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EDITORIAL 

A Revista de Aeronáutica compLeta, com o 

presente número, um ano de circuLação. 

Ao ensejo desta data, a Diretoria da Revista 
congratula-se com os associados do CLube e com 

os que coLaboraram para que esta pubLicação 
mantivesse, como ocorreu, um texto de aLto 

níveL, notadamente peLa difusão dos mais mo~ 
dernos conhecimentos aeronáuticos, assim satis­

fazendo à justa e tão necessária curiosidade dos 
estudiosos do assunto. 

Nascida de feLiz idéia do então Presi­
dente do CLube, Brigadeiro-do-Ar MÁRCIO 
DE SOUZA E MELLO e de outros abnegados 
componentes da F AB, tornou-se reaLidade a 
nossa Revista, sendo hoje conhecida e procurada 
peLa oficiaLidade · da Aeronáutica e por todos 
quantos t êm Ligação com a Fôrça Aérea Bra~ 
siLeira. 

Já se projetou aLém de nossas fronteiras, 
tornando-se bastante conhecida em outros paí­
ses. Remetemo-La habituaLmente, em atenção 

às soLicitações que .nos são feitas, aos Estados 
Unidos, França, Inglaterra, Canadá, Espanha, 

Argentina, VenezueLa e CoLômbia. 

Ao Minis~ério da Aeronáutica agradecemos 
a ajuda que nos prestou e que foi de grande 
vaLia, permitindo que a Revista sàmente con~ 

tivesse matéria doutrinária e notícias gerais 
sôbre aviação, com totaL desinterêsse peLa pubLi­
cação de anúncios. 

InfeLizmente, porém, foi suprimido o auxí­
Lio que nos era dado peLo Ministério da Aero: 
ncrutica, conforme Portaria de 10-9-959, pubLi­

cada no "Diário OficiaL" de:)17 do mesmo mês, 

abaixo transcrita: 

"O Ministro de Estado dos Negócios da 

Aeronáutica resoLve: N .0 692 - Regava a 
Portaria número 541, de 4 de junho de 1958 

- Considerando que a Revista da ECEMAR 

instituída peLa Pm·taria número 613-GM3, 

de 26 de agôsto de 1959, como órgão oficiaL, 
atende as finaLidades que ditaram a sub­

venção à Revista de Aeronáutica, revogar . 
a Portaria n.0 541, de 4 de junho de 1958, 
cessando, em conseqüência, a subvenção que 
vinha sendo concedida ao Clube de Aero­
náutica para tal fim . - Major-Brigadeiro~ 

-do-Ar, FRANCISCO DE ASSIS CORRÊA 
DE MELLO, Ministro da Aeronáutica". 

Os interêsses superiores da Revista expres­
sam alevantados ideais, de sobejo conhecidos. 
Destarte, impõe-se a sua conservação, a despeito 
da supressão dos recursos materiais que acaba 

de ser, inopinadamente, consumada. A Revista 
adotou o Lema: "A AERONÁUTICA É O 

NOSSO IDEAL. VIVEMOS PARA ELA, POR 

ELA MORREREMOS" e procuraremos man­
' t ê-Lo puro e irrwcuLado como um "panache", a 
mostrar sempre onde estamos na Luta por 

nossos ideais. 

O ato ministerial Leva-nos agora, bem con­

tra a nossa vontade, a aceitar e mesmo a pro­
curar matéria paga, para não ser interrompida 

a pubLicação da Revista que, propagando am­
pLamente assuntos de interêsse para a F AB, 

só tem em mira vê-La apareLhada para seus 

destinos. 

ELa continuará, não importa os sacrifícios 
que precisarão ser vencidos. O vaLioso, o in­

dispensáveL é que, a partir dêste momento, 
tenhamos, como sempre, defendido um prin­
cípio nobre, em tôda a sua fôrça moraL, cor­
respondendo à confiança de nossos compa­
nheiros. 

Conscientes das dificuLdades que nos es­
peram, redobraremos esforços para garantir a 
sobrevivência da Revista. 

Foram-se os anéis; ficaram-nos , porém, os 

dedos, e, com êLes, o ânimo forte que, mercê 
de Deus, jamais será esmorecido. 
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FORMAÇÃO DO OFICIAL 
- PROBLEMA BÁSICO DA FÔRÇA AÉREA 

INTRODUÇAO 

As guerras futuras, à base de 
projetis teledirigidos e bombas ter­
monucleares, revolucionarão por 
completo as doutrinas e os proce­
dimentos clássicos aplicados ainda 
com relativa propriedade durante 
o último Conflito Mundial. Contu­
do, os ensinamentos colhidos dei­
xam patente que a ciência_ e a 
tecnologia passaram a desempe­
nhar papel de magna e decisiva 
importância na preparação, na 
condução e na decisão das guerras, 
deslocando o conceito de estraté­
gia para o campo da infra-estrutu­
ra econômico-il1dustrial das Na­
ções beligerantes. A guerra moder­
na, portanto, será eminentemente 
técnica, o que exigirá a mobiliza­
ção de cientistas, engenheiros, tec­
nologistas e especialistas de dife­
rentes graus. O oficial, pedra an­
gular da organização militar, terá 
que ajustar a sua formação cul­
tural à altura de suas novas res­
ponsabilidades, pois os equipamen­
tos e os engenhos bélicos já exi­
gem conhecimentos técnicos e cien­
tíficos de mais alto nível. Não es­
taremos muito longe da verdade 
afirmando que nas guerras futu­
ras todo soldado será um artífice, 
todo sargento um especialista e to­
do oficial um engenheiro. 

Nos Estados Unidos, por exem­
plo, nas três Academias Militares 
( Colorado Springs, Anapolis e 
West Point), os jovens oficiais re­
cebem uma esmerada formação 
cultural, quer no campo das Ciên­
cias Sociais e Humanidades, quer 
no das Ciências Básicas e ApdJica­
das ; graduam-se, assim, em Bacha­
rel em Ciências (Bachelor of Sci­
ence). Não são, aliás. - apenas as 
exigências do equipamento bélico 
que justificam o alto nível cultu­
ral do oficial, mas também o con­
ceito de guerra total, envolvendo 
a mobilização das elites c1v1s. 
Assim, terá o oficial que se impor 
como líder, não apenas perante 
seus subordinados de carreira, mas 
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também perante as elites civis mo­
bilizadas para a guerra, integradas 
por cientistas, engenheiros, médi­
cos e outras personalidades de 
grande saber. 

A MATRIZ DO OFICIAL 

Escolas do que concentrar tais re­
cursos em um único Estabeleci­
m ento; além da evidente economia 
em instalações, administração e 
corpo docente, manter-se-á indivi­
sível a unidade de doutrina e de 
mentalidade para a totalidade dos 
oficiais de u 'a mesma Corporação. 

A importância da missão atribuí- A pluralidade de Escolas de For­
da ao oficial, exigindo dêle apri- mação leva infalivelmente ao des­
morados requisitos morais, huma- nivelamento dos padrões de qua­
nísticos, sociais e profissionais, re- lidade; pior ainda quando êstes pa­
quer cuidados especialíssimos du- drões já são deliberadamente di­
rante a fase de sua formação. Ês- ferentes, condenando uma parcela 
tes cuidados não se limitam apenas da oficialidade a uma série de res­
à excelência dos currículos e do trições, inclusive de acesso aos pos­
corpo docente: ab;rangem também tos superiores da hierarquia mili­
a educação moral, cívica e social, tar. A especialização, contingência 
a recreação bem dosada, a educa- natural do progresso tecnológico, 
ção física e a prática dos espor- não deve constituir razão bastém­
tes, além dos demais hábitos sa- te para a pluralização das Escolas 
lutares para o corpo e para o es- de Formação de Oficiais, e muito 
pírito. Assim, o ambiente acadê- menos o rebaixamento dos padrões 
mico, a rotina dos procedimentos de qualidade. Cursos posteriores 
e, principalmente, o exemplo que ou mesmo paralelos, sem prejuízo 
vem de cima são fatôres importan- da cultura básica do futuro oficial, 
tíssimos influindo na formação mo- atingirão plenamente e com van­
ral e profissional dos futuros ofi- tagem os objetivos visados. 
ciais. Não é fácil reunir tantos re-
cursos materiais e humanos que A Criação do Quadro de Oficiais 
respondam plenamente aos requi- Especialistas na FAB, plenamente 
sitos exigidos, pois da qualidade da justíficável como Quadro único, 
MATRIZ dependerá a qualidade proliferou exageradamente com o 
do produto; esta a razão principal correr dos anos, gerando situações 
da centralização da formação do caóticas de hierarquia e de qua­
oficial em um único Estabeleci- lificação para o desempenho de 
mento que reunirá no seu corpo funções de chefia. Assegurar aos 
docente e administrativo a nata da jovens Sargentos da FAB uma pos­
oficialid~de. · Somente em caso de sibilidade de ingressar no oficiala­
guerra, quando as necessidades nu- to é política sábia, justa e neces­
méricas superam a capacidade da sária; o que não se justifica é a 
Escola única, pluralizam-se as Es- criação de Escolas Especiais para 
colas de Formação de Oficiais, po- êsse fim. quando existe a Escola 
rém geralmente os oficiais forma- de Aeronáutica plenamente capa­
dos nas Escolas de Emergência são citada para formar qualquer ofi­
desconvocados após o término da cial da F AB, excetuado o caso dos 
guerra. oficiais do Corpo de Saúde da Ae-

ronáutica. Preconizamos esta últi-
0:? incqnvenientes da formação ma soluçãó que, sem quebra da 

de oficiais em várias Escolas são unidade de doutrina e dos padrões 
notórios. Em particular, é mais di- de formação do oficial, assegura 
fícil reunir recursos materiais e - · aos Cadetes oriundos do Corpo do 
humanos pa_ra duas, três ou mais Pessoal S~balterno da F AB o:s 
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mesmos direitos e possibilidades 
oferecidas aos demais; apenas se­
;riam concedidos limites de idade 
ligeiramente mais elevados, pre­
valecendo entretanto os demais li­
mites para a transferência com­
pulsória para a reserva. 

O CADETE TÉCNICO, SOLUÇÃO 
PARA UM PROBLEMA 

CRôNICO 

A F AB tem problemas tais , e 
tantos que dariam para abarrotar 
as prateleiras de uma pequena bi­
blioteca; um, porém, assume capi­
tal relevância: o da formação de 
oficiais, sob o duplo aspecto quan­
titativo e qualitativo. Sob o pri­
meiro, malgrqdo os alarmantes de­
ficits de produção, vem a Escola 
de Aeronáutica desligando anual­
mente cêrca de 40% do efetivo 
do Corpo de Alunos somente por 
questões de inaptidão para a pi­
lotagem; os prejuízos para o alu­
no, para a F AB e para o próprio 
País são evidentes, e · o montante 
dêsses prejuízos deve andar pela 
casa das centenas de milhões de 
cruzeiros, pois tal prática vigora 
desde a criação do Ministério da 
Áeronáutica. Entretanto, êste mes­
mo Ministério clama pela falta de 
técnicos, esquecido de que o Ca­
dete-Aviador já é um técnico em 
formação. Ou será que a única 
missão da Escola de Aeronáutica 
e formar Pilotos e Intendentes ? 
Não, evidentemente não. A Escola 
de Aeronáutica deve formar, pre­
cipuamente, o OFICIAL DA FôR­
ÇA AÉREA BRASILEIRA. Isto é 
o importante, o básico, ·o funda­
mental; as carreiras de Aviador 
ou de Intendente são objetivos 
acessórios, como também passa­
riam a ser as demais especialida­
des que viessem a ser criadas 
(como por exemplo a de Técnico, 
já sugerida linhas acima). Para 
que seja alcançada a fórmula em 
causa, será necessário unificar to­
dos os cursos de modo que a tQlr­
mação básica dos · Cadetes; cientí­
fica e humanística, seja igual para 
todos; a especialização será com­
pletada posteriormente, de prefe­
rência já como Aspirantes e Se­
gunde>s-Tenentes Estagiários, in­
clusive a de Pilôto-A viador. Dêsse 
modo as vocações e as aptidões se­
rão melhor aproveitadas; por ou­
tro lado, os atuais desligamentos 
de Cadetes por inaptidão para · a 
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pilotagem se transformarão, no fu­
turo, em simples seleção de espe­
cialidade. Vale lembrar que o Cur­
so de Oficial-Técnico absorveria os 
inadaptados, o que aliás também 
pode ocorrer com o de Oficial-In­
tendente. Os Sargentos admitidos 
por concurso na Escola de Aero­
náutica, já sendo técnicos de grau 
médio, seriam de preferência ori­
entados para o Curso de Oficial­
-Técnico. 

É ainda nossa impressão não ser 
possível formar um oficial com só­
lida base científica e de humani­
dades, a par das disciplinas espe­
cializadas, em menos de quatro 
anos de curso regular. A com­
pressão em três anos é inviável 
sem quebra dos padrões culturais 
de nível superior. Adotada a so­
lução dos quatro anos de curso, 
a instrução especializada somente 
teria lugar no 4. 0 ano, enfeixando 
os três cursos propostos (Oficial­
-Aviador, Oficial-Técnico e Oficial-
-Intendente); adotada a solução 
dos três anos de curso, a especia­
lização teria lugar após a decla­
ração a Aspirante'/ possivelmente 
já nas instalações de Piraçununga 
(pelo menos para os cursos de Ofi­
cial-Aviador e de Oficial-Técnico). 
Nos Afonsos continuariam sendo 
ministradas as disciplinas do Cur­
so Universitário, admitindo-se no 
3.0 ano o treinamento de pilotagem 
em avião primário, sem maiores 
responsabilidades que a de simples 
adaptação e ensaio vocacional. ' 

A criação do Curso de Oficial­
-Técnico implicará logicamente na 
extinção do curso atualmente mi­
nistrado em Curitiba. Também a 
criação de um novo Quadro - o 
de Oficiais-Técnicos - implicará 
na extinção progressiva de todos 
os Quadros de Oficiais-Especialis­
tas existentes. Em compensação, 
cessariam as ~tuais limitações de 
acesso e de cargos de chefia para 
os Oficiais-Especialistas, abrindo 
assim maiores oportunidades para 
todos os interessados e para a pró­
pria FAB. 

O EXEMPLO DA ACADEMIA DO 
AR DE COLORADO SPRINGS 

A mais moderna Academia Mi­
litar dos Estados Unidos é a da 
Fôrça Aérea, recém-inaugurada em 
Colorado Springs. Sua finalidade: 
'~The Academy mission is to pri-

vide instruction, experience, and 
motivation to each cadet so that 
he will graduate with the quali­
ties of leadership and the know­
ledge of an officer in the United 
States Air Force, and with a basis 
for continued development throu­
ghout a lifetime of service to his 
country, leading to readness for 
responsabilities as a future air 
commander" .. 

Como se verifica do próprio tex­
to regulamentar, o objetivo não é 
formar o aviador, nem esta ou 
aquela especialização, mas tão so­
mente "UM OFICIAL DA FôRÇA 
AÉREA DOS ESTADOS UNI­
DOS"; isto diz tudo, pois contém 
substância de sobra. 

O curso completo é realizado em 
4 anos, com períodos de férias 
anuais de 30 dias cada um. Ao 
concluir o curso, o cadete é decla­
rado 2. 0 Tenente da Fôrça Aérea 
dos Estados Unidos, com o grau de 
Bacharel em Ciências (Bachelor of 
Science), além do diploma de Na­
vegador. O ensino na Academia do 
Ar dos Estados Unidos está orga­
nizado em 16 Departamentos gru­
pados em 4 grandes Divisões, a sa­
ber: 

I - Divisão de Humanidades, 
compreendendo os seguintes De­
partarnen tos: 

a) Inglês; 
b) Línguas estrangeiras; 
c) Direito e Lógica. 

II - Divisão de Ciências So­
ciais, compreendendo os seguintes 
Departamentos: 

a) História; 

b) Economia; 

c) ·Ciência Política; 

d) História Militar e Geogra­
fia; 

e) Psicologia. 

III - Divisão de Ciências Bási­
cas, compreendendo os seguintes 
Departamentos: 

a) Matemática; 

b) Desenho; 

c) Química; 

d) Física. 

(Contimia na pág. 9) 
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Poder Aéreo: 

Componente do 

Poder 

INTRODUÇÃO 

O convívio de três anos, na 
ECEMAR, com os companheiros 
da F AB - instrutores e al"qnos -
e agora na ESG, com elementos 
os mais credenciados das três Fôr­
ças Armadas, favoreceu-nos bases 
seguras sôbre algumas questões até 
então controvertidas ou mal defi­
nidas. Esta afirmativa, entretan­
to, não invalida o direito de que 
nos contraditem ~ Com matéria de 
doutrina - sempre evoluindo -
cabe a todos que estudam uma pa­
lavra de esclarecimento. 

As observações que se seguem vi­
sam sàmente a expressar uma opi­
nião, alicerçada em bases muito 
discutidas e de. certo modo acor­
des. 

CONCEITO DE PODER MILITAR 

A evolução dêste conceito, atra­
vés dos tempos, tem-se processado 
de modo significativo. A História 
tem-no definido ora em têrmos de 
fôrça terrestre - EXÉRCITOS -
ora êstes apoiados na fôrça naval 
- ESQUADRAS - e, hoje em 
dia, em seu aspecto tríplice -
FôRÇAS ARMADAS - quê in­
tegram o PODER MILITAR. Daí, 
conceituar-sé modernamente êsse 
poder como . "A CAPACIDADE DE 
UMA NAÇÃO, NO CAMPO MI­
LITAR, DE FAZER A GUERRA". 

A luta moderna, porém, não se 
expressa mais em têrmos sàmente 
de fôrças militares. Arrasta na sua 
vorâgem tôdas as outras - psico­
-sociais, políticas e econômicas. So-
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Militar 

PAULO ENÉAS FERREIRA DA 
SILVA- Cel Ex 

madas estas às fôrças militares, te­
mos integrado o PODER NACIO­
NAL, cuja tradução gráfica e es­
quemática podemos assim mostrar: 
(Fig. 1) 

Fig. 1 

Vemos, pois, que o Poder Mili­
tar é uma componente dêsse sis­
tema. Atuando tôdas as suas fôr­
ças numa base comum - a ex­
pressão geográfica do país - com 
suas fontes de riqueza e de pro­
·dução, é claro que, quanto mais 
desenvolvidos êsses valores, tanto 
maior será aquêle PODER; con­
tràriamente, quanto mais desajus­
tados forem êles, tanto menor a 
ç:xpressão do mencionado poder. 

