aparentemente paradoxal,
GARCIA MAYNEZ deixou registrado:

“La tendencia, siempre creciente, hacia
la codificacion del derecho es una exigencia
de la seguridad juridica. A pesar de su es-
pontaneidad, el derecho consuetudinario ca-
rece de una formulacién precisa, lo que hace
dificil su aplicacion y estudio. Por otro lado,
su ritmo es demasiado lento. El legislado,
en cambio, ademés de su precisiéon y carac-
ter sistematico, puede modificarse com
mayor rapidez, y se adapta mejor a las ne-
cesidades de la vida moderna.” (4)

E diz o prof. EVARISTO DE MORAES FI-
LHO, em observacgdo que, embora inspirada pelo
Direito do Trabalho, pode estender-se ao Direito
Aeronautico:

“A codificacao, em qualquer de seus sen-
tidos, s6 pode ser benéfica ao Direito do Tra-
balho. Isola em um texto Ginico e metédico as
normas especiais, da-lhe sistema, apura-lhe a
técnica, facilitando-lhe a interpretacéo e apli-
cacdo. Fazemos nossas as palavras de MA-
RIANO TISSEMBAUM: “Se bem que seja
necessario reconhecer que o direito progre-
diu intensamento nestes Gltimos tempos, néo
deve isto significar dilacdo na oportunidade
de codificagdo. As transformacOes sociais ge-
rardo modificacbes, mas ndo devem elas di-
latar nem demorar um processo de estrutu-
racdo juridica, porque, do contrario, se che-
garia a negacgdo de nao construir pelo temor
das reformas.” (5)

A observagdo nos mostra que, generalizada-
mente, se procura reunir, de forma sistematica,
os dispositivos legais relativos a aerondutica, en-
globando-os em diplomas tUnicos. Dada a ja refe-
rida elasticidade com que se utiliza a palavra co-
digo e contestados os inconvenientes da codifica-
cdo, concluiriamos nada haver a objetar quanto
a que se chame cédigo nosso névo diploma aero-
nautico.

J4 ndo nos parece, entretanto, de igual ma-
neira procedente a porcdo final do titulo — Coé-
digo Brasileiro do Ar. Em verdade, a expressao
do Ar corresponde a mais do que no estatuto se

(4) EDUARDO GARCIA MAYNEZ — “Introduccién al
estudio- del Derecho”; Editorial Porrua, Meéxico,
1955; pag. 53.

(5) EVARISTO DE MORAES FILHO
1.2 vol., pag. 408.

— 0. ¢ SUDPra;
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contém: é o ar suscetivel de variadas formas de
utilizacdo, de sorte que a regulamentacdo juridi-
ca de qualquer delas ou delas em conjunto pode-
ria também conter-se em diploma intitulado Cé-
digo Brasileiro do Ar. Dir-se-a, talvez, que, ®a
pratica, aludir a um Cédigo do Ar é, sem sombra
de duvida, aludir a regulamentacdo legal da ati-
vidade aeronautica; se assim é, constitui impro-
priedade de linguagem — menos aceitavel em ex-
pressao cientifica do que na linguagem comum —
indicar a parte pelo todo, afirmando que do ar
equivale a da navegacio aérea, que € apenas uma
das finalidades com que se utiliza o ar.

A terceira porcdo componente do titulo pro-
posto para o noévo diploma — o adjetivo brasilei-
ro — parece-nos de todo dispensavel e se expli-
cara, talvez, por tencionado paralelismo com o
“Code International de I’Air”, que teria tido sua
denominagdo como que adaptada a nossa lei. O
adjetivo brasileiro é supérfluo, dado que, por im-
perativo constitucional (artigo 5.°, XV, a), com-
pete privativamente & Unido legislar s6bre a ma-
téria, havendo, pois, de ser necessariamente de
amblto nacional a regulamentacdo que se estabe-
leca.

Diriamos, portanto e concluindo, que o esta-
tuto por surgir deveria intitular-se “Codigo Aero-
nautico ou Lei Aeronautica”.

—_—

Os dois primeiros artigos do “Projeto de Re-
visé@o do Cédigo Brasileiro do Ar”, subordinados
ao Titulo I — Introducéo, assim se inscrevem:

“Art.. 1.° — O Direito Aéreo é regulado
pelo presente Codigo e pelas Convencoes e
Tratados que o Brasil tenha ratificado.

Art. 2.° — Os Estados Unidos do Brasil
exercem completa e exclusiva soberania so-
bre o espaco aéreo, acima de seus territdrios
e respectivas aguas territoriais.”

O texto-do artigo 1.° do “Projeto de Revisdo
do Cédigo Brasileiro do Ar” corresponde — ape-
nas com alteracdo da ordem de suas porcoes com-
ponentes e exclusdo da palavra aderido — ao tex-
to do artigo 2.2 do Cdédigo atualmente em vigor;
de outra parte, o artigo 2.° do Projeto traduz-se
em expressoes que sdo quase as mesmas — ape-
nas acrescentado o adjetivo aéreo — que figu-
ram no artigo 1.° da lei vigente. Em outras pala-
vras, o Projeto inverteu a ordem em que apare-
cem os dois primeiros preceitos no atual diploma.
Essa inversdo, que leva a cogitar das razdes que
a teriam motivado, nao nos parece feliz.