Do me~mo modo, o PODER MI­
LITAR resulta da composição das 
três fôrças: (Fig. 2) 

Fig. 2 

É fácil e permissível estabele­
cermos uma analogia entre os dois 
sistemas: ambos repousam no equi­
líbrio das fôrças que os compõem. 

PODER AÉREO 

a. Parte do Poder Militar 

Já o vimos acima. Sua natureza 
própria merece, entretanto, outras 
considerações. 

Sua versatilidade, quiçá a ca­
racterística a mais destacada, lhe 
dá, modernamente, uma expressão 
singular. De fato, raciocina-se, na 
guerra moderna, em têrmos de de­
cisão rápida e efetiva. O poder 
dos aviões, seu raio de ação, sua 
variedade colocam o problema em 
proporções tais que os CHEFES, 
para decidirem, têm que o fazer 
com rapidez e precisão. 

O PODER AÉREO, por isso, vem 
assumindo, na composição do PO­
DER MILITAR, dia a dia, uma 
expressão cada vez mais sign~fi­
cativa, de valor e incidência. 

Contrariar essa assertiva é ou 
partidarismo doentio ou ignorân­
cia do que se pode desejar e obter 
do Poder Aéreo. A II Grande Guer­
ra nos deu exemplos vários dessa 
verdadeira subordinação. As na­
ções fortes, que · contaram com 
aviação numerosa e potente, pude­
ram conservar durante todo o tem­
po, ou a maior parte dêle, a sua 

(Conclui na pág. 36J 
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A morte da Armada de 
A 5 de novembro de 1957, foi 

ancorado, definitivamente, o últi­
mo encouraçado. Êste ato faz pre­
ver a época em que a Armada de 
Superfície será tornada obsoleta 
pelo submarino. Isto não é segrê­
do para os russos. No momento 
presente, já estão êles muito avan­
çados em relação a nós, no que 
concerne a submarinos - muito 
mais do que em relação a "Sput­
niks". Mesmo que êles cheguem 
a ir à Lua, não poderão, de lá, 
bombardear Detroit ou Pittsburgh 
ou Washington, mas podê-lo-ão 
fazer de submarinos. 

A súbita ascenção dos submari­
nos para a função de todo-podero­
sos no mar é um dos aspectos mais 
dramáticos da era nuclear. Uma 
década atrás, nossa Armada, ba­
seada em seus encouraçados, não 
lhes prestava muita atenção. Ho­
je, com o advento das Armas Nu­
cleares e dos Engenhos-Dirigidos, 
os submarinos tornaram-se as mais 
importantes belonaves já construí­
das. 

O primeiro de nossos submari­
nos do futuro já se encontra na 
carreira de Groton Conn. Chama­
-se "Skipjack". Quando estiver 
pronto, êle e seus irmãos se tor­
narão os senhores do mar. Se bem 
que sejam secretas suas perfor­
maÍÍces estimadas, poderemos di­
zer a seu respeito: 

l.o - Que êle se deslocará com 
mais velocidade, manobrará 
com mais facilidade e terá 
mais capacidade de combate 
que qualquer outro navio de 
superfície. Não poderá ser 
detectado nem destruído, 

· mesmo com cargas nücleares 
e submarinas. 

2.0 - ('Poderá fazer cruzeiro por 
períodos indefinidos, slf:9-
merso ao longo das . Costas 
da Eurásia, e não terá de 
emergir para lançar seus 
engenhos - dirigidos "Pala­
ris", cujo alcance é de 2 400 
quilômetros. Efetivamente, 
êle dará ao "Polaris" alcan­
ce intercontinental contra 
alvos soviéticos. 

3.0 
- Será êle nosso único siste­

ma de armas inteiramente 
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imune ao que eu chamo 
"horrores A. B. C." - atô­
mico, bacteriológico e quí­
mico - de uma guerra to­
tal. Se algum dia precisar­
mos de uma nova Arca de 
Noé, para a preservação das 
espécies, ela terá que ser um 
submarino. ,7 

Cinco anos atrás, os submarinos 
dependiam de limitadas cargas de 
acumuladores elétricos, cuidadosa­
mente conservadas, para se move­
rem embaixo d'água. Na realida­
de, êles eram navios de superfície 
que, ocasionalmente, davam seus 
mergulhos. 

O sucesso espetacular do reator 
atômico, a bordo do "Nautilus", 
mudou isto tudo. Um reator des­
sa natureza não requer oxigênio, 
para funcionar. Pela primeira vez, 
um submarino pôde permanecer 
submerso - não se preocupando 
com velocidade - por longos pe­
ríodos, sem contato algum com o 
ar da superfície. Contudo, o "Nau­
tilus" era essencialmente um la­
boratório nuclear, com . sua poten­
te casa de fôrça instalada num cas­
co que já consideramos antiquado, 
e, por isso, a Marinha construiu 
outro submarino, o "Albacore", 
designado exclusivamente para ve­
locidade sob a água. O "Albaco­
re", curto, grosso e semelhante a 
um "Blimp", ultrapassou tôda a 
expectativa; demonstrou-se o mais 
veloz, o mais maneável submersí­
vel do mundo, durante os curtos 
períodos em que sua comparativa­
mente pequena potência conven­
cional era empregada "a pleno". 
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Combine-se, então, o "Nautilus" 
com o "Albacore"; equipe-se a re­
sultante com foguetes de guerra. 
Que resultado obteremos? Diz o 
Secretário da Marinha, Thomas S. 
Gates Jr., que teremos assim "um 
sistema que tange à perfeição, no 
que concerne às armas de intimi­
dação e retaliação". 

O "Skipjack" é o primeiro ·pas­
so. 

E os russos? 

Há menos de dez anos atrás, a 
Rússia era uma potência naval de 
terceira classe. Hoje, sua frota de 
submarinos é a maior, jamais reu­
nida por qualquer país, em tem­
po. Os russos possuem 500 subma­
rinos, navegando nove vêzes mais 
do que os alemães quando defla­
graram a II Guerra Mundial. Qua­
se todos êles são capazes de trans­
portar e de ativar engenhos-diri­
gidos. Essa assustadora frota tem 
sido aumentada de 75 submarinos 
por ano. 

Dispomos apenas de informações 
fragmentárias sôbre os mais mo­
dernos submarinos russos, mas é 
fácil concluir que um adversário 
tão agressivamente empenhado em 
causas da guerra submarina não 
estará usando modelos antiquados. 
Os russos já lançaram um quebra­
-gêlo atômico de 16 000 toneladas: 
o "Lenine". Isto é indício sufi­
ciente. A tecnologia soviética po­
de, com a mesma facilidade, colo­
car reatores atômicos em subma­
rinos. A capacidade científica dos 
russos já nos infligiu uma derrota 
"mais importante e mais séria do 
que Pearl Harbor", conforme dis­
se o Dr. Edward Teller, "pai da 
bomba de hidrogênio" . 

Preocupa-me muito a ameaça 
submarina da União Soviética. São 
amargas nossas recordações da 
eficiência mortal dessa arma. Os 
alemães, em 1914, quase estran­
gularam os aliados com submari­
nos primitivos. Durante a II Guer­
ra Mundial, empregando submari­
nos pouco m.elhores, êles afunda­
ram mais de 13 milhões de tone­
ladas de navios, a despeito de 
nossa cerradíssima rêde de aerona­
ves, radar e sonar. 

Nossos próprios submarinos, do 
mesmo modo, passeavam pelo Pa­
cífico, destruindo, pelo caminho, 
oito navios-aeródromos inimigos e 
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boa parte da grande frota mercan­
te japonêsa. 

A Rússia aproveitou tôdas essas 
lições, e elas não passaram desper­
cebidas ao Almirante J erauld 
Wright, o responsável, perante a 
NATO, pela defesa do Atlântico. 

Diz êle: "Eu creio que a mari­
nha soviética está sendo prepara­
da sob medida, para introduzir 
uma cunha de aço no meio do 
A tlân ti co e seccionar a linha vi tal 
entre a Europa e a América do 
Norte". 

Os submarinos russos represen­
tam um perigo ainda mais grave. 
Durante o ano passado, os russos 
ocuparam-se em desenhar, em de­
talhadas cartas de radar, o nosso 
litoral. De posse dessas cartas, um 
comandante de submarino sovié­
tico estará habilitado a emergir 
a 50 ou 100 milhas da costa, tomar 
um par de marcações pelo radar 
e ajustar seus engenhos-dirigidos, 
com absoluta e apavorante preci­
são. 

Disparos simultâneos, executa­
dos pela frota submarina dos ver­
melhos, poderão reduzir a pó a 
maioria de nossas grandes cidades. 

Sabe-se, também, que os russos 
estão aperfeiçoando um engenho­
-dirigido, o "Cometa II", semelhan­
te ao nosso "Polaris", que pode ser 
lançado de um submarino submer­
so. Poucas áreas do território ame­
ricano estarão, então, fora . do seu 
alcance. 

O próprio Nikita Kruchev dissi­
pou qualquer dúvida que pudés­
semos ter, quando, vangloriando­
-se, disse: "É verdade que estamos 
cercados por bases americanas, 
mas temos nossos engenhos-dirigi­
dos, e nossos_ submarinos podem 
bloquear os portos americanos e 
ferir o interior do continente ame­
ricano. . . Os centros vi tais da 
América são tão vulneráveis quan­
to as bases da OTAN." 

Que acontecerá, então, se oscrus­
sos algum dia desfecharem dma 
ofensiva submarina contra nós? 

Como poderá nossa ·Marinha 
manter abertas nossas linhas oceâ­
nicas vitais contra cardumes de 
submarinos soviéticos? 

Como protegerá nossas cidades, 
no caso de um insidioso ataque de 
engenhos-dirigidos vindos do mar? 

. Eu acho que nossa continuada 
confiança nos navios-aeródromos 
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deve terminar. Talvez precisemos 
dêles nas guerrinhas de tipo limi­
tado, em que talvez nos possamos 
engajar para conter a expansão 
soviética. 

Entretanto, além dêsse emprê­
go, a era dos navios-aeródromos 
acabou. Construir maior número 
dêles seria insensato. Para os sub­
marinos do futuro, êles constitui­
rão prêsa tão fácil quanto quais­
quer outros navios dê superfície. 

Mesmo agora, nossos comandan­
tes de submarinos encaram, com 
desprêzo, os métodos convencio­
nais de luta anti-submarino (A. S. 
W.). 

Os métodos A. S. W. progredi­
ram muito pouco, desde os dias 
da II Guerra Mundial. Contra um 
submarino moderno, como o "Skip­
jack", êles não têm, pràticamente, 
valor algum. 

O sensibilíssimo sonar do sub­
marino moderno pode detectar o 
ruído dos hélices de um navio-ae­
ródromo, até 80 milhas de distân­
cia. Uma vez determinada a dire­
ção de sua prêsá, começa a cor­
rida para o tiro mortal. 

Aeronaves de patrulha não pode­
rão ver o submarino porque êle 
permanecerá profundamente imer­
so. O radar, que não atravessar 
as águas, será igualmente inútil. 
O sonar de superfície, eficiente 
contra o submarino comum, será. 
inteiramente confundido. Par a 
destruir um submarino, os navios 
de superfície precisam estabelecer 
e manter o contato. 

A velocidade que os modernos 
submarinos podem manter, quan­
do submersos, é demais para o na­
vio-aeródromo e para suas escol­
tas. O submarino pode lançar seus 
torpedos com cabeças nucleares 
contra alvos pràticamente indefe­
sos. 

Apenas um submarino do novo 
tipo pode causar os mesmos da­
nos do que uma dúzia do tipo con­
vencional. Um cardume dêsses 
matadores inexoráveis aniquilará 
qualquer fôrça-tarefa de navios­
-aeródromos ou qualquer comboio 
que ouse deixar o pôrto. 

A lição é muito clara. Devemos 
escrever novamente os nossos ma­
nuais de guerra naval. A Mari­
nha tôda deve passar a operar sob 
a água. Lá é que se ganharão ou 
perderão as_. grandes batalhas na-
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vais do futuro. Sem mergulhar, 
fatalmente as perderemos. 

Onde devemos começar? Em pri­
meiro lugar, vejamos nosso progra­
ma atual de submarinos. A Mari­
nha tem 110 submarinos em ser­
viço, equipados com motores Die­
sel e motores elétricos, a maioria 
dêles datando, ainda, dos dias da 
II Guerra Mundial. São os derra­
deiros dêsse tipo. Todos os que 
estão sendo projetados se destinam 
a u'a Marinha Nuclear. Dezessete 
estão sendo construídos ou já au­
torizados. 

Os primeiros de nossos subma­
rinos atômicos se reuniram à es­
quadra, para serviços operacionais, 
em janeiro próximo passado; per­
tencem à classe "Skate". Dêsse ti­
po, nenhum mais será construído. 
Foram abandonados antes que o 
desenho do casco do "Albacore" 
recebesse a sanção oficial. Além 
disso, um equipamento de auxílio 
à navegação (Twin Screws), com 
que eram dotados, reduzia muito 
sua velocidade sob a água. · 

O maior submarino do mundo, 
o "Triton", de 5 500 toneladas, com 
dois reatores desenvolvendo tre­
menda potência, está atualmente 
sendo construído. ·· 

Êle é planejado para a função 
de patrulha de radar. Quer-me pa­
recer, entretanto, que sua .princi­
p~l missão, alertar as fôrças-tare­
fas de navios-aeródromos, da imi­
nência de um ataque aéreo, era 
muito importante nas guerras que 
já enfrentamos no passado. 

Já foram pedidos, também, três 
submarinos para engenhos-dirigi­
dos. 

O primeiro submarino, realmen­
te de alta velocidade, que possui­
remos, é o "Skipjack". Irônica­
mente, êle lembra a aparência do 
"Holland", o primeiro submersível 
de guerra que incluímos em nossa 
esquadra, há mais de 58 anos atrás. 
De acôrdo com o programa atual, 
êle deve ser entregue em 1960. 
A Marinha está tão segurá de seu 
sucesso que já pediu mais seis dê­
les. 

Êste plano é claramente inade­
quado. Revolucionário, como é o . 
"Skipjack"", êle é ·apenas o comê­
ço. 

Nesse atraso, a própria Marinha 
não é totalmente isenta de culpa. 
Estou certo, contudo, que nosso 
renovado e~fôrço de defesa amplia-
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rá dràsticamente o desenvolvimen­
to dos submarinos. Tem havido um 
crescente número de apelos, no­
tadamente de parte do Senador 
Henry M. Jackson (Democrata de 
Washington), por um programa­
-bomba de, pelo menos, 100 sub­
marinos atômicos. 

Submarinos somente não resol­
vem o problema; na guerra de 
amanhã, é necessário que êsses 
submarinos estejam habilitados a 
executar as missões específicas de 
qualquer destróier, cruzador ou, 
mesmo navio-aeródromo -de ago­
ra. 

Os russos sempre terão grande 
vantagem sôbre nós; êles podem 
dar início ao tiroteio no dia em 
que quiserem. Nós somos obriga­
dos a enfrentar essa ameaça todos 
os dias. Nossa primeira linha de 

defesa no mar é a tremenda po­
tência dissuasora dos submarinos 
armados com engenhos-dirigidos. 
O engenho subsônico "Regulus I", 
de superfície-para-praia, já é ope­
racional. O "Polaris" está em vias 
de acabamento. Já solucionamos 
problemas altamente secretos, re­
lativos ao lançamento submarino 
e à amarração de pontos sob a 
água, de onde possamos fazer dis­
paros acurados. 

Um modêlo do "Polaris" já foi 
experimentado em vôo. Receben­
do verbas suficientes, a Marinha 
dará partida a um programa com­
pleto, dentro de alguns meses. 

Logicamente, êsses submarinos 
equipados com engenhos-dirigidos 
seriam o bastante. Contudo, a 
maioria das guerras não começa 

logicamente. Precisamos, também, 
estar capacitados a descobrir e 
conter cada submarino soviético 
que venha lançar seus projetis con­
tra o nosso continente. Assim tal­
vez . nos possamos recuperar de 
uma ruptura em nossas linhas vi­
tais, através dos mares. O que não 
se admite é que não tenhamos pos­
sibilidades de conseguir essa re- . 
cuperação. 

Os assuntos relativos à campa­
nha anti-submarino têm sido con­
duzidos, até agora, à base de atri­
to. Para dizimar os incursores 
submarinos, durante a II Guerra 
Mundial, enfrentamos perdas cal­
culadas. No futuro, temos que con­
seguir 100 % de sucesso nas ope­
rações de procura e aniquilamen­
to dos submersíveis inimigos. A 
apavorante capacidade de des-

Primeira fotografia oficial do primeiro aviao de bombardeio supersomco norte-americano, o B-58 "HUSTLER", 
da "CONVAIR". Vê-se o "canopy" aberto para uma tripulação de 3 homens. Seu comprimento é de 31,9 m 
(95 pés) e sua envergadura de 18,3 m (55 pés) e 10 m (30 pés) de altura. Os motores são G.E. J -79 com quei-

mador posterjor. A asa é deltóide. 
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truição de um só dêles proscreve 
qualquer resultado inferior. 

Na minha opinião, esta é a maior 
ameaça que pesa, hoje, sôbre os 
Estados Unidos. 

Podemos começar a amenizá-la 
desde já, instalando uma cadeia de 
postos de escuta-submarinos em 
alto-mar, longe da costa. Serão 
pequenas esferas, tripuladas ou 
não, colocadas nas melhores pro­
fundidades térmicas para detectar 
o som. Ancoradas ao fundo, àtra­
vés de um fio de "nylon" quase 
sem pêso, elas serão capazes de 
vir à superfície por seus próprios 
meios. Equipadas com delicado 
equipamento sonar, perceberão o 
ruído de qualquer objeto que delas 
se aproxime. Os dados obtidos se­
rão transmitidos, imediatamente, 
para um hidroavião, componente 
do conjunto de defesa, que, orien­
tado por um duplo ou triplo fixo 
de radar, poderá atacar acurada­
mente o submarino com seus en­
genhos de 'ar-para-dentro-d'água. 

Para reforçar a defesa, precisa­
mos dar prioridade máxima ao de­
senvolvimento de submarinos an­
ti-submarino. Os submarinos-ma­
tadores devem ser tão pequenos 
quanto possível, para maior mano­
brabilidade. Precisam de usinas de 
fôrça mais leves que as atuais. 
Precisam, também, de potência su­
plementar que lhes proporcione 
arrancadas de a lta velocidade ao 
cerrarem sôbre suas prêsas, para 
destruí-las. 

Não nos esque·çamos de que pre­
cisamos manter abertas nossas vias 
marítimas. Somos, bàsicamente, 
uma grande ilha; o mesmo não 
acontece com a Rússia. Materiais 
básicos existem aqui em quanti­
dade muito limitada, e têm que 
ser transportados através de ímen­
sas distâncias oceânicas, para vi­
rem alimentar nossas fábricas. No 
caso de uma guerra, grande parte 
dêsses materiais poderá, evidente­
mente, ser transportada por a '\Úões 
de carga, mas o grosso terá ainda 
que viajar por mar. 

Como? - Fantástico que pare­
ça, tudo pode vir por baixo d'á­
gua. Usaremos, para o transporte, 
tanques de borracha sintética, 
alongados, para reduzir a um 
mínimo a resistência ao avan­
ço. Os tanques poderão trans­
portar qualquer cousa, desde grãos 
até maquinaria pesada. A uma pro-

" 
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fundidade de segurança, êles se­
rão arrastados através do Atlân­
tico, em dois dias, por rebocado­
res-atômicos submersíveis, e pro­
tegidos por escoltas de submari­
nos-matadores, viajando bem à 
frente e em cada lado dêles. 

Isto é apenas uma fração mí­
nima do que precisamos conseguir. 
As possibilidades dentro dos tre­
zentos milhões de milhas cúbicas 
dos oceanos da Terra rivalizam-se 
com as possibilidades das viagens 
pelo espaço. Não está muito lon­
ge o dia em que os submarinos 
serão quase completamente silen­
ciosos e viajarão a 60 nós, ou mais; 

F ORMAÇÃO DO OFICIAL .. . 
(Con tinua ção da pág. 4 ) 

IV - Divisão de Ciências Apli­
cadas, compreendendo os seguin­
tes Departamentos: 

a ) Mecânica; 

b) Eletricidade; 

c) Termodinâmica; 

d) Aerodinâm,~ca. 

Além dos cursos acima enumera­
dos, que fazem parte da faculda-

Grupo 

Divisão de Humanidades 
Divisão de Ciências Sociais 
Divisão de Ciências Básicas 
Divisão de Ciências Aplicadas 
En.sino Militar 

É interessante observar que o 
treinamento de vôo é ministrado 
nos três últimos anos, compreen­
dendo, porém, somente a instrur;;ão 
de navegação. Os cadetes recebem 
também um treinamento de pilo­
tagem muito sumário, a título de 
adaptação (i;ptrodutory pilot trai­
ning), durante o verão do 4.0 ano. 
Devemos ainda mencionar a exis­
tência de Cursos Especiais que são 
ministrados aos alunos mais des­
tacados, em adição aos Cursos Re­
gulares (um curso especial adicio­
nal por semestre) . . Êstes cursos po­
dem ser orientados no campo de 
Humanidades e Ciências Sociais 
ou n o campo de Ciências Básicas 
e Aplicadas. No primeiro caso, os 
conhecimentos do Cadete são en­
riquecidos com estudos sôbre an­
tropologia, sociologia, psicologia, 
filosofia, teoria política, artes, re-
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e a profundidades desconhecidas 
há apenas dez anos atrás. 

Quanto tempo decorrerá antes 
que isso aconteça? Certamente não 
mais - eu acredito que menos -
do que levamos para passar do 
"Mustang", que voava a 450 mi­
lhas por hora, na II Guerra Mun­
dial, para os projetis-balísticos, que 
rasgam o espaço fazendo 5 000 mi-
lhas em 30 minutos. · 

Nessa ocasião, tôda a nossa Ma­
rinha terá passado para baixo d'á~ 
gua. Os nossos navios de superfí­
cie estarão mergulhados de u'a ma­
neira definitiva, repousando para 
sempre no fundo do mar. 

de da Academia ( Dean o f Facul­
ty), há também o programa que 
poderíamos chamar de Ensino Mi­
litar (Airmanship Program), sob 
a supervisão do Comandante do 
Corpo de Cadetes, compreendendo: 

a) Treinamento militar; 

b) Treinamento de vôo; 

c) Treinamento físico. 

A distribuição do tempo pelas 
quatro Divisões e mais o Ensino 
Militar, globalmente, é a seguinte: 

Horas por semestre (%) 

31,5 18,8 
33,5 20,0 
35,0 20,9 
29,0 17,3 
38,5 23,0 

167,5 100,0 

dação e outros assuntos correlatos; 
no segundo caso, o curso especial 
inclui cadeiras especialízadas de 
engenharia, tais como propriedades 
dos materiais, físico-química, ma­
temática avançada, desenho técni­
co avançado, física nuclear, estru­
tura dos aviões, servomecanismos, 
transferência de calor, estabilida­
de e coú trôle, e ensaios em vôo. 

Por último, embora nãcf fazendo 
parte do currículo acadêmico, os 
Cadetes dos 2. 0

, 3.0 e 4. 0 anos rea­
lizam viagens de instrução durante 
o verão, abrangendo as instalações 
da Fôrça Aérea, do Exército e da 
Marinha, bem como os lugares de 
interê3se histórico próximo às ins­
talações visitadas. Oportunidades 
especiais também são previstas pa-

(Continua na p á g·. 22) 
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Entre"»ista com o Chefe da Fôrça Aérea 

dos Estados 

O GENERAL THOMAS WHil'E 
PREDIZ 

O FUTURO DA GUERRA AÉRE4. 

Quando o Presidente Eisenhower 
nomeou recentemente um novo 
Chefe de Estado-Máior para a Fôr­
ça Aérea, êle escolheu a maior au­
toridade em estratégia aérea e em 
Fôrça Aérea do Futuro que havia 
naquela Arma. O General Thomas 
D. White, de 56 anos de idade, tem 
em seu acervo de trabalho 7 anos 
de aprendizagem como um dos 
principais planejadores do. ~Pen­
tagon", e ajudou a superv1sao do 
desenvolvimento dos novos e mor­
tíferos projetis-dirigidos e sua gra­
dual introdução no Arsenal da 
Fôrça Aérea. 

Aqui, numa entrevista exclusiva 
à "P ARADE", o General White 
diz-nos como vê o futuro da Fôr­
ça Aérea, o tipo de guerra para o 
qual ela amanhã estará preparada 
e como está no momento. 

P - General White, pensa o 
Sr. que os projetis-dirigidos subs­
tituirão os aeropl"anos como nossa 
principal arma de guerra ? 

R- Os projetis-dirigidos nunca 
substituirão completamente os avi­
ões tripulados. Num futuro ime­
diato, êles reforçarão as aeronaves 
tripuladadas e aos poucos as subs­
tituirão em muitas operações. En­
tretanto, haverá sempre missões 
operasionais, tais como reconheci­
mento, imposição e ataques de pre­
cisão, cuja boa execução só se &b­
tém com armas tripuladas. Nunca 
t->oderemos fabricar uma caixinha 
mágica que substitua o cérebro 
humano em situações que deman­
dem a faculdade do raciocínio. 

· P-É verdade que unidades de 
projetis-dirigidos já estão toman­
do o lugar de esquadrões de caça­
-bombardeiros ? Os · projetis-diri­
gidos substituirão nossas armas 
aerotáticas ? 
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Unidos 

R- Nossas unidades de "Mata­
dor", projetil-dirigido de superfí­
cie~para-superfície, estão estacio­
nadas além-mar juntamente com 
unidades de aviões tripulados. 

Já estamos planejando o desen­
volvimento de projetis avançados, 
da escala de 200 a 1 500 milhas. 
Êles tomarão para si parte das atri­
buições de nossa aviação aero­
tática. 

P - Os projetis-dirigidos anti­
aéreos substituirão os aviões de 
interceptação ? 

R- Os projetis interceptadores, 
a principiO, com'tfilementarão e, 
posteriormente, substituirão os avi­
ões interceptadores de curto e mé­
dio alcance. O "Bomarc'', que 
muito breve estará em operação, 
será o primeiro projetil-dirigido de 
defe3a antiaérea com o alcance de 
um avião interceptador e com a 
melhor performance de um proje­
til-dirigido. 

o 

Aliando-se isto à elevada potên­
cia de fogo do "Bomarc" e às 
suas prontas reações, teremos uma 
arma várias vêzes mais eficiente 
do que qualquer outra disponível 
no momento. 

P - Continuaremos precisando 
de bombardeiros intercontinentais 
depois que os projetis interconti­
nentais dirigidos estiverem aper-
feiçoados ? " 

R- A necessidade será natural­
mente reduzida de algum modo. 
Contudo, os primeiros projetis-diri­
gidos não possuirão a acuidade das 
armas tripuladas. 

O p r o j e t i l intercontinental 
"Snark" será, muito breve, ope­
racional. O "Rascal", em futuro 
próximo, estará disponível para 
permitir que os nossos B-47 atin­
jam seus alvos sem penetrar nas 
zoAas de defesa mais intensa do 
inimigo. Entretanto, para alguns 
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alvos, os bombardeiros tripulados 
2erão muito mais efetivos. 

P - Há apenas 30 anos passados 
o Exército considerava a Cavala­
ria mais importante que a A via­
ção. Haverá, hoje, dentro da Fôrc 
ça Aérea, cousa semelhante obs­
truindo o progresso dos projetis­
dirigidos? 

R - A esta pergunta devo res­
ponder enfàticamente NÃO! A 
deó:peito da propaganda, a Fôrça 
Aérea tem, entre as Fôrças Arma­
das, o mais progressist.a dos pro­
gramas sôbre projetis-dirigidos. O 
que não podemos fazer é arriscar 
a :oegurança nacional, substituin­
do, prematuramente, armas de 
comprovada eficiência, por outras 
ainda não experimentadas. 

P- Acha o Sr. que as três Fôr­
ças Armadas devem continuar pa­
~alelamente a planejar e a produ­
zir proj etis-dirigidos, ou seria me­
lhor concentrar todo o trabalho 
sob uma delas ? 

R- Cada uma das fôrças deve 
conduzir o desenvolvimento, a pro­
dução e o emprêgo das armas ne­
cessárias ao cumprimento de suas 
missões. Isto é tão verdadeiro com 
relação aos projetis-dirigidos como 
com relação a qualquer outra 
arma. 

P- Teria o Exército desenvol­
vido melhores projetis de médio 
alcance do que a Fôrça Aérea ? 

R - Ainda é muito cedo para 
se julgar. Em qualquer caso, não 
creio que as diferenças sejam 
grandes. 

P - Seriam os cientistas russos 
que estudam o assunto melhores 
que os nossos em tecnologia ? 

R- A Rússia sempre teve gran­
des talentos científicos. Seus re­
centes avanços indicam excelente 
capacidade. Sua tecnologia deve 
ser, no momento, igual à nossa. 

(Conclui na pág. 15) 
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O Ensino na Aeronáutica Militar 

A 

INTENDENCIA 
Do problema 

e da necessidade dos Cursos 
Ressentem-se hoje, mais que 

nunca, os Oficiais-Intendentes da 
Aeronáutica, principalmente os su­
balternos, da necessidade de am­
pliação e aperfeiçoamento de seus 
conhecimentos, sejam profissio­
nais, sejam de cultura geral. Au­
mentar o cabedal do administra­
dor profissional é, inegàvelmente, 
imperativo que se impõe em qual­
quer setor na vida moderna e res­
salta-se, em particular, quando se 
trata de assuntos pertinentes às 
classes armadas. 

A Administração, até certo pon­
to, acompanha a técnica e esta, ho­
je, deixou de ter uma evolução 
normal para ser de caráter revo­
lucionário. No caso em pauta, da 
Intendência da :Aeronáutica, for­
ços_o é reconhecer que o curso re­
gular de formação de Oficiais tem 
sido, desde sua criação, de uma 
irregularidade espantosa, quer 
quanto à origem dos candidatos, 
quer quanto a programas, ao cur­
rículo escolar, ao número de for­
mandos, às interrupções, em todos 
os sentidos enfim, razão principal, 
queremos crer, da grande defasa­
gem hoje existente entre as dife-
rentes turmas. o 

Naturalmente, a criação quase 
repentina do Ministério, em cir­
cunstâncias especiais, o clima de 
guerra, a multiplicação de Unida­
des Administrativas e as necessi­
dades crescentes de Oficiais-Inten­
dentes não permitiram uma ampla 
visão do problema, nem um pla­
nejamento adequado de grande al­
cance. Não cabe nestas notas fazer 
salientar, em números, as lacunas 

REVISTA DE AERONÁUTICA 

JORGE A. ELAEL - Cap I Aer 

e omissões do passado, mesmo por­
que os órgãos competentes do Mi­
nistério da Aeronáutica devem pos­
suir êstes elementos de sobejo. Nem 
nos anima qualquer espírito de crí­
tica rasteira; apenas, apreciando 
de perto a situação atual, julgamos 
construtivo dar um brado de aler­
ta, quando sentimos que, em ma­
téria de treinamento e melhoria 
do padrão cultural, um descuido 
completo ocorre nas nossas filei­
ras. Por esta razão e calcado nos 
lapsos passados, aqui equaciona­
mos o problema, que é também o 
da grande maioria dos nossos co­
legas. Talvez, suscitada sempre a 
questão, no futuro, poderá tradu­
zir-se em reais benefícios para as 
novas gerações e conseqüente ele­
vação do prestígio do quadro de 
Oficiais-Intendentes no seio da Ae- ­
ronáutica. 

Desde há alguns anos, conti­
rmando pelo momento presente, 
somente depois de 12, 13, 14 e até 
15 anos de declarado aspirante a 
oficial é que o intendente tem 
oportunidade de, pela primeira 
vez, voltar ao banco escolar e fre­
qüentar a Escola de Aperfeiçoa­
mento de Oficiais (EAO), em São 
Paulo, curso de duração de quatro 
meses, cujo certificado ou diploma 
representa um dos requisitos para-
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a promoção ao pôsto de Major. 
Nesse interregno nenhum curso ou 
estágio prático ou teórico lhe é mi­
nistrado, nenhuma oportunidade 
se lhe é oferecida, quer no país, 
quer no exterior, quer por indi­
cação, quer pelo processo clássico 
de recrutamento e seleção. Vem 
isto constituir um desestímulo, 
principalmente àqueles que pre­
tendem treinar, ampliar e atuali­
zar seus conhecimentos para o bom 
desempenho da função, para um 
melhor rendimento do trabalho, 
para elevar o padrão de eficiência 
para servir melhor ou para melhor 
servir, enfim. Enquanto isso, a le­
tra "j" do art 25 do Dec-lei nú­
mero 9 698 de 2-9-46 (ESTATUTO 
DOS MILITARES) estatui como 
um dos deveres do militar: "estar 
preparado, física, moral e intelec­
tualmente, para o cabal desempe­
nho de sua função." 

Não falemos . do Curso de Esta­
do-Maior nem de outros de grau 
mais elevado, porquanto ficam si­
tuados em outras esferas mais dis­
tantes. 

Que tem acontecido, em conse­
qüência? 

Muitos oficiais, sentindo a ne­
cessidade de quebrar a rotina de 
seguidos an<Ds de prática adminis-
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trativa dos quartéis, quase sempre 
bitolada por regulamentos, correm, 
dirigem-se para as faculdades ci­
vis; muitos outros se cristalizam 
nas funções. Êstes últimos, meros 
rotineiros, quase autômatos, sem 
pretenções nem ambições, simples 
chefes de seção, tendentes mesmo 
a despersonalizarem-se; aquêles 
formando-se, com sacrifício (quase 
sempre à noite, com prejuízo da 
freqüência, mesmo assim quando 
têm oportunidade de servir nas ca­
pitais, ou, em caso contrário, por 
correspondência), em Direito, Ci­
ências Econômicas, Engenharia, Fi­
losofia etc., dando expansão à sêde 
do saber e à satisfação íntima do 
dever cumprido. Êstes esforços 
quase sempre se traduzem na con­
quista de um diploma, dando ao 
recém-formado, cheio de "elan", o 
sabor de mais uma vitória. Infeliz­
mente, porém, não dura essa eu­
foria, quando se tem seus primei­
ros passos tolhidos pelo limitado 
campo de ação em suas novas ati­
vidades, e se porventura surgem 
boas oportunidades e há perspec­
tiva de amplas possibilidades futu­
ras, elas fatalmente redundarão em 
detrimento do nosso serviço pro­
fissional de Intendência. 

Quantas matérias estudadas, 
quantos exames prestados desne­
cessàriamente, quanto fosfato per­
dido, quanto sono inutilmente des­
,:perdiçado, para depois, na vida 
prática do quartel ou fora dêle 
mesmo, nenhuma oportunidade 
próxima ou rem9ta da aplicação 
dos conhecimentos hauridos na Fa­
culdade. É de convir que dificil­
mente poderemos ter um bom En­
genheiro, Advogado, Economista 
ou Professor e concomitantemente 
um bom Oficial-Intendente. 

O homem certo no lugar certo 
tem sido a acertada preocupação 
dos psicotécnicos, pois visam êles 
ao má:ior rendimento do trabalho, 
com o menor esfôrço e a maior so­
ma de benefícios para a comun i­
dade. Êste conceito se avulta na 
plena era da especialização que 
ora atravessamos. 

Como encontrar o homem certo 
para as diferentes funções? Quais 
os cursos a serem ministrados? Co­
mo selecionar os candidatos? 

Estas perguntas · surgem de ime­
diato; por isso, propomo-nos a dar 
algumas sugestões suscetíveis, co-
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mo é natural, de erros e ajusta­
mentos. 