E, em principio, aceitdvel que o artigo 1.° do
Projeto venha a ser o preceito inicial da lei futu-
ra. Mas s6 o é na medida em que se julgue dis-
pensavel a proclamacio de soberania feita no ar-
tigo 2.° do Projeto, artigo que, por conseqiién-
cia, deveria ver-se eliminado.
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Se, entretanto, como procede o Projeto, pre-
tende-se conservar proclamacdo de soberania,
parece que ela deva constar do dispositivo de
abertura do estatuto, de vez que é o alicerce 16-
gico sbbre que se apdia o corpo da lei. Por ser
soberano, pode o Brasil promulgar um cédigo ae-
ronautico, de sorte que existéncia de soberania
— declarada no proéprio estatuto, se se quiser —
é pressuposto da promulgacdo e, se o é, deve
preceder qualquer outra disposicio do mesmo
codigo.

Em resumo, é nosso entendimento que pro-
clamacdo de soberania do Brasil s6bre seu espaco
aéreo ¢ inteiramente supérflua no corpo do cddi-
go, cuja promulgacao constitui, em si mesma, ato
através do qual se exterioriza a soberania bra-
sileira. Se, contudo, se optar por manter, no c6-
digo, referéncia a soberania que o Brasil detém
sObre seu espaco aéreo, cremos que a proclama-
cdo deva fazer-se no artigo inicial do diploma
novo.

Em consonancia com sua denominacdo, o
Projeto refere-se, em seu artigo 1.°, a direito aé-
reo, ¢ a expressdo reclama que nela nos dete-
nhamos.

E sabido.que designacdes diversas foram pro-
postas para nomear o.ramo do Direito preocupado
com as questbes nascidas na mov1mentagao de
maquinas volantes pela atmosfera.

Varias dessas designagées (direito do trans-
porte aéreo, direito da aeronavegacgao, direito da
locomo¢do aérea; regime juridico da atmosfera,
ete.) nao passaram de sugestdes sem eco. Trés de-
las, entretanto — direito aéreo, direito aeronau-
tico, direito da aviacdo — receberam acolhida en-
tre os estudiosos da matéria. E ainda hoje os di-
videm.

A expressido direito aéreo, segundo informa
LE GOFF (6), surgiu na Franca, em 1909, quan-
do se fundou a Escola Superior de Aeronautica,
em Paris. Tem, essa expressao, merecido reparos
por ser compreensiva em excesso, o que €&, alias,
confessado por seus mesmos adeptos.

E a doutrina francesa a que mais se apega ao
uso da locucio droit aérien, costumando os auto-
res assinalar que tal locucdo é empregada em
dois sentidos, um -amplo, -outro restrito (7). No
primeiro sentldo define-a COQUOZ, dizendo-a
correspondente ao conjunto de regras que disci-
plinam as relacdes juridicas nascidas da utiliza-
cao de ar; e continua o

. l'usage a fixé a ce terme une portée
moins étendue. Le droit aérien est aujour-

(6) MARCEL LE GOFF — “Manuel de Droit Aérien —
. Droit- Public”; Librairie Dalloz, Paris, 1954; péag. 487

(7)  Ver, por exemplo, MICHEL DE JUGLART — “Trai-
té Elémentaire de Droit Aérien”, Librairie Générale
de Droit  et- de Jurisprudence, Paris, 1952, pag. 9;
RAPHAEL COQUOZ — “Le dréit privé internatio-
nal aemen Les Ed1t1ons Internatxonales Paris, 1938,
pag. .
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d’hui, dans le langage courant, le droit de la
navigation aérienne.”

No mesmo sentido, isto é, dando o uso como
razdo de ser para apégo a expressao ‘“‘doit aérien”,
manifestam-se RIESE e LACOUR:

. “Apres quelques hésitations, ’habitude a
retenu définitivement ’appelation “droit
aérien”. Ce terme est définitivement entré
dans les usages...” (8)

Pronunciamento

semelhante vem de LE
GOFF: :

“L’usage est établi de n’employer le ter-
me de “droit aérien” que pour ce qui se rap-
porte a l'aéronef et a sa circulation. Toute
autre activité utilisant I’éther atmosphérique
ne releve pas du droit aérien. Le terme a un
sens précis et bien determiné.” (9)

NICOLAS MATEESCO, observando embora
“gu’on ne doit pas s’arréter a la controverse de
mots,” justifica de forma menos branda a utiliza-
cao generalizada da locucgio direito aéreo, escre-
vendo:

“Par esprit de répétition, la doctrine
francaise utilise lexpression “droit aérien”
dans le sens de ‘“droit aéronautique.” (10)

E, nas conclusdes do capitulo dedicado & no-
¢éo e definicdo da matéria de que vimos tratan-
do, o mesmo autor deixa registrado:

“I — Le droit aérien répresente la dis-
cipline juridique qui reglemente lactivité
aérienne, ce qui en dérive et ce qui y est
contingent; II — Le droit aéronautique (ou
droit de la navigation aérienne) répresent le
normatif juridique portant sur la navigation
aérienne (y compris infrastructure), sur les
personnes et les choses a étre transportées
ainsi que sur les moyens de transport par les
airs; III — Le droit aéronautique n’est qu'une
partie du droit aérien, quoique, a 1’heure
actuelle, la plus importante; pour le main-
tien du titre courant, nous utiliserons I’ex-
pression “droit aérien” dans le sens de droit

' aérien-aéronautique.” (11)

- Apesar das restricbes que lhe faz, curvando-
-se ao habito corrente, continua MATEESCO a
valer-se da express@o direito aéreo, sendo sua
obra intitulada “Droit Aérien-Aeronautique”.

Nessa mesma linha se coloca COQUOZ, ao
escrever:

“I1 et été conforme a Petymologie du
mot aérien de le réserver au droit pris dans

(8) RIESE et LACOUR — “Précis de Droit Aérien”;

- Librairie Générale- de Droit et de Jurisprudence,
Paris, 1951.