O homem certo, no caso 2.0 ou 
1.0 Tenentes, com x anos de ofi­
cial, seria inicialmente recrutado, 
obedecido determinado critério, 
previamente estabelecido, de anti­
guidade, pontos de merecimento, 
tempo no pôsto etc. A seleção dos 
oficiais candidatos ou oficiais in­
dicados poderia ser feita em duas 
partes, a primeira obedecendo às 
informações prestadas pelo próprio 
oficial, seu chefe imediato, seu co­
mandante, e a segunda pelos re­
sultados a que a comissão chegas­
se depois de submetidos aos testes 
e entrevistas. Verificadas as ten­
dências dos candidatos, diferentes 
cursos poderiam ser ministrados, 
todos· de natureza prática, com cer­
ta flexibilidade e de curta dura­
ção, a fim de dar ensejo a que 
muitos pudessem, em épocas dife­
rentes, freqüentar mais de um, se 
necessário. As turmas seriam re­
duzidas. 

Administração geral, orçamentá­
ria, financeira, de 'pessoal, de ma­
terial, finalljças públicas, organi­
zação e métodos, relações públicas 
e humanas, direito financeiro e or­
çamentário, economia política, or­
ganização racional do trabalho, 
problema de chefia e direção etc. 
são assuntos acadêmicos e de 
cunho profissional, oportunos e 
até empolgantes que muito aju­
dam 'para uma melhor compreen­
são da nossa conjuntura econômi­
co-financeiro-administrativa e for­
necem dados para aplicação ime­
diata na prática. 

É forçoso reconhecer, no presen­
te, que se faz mister uma verda­
deira ruptura, desvínculo quase 
completo entre o administrador 
moderno, democrático flexível, in­
formal quantQ possível e o admi­
nistrador do passado, autocrático, 
inflexível, formalista, também cha­
mado "chambão", cujas ordens co­
mumente são traduzidas na gíria 
militar em: "Eu quero; te vira." 

Os cursos a que nos referimos 
acima nada mais nada menos equi­
valeriam a uma extensão univer­
sitária. 

Acaba de chegar ao nosso co­
nhecimento que o Círculo dos Ofi­
ciais-Intendentes das Fôrças Arma­
das (COIFA), com os melhores 
propósitos, está vivamente inte-
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ressado em promover uma série 
de cursos, visando a quebrar a ve­
lha rotina, prestigiando, cada vez 
mais, pelo estudo, os quadros já 
luastante numerosos. 

Por isso, bem merece nossos 
aplausos e nosso incentivo. 

No campo civil, a Escola Brasi­
feira de Administração Pública · 
(E.B.A.P.), da Fundação Getúlio 
Vargas, continua colhendo os me­
lhores resultados na formação, no 
aperfeiçoamento, na especializa­
ção e no treinamento do funciona­
lismo público civil de todos os ní­
veis, formando, semestral e anual­
mente, turmas cada vez mais nu­
merosas. Imbuídas essas turmas, 
da moderna mentalidade do admi­
nistrador profissional, grande par­
te retorna ao seu antigo pôsto de 
trabalho, onde tem oportunidade 
de aplicar seus novos conhecimen­
tos, e outra parte vai ocupando 
postos mais elevados, à medida que 
vão surgindo. Digno de nota é tam­
bém o Serviço de Publicações da 
referida Fundação, principalmente 
os chamados "Cadernos da Admi­
nistração Pública", já em grande 
número. 

Finalizando, desejo esclarecer 
que estas notas nada mais repre­
sentam que o fruto de observações 
pessoais e da troca de idéias e de­
bates mantidos com muitos cole­
gas ultimamente; a nosso ver, elas 
traduzem o anseio da grande maio­
ria dos Oficiais-Intendentes da Ae­
ronáutica, e quiçá possa ser o pri­
meiro passo para uma tomada de 
posição. 

RECONHECIMENTO . .. 

(Conclusão da pág. 39) 

Anônimamente, vai dar ao agri­
cultor, com a antecedência neces­
sária, o aviso para proteger suas 
culturas contra os efeitos do ven­
to, granizo ou chuva. 

O DI-DI-DÁ, do RECCO, dissi­
pa o sentimento de solidão, fazen­
do a equipagem sentir-se ligada aos 
que lá estão na superfície, como se 
estivesse gozando da segurança da 
mesa do previsor, compartilhando 
do calor da convivência com os 
companheiros do mar, na Ponte do 
"Barroso", ou até mesmo pisan­
do o chão úmido e fôfo, porém 
firme, da horta do "Seu" Manoel. 
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Soberania e Vôo no Espaço 
(A- ft;~ó-~6-4ito. do. a~&ti9fJ. ~~~eúo. d:O- C!.6dit;ti 

1j~ea,d.itei~ó- d~ ~~~; J 

"Os estados Unidos do Brasil 
exercem completa e exclusiva 
soberania sôbre o espaço si­
tuado acima do seu território 
e respectivas águas territo­
riais". (Código Brasileiro do 
Ar, art 1.0 ) 

I 

A natureza jurídica do espaço 
aéreo deu motivo a discussões, te­
ses e trabalhos inúmeros, aos quais 
aludem os especialistas, geralmen­
te quando descrevendo a história 
do Direito Aeronáutico. 

Remontam, em geral, ao início 
do século. Mas HAZELTINE (1) 
cita Putter, Manduca, Zitelmann, 
Rosenberg, Pappafava, anterior­
mente a Nys e Fauchille. COP­
PER (2) refere-se a Van Bynker­
shoek e Bluntschili. E os russos 
KISLOV e KRYLOV (3) revolvem 
as páginas da História até o ano 
de 1687, quando Samuel Strik, pro­
fessor da Univ~rsidade de Frank­
fort-sôbre-o-Oder, considerou a 
questão em seu livro - "Os direi­
tos aéreos do soberano". 

Não pretendemos repetir aqui a 
imensa relação de referências. 
Acentuaremos, apenas, que entre 
1901, quando surgiu o ensaio de 
FAUCHILLE (4), e 1914-1919, a 
discussão é, com raras exceções 

(1) Harold D. Hazeltine, "FiJfs't of 
three lectures on the law of 
the air", Universidade de Lon­
dres, 1911. 

(2) John C. Copper, "The legal 
status of aircraft", International 
Law Association, 1949. 

(3) A. Kislov e S. Krylov, "State 
sovereignty in airspace", Inter­
national Affairs", no. 3, 1956, 
Moscou. 

( 4) "Le domaine aérien et le re­
gime -juridique des aérostats". 

R EVISTA DE AERONAUTICA 

PAULO ERNESTO TOLLE 
(do Instituto Tecnológico de Aeronáutica) 

(5), meramente doutrinai. É que 
a Convenção de Paris de 1919 pôs 
têrmo à controvérsia, proclamando 
o princípio de soberania do Estado 
sôbre o espaço aéreo. Uma guerra 
mais tarde, a doutrina é reafirma­
da na Convenção de Chicago, de 
1944. 

Reconhecido está, pois - e em 
tôda a história do Direito Aero­
náutico não encontramos qualquer 
manifestação oficial em sentido 
contrário - o prfncípio da sobera­
nia do Estado sôbre o espaço aéreo. 

II 

Em 1910, a notável jurista ho­
landesa LICKLAMA à NIJEHOLT 
(6) escrevia : 

" . . . já é tempo para o di-
. reito internacional meditar 

sôbre as inúmeras questões 
vitais que a navegação aérea 
está trazen do à luz, e pro­
curar chegar a um acôrdo in­
ter nacional sôbre os princí­
pios gerais que governam a 
lei no ar. . . Os principais fa­
tôres que devem governar 
tais questões devem, no entan­
to, ser a segurança e o bem­
~estar dos Estados existentes." 

E citava MEURER (7), segundo 
o qual o obJetivo de tôdas as dife-

(5) Nota de Bismarck sôbre espio­
nagem por balões, na guerra de 
1870; acôrdo austro-alemão de 
1898, sôbre aeronautas voando 
entre a Bavária e a Austria; re­
gulamento francês de 1908, de 
Clemenceau, sôbre apreensão de 
balões por infração de leis adu­
aneiras; acôrdo franco-alemão 
de 1913. 

(6) Dra. J. F . Lycklama à Nij eholt, 
"Air Sovereignty, Haia, 1910; 

(7) Meu r e r, "Lufshiffahrtsrecht", 
1909 . . 
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rentes teorias sôbre a natureza ju­
rídica do espaço aéreo se resume 
no de harmonizar os interêsses 
dos proprietários no solo, e das 
nações com as exigências do trá­
fego internacional. 

Historicamente, os Estados re­
servaram-se o direito de contrôle 
sôbre o espaço aéreo por motivos 
de autopreservação, para salva­
guardar seu território contra ata­
ques, espionagem, violação de neu­
tralidade. Mas fizeram-no tam­
bém por motivos de ordem econô­
mica, considerando, como obser­
vou Meurer, os interêsses estatais 
e os de seus cidadãos frente ao 
tráfego internacional. Tanto assim 
que, na Convenção de Paris, ha­
via a "liberdade do ar" para a 
"passagem inocente" de aeronaves 
civis (desde que voassem em rotas 
preestabelecidas, aterrando quan­
do exigido e observando os ·regu­
lamentos do país sobrevoado) , po­
rém podendo o Estado estabelecer, 
para aeronaves estrangeiras per­
tencentes a emprêsas de transpor­
te internacional, a exigência de au­
torização prévia para o sobrevôo, 
ainda que não estivesse prevista 
a aterragem. É evidente que tal 
restrição não se fundamenta em ra­
zões de segurança de Estado (pois 
aeronav~s não comerciais poderíam 
também ser utilizadas com propó­
sitos hostis) e sim no dir;eito que 
todo Estado tem de regular a seu 
critério o comércio dentro ou atra­
vés de seu território - e o trans­
porte aéreo, como atividade regu­
lar com objetivo de lucro, está 
compreendido no coJ;lceito · de co­
mércio. 

Entendemos, assim, que os in­
terêsses econômicos constituem o 
fundamento principal · das restri­
ções à liberdade do tráfego aéreo. 
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III 
Em Chicago, em 1944, a propos­

ta das delegações da Nova Zelân~ 
dia e da Austrália, de criar-se urría 
organização de transporte aéreo 
que teria a propriedade e faria a 
operação das aeronaves nas rotas 
internacionais principais, foi des­
de logo rejeitada. A liberdade de 
tráfego aéreo, pretendida pelos 
Estados Unidos da América, tam­
bém não foi aceita, pois, como fri­
sou o chefe da delegação cana­
dense (8): 

". . . Sem uma: entidade re­
gulatória internacional efe­
tiva, a mera liberdade do ar 
levaria ou à competição irre­
freada ou ao domínio das 
aerovias do mundo por uns 
poucos." 

Manteve-se, em conseqüência, o 
princípio já estabelecido na Con­
venção de Paris, e que na Conven­
ção de Chicago é enunciado em 
seu artigo 6.0

: 

"Nenhum serviço aéreo regu­
lar poderá ser operado sôbre 
ou dentro do território de um 
Estado contratante, a não ser 
com a permissão especial ou 
outra autorização daquele Es­
tado, e de acôrdo com os têr­
mos de tal permissão ou auto­
rização." 

Repete-se, em nossos dias, o de­
bate sôbre a soberania acima do 
solo, agora tendo por tema o espaço 
além da atmosfera. 

Reivindicada, que seja, a sobe­
rania ilimitada em altura, mante­
rão os Estados, para vôo das es­
paço-naves, a restrição contida 
no artigo 6. 0 da Convenção de 
Chicago? 

No Instituto de Direito Aeronáu­
tico Internacional (9) da Univer­
sidade McGill, opinou COPPER 
(10) no sentido de que: 

". . . Estamos no período da 
limitação, e não da expansão 
da soberania. O "outer space" 

0 
não é parte do território de 
nenhum Estado, e deve ser 
usado por todos, tão livre­
mente como o alto-mar é Hoje 
utilizado para a navegação na 
superfície." 

( 8) C. D. Howe, Conferência de 
Chicago, 2.a sessão plenária, in 
"Proceedings of the Intenatio­
nal Civil Aviation Conference"; 
Vol. I, pág. 67. 

(9) Que há pouco tempo teve seu 
nome mudado para "Institute of 
Air and Space Law", significa­
tivamente. 

(10) John C. Copper, aula, 19-3-1958, 
Montreal. 
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Em aula seguinte ( a última an­
tes de se aposentar como profes­
sor do Instituto), apontava o pro­
fessor Copper a dificuldade em se 
fixar um "teto" para a soberania; 
prevenia que muito tempo ainda 
decorrerá antes que se conheça ao 
certo o limite da atmosfera; e, fi­
nalmente, sugeria como justifica­
ção única para a interferência de 
um Estado nos vôos supra-atmos­
féricos a doutrina de autopreser­
vação, o direito de conservação do 
Estado, levando-o a medidas acau­
teladoras contra a agressão. São 
os mesmos princípios que funda­
mentam o atual contrôle do es­
paço aéreo sôbre o mar em zonas 
próximas à costa norte-americana 
(ADIZ - Air Defesense Identifi­
cation Zone, nos Estados Unidos, 
e CADIZ - Canadian Air Defen­
se Identification Zone), aplicados 
verticalmente. 

Anteriormente, o mesmo profes­
sor propusera a tese, criticada por 
CHA WCROSS e também por PÉ­
PIN (11), de que o espaço deveria 
ser dividido em t:qês zonas: terri­
torial, sob plena soberania; contí­
gua, ainda sob a soberania estatal, 
porém onde seria vedado o trá­
fego de aeronaves militares; e, fi­
nalmente, espaço livre. 

Mas o próprio COOPER (12) ad­
verte novamente que ainda não se 
tem noção exata da altura a que 
se estende a atmosfera, variável 
em vários pontos da Terra, e in­
forma que, embora calculada ma­
temàticamente por V on Karman 
em 50 milhas, não se tem ainda 
conhecimento preciso sôbre o pon­
to em que deixa de existir ar sufi­
ciente para permitir reações 
aerodinâmicas, bem como onde ter­
mina a seguinte camada de ar ain­
da bastante para afetar o vôo. 

Se é impr.ovável conseguir-se 
delimitar a atmosfera e - admi­
tindo-se venham os técnicos a fa­
zê-lo no futuro - se é impraticá­
vel a fiscalização de eventuais vio­
lações dessa remota fronteira, cer­
tamente os Estados adotarão a tese 

(U) Dr. Eugene Pépin, "Legal pro­
blems created by the Sputnik", 
conferência na Canadian Bar 
Association, 6-11-1957. 

(12) John C. Copper, aula, Instituto 
de Direito Aeronáutico Inter­
nacional, Universidade McGill, 
20-3 - 1958~· 

da soberania usque ad coelum, sem 
limites. 

Preconizava-a, no comêço do sé­
culo, VON ULLMANN (13): 

". . . O território do Estado 
inclui o espaço aéreo até a 
altura em que se possa pe­
netrar com meios humanos." 

E Lycklama, com extraordinária· 
capacidade de previsão, afirmava: 

" . . . a soberania do Estado se 
estende tão alto quanto os 
interêsses do Estado possam 
alcançar.. . Normalmente, o 
espaço acima de 15 000 pés é 
considerado de mui pequena 
importância. . . porque àquela 
altura o homem não pode res­
pirar. Contudo, como... os 
técnicos. . . arriscam a predi­
ção de que o sucesso final do 
vôo humano será a emigração 
da Terra, quando esta se tor­
nar inabitável (FERBER, 
"L'Aviation", 1908, pág. 161), 
certamente não se pode cha­
mar absurda a suposição de 
que serão possíveis aparelhos · 
de oxigênio que permitam às 
gerações vindouras navegar 
as regiões mais elevadas. Em­
bora a probabilidade de um 
tráfego realmente freqüente 
em tal região não pareça 
muito grande, é desejável con­
servar o princípio da sobera­
nia também para as mais al­
tas regiões, enquanto existir a 
possibilidade de qualquer uso 
delas." ( op. cit.) 

Não vemos com otimismo, tam­
bém, a possibilidade de êxito dos 
que, como GOEDHUIS (14), pro­
põem seja o "outer space" consi­
derado propriedade comum da 
humanidade. 

Como conciliar, então, a tese da 
soberania ilimitada com a da li­
berdade de tráfego no espaço ? 

Já MEYER (15) afirmou que a 
liberdade do tráfego aéreo não exi­
ge a supressão dos direitos de so­
berania. 

É certo que, como já se disse, a 
aviação começa e termina em ter­
ra firme. A menos que se concre-

(13) Dr. E. von Ullmann, "Voker­
rech", 1908, Pág. 289, apud Lick­
lama, op. cit. 

(14) Dr. D. Goedhuis, Internatonal 
Law Association, New York 
Conference, 1958. 

(15) Dr. Àlex Meyer, "Freiheit der' 
Luft als Rechtsproblem", trad. 
esp. <qompendio de Derecho 
Aeronáutico, Buenos Aires). 
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tize a profecia de Fer"Qer, de emi­
gração dêste planêta, o transporte 
do homem, ainda que desenvolven­
vido no espaço livre da fôrça de 
gravidade da Terra, deve objeti­
var a volta a esta. Terá, pois, iní­
cio na área sob a jurisdição de um 
Estado, e poderá terminar em ter­
ritório de outro. 

A equiparação daquele espaço a'O 
alto-mar desaparece no momento 
ja reentrada na área gravitacional 
da Terra. No interêsse da ordem 
pública, da segurança e da pro­
priedade de particulares no solo, 
justifica-se a reivindicação de ju­
risdição do Estado então sobrevoa­
do, para êsses efeitos, e para êsses 
efeitos sômente. 

Assim, para fins de tráfego no 
"outer space", não nos parece ca­
bível a restrição do artigo 6.0 da 
Convenção de Chicago, inspirada, 
a nosso ver, em interêsses de or­
dem econômica. 

Por conseguinte, não se trata de 
discutir a questão dos limites da 
soberania, mas apenas de conven­
cionar a concessão da liberdade de 
tráfego no espaço supra-atmos­
férico. 

Êsse deve ser o objetivo da con­
ferência internacional por tantos 
propugnada (16), que, como su-

(16) Pépin, "The legal status of the 
aircraft in the light of progress 
in aviation · and astronautics" 
-(1957) 3 McGill Law Journal. 

ENTREVISTA COM .. . 

( Conclusào da pág. 10 ) 

P - Qual Nação aprontará o pri­
meiro projetil intercontinental di­
rigido ? 

R- Nós acreditamos que a Rús­
sia fêz considerável progréSso, 
sendo crescente ameaça aos EE. 
UU. e ao mundo livre. Contudo, 
quero acentuar que o nosso obje­
tivo básico é criar sistemas de ar­
mamento tais que, por causa de 
sua grande potência nuclear, re­
presentem contínuo embaraço às 
intenções dos possíveis agressores. 
Assim, a questão da primazia do 
projetil intercontinental não é de 
importância capital. 
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gere PÉPIN (17), deve ater-se aos 
problemas práticos decorrentes da 
utilização do espaço, conforme foi 
feito acertadamente na Conferên­
cia de Berlim, de 1906, sôbre tele­
grafia sem-fio, e na Conferência de 
Paris, de 1910, sôbre navegação 
aérea. 

Talvez dessa conferência resulte 
um reexame da prop03ta austra­
liano-neo•-zelandesa, de proprie­
dade comum das espaço-naves em­
pregadas em transporte comercial; 
talvez seja reconsiderada a pro­
posta canadense, feita na reunião 
de Chicago, de atribuir, a um ór­
gão como a Organização de A via­
ção Civil Internacional, podêres 
para regular êsse comércio a fim 
de assegurar igualdade de oportu­
nidade e operação econômica; cer­
tamente resultará uma rev1sao 
também do sistema internacional 
de transporte no espaço atmosfé­
rico , ora regido pelo artigo 6. 0 da 
Convenção de Chicago. 

IV 

Dispõem, a Convenção de Paris e 
a de Chicago, a respeito da sobe.,; 
rania sôbre o espaço aéreo. 

Já na Conferência de Paris de 
1910, o texto inglês do projeto de 
convenção tratava do "air space" 
(palavras separadas). No projeto 
francês, fazia-se r eferência a "at­
mosphere" e não "espace aérien". 

(17) Pépin, "Space · Penetration" 
American Society of Internatio~ 
nal Law, Abril, 1958. 

P - Qual a Nação que está na 
dianteira no que se refere ao de­
senvolvimento de projétis-dirigidos 
de curto ou de médio alcance ? 

R - O programa soviético pare­
ce-nos suficiente para conseguir um 
arsenal de projetis operacionais 
para vários fins. Devemos reco­
nhecer a importância que êles têm 
dado a êsses proj etis. 

P - Está o Sr. satisfeito com o 
progresso técnico do nosso pro'­
g-rama? 

R- Estou muito satisfeito com 
o progresso técnico do nosso pro­
grama e acho que estamos cuidan­
do muito bep1 do desenvolvimento 

~ 15 .___.: 

No texto em italiano, lê-se "spacio 
atmosferico". 

Em Chicago, em 1944, surge a 
palavra única "airspace" no texto 
oficial, redigido em inglês. Pro­
movido o registro da Convenção na 
Organização das Nações Unidas, 
seus tradutores empregaram, em 
francês, a expressão "espace aé-: 
rien". Isto não obstante, a opinião 
da maioria dos especialistas é a de 
que "airspace", na Convenção de 
Chicago, se emprega no sentido de 
espaço atmosférico (18). 

Não consideraram, pois, aquelas 
convenções, a possibilidade do vôo 
humano além da atmosfera. 

Também assim grande número 
de leis nacionais. 

O Código de Legislação Aero­
náutica do Uruguai, de dezembro 
de 1942, proclama a soberania sô­
bre o espaço atmosférico. A rela­
tivamente recente Lei de Aêro­
náutica Civil de El Salvador (de­
zembro de 1955) declara a sobera­
nia sôbre o espaço aéreo. 

· Apresenta-se, pois, a lei braoi­
leira de 1938, perfeitamente atua­
lizada frente aos recentes desen­
volvimentos que t êm permitido ao 
homem enviar engenhos "voado­
res" além do espaço atmosférico: 
o Brasil declara-se soberano sôbre 
o espaço situado acima de seu ter­
ritório e de suas águas territoriais. 

(18) Dr. Eugene Pépin, aula, Insti­
tuto de Direito Aeronáutico In­
ternacional, 26-11-1957. 

.de armas de alta "performance" e 
!Joa qualidade. 

P -Acha o Sr. que deveríamos 
gastar mais dinheiro nas pesquisas 
sôbre projetis-dirigidos ? 

R - Sim. Se de:::ejamos manter 
nossa supremacia, um aumento de 
fundos deve ser tomado em consi­
deração. 

P - Que deve fazer o povo para 
ajudar a vencermos a "corrida dos 
p rojetis-dirigidos ?" 

R - O povo deve compreender 
o custo elevado de'ssas novas ar­
mas e sua importância para a se­
gurança nacional. Deve, portanto, 
dar o máximo apoio às despesas 
que se fazem para o seu desenvol­
vimento. 
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Reconhecimento 

Meteorológico 

JOSÉ DE MAGALHÃES RABIÇO JR. - Maj Av 

O 1.0 Esquadrão de Reconheci­
mento Fotográfico e Meteoroló­
gico, do 10.0 Grupo de Aviação, se­
diado na Base Aérea de São Pau­
lo, comemorou, dia 24 de junho 
do corrente, o "DIA DA A VIA­
ÇÃO DE RECONHECIMENTO". 

Esta unidade de elite da nossa 
Fôrça Aérea defende o lema de 
que a "FAB nasceu com a Aviação 
de Reconhecimento, na Guerra do 
P ar aguai", pelo que ostenta em seu 
escudo o Brasão D'Armas do Du­
que de Caxias, um bàlão cativo e 
a data de 1867, ano em que os pri­
meiros r econhecimento aéreos fo­
ram feitos nos Campos de Tuiuti. 

Aproveítando a oportunidade, 
discorreremos sôbre uma das fa­
cêtas das muitas atividades desem­
penhadas pela F AB em proveito 
de nossa Pátria. . 

--//--

O Reconhecimento foi o primei­
ro emprêgo da aeronáutica mili­
tar ; e, em nossa Pátria, vamos en­
contrar a pré-história da F AB nas 
Missões de Reconhecimento reali­
zadas, em 1867, pelos aeróstatos 
das f<2Jças br asileiras, sob o co­
mando de Caxias. 

Cumprindo esta predestinaç'ão 
de "prioridade", vemos a Aviação 
de Reconhecimento, ainda hoje, 
fiel à característica de "Primeira 
e última sôbre o Campo de Ba­
talha". 

As operações militares moder­
nas, envolvendo grande número 
de homens e material, ex ige, em 
conseqüência, uma alta dose de 
planejamento. 

REVISTA DE AERONÁUTICA 

Planejamento não é adivinha­
ção. Baseia-se em dados concre­
tos sôbre o inimigo e o território 
por êle ocupado. Na evolução da 
ar t e da guerra, fomos vendo au­
mentar cada vez mais a pr ofun­
didade do campo de batalha. 

A "Linha" de contato passou a 
ser uma "Area", e esta, com o sur­
gir da aviação, tqrnou-se quase 
ilimitada. 'r 

Aquêle Reconhecimento feito dos 
P ostos de Observação, instalados 
em pontos elevados do terreno ou 
em torretas, pelas patrulhas a pé ou 
a cavalo, tornou-se ineficiente. Só 
a Aviação de Reconhecimento pode 
obter informes precisos, concretos 
e r ápidos sôbre o inimigo e o ter­
reno ocupado. 

A A viação de Reconhecimento 
executa missões de Reconhecimen­
to Visual, Fotográfico, Eletrônico 
e Meteorológico. 

Nos reconhecimentos visual e fo­
tográfico, busca informes sôbre as 
posições ocupadas pelo inimigo, 
suas fôrças, seu dispositivo, seus 
meios de transporte, bem como 
sôbre danos causados pela arti1ha­
ria e aviação. Permite ainda con­
feccionar gráficos ou cartas que 
possibilitem as missões da Avia­
ção de Bombardeio. 

O reconhecimento eletrônico 
visa à determinação de alcance, 
potência, freqüência, horários de 
funcionamento e demais caracte­
rísticas das instalações radioele­
trônicas do adversário, tais como 
radares, auxílios à navegação aé­
rea, sistemas de alerta, sist emas 
comunicações } mais a confecção 
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de "fotografias" obtidas da t ela do 
radar de bordo, de áreas do terri­
tório inimigo, encobertas pela es­
curidão ou pelas nuvens. 

Chegamos finalmente ao reco­
nhecimento meteorológico, que é o 
que focalizaremos neste artigo. 

Tôdas as vêzes que os chefes mi­
litares desprezaram os fatôres m e- . 
t eor ológicos nos seus planej amen­
tos , vimos a derrota como o alto 
pr eço pago por tal falta. 

Assim, durante o último Con­
flito, para não tocarmos nas ope­
rações terrestres, vimos, a par do 
excepcional serviço m eteoroló­
gico dos alemães, a importância 
dada pelos inglêses à previsão me­
teorológica das áreas a serem so­
brevoadas . pelos seus aviões, em 
missões no território continental. 

A velocidade dos ventos e a sua 
direção determinariam maior ou 
menor quantidade de combustível 
e conseqüente variação na carga 
de bombas, bem como maior ou 
menor facilidade na navegação. 

As condições de visibilidade na 
rota implicariam em problemas de 
vôo por instrumentos, maior dis­
persão dos aviões, maior tempo 
perdido nas travessias das áreas 
encobertas etc. 

A existência de áreas de mau 
tempo poderiam mesmo fazer fra­
cassar as missões, e inúmeros fo­
ram os aviões perdidos, em virtu­
de de forte turbulência e forma­
ção de gêlo. Voavam, quase· sem­
pre, com enorme pêso de combus­
tível e bombas, e assim não resis­
tiam à turbulência mais forte nem 
ao acréscimo de pêso provocado 
pela formação de gêlo nas asas e 
na fuselagem. 

Na impossibilidade de mante­
rem , em território ocupado pelo 
inimigo, postos terrestres de ob­
servação meteorológica, faziam, os 
inglêses, preceder suas formações 
de bombardeiros por um avião de 
reconhecimento que ia "clarean­
do" a rota a ser percorrida pelos 
aviões de bombardeio, transmi­
tindo-lhes informações sôbre o 
tempo encontrado e indicando os 
desvios que deveriam ser feitos . 
na rota prevista. 

A frente dos bombardeiros, ia, 
assim, um avião de reconhecimen­
to, sem escolt a de caças, sem ar-
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mamento algum, fiel ao lema de 
ser o "primeiro e último sôbre o 
campo de batalha": 

Com a descoberta das "corren­
tes de jato", surgiu um novo em­
prêgo para o reconhecimento me­
teorológico: sua localização, deter­
minação de sua velocidade, dire­
ção e regime, enfim o estudo mi­
nucioso de um problema novo, de 
grande valor para a navegação 
aérea. 

O estudo dos tufões foi e tem 
sido outro aspecto épico ·do traba­
lho da Aviação de Reconheci­
mento. 

O vôo dentro dos "tornados", a 
permanência no seu interior - o 
"ôlho do tufão" - têm sido facê­
tas desta especialização aeronáu­
tica focalizadas sobejamente pela 
imprensa e pelo cinema, que as 
têm mostrado no que possuem de 
mais belo e mesmo heróico. 

E inúmeras foram aquelas tri­
pulações que não regressaram do 
"ôlho de tufão" desintegradas, com 
seus aviões, pelas enormes pres­
sões e depressões encontradas; 
mas, inúmeros também têm sido 
os ensinamentos colhidos sôbre os 
tufões, sua origem, seus itinerá­
rios, seus efeitos, permitindo sal­
var um número muito maior de 
vidas. 

Vejamos, agora, o que se tem 
feito no Brasil, com referência ao 
reconhecimento meteorológico. 

Acima dissemos da impossibili­
dade, como é óbvio, de instalar­
mos postos de observação meteo­
rológica em terrítório inimigo, e 
êste não transmite as observações 
de seus postos ou, se o faz, é em 
código, em tempo de guerra. 

Na paz, há o intercâmbio, no in­
terêsse ·de todos, das observações 
meteorológicas realizadas de hora 
, em hora, em uma infinidade de 
pontos da superfície do globo ter­
restre, o que permite aos pre\riso­
res meteorológicos estabelecer as 

. tendências do tempo, para deter­
_ minadas áreas, dentro de um pe­
ríodo de tempo tão grande quanto 
possível. 

Uma previsão será tanto mais 
·precisa quanto maior fôr o número 
de · postos de observação, sua pro­
-ximidade recíproca, bem como lo­
calização no setor de aproximação, 
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mais comum, das frentes, para de­
terminada área. 

. A localização da Amé:l;"ica do Sul 
e de nosso país, quase totalmente 
abaixo do Equador e de forma 
triangular com um vértice para o 
sul, determinando áreas terrestres 
cada vez menores à medida que 
nos aproximamos do pólo, não per­
mite o estabelecimento de grande 
número de postos de observação 
terrestres, dispersos no sentido 
dos meridianos. 

Isto vem causar menor precisão 
nos dados manipulados pelos pre­
visores, determinando, mesmo, fa­
lhas graves, quando as "frentes" 
se aproximam, como é comum, 
vindas do sul, através do mar. 

Um meio de sanar tal dificulda­
de seria, e é o empregado por paí­
ses com maiores recursos navais 
::J.Ue o nosso, o de estacionamento 
de "navios meteorológicos" em 
pontos determinados do oceano. 

Outro processo, que é o usado 
em nosso país, é a utilização de 
Aviões de Reconltecimento Meteo­
rológico que executam vôos de ro­
tina sôbre setores predeterminados 
do mar ou missões, a pedido dos 
órgãos previsores, em áreas e ho­
rários estabelecidos, sempre que 
há suspeita de aproximação de 
"frentes" 

Êste meio, ao lado de algumas 
desvantagens, apresenta sôbre os 
navios meteorológicos aspectos po­
sitivos que aprovam o seu uso. 

Os navios meteorológicos per­
mitem a continuidade das obser­
vações durante muito tempo num 
mesmo local. 

Se um avião tivesse que aten­
der a êste requisito, seu emprêgo 
seria dispendioso por demais, .su­
perando mesmo o custo da opera­
ção por nav"io. 

No entanto, o avião permite um 
maior número de observações em 
altitude e profundidade, rium mí­
nimo de tempo, coisa que um na­
vio não poderia fazer. 

Um avião pode ser deslocado, 
ràpidamente, durante as missões, 
para pontos fora da rota, cujas 
condições indiquem interêsses na 
observação. . . 

-Normalmente as observações são 
feitas de 60 em 60 ·milhas maríti-
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mas; o que por um avião é coberto 
em, aproximadamente, 20 minutos, 
um navio levaria, em média, 3 a 4 

choras. 

Um avião do tipo RB-25, por 
nós usado, pode efetuar o reconhe­
cimento num raio de 420 milhas 
marítimas, considerando-se a ne­
cessidade de regresso ao ponto de 
p;;trtida, o que equivale à observa..­
ção dupla, em horas diferentes, de 
7 pontos sôbre o mar, estando o 
mais distante a 420 milhas marí­
timas da costa. 

Um navio para executar tal 
missão necessitaria, para ir até o 
limite, fazendo uma única obser­
vação por ponto, de ·aproximada­
mente 21 horas. 

Ora, considerando-se uma velo­
cidade de deslocamento da "frente 
de mau tempo" 20 nós (por exces­
so), as observações feitas por avi:.. 
ão permitiriam a previsão com uma 
antecedência de 21 horas, com a 
"frente" encontrada no limite e a 
hora-base aquela da transmis­
são da mensagem do avião à es­
tação previsora. 

Considerando os setores normais 
de aproximação das frentes origi­
nadas no sul e sudeste da área 
Rio-São Paulo, o Centro Meteoro­
lógico do Rio de Janeiro estabele­
ceu três setores marítimos de re­
nhecimento meteorológico a ser 
executado, a pedido, pelo 1.0 Es­
quadrão do 10.0 Grupo (1. 0 /10.0 

G A v), identificados como: MIS­
SõES "OCEANO 1", "OCEANO 2" 
e : "OCEANO 3". 

O "1.0 de Reconhecimento", 
como orgulhosamente o batizaram 
suas tripulações, opera com avi­
ões "RB-25", da sua 2.a Esquadri­
lha, especialmente equipados para 
reconhecimento meteorológico. · 

Suas tripulações, para estas mis­
sões, constam de dois oficiais­
-aviadores nas funções de pilotos, 
dois sargentos como radiotelegra­
fü:;ta e mecânico, e um oficial­
-aviador ou fotógrafo como obser­
vador meteorológico no "nariz" de 
plástico transparente do aviã,o, 
onde se encontra instalado o ins­
trumental de observaç~o meteoro­
lógica. · 

Cada 20 minutos, equivalentes a 
distância~ de 60 milhas marítimas, 
é feita uma observação metebrolq-

(Continua na pág. :19) 
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• NOVOS E IMPORTANTES ·ASPECTOS PARA A EXPANSÃO 
DA RÊDE TELEX NA ÁREA DO NORDESTE 

• 
(Palavras introdutórias pronunciadas na palestra realizada 
na Diretoria de Rotas Aéreas, a 7 de novembro de 1958) 

Aqui estamos com prazer, para 
apresentar o resultado do estudo 
relacionado com o aproveitamento 
das linhas de alta tensão da Com­
panhia Hidroelétrica do São Fran­
cisco, como meio condutor das co­
municações entre os aeroportos e 
unidades aéreas do N ardeste . É, 
realmente, com satisfação que o 
fazemos, uma vez que vimos na 
mesma a oportunidade de dar à fa­
mília do Serviço de Proteção ao 
Vôo, aqui presente e aqui repre­
sentada, a nossa pequena contri­
buição, através desta palestra, em 
que pretendemos esclarecer o no­
vo sistema de comunicações para 
o serviço aeronáutico, trazendo, 
talvez, um pouco de entusiasmo, 
fator tão importante e tão neces­
sário numa organização como a 
nossa, já de comprovada utilida­
de pública no país e reconhecida 
no estrangeiro. 

Antes de entrarmos diretamente 
no assunto da nossa palestra, fa­
remos um retrospecto das ativida­
des do Serviço de Proteção ao Vôo 
:o.o Brasil e do desenvolvimento 
do Projeto Telex · da Diretoria de 
Rotas Aéreas. 