(9) LE GOFF — o. c. supra; pag. 48.

(10) - e (11) NICOLAS MATEESCO — “Droit Aérien —
Aéronautique”; Edition, A. Pedone, Paris, 1954; ca-
pitulo III.
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la premiere acception (no sentido amplo
atras referido). Pour désigner le droit de na-
vigation aérienne, on elt pu se servir du ter-
me droit aéronautique, adopté par les ju-
ristes italiens. L’expression “diritto aeronau-
tico” posséde une sonorité agréable; droit
aéronautique parait, au contraire, lourd. Il
n’est pas étonnant que la langue francaise
lui ait préféré “droit aérien”, léger, gracieux,
ailé — comme il convient.” (12)

Das citagoes teitas e que, segundo cremos, ex-
pressam em sintese a posigcdo dos autores de lin-
gua francesa, parece licito concluir que se incli-
nam éles pela expressdo ‘“droit aérien” por ser
eufénica e estar consagrada pela tradicdo. Nao
deixam, porém, de reconhecer-lhe defeitos e, in-
clusive, de conceder que a denominacdo “direito
aeronautico” se adequaria melhor ao objeto por
designar.

Com efeito, direito aerondutico é expressao
que indica, indubitavelmente com propriedade
maior, o especifico fendmeno ‘a que alude, pois
corresponde a direito da navegagdo aérea — e
disto, em verdade, se trata. '

Segundo se refere comumente, a denomina-
cdo “direito aéreo” predominou desde o momen-
to de sua cunhagem até 1923, quando AMBRO-
SINI propds passar-se a falar em direito aeronau-
tico — expressdo que mereceu o favor da prefe-
réncia na Itdlia e, de modo geral, nos paises de
fala espanhola.

O mesmo AMBROSINI, entretanto, em obra
publicada em 1949, afirmava, no proprio titulo
escolhido — “Instituciones de Derecho de la Avia-
cibn” — uma mudanga de opinido justificada nos
seguintes térmos:

“En primer lugar porque el término de
navegaciéon aérea.es equivoco, en cuanto el
verbo “navegar”, derivado de “nave” signi-
fica “andar por el agua con nave”, “recorrer
sobre nave mares y rios, lo que no tiene, en
verdad, nada que hacer con el movimiento
y el comportamiento del aeroplano — y me-
nos aun con el de las otras maquinas volan-
tes a que hemos hecho referéncia — en el
espacio. . .

Ademas, el adjetivo “aérea” unido a “na-
vegacion” impide pensar en el movimiento y
en la actividad que las maquinas volantes po-
dran, en un porvenir préximo, desarrollar en
las supremas esferas del espacio, donde el
aire ya no existe. ..

Bien considerada, la cuestiéon podria re-
sultar indiferente, si no fuese que el término
de navegacién aérea ha sido incentivo para
confusiones y teorias erroneas, como la del
Codigo de Navegacién italiano que, tal como
hemos senialado, mezcla navegacién por agua
y navegacién por aire y pretende que el de-

(12) RAPHAEL COQUOZ — o. c. supra.
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recho del mar sea el derecho base, el dere-
cho comun del aviatorio.

(...) Sabemos que la actual realidad es
todavia la del aeroplano que circula en la ca-
pa del aire que envuelve nuestro planeta y
que portanto la legislacién de hoy dia esta
esencialmente baseada sobre este supuesto
técnico. Por esto en el desarrollo de esta
obra, debemos tomar en cuenta esencial-
mente dicha realidad.

Pero, puesto que la técnica actual nos
sefiala también cuales son las perspectivas
mas o menos proximas de su futuro, hemos
estimado oportuno tomarlas en considera-
cion, en el intento, en consecuencia, de ajus-
tar, en la medida de lo posible, los concep-
tos, las nociones y la misma terminologia a
tales perspectivas.” (13)

Os argumentos acima expendidos para justi-
ficar que se -afaste a denominacio “direito aero-
nautico” e se acolha “direito da aviag@o” tém si-
do freqiientemente contestados e, de maneira ge-
ral, dentro da seguinte ordem de idéias:

a) E verdade que, falando-se muito estrita-
mente, 0 avido nao navega; mas, nesses mesmos
térmos, seriamos levados a afirmar também que
‘0 avido néo voa. E incontestavel, porém, de outro
lado, que as palavras sofrem mudanca de com-
preensdo e de significado. E, assim, se, por metéa-
fora, podemos dizer que o avido voa — como
admite o prof. AMBROSINI (14) — também por
metafora cabera falar em navegacio aérea, ex-
pressdo com que se traduz compreensivel e con-
venientemente a idéia de deslocamento pelo es-
paco aéreo. E possivel que, em tempos idos, as
idéias contidas nas palavras navegacdo e aérea
se repelissem; hoje, contudo, o mesmo nao se da
e aquéles vocdbulos podem ser naturalmente
apostos.

b) Que se venha a voar — ou ja se voe —
para além da atmosfera, prescindindo das reacoes
do ar, ndo é motivo para que se condene a ex-
pressdo direito aeronautico, pretendendo que a
designacio direito da aviacidoe asseguraria a ma-
téria por ela indicada a possibilidade de reivindi-
car titulos para disciplinar qualquer tipo de vdo,
onde quer que éste se faca. Em verdade, tanto
quanto o atual estado de coisas permite supor, é
de crer que o vbo para além da atmosfera colo-
que problemas juridicos especificos ante os quais
falecam as solugdes cabiveis para o véo atmosfé-
rico — assim como néo convém a navegacdo aé-
rea principios juridicos que a navegagdo mariti-
ma levou a consagrar — e, conseqlientemente,
nao havera cabimento em tentar reunir um e ou-
tro assunto sob a denominacido Gnica de direito
da aviacdo.