Em 1940, portanto em época não 
muito distante, o Contrôle do Trá­
fego Aéreo no Brasil vinha sendo 
exercido, isoladamente, por com­
panhias que exploravam o trans­
porte aéreo no país. Conseqüen­
temente, durante o mau tempo, por 
não existir um serviço unificado 

0d t - " capaz e assegurar pro eçao a to-
das as aeronaves e, por outro lat\o, 
em virtude da falta de normifs, 
doutrinas e de procedimentos que 
regulassem a conduta do vôo sem 
visibilidade, os aviões permane­
ciam no solo e os horários não 
eram cumpridos, com sérios pre­
juízos para as emprêsas e o pú­
blico em geral. 

Com a criação do Ministério da 
Aeronáutica, em 1941, foi atribuí­
da à Diretoria de Rotas Aéreas a 
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incumbência de organizar e diri­
gir o serviço de proteção ao vôo. 
Naquela época, por falta de uma 
rêde de comunicações e de auxí­
lio-rádio à navegação que cobris­
se tôdas as rotas voadas pelas em­
prê3as de aviação, ficamos, duran­
te algum tempo, limitados a con­
trolar somente o tráfego das ae­
ronaves militares que se desloca­
vam nas reduzidas linhas do Cor­
reio Aéreo Nacional. 

Os trabalhos, em tão boa hora, fo­
ram desencadeados pelos pioneiros 
da então Divisão de Proteção ao Vôo 
e, mais tarde, ficaram sob a ori­
entação do atual Major-Brigadeiro 
A v Engenheiro R/ R HELIO COS­
TA, o qual, com sua capacidade 
organizadora, serenidade e firme­
za de convicções, soube desenvol­
ver nos seus auxiliares o espírito 
de equipe e criou uma mentalida­
de que está encontrando expres­
são em todos os setores e vem-se 
impondo com suficiente energia, 
para conduzir e traçar o destino 
da Diretoria de Rotas Aéreas, que, 
atualmente, vem dando a Seguran­
ça e a Proteção ao Vôo a tôdas as 
aeronaves civis e militares, sem 
distinção de classe, propriedade e 
nacionalidade. 

Empolgados que somos por esta 
grandiosa tarefa, sentimos bem 
profundamente da necessidade de 
uma nova técnica para o nosso 
Sistema de Comunicações Aero­
náuticas, a fim de satisfazer a evo­
lução da A viação Brasileira que, 
de ano em ano, de hora em hora 
e de minuto em minuto, vem cres­
cendo de maneira espantosa e re­
fletindo, insofismàvelmente, no 
pr<?gresso econômico do país. Es­
tamos, portanto, convictos de que 
o PROJETO TELEX não nasceu 
de um gesto improvisado, mas, sim, 
como resulta do de uma necessida­
de imperiosa de uma solução para 
o problema ql}e mais atormenta a 
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Diretoria de Rotas Aéreas: acom­
panhar a marcha evolutiva do 
transporte aéreo, para que êle ope­
re com Segurança, Regularidade e 
Economia. 

Na situação atual em que a rêde 
de teleimpressores automáticos, 
mais conhecida como Rêde Telex, 
está operando com duas centrais 
de teletipo (Rio e São Paulo), com 
36 estações, 45 teleimpressores e 
24 circuitos interurbanos, podemos 
assegurar que já ultrapassamos o 
período de ensaios, experiências 
necessárias à substituição do equi­
pamento radiotelegráfico (WT), 
por ligações de teletipo, dando iní­
cio a uma nova era para as comu­
nicações aeronáuticas com o lan­
çamento de operação do Sistema 
Telex. 

A tendência de integração e ex­
pansão do novo sistema de comu­
nicações por todo o território na­
cional apresenta-se agora sob no­
vos aspectos que teremos a opor­
tunidade de apreciar e desenvolver 
a seguir. 

DESENVOLVIMENTO DA RÊDE 
TELEX NA ÁREA DO 

NORDESTE 

No momento atual em que es­
tamos por concluir, na área do Rio 
e de São Paulo, as instalações do 
Sistema Automático de Teletipo 
(Rêde Telex), nada mais oportuno 
do que o presente estudo da 2." 
Fase de execução do Projeto Te­
lex, no qual, sem pretensões a mé­
ritos próprios, procuramos apre­
sentar os novos e importantes as­
pectos para a expansão dêste sis­
tema na área do Nordeste. 

O nosso estudo é baseado no 
fato da existência, na zona men­
cionada, de linhas de alta tensão 
da C ia Hidroelétrica do São Fran­
cisco, o que nos possibilita, atra­
vés de equipamentos de onda-por-
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tadora, utilizar estas próprias li­
nhas como vias de transmissão 
de uma rêde de telefonia e de te­
letipo, interligando os principais 
aeroportos da região: SALVADOR, 
ARACAJU, MACEió, RECIFE e 
JOAO PESSOA. 

Além de o sistema de comunica­
ções ser inteiramente automático, 
a solução técnica que apresenta­
mos tem, ainda,' as seguintes van­
tagens: 

não haver necessidade de ins­
talar linhas telefônicas, pois 
as próprias linhas de alta ten­
são serão usadas para êste 
fim; 

uma linha de alta tensão é 
de construção mais sólida em 
comparação a uma linha te­
lefônica, o que elimina, em 
grande escala, as possibilida­
des de interrupções; 

uma vez instalado o equipa­
mento básico, a ampliação 
dos circuitos, para atender a 
qualquer necessidade do trá­
fego, é de solução econômica. 

Não temos dúvida, portanto, de 
que a execução do projeto só tra­
ria vantagens para o Ministério da 

· Sol~odor lroboiano 
Base aéreo Subeatoçõo CHESF 
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Aeronáutica, ficando, por outro la­
do, a Companhia Hidroelétrica com 
a responsabilidade de acolher os 
nossos equipamentos nas suas 
subestações, fornecer energia pa­
ra os mesmos e permiti r ligações 
nas suas linhas de alta tensão. Por 
êste motivo, propomos o forneci­
mento de circuitos telefônicos e 

·de teletipos, independentes, para 
a Companhia, através de equipa­
mentos que deverão ser instalados 
pela Diretoria de Rotas Aéreas. 

RÊ'DE DE TELEFONIA 

Hoje em dia. o problema do con­
trôle de tráfego aéreo não vem 
sendo limitado no seu volume ape­
nas, pois, com a -evolução da avia­
ção, encontramos diversos tipos de 
aeronaves que cruzam as aerovias 
nas mais variadas altitudes ( 600 
a 12 000 metros) e velocidades (200 
a 900 k/h). Nesta situação, é eviden­
te a necessidade de ligações dire­
tas, não sàmente entre os Centros 
de Contrôle de Areas, mas, inclu­
sive, com as estações de aerovias 
localizadas nas rotas de maior trá­
fego, para transmissão de mensa­
gem de posição de aeronaves, pla­
nos de vôo e respectiva aprovação. 