(13) e (14) ANTONIO AMBROSINI —
de Derecho de la Aviacién”;
Buenos Aires, 1949; pégs. 42-49.
Com referéncia & nota (14), consulte-se a mesma
obra, pag. 38.

“Instituciones
Editorial Depalma,
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¢) Finalmente, ndo parece que a reuniio do
direito relativo a navegacdo maritima e aérea
num coédigo tnico, tal como ocorreu na Italia, se
tenha devido ao uso da expressiao direito aero-

mnautico, equivalente a direito da navegacido aé-

rea. As razbes que militaram a favor da unifica-
cdo feita pelo Coédigo da Navegacio italiano fo-
ram outras, segundo refere um comentador da-
quele estatuto, PLINIO MANCA. Apologista da
orientacdo do diploma legal em vigor na Itélia,
defende-a, o comentarista apontado, aludindo =a
razdes diversas (analogia das situacoes de natu-
reza técnica, natureza das coisas, etc.), sem refe-
rir-se, contudo, a qualquer possivel sugestido de
carater terminolégico (15). E caberia acrescen-
tar que a orientacdo do diploma italiano, apesar
de mais de vinte anos decorridos de sua promul-
gacao, permanece como exemplo sem seguidores.

Através do que ficou dito, pensamos ter dei-
xado clara nossa preferéncia pela expressdo di-
reito aeronautico.

Se, como se afirma comumente, através do
titulo de uma disciplina, deve-se tentar, quanto
possivel, uma sintese de seu contetdo, cabera
acrescentar que, ainda sob éste aspecto, parece
melhor acolher a designacdo direito aeronautico.
De fato, os elementos béasicos da atividade aero-
nautica s@o o ar e o avido. Falar em direito aéreo
é acentuar o primeiro désses elementos, deslem-
brando o segundo; falar em direito da aviagdo —
especialmente dentro do entendimento sugerido
por AMBROSINI, que propde usar-se a expressio
para designar, inclusive, o deslocamento de na-
ves pelo espago desprovido de ar — é realgar o
segundo dos elementos apontados, sem referén-
cia ao primeiro. Parece, pois, ainda por éste la-
do, preferivel .a denominacdo aeronautico, na
qual se integram os elementos principais — ar e
aviacdo — com que se defronta a atividade dis-
ciplinada.

Pondo de parte consideragbes tedricas, im-
porta assinalar que, em varios paises, inclusive
o Brasil, a denominacgdo direito aeronautico trans-
formou-se em expressdo legal.

Assim é que a Constituicdo vigente dispde:

“Art. 5.° — Compete a Unido:

XV — legislar sobre

a) direito civil, comercial, penal, pro-
cessual, eleitoral, aeronautico e do tra-
balho.” (grifo nosso)

E certo que o diploma aeronautico em vigor
traz como titulo “Cédigo Brasileiro do Ar” e que
seu artigo 2.° se refere a direito aéreo. Importa,
porém, lembrar que o Decreto-lei por via do qual
foi éle instituido se expediu sob o regime da

(15) PLINIO MANCA — “The Italian Code ‘of Naviga-
tion”. Dott. ‘A. Giuffré Editore, Mildo, 1959; pags. 1-4.
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Constituigéo de 10 de novembro de 1937, cujo
artigo 16 dispunha:

“Art. 16 — Compete privativamente 2a
Unigo o poder de legislar sObre as seguintes
matérias:

{en)

XVI, o direito civil, o direito comercial,
o direito aéreo, o direito operario, o direito
penal e o direito processual” (grifo nosso).

Em direito aéreo falou também a Constitui-
¢ao de 16 de julho de 1934 (artigo 5.°, XIX, a),
adotando terminologia repetida em 37, mas alte-
rada pelo diploma constitucional de 1946, onde se
consagrou a expressdo direito aeronautico. As-
sim, o que se justificava em 1938, quando da pro-
mulgacdo do atual estatuto aeronautico, ja néo se
justificaria apds 1946.

Alias, anteriormente a atual Constituicéo,
ato governamental criador de nova Secretaria de
Estado manifestava preferéncia pela designacio
aeronautica. WALDEMAR FERREIRA registrou:

“Criando Secretaria de Estado para o es-
tudo e despacho dos assuntos relativos a ati-
vidade~da aviagio nacional, dirigindo-a téc-
nica e administrativamente, o Decreto na-
mero 2.961, de 20 de janeiro de 1941, deno-

minou-a de Ministério da Aeronautica. Nio,

como em alguns paises, de Ministério do Ar.
Isso é assaz expressivo.” (16) ‘

Face ao conjunto de consideractes expendi-
das, parece-nos que a locucdo direito aéreo, que
figura no artigo 1.° do Projeto de Revisdo, deve-
ria ser substituida por direito aeronautico.