Paulo Afonso 

I 
fl fqurpomenro ond~. rtl f. qutpameflfo V'HF 

~~~ portadora er11tenttt L!J 
lzl fqurpomenro onao.portodoro u de 2 conoit telefÔnico• 

B E qurpomento onda- porra dor o 

de te/efoma 

0~cq:~:::.~~:, :~,l~rcoop~::~::~amento e descer-

@ Drspositrvo ae 5eleçõo direta em 4
1

fios.regodort 

8J Umdade de reltis,.mcorporaQo num arma no 
odrcionol 

:f- 8ab111o de bloquero 

Pelos motivos expostos, propo­
mos, no presente estudo, uma Rêde 
de Telefonia, com as seguintes li­
gações: 

I ~ Para o Serviço da Diretoria 
de Rotas Aéreas 

a) Um canal direto do Centro 
de Contrôle de Recife ao de 
Salvador. 

b) Um canal do Centro de Re~ 
cife ao Centro de Salvador, 
com possibilidade de seleção 
automática para as Estações 
de Aracaju e Maceió. 

c) Um canal entre o Centro de 
Recife e a Estação de João 
Pessoa. 

H ~ Para o Serviço da Compa­
nhia Hidroelétrica 

a) Um canal de Recife a João 
Pessoa. 

b) Um canal de Angelim a Ma­
ceió. 

c) Um canal de Aracaju a Ita­
baiana. 
Nota: É previsto ligar êstes 
canais à rêde já existente da 
Companhia. 

Os desenhos das Fig. 1 e 2 apre­
sentam uma impressão sôbre a 
configuração da rêde prevista. 

Recr fe 

Distribuição dt1 tlquipomtlnfo de ftl l~fonio otrove$ linho 
oito ten1Õo do C HE SF 

o 

...t..Jt...l. 
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CIRCUITO DE TELEFONIA ATRAVÉS DAS LINHAS DE ALTA TENSÃO DA C. H. E. S. F. 

JOÃo PESSOA 

JOÃo PESSOA 

ITABAIANA ANGELIM 

ARACAJU MACEIÓ O. R ACAJU MACE lO 

RÊOE DA DIRETORIA DE ROTAS Af:REAS AÊOE PARA A. C.H. E.S . F. 

LEGEN04 

tiRCUITO EXISTENTE - - - -
AHSD.l.AR-

· PROJETO TELEX 

EQUIPAMENTO DA RÊDE DE 
TELEFONIA 

Para maior segurança, flexibili­
dade e economia para eventuais 
futuras ampliações, empregaremos 
equipamentos separados . para os 
canais telefônicos e de teletipos. 
Dentro desta .solução, damos, a se­
g~:lir, · os diversos esclarecimentos 
técnicos sôbre os equipamentos 
previstos para a rêde de telefo­
nia. 

Na Fig. 1, verifica-se que, no tre­
cho principal, isto é, na linha de 
220 KV que abrange Salvador -
Paulo Afonso - Recife, estão pre­
vistos equipamentos que permitem 
estabelecer dois canais telefônicos 
independentes. Êste equipamento 
utiliza o princípió de transmissão 
unilateral com ~reqüência portado­
ra suprimida, princípio êste alta­
mente recomendável para a trans­
missão a longa distância, através 
de tensão bem elevada, como no 
presente caso. 

A fim de se alcançar a distância 
total de 950 km através de linha de 
alta ténsão, torna-se necessário ins­
talar quatro trechos distintos com 
um equipamento em cada extf e­
midade. 

- Trecho 1: Recife - Angelim 

-Trecho 2: Angelim -Paulo Afonso 

-Trecho 3: Paulo Afonso - Itabaiana 

- Trecho 4: Itabaiana -Salvador. 

A interligação dêstes trechos se­
rá feita de maneira que: 

a) - tenhamos um canal direto 
entre Recife e Salvador; 
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b) ....,... o segundo canal, por inter­
médio de um dispositivo de 
seleção direta em 4 fios, pos­
sa ser utilizado para uma 
comunicação direta Recife­
-Salvador e, adicionalmente, 
com possibilidade de interli­
gação com Maceió e Araca­
ju, através d'o equipamento 
previsto para êstes trechos. 

É conveniente salientarmos que 
o tráfego será completamente au­
tomático, isto é, cada estação li­
gada à rêde poderá ser chamada 
mediante simples discagem do nú­
mero do assinante corresponden­
te. 

Para os trechos Angelim-Maceió, 
Itabaiana-Aracaju e Recife-João 
Pessoa, onde a linha de alta ten­
são é de apenas 66 KV, recomen­
damos a instalação de equipamen­
to onda-portadora de potência re­
duzida e utilização de modulação 
de freqüência, uma vez que, nes­
ses trechos, as condições de trans­
missão não são tão desfavoráveis 
como nas linhas de 220 KV, não 
sendo, portanto, necessário o em­
prêgo de transmissão unilateral, 
cujo preço é maior em virtude das 
elevadas exigências técnicas. 

De acôrdo com a Fig. 1, estão 
previstos nos referidos trechos dois 
equipamentos de onda-portadora li­
gados em paralelo em cada extre­
midade. Um é destinado ao serviço 
da Diretoria de Rotas Aéreas e o 
outro ao serviço da Cia Hidroelé­
trica do São Francisco, formando­
-se, assim, duas rêdes telefônicas 
completamente separadas. 
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RÊDE DE TELETIPO 

Paralelamente à Rêde Telefôni­
ca, recomendada para a transmis­
são de mensagens ao contrôle do 
tráfego aéreo, é, também, de va­
liosa importância para o Serviço 
de Proteção ao Vôo a Rêde de Te­
letipo, por onde devem veicular 
mensagens que afetam a seguran- · 
ça da aeronave, seus tripulantes e 
passageiros, como divulgação de 
Boletins Meteorológicos, informa­
ções aos aeronavegantes. 

Por outro lado, esta rêde é de 
grande utilidade para o próprio 
Ministério da Aeronáutica, como 
via de transmissão de mensagens 
administrativas. 

Pelo estudo realizado, propomos 
uma Rêde de Teletipo com as se­
guintes ligações: 

I - Para o serviço da Diretoria 
de Rotas Aéreas 

a) Dois canais dúplex entre 
Salvador e Recife. 

b) Um canal dúplex entre Ara­
caju e Recife. 

c) Um canal dúplex entre Ma­
ceió e Recife. 

d) Um canal dúplex entre João 
Pessoa e Recife. 

11 - Para o serviço da Cia Hi­
droelétrica 

a) Um canal dúplex entre Ma­
ceió e Paulo Afonso. 

b) Um canal dúplex entre Ara­
caju e Paulo Afonso. 

c) Um canal dúplex entre João 
Pessoa e Paulo Afonso. 

Na Fig. 3 encontramos os circui­
tos acima mencionados e na Fig. 4 
representamos a distribuição dos 
equipamentos telegráficos pela ré­
de de alta tensão. 

EQUIPAMENTO DA RÊDE 
DE TELETIPO 

A fim de que os sinais telegrá­
ficos (teletipo) sejam transpostos 
para a linha de alta tensão, utili­
zaremos o equipamento de onda­
-portadora com modulação em fre­
qüência, idêntico ao já previstopa­
ra a rêde . telefônica trechos de 
66 KV. Considerando que êste 
equipamento permite transmitir 
uma largura de faixa de 300 até 
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CIRCUil OS DE TELETIPOS A TRAVeS DAS LINHAS DE ALTA TENSÃO 
DA C.H.E.S. f' 

JOÃo PESSOA JOÃO PESSOA 

SALVA~O~OR:__:::::::======~ ll 
RECIFE 

Jj 
MACEIÓ 

ARACAJU MACE lO 

ARACAJU 

RÊOE DA OtRETURIA DE ROTA9 AÉRF.A9 RÊDE PARA HIORO ELÉTRICA 

I PROJETO TELE X I FIO- 3 

2 400 c/ s, poderemos utilizar esta 
faixa de freqüência para a trans­
missão simultânea de vários ca­
nais telegráficos por intermédio de 
equipamento MULTí~LEX asso­
ciados ao de onda-portadora. 

No presente caso, em que as con- . 
dições de transmissão são desfavo­
ráveis, isto é, através de linhas de 
alta tensão e distâncias apreciá­
veis, é recomendável que o equi-

pamento MULTiPLEX TELE­
GRAFICO empregue - modulação 
em freqüência de duplo-tom, ser­
vindo a freqüência mais baixa de 
canal para a transmissão de cor­
rente do espaço e a freqüência 
mais elevada para a transmissão 
de corrente do sinal. 

Para atender 'fà recomendação 
acima, previmos a instalação de 
um equipamento completamente 

Distribuição de equipamento de telegrafia àtrovis linho oito tensõo do CHESF 

Sol~odor ltobo'o'"' 

Bou oeÍeo SubeJto,éo CHESF 
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transistorizado, permitindo, dessa 
maneira, um acabamento em uni­
dades pequenas, além das vanta­
gens que oferecem os transistores, 
tais como: vida ilimitada e baixo 
consumo de energia. 

A distribuição dos canais de te­
letipos junto aos respectivos equi­
pamentos de onda-portadora cons­
ta da Fig. 4. Analisando esta h­
gura, verifica-se que estão previs­
tas duas unidades transmissoras e 
receptoras para Salvador, Ara­
caju, Maceió e João Pessoa, três 
unidades receptoras e transmisso­
ras para Paulo Afonso, e cinco uni­
dades receptoras e transmissoras 
para Recife. 

Nas estações de Paulo Afonso, 
Angelim e Recife, será necessário 
adicionar amplificadores que per­
mitam a introdução e a retirada 
de canais de teletipos para atender 
aos circuitos previstos para a Di­
retoria de Rotas e a Cia Hidroelé­
trica do São Francisco. 

MATERIAL DE ACOPLAMENTO 

Os equipamentos de onda-porta­
dora ôbviamente não podem ser 
ligados diretamente às linhas de 

~. ~~~-
Joio PtJaoo 

l' Equipam:::: o:
11
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alta tensão. A ligação será feita 
por intermédio de um capacitar 
de acoplamento, com isolamento 
correspondente à voltagem da li­
nha de alta tensão. Para evitar 
perdas ::ensíveis de energia, com 
a entrada da onda-portadora na 

FIG.5 

subestação, serão instaladas bobi­
nas de bloqueio entre as linhas de 
alta tensão e as subestações de fôr­
ça. 

A Fig. 5 é uma representação 
esquemática de como serão feitos 
o acoplamento e o bloqueio. Por 
motivo de segurança para o equ::h· 
pamento, será ligado, entre o ca­
pacitar de acoplamento e a bobina 
de bloqueio, um descarregador pa­
ra escoar qualquer sobretensão na 
linha. 

EQUIPAMENTO DE VHF 

Pelo resultado do estudo no lo­
cal, verificou-se que a solução mais 
econômica para interligar as sub-

REVISTA DE AERONÁUTICA 

estações de Salvador e Recife com .. 
os órgãos do Ministério da Aero­
náutica naquelas localidades será 
realizada com a instalação de Rá­
dio Link VHF, de fabricação na­
cional, com capacidade para trans­
mitir e receber o equipamento 

! 
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MULTíPLEX para telefonia e te­
legrafia (teletipo). 

Possivelmente, solução idêntica 
deverá ser tomada para o caso de 
Aracaju, Maceió e João Pessoa; 
contudo, o estudo definitivo será 
concluído oportunamente. 

PALAVRAS FINAIS 

Sem dúvida, a Rêde Telex já é 
hoje um fato consumado dentro da 
organização da Diretoria; muitos 
dos obstáculos preexistentes ainda 
perduram, tais como, a falta de 
uma "política" de comunicações 
que impeça a dispersão de esfor­
ços e recursos na infra-estrutura 
aeronáutica e .o aparecimento de 
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alguns conservadores (poucos, fe­
lizmente) que, teimosamente, ain­
da resistem a tôdas as tentativas 
de melhorar as suas próprias con­
dições de vida e de trabalho. Ês­
tes, porém, estão definitivamente 
superados pelo estímulo da opi­
nião coletiva, que constitui a me­
lhor garantia. da continuidade do 

. êxito do Projeto Telex nas novas 
etapas. A Diretoria de Rotas Aé­
reas está em marcha. Não será, 
acredito, imodesto relembrar que 
essa vitória se deve, sobretudo, à 
dedicação, à energi;1 criadora e ao 
dinamismo da fantília do Serviço 
de Proteção ao Vôo. 

FORMAÇÃO DO OtlCIAL . .. 

(Continuação da pág. 9). 
,. 

ra viagens ao _e~tral}g~_ip.o , ·com 
objetivos militares, políti cos, · eco,. 
nômicos, sociais e culturais, rela.:. 
tivos às Nações mais intimamente 
ligadas aos Estados Unidos. 

CONCLUSõES 

Resumihdo os conceitos anterior­
mente expendidos, podemos con­
cluir: 

a) a formação dos oficiais da 
Fôrça Aérea Brasileira, para 
o preenchimento dos Qua­
dros de maior responsabili­
dade (como o são os de Ofi­
ciais - A via dores, · Oficiais.._. 
-Técnicos e Oficiais-Inten­
dentes), deve ser centraliza­
da em um único Estabele­
cimento de Ensino de ele­
vado nível Universitário; 

b) a formação básica de nível 
Universitário deye ser co­
mum a todos os Cadetes e 
suficiente para lhes confe­
rir, findo o curso, o grau de 
Bacharel em Ciências; ' 

c) a instrução de pilotagem só 
deve ter início no último 
ano do curso, em caráter de 
adaptação e de ensaio voca­
cional; · 

d) a especialização, função das 
necessidades dos Quadros, 
somente deve ter lugar após 
a conclusão do Curso Aca­
dêmico e a declaração de 
Aspirante-a-Oficial, obede­
cendo ao duplo critério vo­
cacional e de classificação 
intelectual; 

1 (Conclui na pág. 43) 
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SANTOS DUMONT 
Como eu o • 

VI 

Tinha eu meus 15 anos de ida­
de e freqü,entava ainda as aulas 
do Colégio '. Militar do Rio, quan­
do, certa noite, no mesmo bonde, 
em que me aboletara para ir a 
Botafogo, entróu Santos Dumont. 

Todos quantos o olharam cheios 
de admiração e simpatia já o co­
nheciam de vista, menos eu; porém 
não tive dúvida en1 identificá-lo, 
desde o primeiro ~ instante. Sua 
personalidade, aliás, éra, por todos 
os títulos, incont\í:ndível. Trajava 

.. nessa noite uma: roupa cinza, es­
,._ cura, que punha étn destaque um 

colête branco e a g:Çªvata, também 
escura e de uma ~ó côr, surgindo 

· :como cascata, de Úm alto colari­
nho duplo, que casava perfeitamen­
te com a sua figura esguia e o seu 
pescoço comprido. Seu rosto era 
magro, moreno, sombreado por 
um bigodinho curto e, mais ainda, 
por um chapéu prêto, mole, desa-

. bado por inteiro. Seus olhos, de 
· côr indistinguível, à hora em que 

eu 03 via, refletiam bondade e mos­
travam certo grau de crescente 
cansaço. 

Entrou silencioso, na altura do 
Relógio da Glória, sentou-se mo­
destamente num dos bancos da 
frente, sem dizer palavra. Pagou 
sua passagem ao condutor anôni­
mo, e nem olhou para trás como 
eu desejaria que fizesse. Apenas 
pude observar que tinha um pe­
queno tique nervoso, reagindo ao 
colarinho, que devia incomod~lo . 
Observou por alguns instantes, in­
diferentemente, as casas da praia. 

Depois pareceu prestar atenção 
à lua, refletida nas águas da Gua­
nabara. 

Em menino, aos três anos de 
idade, eu devia 'tê-lo visto em 
Curitiba, quando foi à minha ci­
dade natal receber as homenagens 
que os meus conterrâneos lhe pres-
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taram, inaugurando ruas, praças, 
escolas e colégios com o seu nome. 
Era, então, bem jovem e fêz vi­
brar corações, de tal forma que 
talvez. um dia a literatura venha a 
registrar_ êsses episódios. 

Mais tarde, às vésperas da Pri­
. meira Guerra Mundial, em Paris, 
· alguém o apontou a meu Pai, como 

brasileiro que ·era, indicando-lhe 
a silhueta inconfundível: "C'est 
Monsieur Santos Dumont, l'homme 
de l'aeroplane !", mas não cheguei 
a vê'-lo ' entre a multidão, que se 
acotovelava para admirá-lo, ou 
para tocá-lo, na ânsia de sentir os 

. fluidos do seu gênio. 

Embora eu me desse conta, nes­
sa noite de 1919, de que tinha dian­
te de mim um Grande Homem, um 
dos poucos, dos raros e verdadeiros 
imortais que o Brasil produzíra, a 
sua aparente humildade deixa­
va-me · esmagado. Em virtude das 
comparações · espontâneas a que · 
era levado, entre aquêle homem 
que dera asas ao Mundo, como 
Ícaro moderno que realmente foi, 
e os políticos famosos que en­
chiam as colunas dos jornais, eu 
me punha a meditar sôbre as coi­
sas reais e aparentes da vida. E 
sem mesmo o desejar, lembrava 
Epicteto, Marco Aurélio ... 

Após a sua morte, quantas e 
quantas vêzes o tenho reencon­
trado - paradoxalmente - mais 
vivo do que naquela noite, ines­
quecível par-a mim, de 1919 ! 
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em 1919 
Estive· no Museu do Ipiranga 

com Afonso Taunay, às vésperas 
da inauguração das salas destina­
das a guardar suas relíquias e a 
eternizar sua memória. 

Estive na inauguração, em Curi­
tiba, cidade que sempre o admi­
rou profundamente, do monumen­
to em sua homenagem, na pr9-ça 
Santos Andrade, bem à frente do 
Edifício Solene da Universidade 
do Paraná. 

Mais tarde, tive-o co;mo patrono 
da minha turma na ~scola Supe­
rior de Guerra ! 

Quem se deixa levar por ,.enga­
nosas fantasias, crê, muitas vêzes, 
que os famosos políticos de um dia, 
hipertro+iados pelo repicar dos · no­
ticiários de jornais e dos falató­
rios de cafés, pelas aparências de 
ofuscante brilho, serão ainda co­
nhecidos daqui a muitos séculos . .. 

Mas a imortalidade não se im­
porta corri essas famas enganado­
ras e só se apega, realmente, às 
obras de verdadeiro mérito, de 
eterna utilidade e de perene cons­
trução. 

Por isso, aquêles políticos com 
que os jornais se ocupavam . em 
1919, onde estarão êles ? 

Menino que era, tendo à frente 
tôdas as perspectivas possíveis e 
podendo considerar, então, quais­
quer vitórias como alcançáveis, a 
ação catalítica daquele ser egrégio 
dava-me a sensação estranha de 
que Alberto Santos Dumont fi­
xava em nós, com a coincidência 
ocasional de sua existência, em pe­
ríodo igual da nossa vida, um pou­
co da sua imortalidade . . . 

Depois, nunca mais o vi, nem 
mesmo após sua morte, quando em 

(Conclui na pág. 2<1) 
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SANTOS DUMONT 
( Cortélusão da· pãg. 23) 

1932 passei junto ao seu corpo ina-
nimado 1 ° 

Sua morte foi como um protes­
to contra a luta fratricida em que 
se empregava o seu invento ... 
O aeroplano devia ser, segundo ·os 
seus votos, instrumento destinado 

· somente à paz e ao progresso. Mas, 
em lugar disso, · servia para que 
oficiais brasileiros se batessem e 
se matassem. 

Os seus protestos sempre foram 
co.erentes! 

REVISTA · DE AERONÁUTICA 

Flagrante do CAN 

, 
CAXIXE 

Texto de ALOISIO NóBREGA - Maj Av 
Ilustração de ANTôNIO LAGARDE 

Criar menino é a pa1xao de Ca­
xixé. Viera próspero de Forta­
leza. De "Aerovias". E fugido. 
Apossara-se de um braço de mar, 
vendendo-o em lotes a sedentos 
coestaduanos do sertão. Correra 
da ·faca de ponta. Mas ali, na rota 
do Tocantins, era outro homem. 
Sua casa é pensão, bar, salão de 
bilhar, armazém. E viveiro tam­
bém. O Tocantins, passando reto 
por Tocantinópolis, consente em 
desviar-se do seu norte, indo re­
frescar os fundos do quintal do 
cearense. Seus seis filhos, goúm­
do o trato que o papai lhes dá, ba­
tem seis pratos de angu e vão~se 
espojar à sombra da mangueira. 
Arvore copada, bebe a umidade do 
rio, expondo . mangas doces, som~ 
bra fresca e um tronco rijo onde 

· Caxixé pendur'a a rêde do casal. 
É o dono do CAN. Servil, interes­
seiro, sacode os braços amistosos, 
guiando-nos para o melhor local 
de estacionamento. E os 1437, 
1438, 1442, 2840, "beech bis" do 
CAN, todos silenciavam. As vê­
zes, ' o sol ainda forte, não deco­
lávamos. Forçávamos o pernoite. 

Tive em mãos as cartas trocadas 
entre êle e o Senador, General 
Carlos Cavalcanti de Albuquerque, 
em que o Grande Inventor apelava 
para que a instituição oficial da 
aviação, como arma de guerra, fôs­
se ao menos postergada. 

Seus apelos não tiveram eco, e 
êle desa'pareceu do cenário do 
mundo mais cedo do que devia, 
porque não desejava sentir as res­
ponsabilidades da destruição de 
vidas, desde que seu país prosse:. 
guia usando o avião como arma, 
contra o seu desejo, contra o seu 
voto~ contra as suas aspirações 
mais íntimas e mais sinceras ! 

Em compensação, Santos Du­
mont vive e vibra em cada motor 
que soa e em cada avião que se 
eleva do solo, demandando os ares 
para uma missão construtiva. Se 
03 aviões têm missão de guerra, 
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Para comer. Para tomar banho de 
rio. O sol, de inquisidor, passava 
a nosso cúmplice. Na panela · da 
morena, a galinha chiava. De­
pois . . . o jantar. Companhia ale­
gre de Getúlio, Roosevelt, Chur­
chill, Hitler, Stalin e Eduardo. 
Seis filhos de seis morenas do 
Tocantins. 

Cada pernoite, sabor novo de 
cozinha, tempêro novo de morena 
nova e um Caxixé canalha: -"Me 
falta a Guilhermtna ... " 

Cabocla sem nome nos servia, 
exibindo, meio vexada, majestade 
de mulher mãe de rainha. Sobre­
mesa de Lua cheia - Sol das noi­
tes paradas - abrasando-nos a 
vontade de esfriar os pés no rio. 
Noites escuras realçavam o bru­
xoleio dos candeeiros da cidade. 
Vistos de longe pareciam estrêlas 
do Universo. Mas eram Tocanti­
nópolis. Mundo de um criador 
sem escrúpulos. Capaz de agradar 
Stalin e Roosevelt, enquànto seu 
comparsa, o Tocantins, lhe vai dei­
xando morenas de aluvião à som­
bra da mangueira ... 

o seu protesto velado persistirá, 
unindo às lágrimas das famílias 
dos aviadores vitimados as suas 
próprias, de patrono e pai'. 

Não necessita das estátuas que 
lhe erigimos, nem das homena­
gens que lhe prestamos, para per­
manecer ou para crescer em ex­
pansão subjetiva, senão êle mes­
mo é que no3 empresta e fixa em 
nós, com o nosso preito; um pouco 
da . sua imortalidade, no reflexo 
da sua grandeza, apesar da mo­
déstia expres-siva das suas atitudes 
inconfundíveis. 

Ah! Como eu me honro de ha­
ver podido vê-lo, naquela inesque­
cível noite, em 1919: magro, mo­
reno, chapéu desabado, olhar bon­
doso e sentado humildemente num 
banco de frente de um prosaico 
bonde do nosso Rio de Janeiro dos 
bons tempQ>s ... 
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E V O c ACÃO 
/ 

BRASIL 

Pátria! Latejo em ti! - Exclamou o excelso Poeta 
e o clamor do olmo V ate em clarões se projeta 
das coxilhas do Sul às selvas do Equador! 
E, ó Pátria ! Os grilhões teus, na dor ou na alegria, 
vêem no teu Pavilhão, que se estrela e irradia, 
uma destinação de Ordem, de Paz, de Amor ! 

Bem hajas tu, Brasil, no Pampa ou na Montanha! 
Na austera voz do Mar que tuas praias banha, 
nas Selvas, nos Sertões, nos Céus, no Cruzeiro a fulgir ! 

' Na tradição do País, no ideal mais alto e puro, 
pois teu Passado, ó Pátria, espelha o teu futuro 
e a tua Mocidade é a expressão do Porvir ! 

MINAS 

Por sôbre as solidões da Erguida Mantiqueira 