)

O artigo 1.° do Projeto é dirigido a indicar as
fontes do Direito Aerondutico brasileiro. H4 re-
feréncia as mesmas fontes que figuram no diplo-
ma vigente, porém é diversa a colocacdo que me-
recem: atualmente, a mencio a Convencdes e
- Tratados se faz antes de alusfo ao Cddigo mes-
mo, tendo essa ordem sido alterada pelos elabo-
radores do Projeto, que atribuiram precedéncia
ao Cdodigo. ;

Relativamente ao problema das fontes, regis-
tremos inicialmente uma observacio de AM-
BROSINI, dirigida ao artigo 2.° de nosso estatuto
aeronautico em vigor:

“Una posicién diferente. .. ha asumido el
legislador brasilefio que, disponiendo en el
art. 2.° del Cédigo do Ar: “O direito aéreo é
regulado pelas Convencoes e Tratados a que
o Brasil tenha aderido ou ratificado e pelo

(16) WALDEMAR FERREIRA — “Instituigﬁes de Direito
Comercial”; Livraria Editora Freitas Bastos, Sao
Paulo, 1949; vol. III, pag. 31.
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presente Codigo”, se hé limitado a indicar
solamente las fuentes integrativas o subsi-
diarias, quedando abandonada portanto esta
materia a la teoria general.” (17)

A observacdo transcrita evidencia que as
fontes citadas no preceito — e somente as mes-
mas se refere o Projeto, como ja fizemos notar —
nio sdo exclusivas ou, em outras palavras, que a
indicacao de fontes feita no artigo nao é exausti-
va, mas parcial.

Caberia, alids, lembrar, concentrando-nos
agora no Projeto, que éste dispde, em seu artigo
15, que a propriedade da aeronave adquire-se
“pelos modos de aquisicdo civil” e, em seu artigo
24, declara aplicaveis a hipoteca de aeronaves, em
carater subsidiario, “os dispositivos da legislacao
civil ordinaria”.

Em casos como ésses, entretanto, seria possi-
vel contra-argumentar ponderando que a remissao
especifica feita pelo cédigo aeronautico a éle in-
corpora.os preceitos mencionados que apenas nao
s8o, por desnecessario, repetidos. Ndo ha davida,
porém, de que, ainda assim, tais preceitos perma-
necem, eminentemente, como preceitos alheios ao
campo aeronautico especifico.

Neste ponto, colhe a licio de AMBROSINI
que, dividindo as fontes do direito aeronautico em
especiais e subsidiarias, coloca entre estas ulti-
mas o direito comum e escreve:

‘... el derecho comun encuentra aplica-
tién directa en la materia aeronautica, como,
por lo demas, en todas las materias (dere-
chos)  especiales:

a) en caso de expreso reenvio;

b) cuando se trata de normas que re-
presentan principios generales y primordia-
les de todo el derecho y comunes, por tanto,
a toda rama aun especial, cualquiera sea el
lugar en que estén formulados por el legis-
lador. ..

()

d) cuando determinadas instituciones o
relaciones son regladas en el derecho espe-
cial, pero, como ocurre a menudo, solamente
en cuanto és necesario a la materia especial;
por lo cual la regulacién juridica general de
tales instituciones és siempre la del derecho
comln y por consiguiente la disciplina espe-
cial debe ser integrada con la del derecho
comun (asi, por €j., para las reglas generales
del contrato de transporte, del contrato de
seguro, de las concesiones administrativas,
ete)...” (18)

As consideracdes expendidas pbéem clara a
insuficiéncia do artigo 1.° do Projeto — n&o es-

A. AMBROSINI — o. c.; pag. 134.

am)
(18) A. AMBROSINI — o. c. supra, pag. 122.
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gota éle as fontes de onde provém a regulamen-
tacdo legal da navegacdo aérea, apenas mencio-
nando as principais.

Orientacdo diversa foi consagrada pelo “Co-
dice della Navigazione” italiano que, em seu ar-
tigo 1.9, traca completo elenco das fontes do di-
reito da navegacdo, dispondo:

“l. Fonti del diritto della navigazione
— In materia di navigazione marittima, in-
terna ed aerea, si applicano il presente codi-
ce, le leggi, i regolamenti, le norme corpo-
rative e gli usi ad essa relativi.

Ove manchino disposizioni del diritto
della navigazione e non ve ne siano di appli-
cabili per analogia, si applica il diritto civi-
le.”

Apesar de que nesta norma se enxergue in-
dicacdo exaustiva das fontes de direito aeroniu-
tico, tem ela merecido reparos por conceder prio-
ridade a aplicacdo analégica das normas de di-
reito especial em relacdo a aplicacdo de normas
de direito civil, obrigando o juiz a respeitar hie-
rarquia de fontes a que a doutrina tem feito res-
tricdes. Pondera-se que, na hipétese, mais conve-
niente seria permitir ao julgador a consideracio
de como agir em cada caso especifico, sem com-
peli-lo a observancia de escala rigida prévia-
mente estabelecida.

E ainda licdo de AMBROSINI:

“... segun CANDIAN, seguido por PAC-
CHIONI, cuando un caso no resulte directa-
mente contemplado por una norma comer-
cial, el juez és libre de aplicar otra norma co-
mercial o una norma de derecho civil, sin dar
en principio preferencia a aquella, y dando

en cambio solo preferencia a la norma cuya
aplicacién, a su juicio, corresponda maéas y
mejor a la naturaleza del caso controverti-
do.” (19)

Todas essas dificuldades que a indicagdo le-
gal de fontes envolve e desvantagens praticas,
que podem resultar da rigida aplicacdo de pre-
ceito a elas referente, levam a considerar a con-
veniéncia de que os c6digos se omitam a respeito.

A existéncia mesma do cddigo e de tratados
e convencdes relativos & aviacdo levard, natural-
mente, o intérprete ou o juiz a dar-lhes a posi-
cio de fontes principais da disciplina juridica da
navegacdo aérea. Sem prejuizo por essa parte,
evitar-se-ia, de outro lado, continuar mantendo,
na lei, incompleta indicacdo das fontes de regu-
lamentacdo da atividade aerondutica no Brasil.
Tentar indicacdo completa dessas fontes néo dei-
xaria de oferecer os inconvenientes ja apontados
em relacdo ao “Codice della Navigazione” da Ita-
lia.

A autonomia do Direito Aeronautico — se o
Projeto teve em mira afirma-la indiretamente
através da indicacdo de fontes proprias — em na-
da ficaria prejudicada com o negar-se carater de
exclusividade a essas fontes e com o propor-se
supressdo do dispositivo que as menciona. Acei-
ta-se, em doutrina, que a autonomia de um ramo
do Direito ndo depende, necessariamente, de pos-
suir éle fontes préprias, auténomas. E em nada
reduz a importéncia do Projeto — ou do Cédigo
em que eventualmente se transforme — o fato
de éle conduzir a remissdes a outros corpos de
lei, aos quais se harmoniza e pelos quais se com-
pleta. Em verdade, é de esperar que assim ocor-
ra, e isso indica acomodacdo de um novo estatuto
aos ja existentes, sua fidelidade ao espirito da le-
gislacdo nacional e adequacio a totalidade que
passa a integrar.

PASSAGEM. . .

(Conclusdao da pag. 6)

das e as eventuais dificuldades
serdo prontamente superadas. -

Ao novo Ministro da Aeronéu—_r
tica, Major-Brigadeiro MAR-
CIO DE SOUZA E MELLO, a

porém, que souberam reencon-
trar seu glorioso destino a 31 de
marco, nao poderdo jamais de-
cepcionar a Nacdo. Os interés-
ses supremos da nossa Patria
hao de prevalecer no equacio-
namento das questdes de dou-
trina, de organizacio e de em-
prégo das nossas Forcas Arma-

REVISTA DE AERONAUTICA

Acreditamos que todos an-
seiam, nesta hora, pela oportu-
nidade ha tanto tempo buscada
do inicio de uma nova era para
0 Brasil, caracterizada pelo pro-
gresso em todos os campos de
atividades e pela afirmacio de-
finitiva do povo brasileiro. As
Forcas Armadas, certamente,
ndo faltardo no desempenho de
sua parcela de esforco e a Aero-
néutica sabera ser digna de sua
destinacio.

-

quem esta REVISTA devota
particular estima e admiragéo,
inclusive por que foi um de
seus idealizadores e incansavel
batalhador pela sua criagao, de-
sejamos que o seu periodo a
frente do nossa Ministério seja
realmente muito feliz, sublinha-
do pela realizagdo das justas
aspiracdes da Aerondutica, para
maior tranqiilidade do Pais:
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com a sua

Ao agradecer a homenagem
que lhe prestaram a Federa-
¢ao das Associacoes Comer-
ciais do Brasil e a Associagao
Comercial do Rio de Janeiro,
o presidente do Instituto Bra-
sileiro -do Café, Sr. Lednidas
Lopes Bério, definiu a politi-
ca cafeeira do atual Govérno
como-um esforgo racional e
técnico para corrigir deforma-
¢oes nos mercados interno e
externo, de tal forma que, sete
meses ap6s ter sido posta em
préticé,";ipféééhta como saldo
uma posi¢io de respeitabilida-
de para o Pais no exterior, re-
conquistando nas negociacoes
o fator essencial da confianga.

No seu discurso, em' que
examinou o problema em suas
implicagOes internas e exter-
nas, o Sr. Lednidas Borio dis-
se que o destino do café esta
n_;':}_svméos dos homens da ini-
ciativa privada e da admi-
ﬁ{stragéo publica: “Qualquer
que seja a opg¢ao internacio-
nal, o Brasil tem condicoes fa-
voraveis para conservar a sua
posi¢do de lideranga no mer-
cado. Apenas precisamos agir
com maturidade e imagina-

REVISTA DE AERONAUTICA

3rasil Reconquista

Politica

¢ao, a fim de obtermos precos
justos para o café, fator basi-
co de progresso e bem-estar
para milhoes de criaturas hu-
manas, objetivo valido que
exige mobilizagdo geral de es-
forcos e unidade de decisdo.”

ESTADO E
INICIATIVA PRIVADA

O presidente do IBC afir-
mou, de inicio, que o Estado
e a iniciativa privada devem
associar seus esforcos para
conseguir uma producdo ra-
cionalizada e qualificada, eli-
minando disputas estéreis: ao

Govérno, disse, cabe raciona-

lizar e simplificar os processos
de contréle, sem cair no libe-
ralismo simplista que s6 resul-
taria em prejuizo da coletivi-
dade; ao comércio exportador
de café, incumbe modernizar
a sua estrutura e dinamizar-se,
respondendo ao desafio que
decorre do progresso e das
modificacoes nas relagdes co-
merciais do mundo de hoje,
como, por exemplo, a grande
concentracdo que se vem pro-
cessando na industria de tor-

— 70 —

Respeito
do Café

racdo dos paises consumido-
res.

A POLITICA DO IBC

Definindo a atuacdo do
IBC, disse que a autarquia de-
via optar, por exemplo, “en-
tre uma politica de exporta-
cdo de café que apenas aspi-
rava a produzir indices esta-
tisticos de brilho artificial e
resultados duvidosos, e uma
exportac¢do de efeitos consoli-
dados, asseguradora de vanta-
gens durdveis tanto no merca-
do como para a cafeicultura.
A segunda solugdo € que tem
constituido o nosso roteiro. In-
ternamente, procuramos criar
condigdes para que a livre
competi¢do dos componentes
da economia cafeeira se faca
em térmos justos, realistas e
na medida das necessidades
do Pais. Externamente, pro-
curamos conquistar para o
Brasil, no quadro do Convé-
nio Internacional do Café e
com a inestimavel cooperagao
do Ministério das Relagoes
Exteriores, o lugar compativel
com a sua preeminéncia de
maior produtor e de principal

NOVEMBRO - DEZEMBRO — 1964




sustentaculo da estabilizacio
dos negdcios cafeeiros do
mundo.”

Lembrou, a propésito, que
o IBC ¢ o Ministério da In-
dustria e Comércio tém cami-
nhado
que a economia cafeeira deve

coordenadamente, e

ao Ministro Daniel Faraco
“os altos servicos de uma coe-
rente, lucida e firme capaci-
dade de comando.” A autar-
quia, afirmou, rege-se por um
trabalho de equipe, sem en-
feudamentos de qualquer na-
tureza.

RECUPERACAO

O Sr. Lebnidas Bério ali-
nhou, depois, os objetivos al-
cangados nos seus sete meses
de gestdo: moralizacdo e mo-
dernizagdo da maquina do
IBC, corre¢do das principais
deformacoes na politica de
sustentacdo de pregos inter-
nos, ajustamento do mecanis-
mo cambial das exportacoes,
simplificacdo do mecanismo
das exportagdes e da comer-
cializacdo, e, sobretudo, o re-
vigoramento da posi¢do brasi-
leira no exterior, agora cerca-
da de réspeitabﬂidade.

CAMPO EXTERNO

Apos lembrar que os maio-
res esforgos se orientaram no
sentido de prestigiar e aper-
feicoar o Convénio Interna-
cional do Café, “por entender-

REVISTA DE AERONAUTICA

mos que somente através de
um acordo valido entre paises
produtores, com apoio dos pai-
ses consumidores, podemos al-
cangar um mercado cafeeiro
disciplinado, sem o0s perigos
da competicdo predatéria”,
afirmou que o Brasil se bate
pelo ajuste das quotas de ex-
portagdo as reais necessidades
de consumo do mundo, para
nao corrermos o risco de uma
deterioragdo nas cotacdes in-
ternacionais, a0 mesmo tem-
po em que retiramos dos nos-
sos ombros os Onus da politi-
ca de sustentacdo de pregos,
“que nos tem obrigado ‘a re-
ter, quase -sozinhos, os exce-
dentes de café nao absorvidos

- pelo mercado.” A Junta Exe-

cutiva da OIC — lembrou —
acolheu, em FEl Salvador, a
proposta brasileira, que se
completa com o projeto de
criacdo de um Fundo Interna-
cional para financiar os pai-
ses com excedentes. Acentuou
que o Brasil seria a grande
vitima da fixacdo de quotas
de exportacdo superiores ao
consumo efetivo, ocorrida no
ano-convénio passado, pois
jamais encontraria meios para
colocar a quota de 18,5 mi-
Ihdes de sacas que lhe foi le-
gada como parte de uma ofer-
ta global irrealista de quase
50 milhoes de sacas.

RESPOSTA AS CRITICAS

— O fato de havermos au-
ferido receita cambial supe-
rior a dos dltimos seis anos. —
disse adiante — sObre u’a me-
nor quantidade exportada em

-

relacdo ao ano passado, ndo
convence aos descontentes,
mas, ao contrario, entra no
computo dos seus calculos mi-
rabolantes: alega-se- que, se
vendéssemos o total da quo-
ta-convénio pelos precos atuais
do mercado, ganhariamos a
mais 100 milhdes de ddlares;
e como nao o fizemos, teria
havido entdo prejuizo real de
receita e a responsabilidade
deve caber a incompeténcia
da orientacdo oficial. Ora, a
ninguém de mediano bom-sen-
so custara entender o dilema
em que se encontrava o Bra-
sil: vender o quantitativo pos-
sivel no nivel das atuais cota-
¢oes, que consideramos razoa-
veis e queremos ver ‘mantidas,
maximizando assim. .a .receita
cambial do Pais, ou tentar
vender de qualquer maneira e
a qualquer preco para fazer
presenca nas estatisticas e le-
var a estrutura de precos, o
mecanismo do mercado, a‘der-
rocada. 3t

E completou:
—  Preferimos continuar
dentro da férmula civilizada
do Convénio, mas sob certas
condicdes que signifiquem
igualdade de tratamento para
todos, ¢ ndo sacrificio unila-
teral para o Brasil. Entende-
mos que todos os paises pro-
dutores deverdo suportar equi-
tativamente os Onus da susten-
tacdo de pregos, e, por oulro
lado, ndo admitimos a redu-
¢do da participagdo propor-
cional do Brasil nas  quotas
globais. '

b
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A LOKHEED ESTUDA UM AVO IE
TRANSPORTE PARA 10000 MILHAS

Joseph W. Carter
Traducdo de J. L. Pinheiro

Extraido de “Aviation Week & Space
Tecnology”

A Companhia Lockheed da
Gedrgia esta estudando um pro-
jeto para um avido de duas vé-
zes mais péso do.que o aviao
de transporte a jato da Forca
Aérea Norte-americana C-141A
“Star Lifter”, substancialmente
maior que o C-141 em outros
aspectos, e com um raio de acao
de 10 000 milhas.

Tal estudo foi revelado num
recente discurso pronunciado pe-
lo engenheiro-chefe da Lockheed
de Georgia, Senhor Arthur E.

Flock. Revelou, também,  ou-
tros estudos importantes sébre
aviagdo em andamento pela
companhia.

Estes estudos incluem uma
versdo ampliada do C-141 com
uma capacidade para 330 passa-
geiros e um péso bruto de.....
100 000 libras em decolagem
vertical, proprio para aplicacio
militar e civil.

Um alto funcionario executi-
vo da companhia declarou que
éstes sdo estudos paramétricos
realizados pela secdo de proje-
tos avancados em andamento e
nao para imediatamente. O Se-
nhor Flock afirmou que, recen-
temente, a Foérca Aérea conside-
rou a necessidade de um aviao
cargueiro com um raio de agdo
de até 10000 milhas.

A conveniéncia de tal projeto
diz respeito apenas ao fato de
ser mais pratico ou nio um
aviao com um raio de acdo mais
convencional do ponto de vista
custo-eficiéncia que a obtencio
de um longo raio de acéo, pros-
seguiu o Engenheiro Flock, di-
zendo — a Lockheed de Geor-
gia estd atualmente estudando
tal avido. Este avido é muito
limpo no que diz respeito as
suas linhas aerodindmicas. As
“naceles” convencionais, que
normalmente acomodam os
motores, foram eliminadas e os
motores serdo instalados den-
tro das asas para acionar palhe-
tas de alta eficiéncia, localiza-
das atras do bordo de fuga da
asa.

REVISTA DE AERONAUTICA

CARGA PAGA — RAIO
DE ACAO

Um avido como éste, usando
contréle de corrente laminar,
material estrutural avancado e
melhores técnicas de fabrica-
cdo, pode transportar 100 000 Ii-
bras de carga para para uma
distancia de 10000 milhas, fa-
zendo o voo de cruzeiro a uma
velocidade de mais de 500 mi-
lhas horarias, declarou o Enge-
nheiro Flock. As dimensées do
compartimento de carga seréo
de modo que acomodem grande
quantidade de carga paga, pos-
suindo um piso de 16 pés de lar-
gura, 13,5 pés de altura e 100
pés de comprimento. A cabina
principal do Starlifter tem 70
pés de comprimento, mais uma
rampa de 10 pés, 10 pés e 3 po-
legadas.de largura e 9 pés e 1
polegada de altura. O avido
C-141A transporta uma carga
paga militar maxima de 70 000
libras, mas como cargueiro co-
mercial pode ser projetado para
fransportar uma carga paga
maxima de 96 000 libras. Numa
missdo militar normal, o Star-
lifter pode fazer o vb6o de cru-
zeiro com cérca de 505 MPH e
possui um raio de acao de 3 675
milhas nauticas.

O desenvolvimento dos avides
de transporte de passageiros
para as companhias comerci-

* ais tende a encontrar-se na parte

luxuosa, ou seja, servigo de pri-
meira classe, acrescentou o Se-
nhor Flock, afirmando que isto
era conseqliente do alto preco
das tarifas que foi inicialmente
necessario para suportar o ini-
cio do transporte aéreo. Tem
havido = poucas tentativas no
sentido de proporcionar tarifas
mais atrativas para o publico.
Uma excecgao disto, do ponto de
vista operacional, prosseguiu o
Engenheiro Flock, é o servigo
de ftransporte realizado pela
companhia “Eastern Air Li-
nes”, entre Boston—New York
—Washington, utilizando avioes
antigos a pistdo. O sucesso dés-
te servico indica que um avido
inicialmente projetado para
transporte de passageiros em
massa poderia oferecer reducao
substancial das tarifas.

A Lockheed de Georgia esta
estudando o projeto de um aviao
de transporte de dois andares

—

que podera acomodar 330 pas-
sageiros sentados. O Engenhei-
ro Flock descreveu éste projeto
como uma outra versao em de-
senvolvimento do avido C-141A,
maior que a versdo comercial
L-300 do Starlifter. O C1141A
esta passando pelo crivo de cer-
tificacdo da Agéncia de Aviacao
Federal. O compartimento in-
terno dos dois andares, segun-
do as previsoes, teria um perfil
de 13x 13 pés e 81 pés de com-
primento.

Admitindo-se uma carga meé-
dia de apenas 200 passageiros,
ou seja, um fator de carga abai-
xo de 60 por cento, que é um
valor um tanto prudente, afir-
ma o Senhor Flock, o custo pas-
sageiro-milha poderia ser redu-
zido com um avido déste tipo
para cérca da metade dos atuais
servigos turisticos dos avides a
jato. O estudo de um avido de
decolagem vertical da Lock-
heed “VTOL”, para 100000 li-
bras, parte do programa VTOL
XV-4A Hummingbird, prevé
um avido com capacidade para
vbo de cruzeiro em velocidade
subsénica. O XV-4A, atualmen-
te sendo analisado pelo Exér-
cito, possui um péso bruto de
7200 libras.

RELACAO CARGA PAGA —
— PESO

A relagdo carga paga-péso
bruto do projeto maior, que
pode entrar em operacado no ano
de 1970, segundo as previsdes do
Senhor Flock, é realmente equi-
valente a dos avides convencio-

‘nais subsbnicos que estdo voan-

do hoje em dia. O avido pode
ser aplicado para missbes mili-
tares e utilizacdo comercial,
principalmente para distancia
relativamente curta entre ci-
dades.

O programa de desenvolvi-
mento de motores esta preven-
do também um melhoramento
nas relacoes de empuxo-péso de
15 ou 20 para 1, em compara-
cdo com os atuais 8 para 1. Com
a tecnologia do sistema de pro-
pulsdo ora em estudo, serad pos-
sivel construir um motor para o
Lockheed C-130, por exemplo,
que teria um quarto do tama-
nho e um térgo do péso do pre-
sente motor atualmente usado
naquele . aviao.
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