reboa, ao frio Luar, o tropel da Bandeira ... 
Fernão Dias Pais Leme é uma sombra entre as mais ... 
São fantasmas que vão, por píncaros e faldas, 
olhos verdes luzindo à luz das esmeraldas 
os verdes talismãs das uiaras fatais . .. 

Mas, bem disseste, ó · Poeta, o arranco das Entradas 
a terra balizou de jorros e de estradas 
e fêz .surgir do chão lares e catedrais ! 
Barbacena! S. João! Sabará! Diamantina! 
E a jóia do Sertão - a Cidade Menina! 
A Cidade Jardim, flor de Minas Gerais! 

MARINHA 

Cortando o verde mar, em procela ou bonança, 
hasteando no traquete o Pendão da;:::Esperança 
torpedeiro ou fragata, "Sc.out" ou cruzador, 
a Marinha é o Brasil em seu destino atlântico 
e o marinheiro é sempre o soldado romântico, 
pois do Mar aprendeu Misticismo e V alo r ... 

Há no embalo do Mar uma atração extranha ... 
no seu fundo clamor, um a pêlo imperioso .. . 
Êle cria a bravura. . . o sacrifício. . . a Fé .. . 
V elas brancas no Mar. . . Tradição de Saldanha . .. 
Riachuelo e Humaitá, Greenhalg ... Mariz ... Barroso ... 
O vulto varonil do audaz Tamandaré ... 
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EXÉRCITO 

No crisol dos quartéis e à sombra da Bandeira 
reunindo e caldeando a gente brasileira, 
porquanto a alma é só uma e o sentimento um só, 
trazes no teu escudo um estema de glória: 
êstes nomes que são clangores de Vitória 
Tuiuti, A v aí, Laguna, Itororó ... 

Infante, cavaleiro, artilheiro, ó soldado 
que és a sublimação do nosso próprio Povo 
e a cristalização de nossas energias. 
Se a guerra te chamar, volve o olhar ao Passado 
e has-de ver lampejar, à tua frente, de novo, 
brandida de outra mão a espada de Caxias ! 

FAB 

Nas ínvias solidões do espaço, êrmo e silente, 
ondulando a distância e violando o Mistério, 
namorado da Morte, Homem feito Condor, 
ei-lo que surge e passa e se esvai de repente, 
domador de tufões - o cavaleiro aéreo;· 
monta do céu azul - o Soldado A via dor ! 

Subindo, ave de prêsas, às alturas supremas, 
seu campo de batalha é a esfera lampejante 
a que o Homem levou ânsias, ódios, paixões ! 
Canta-lhe a glória o Vento em marciais procemas, 
e até para morrer, no derradeiro instante, 
o aviador se amortalha em chamas e clarões ! 

HONORIO ARMO~D - Barbacena 1.0 /11/958 
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A Comissão Organizadora dos 
Festejos da "Semana da Asa", 
nesta Capital, está preparando in­
teressante programa, a fim de se­
rem alcançados os objetivm de­
terminados pelo Ministro da Ae­
ronáutica, no sentido de: manter 
e estreitar o cordial congraçamen­
to de todos os aviadores, civis e 
militares, quer o pessoal de vôo, 
quer o das organizações de terra; 
incrementar e desenvolver a men­
talidade aeronáutica no público 
em geral; rememorar e cultuar' os 
nomes dos pioneiros da Aeronáu­
tica, exaltando suas condições e 
realizações; e despertar na juven­
tude brasileira o interêsse e o 
gôsto pela Aeronáutica, satisfazen­
do, tanto quanto possível, as suas 
aspirações de conhecimentos e sen­
sações de vôo e dando-lhes, ·por 
meio do aeromodelismo, a exata 
compreensão dos problemas da 
técnica aviatória. 

"SHOW" AÉREO 

Um dos pontos altos das come­
morações a serem realizadas no 
período de 16 a 23 de outubro pró­
ximo constitui, sem dúvida, o 
"show" aéreo. Os -membros da 
Comissão Organizadora estão en­
vidando os maiores esforços para 
que êste ano, tanto as demonstra­
ções aéreas civis, quanto as mili­
tares, superem em organização, 
brilho, variedade -e quantidade de 
aviões o que tem sido feito nos 
anos anteriores. Contando com a 
válio2a colaboração das emprêsas 
comerciais de avj.ação e do deci­
dido apoio da FAB, esperam os 
promotores da "Semana· da Asa" 
corresponder à espectativa popular. 

EXPOSIÇõES DE AVIõES 

As dificuldades materiais para 
as exposições de aviões em praças 
públicas não desestimularam os 
organizadores dos festejos, tendo 
em vista a ,:influência positiva que 
essa 0sirripática promoção exerce 
sôbre o povo. Pelo menos em dois 
ou três pontos de grande · mo\ h­
mentação popular, estarão em exi­
bição os aviões com o glorioso 
brasão da F AB. Contando a nossa 
Aeronáuti:ca ·com aeronaves de 
busca e salvamento; que tão bons 
serviços vêm prestando, será uma 
oportunidade. magnífica para ex­
posição dos já famosos helicópte­
ros "H-19", equipados com guin­
chos para descida de médicos e 
enfermeiros em · locais inacessí-
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veis, bem como para içamento de 
náufragos. Também os "SA-16" 
(Albatroz), que dispõem de insta­
lações para transporte de 12 feri­
dos em macas ou 16 sentados e 
equipamentos ,cirúrgicos para ope­
rações em pleno vôo, poderão ser 
mostrados ao povo. A __ programa­
ção a respeito está na dependência 
da possibilidade de deslocamentos 
dessas aeronaves, que operam fora 
do Rio, em plantões consecutivos, 
para atender prontamente qual-

- quer eventualidade, como ocorreu 
recentemente com o desapareci­
mento do navio mercante brasi-
leiro "Tata": · 

SÊLO COMEMORATIVO 

O Departamento dos Correios e 
Telégrafos vai eiJtprestar valiosa 
colaboração aos festejos da "Se­
mana da Asa" de 1959, tendo to­
mado providências para a expedi­
ção de um sêlo comemorativo. A 
Casa da Moeda já está confecio­
nando 5 milhões de exemplares, 
para serem lançados no dia 16 de 
outubro próximo, data marcada 
para abertura da "Semana da Asa". 
Será uina comemoração perene, 
porque eterno é o sêlo, que enri­
quecerá as coleções dos filatelistas 
de todo o mundo, e eterna a divul­
gação que, em benefício da avia­
ção brasileira, o mesmo promove. 

QUATRO CONCURSOS 

Para incentivar a divulgação sô­
bre os assuntos da nossa aviação, 
foram instituídos quatro concur­
sos: de Repor;tagens, de Fotogra­
fias, de Anúncios e de Vitrines. 
As bases dêsses concursos estão à 
dispo·sição dos interessados na Se­
cretaria Executiva da · Comissão, 
que funciona, diàriamente, na Se­
ção de Relações Públicas do Gabi­
nete do Ministro da Aeronáutica 
onde os interessados colherão tô~ 
das as informações de que neces­
sitarem. Graças à cooperação dos 
órgãos da imprensa, de propagan­
da e de relações públicas, êsses 
quatro concursos deverão alcançar 
êxito sem precedentes; Os valio-

, sos prêmios a-: serem oferecidos aos 
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vitoriosos, em sessão solene, . no 
Ministério da Aeronáutica, e as 
Comissões Julgadoras constituídas 
de elementos altamente credencia­
dos proporcionam uma garantia 
para o sucesso dos concursos. 

FESTA LUSO-BRASILEIRA 

Com a valiosa cooperação do 
Departamento de Turismo e .Cer-· 
tames da Prefeitura, no Ginásio do 
Maracanã haverá uma apoteose à 
gloriosa Aviação Brasileira, du­
rante . a grande festa organizada 
pela colônia portuguêsa, com dan­
ças e cânticos típicos. Essa inicia­
tiva deverá provocar a maior sen­
sibilidade, tendo em vista os la­
ços profundos e emotivos que li­
gam Brasil e Portugal. Os feitos 
memoráveis de Gago Coutinho e 
Sacadura Cabral serão rememora­
dos nesta festa luso-brasileira. 

GRANDES COLABORAÇõES 

A exemplo dos anos anteriores, 
muitas orgçmizações particulares 
prontificaram-se a prestar valiosa 
cooperação ao Ministério da Ae­
ronáutica para que as festas co­
memorativas da "Semana da Asa" 
alcancem grande êxito, destacan­
do-se as já oferecidas pelo J ockey 
Clube Brasileiro, Confederação 
N acionai das Indústrias, Lions 
Clube do Rio de Janeiro, Câmara 
Júnior, Departamento de Turismo 
e Certames da Prefeitura, Rádio 
N acionai, Magazine Mesbla, J or­
nai "O Globo", Touring Clube do 
Brasil, Rádio Roquete Pinto e 
Aeroclube do Brasil. A Comissão 
Organizadora dos Festejos da "Se­
mana da Asa" de 1959 nesta Ca­
pital é constituída de: oficiais­
generais da F AB; representantes 
da imprensa, da propaganda e das 
relações públicas ; sindicatôs e as­
sociações de classe; dirigentes de 
repartições e de organizações par­
ticulares e das mais variadas clas­
ses para que possam, todos unidos, 
apresentar um programa realmen­
te de grande alcance para à avia­
ção brasileira. 

FESTAS NOS ESTADOS 

Segundo a determinação do Mi­
nistro da Aeronáutica a seus co­
mandados, também nos Estados 
serão constituídas Comissões para 
festejar a passagem do "Dia do 
Aviador", com organização de pro­
gramas durante a semana de 16 a 
23 de outubro . 
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O Transporte Aéreo revolucio­
nou a logística da guerra com sua 
.capacidade de trazer pessoal e 
equipamento desde as fontes até 
os campos de batalha, em curtís­
simo espaço de tempo. Além disso, 
surpreendente economia pode ser 
realizada pelo uso incrementado 
do transporte aéreo. 

Hoje em dia, quando ap hostili­
dades podem explodir simultânea­
meu te em diferentes partes do 
mundo, os Estados Unidos não su­
portariam construir enormes de­
pósitos de material e estabelecer 
longas linhas de suprimento para 
itens de grande valor. 

Estudos realizados mostram que 
20 por centro dos artigos embar­
cados pela Fôrça Aérea represen­
tam 80 por cento do valor aquisi­
tivo de um dólar da Fôrça Aérea. 

Encurtando as linhas de supri­
mento pela utilização de processos 
mais rápidos de remessa, a Fôr­
ça Aérea pode comprar apenas 
uma quantidade mínima dos itens 
mais caros e reduzir dràsticamen·­
te a quantidade dêsses itens em 
seus depósitos. 

A teoria da abundância de su­
primentos empilhados em tôdas as 
frentes não é muito realista. 

A Nação ver-se-ia reduzida a 
uma dieta de sobrevivência, se ti­
véssemos que empilhar suprimen­
tos por tôda a parte do mundo, 
antecipando emergências que pu-
-dessem aparecer. · 

Presentemente nossas linhas de 
suprimento que se espalham pelo 
mundo inteiro precisam de 200 dias 
-de suprimento para garantir um 
só dia de suprim~nto às nossas 
unidades de combate. 

Cada dia de suprimento, que, 
através de um fluxo mais rápido, 
pudermos eliminar, represe'íita 
uma economia de milhões de dó­
lares na paz ou na guerra, e a 
poupança de vidas humanas na 
guerra. 

Para conseguir êsse fluxo mais 
r á p i do, os melhores meios de 
transporte e cuidadosos plane­
jamentos logísticos são necessários. 
,O emprêgo apropriado da logística 
aérea permitirá a entrega oportu­
na de itens críticos, de elevado 
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valor, imprescindíveis para man­
ter nossa complexa máquina de 
guerra. 

Concorrentemente, a redução da 
quantidade de material deposita­
do, a diminuição da procura e o 
barateamento das embalagens ne­
cessárias ao transporte aéreo de­
terminarão um decréscimo no cus­
to das operações logísticas. 

É conveniente notar que as fren­
tes de batalha não são mais restri­
tas a limites definidos. Grandes 
armazenamentos em determinada 
área se tornam inúteis quando o 
ataque se realiza lá do outro lado 
do mundo. 

Além disso, os grandes estoques 
são um fardo incômodo a ser trans­
portado par.a o "front". O ideal 
é conseguir a entrega oportuna de 
artigos essenciais e equipamento a 
um ponto conflagrado, partindo de 
uma fonte comum, ,çm seja, a pró­
pria capacidade de produção do 
país. Usando a rapidez e a flexi­
bilidade do transporte aéreo, êsse 
armazém comum pode suprir qual­
quer órgão que dêle necessite. 
- Nossa capacidade de conter ini­
migos potenciais no futuro pode 
perfeitamente depender da Logís­
tica Aérea. 

Com a mobilidade e com a eco­
nomia que os aparelhos de trans­
porte, agora em desenvolvimento, 
nos podem permiti r, poderemos 
acumular fôrças militares onde 
bem desejarmos e quando o de­
sejarmos. No caso de uma emer­
gência, o transporte dessas fôrças 
militares não pode sofrer atrasos 
por ficar subordinado ao recomis­
sionamento de uma frota de na­
vios de transporte de novo tipo. 

Não podemos mais depender de 
grandes exércitos, morosamente se 
deslocando em grandes comboios 
de superfície para um "rendez­
-vous" secreto. 

Submarinos modernos, reconhe­
cimento de longo raio e modernos 
métodos de informações negam­
-nos êsse privilégio. É preciso que 
possamos reunir nossas fôrças on­
de quer que elas estejam, e fazê­
-las voar para o Mediterrâneo ou 
para o Longínquo Oriente, quan­
do existir ur~a ameaça à nossa se-

~ 27 -

gurança, ou onde nossos estrategis­
tas indiquem que será desferido 
um golpe contra nós. 

Nessa época de velocidade su­
persônica, não poderemos admi­
tir os atrasos e a vulnerabilidade 
resultantes do transporte de ele­
mentos essenciais para a defesa 
e segurança pelos meios comuns 
de superfície. 

O objetivo da moderna Logís­
tica Aérea é proporcionar um sis­
tema tão flexível e rápido qllie 
possa responder às demandas dos 
Comandantes, nas campanhas· de 
ultramar, do mesmo modo que 
ne:>te país, num intervalo de ho­
ras apenas e não de dias. Somen­
te quando êsse objetivo fôr atin­
gido poderemos colocar homens e 
material onde e quando dêles se 
precisar. 

Deve-se perfazer muito bem o 
trabalho de Logística, porque, em 
muitos casos, as possibilidades lo- . 
gísticas determinarão as fronteiras 
das operações táticas e estratégi­
cas. É intenção da Fôrça Aérea 
aumentar de 50%, dentro de 3 a 
5 anos, sua capacidade de trans­
porte aéreo e duplicá-la ou tripli­
cá -la dentro de mais cinco anos. 
Juntamente com o aumento dessa 
capacidade pretende a Fôrça Aérea 
fazer progredir continuamente a 
administração e os planejamentos 
logísticos. 

A Logística a longo prazo tem co­
mo um de seus objetivos estabele­
cer um processo logístico dinâmico 

. que dará apoio aos sistemas de ar­
mas atuais e projetados de maneira 
econômica e efetiva, tando turante 
a paz como na guerra, até um pon­
to em que o máximo de poder e 
de flexibilidade aérea possa ser 
aproveitado. 

Sôbre a Logística Aérea disse, 
recentemente, o General Twining: 

''É ridículo que fôrças moder­
nas de combate fiquem amarra­
das a montanhas de súprimento 
armazenado e milhas de buro­
cracia. 

Não nos podemos mais sub­
meter às dispendiosas operações 
causadas pelo transporte moroso 
de equipamento crítico através 
de vias entupidas. As atividades 
futuras do suprimento serão ca­
racterizadas por requisiciona­
mento eletrônico e pela rápida 
entrega de itens críticos pelo 
ar." 

! . 
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O Transporte Aéreo revolucio­
nou a logística da guerra com sua 
.capacidade de trazer pessoal e 
equipamento desde as fontes até 
os campos de batalha, em curtís­
simo espaço de tempo. Além disso, 
surpreendente economia pode ser 
realizada pelo uso incrementado 
do transporte aéreo. 

Hoje em dia, quando ap hostili­
dades podem explodir simultânea­
mente em diferentes partes do 
mundo, os Estados Unidos não su­
portariam construir enormes de­
pósitos de material e estabelecer 
longas linhas de suprimento para 
itens de grande valor. 

Estudos realizados mostram que 
20 por centro dos artigos embar­
cados pela Fôrça Aérea represen­
tam 80 por cento do valor aquisi­
tivo de um dólar da Fôrça Aérea. 

Encurtando as linhas de supri­
mento pela utilização de processos 
mais rápidos de remessa, a Fôr­
ça Aérea pode comprar apenas 
uma quantidade mínima dos itens 
mais caros e reduzir dràsticamen·­
te a quantidade dêsses itens em 
seus depósitos. 

A teoria da abundância de su­
primentos empilhados em tôdas as 
frentes não é muito realista. 

A Nação ver-se-ia reduzida a 
uma dieta de sobrevivência, se ti­
véssemos que empilhar suprimen­
tos por tôda a parte do mundo, 
antecipando emergências que pu- . 
dessem aparecer. 

Presentemente nossas linhas de 
suprimento que se espalham pelo 
mundo inteiro precisam de 200 dias 
.de suprimento para garantir um 
só dia de suprimento às nossas 
unidades de combate. 

Cada dia de suprimento, que, 
através de um fluxo mais rápido, 
pudermos eliminar, representa 
uma economia de milhões de dó­
lares na paz ou na guerra, e a 
poupança de vidas humanas na 
guerra. 

Para conseguir êsse fluxo mais 
r á p i do, os melhores meios de 
transporte e cuidadosos plane­
jamentos logísticos são necessários. 
.O emprêgo apropriado da logística 
.aérea permitirá a entrega oportu­
na de itens críticos, de elevado 
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valor, imprescindíveis para man­
ter nossa complexa máquina de 
guerra. 

Concorrentemente, a redução da 
quantidade de material deposita­
do, a diminuição da procura e o 
barateamento das embalagens ne­
cessárias ao transporte aéreo de­
terminarão um decréscimo no cus­
to das operações logísticas. 

É conveniente notar que as fren­
tes de batalha não são mais restri­
tas a limites definidos. Grandes 
armazenamentos em determinada 
área se tornam inúteis quando o 
ataque se realiza lá do outro lado 
do mundo. 

Além disso, os grandes estoques 
são um fardo incômodo a ser trans­
portado para o "front". O ideal 
é conseguir a entrega oportuna de 
artigos essenciais e equipamento a 
um ponto conflagrado, partindo de 
uma fonte comum;' ou seja, a pró­
pria capacidade de produção do 
país. Usando a rapidez e a flexi­
bilidade do transporte aéreo, êsse 
armazém comum pode suprir qual­
quer órgão que dêle necessite. 

Nossa capacidade de conter ini­
migos potenciais no futuro pode 
perfeitamente depender da Logís­
tica Aérea. 

Com a mobilidade e com a eco­
nomia que os aparelhos de trans­
porte, agora em desenvolvimento, 
nos podem permitir, poderemos 
acumular fôrças militares onde 
bem desejarmos e quando o de­
sejarmos. No caso de uma emer­
gência, o transporte dessas fôrças 
militares não pode sofrer atrasos 
por ficar ' subordinado ao recomis­
sionamento de uma frota de na­
vios de trans19orte de novo tipo. 

Não podemos mais depender de 
grandes exércitos, morosamente se 
deslocando em grandes comboios 
de superfície para um "rendez­
-vous" secreto. 

Submarinos modernos, reconhe­
cimento de longo raio e modernos 
métodos de informações negam­
-nos ê~se privilégio. É preciso que 
possamos reunir nossas fôrças on­
de quer que elas estejam, e fazê­
-las voar para o Mediterrâneo ou 
para o Longínquo Oriente, quan­
do existir um.a ameaça à nossa se-
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gurança, ou onde nossos estrategis­
tas indiquem que será desferido 
um golpe contra nós. 

Nessa época de velocidade su­
persônica, não poderemos admi­
tir os atrasos e a vulnerabilidade 
resultantes do transporte de ele­
mentos essenciais para a defesa 
e segurança pelos meios comuns 
de superfície. 

O objetivo da moderna Logís­
tica Aérea é proporcionar um sis­
tema tão flexível e rápido que 
possa responder às demandas dos 
Comandantes, nas campanhas de 
ultramar, do mesmo modo que 
ne:>te país, num intervalo de ho­
ras apenas e não de dias. Somen­
te quando êsse objetivo fôr atin­
gido poderemos colocar homens e 
material onde e quando dêles se 
precisar. 

Deve-se pe.rfazer muito bem o 
trabalho de Logística, porque, em 
muitos casos, as possibilidades lo- . 
gísticas determinarão as fronteiras 
das operações táticas e estratégi­
cas. É intenção da Fôrça Aérea 
aumentar de 50%, dentro de 3 a 
5 anos, sua capacidade de trans­
porte aéreo e duplicá-la ou tripli­
cá-la dentro de mais cinco anos. 
Juntamente com o aumento dessa 
capacidade pretende a Fôrça Aérea 
fazer progredir continuamente a 
açlministração e os planejamentos 
logísticos. 

A Logística a longo prazo tem co­
mo um de seus objetivos estabele­
cer um processo logístico dinâmico 
que dará apoio aos sistemas de ar­
mas atuais e projetados de maneira 
econômica e efetiva, tando turante 
a paz como na guerra, até um pon­
to em que o máximo de poder e 
de flexibilidade aérea possa ser 
aproveitado. 

Sôbre a Logística Aérea disse, 
recentemente, o General Twining: 

''É ridículo que fôrças moder­
nas de combate fiquem amarra­
das a montanhas de suprimento 
armazenado e milhas de buro­
cracia. 

Não nos podemos mais sub­
meter às dispendiosas operações 
causadas pelo transporte moroso 
de equipamento crítico através 
de vias entupidas. As atividades 
futuras do suprimento serão ca­
racterizadas por requisiciona­
mento eletrônico e pela rápida 
entrega de itens críticos pelo 
ar." 
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para a 111dade-M11 (Míssil) 

(Artigo dó Gen Spatz publicado 
na revista "News 'Veek" de 5 de 

agôsto de 1957) 

A Aviação Militar progrediu 
muito nos 50 anos decorridos des­
de que a atual Fôrça Aérea dos 
Estados Unidos , teve sua origem 
como um simples ramo do Corpo 
de Sinaleiros do Exército. Dentro 
das Fôrças Armadas houve sem­
pre uns poucos homens de ima­
ginação que sentiram seria a má­
quina-voadora, algum dia, um im­
plemento essencial da Guerra. 

Entretanto, a maioria dos estra­
tegistas pensava, quando chegava 
a dedicar .algum pensamento ao 
assunto, que aquela geringonça 
nunca chegaria a representar mais 

· que um instrumr;nto de óbserva­
ção. ., 

A Primeira Guerra Mundial mu­
dou isto tudo. Embora a A viação 
tivesse desemp~nhado um papel 
secundário naquele conflito, seu 
destino se fêz mostrar claramen­
te. Na Segunda Guerra Mundial, 
o navío-aeródromo estabeleceu sua 
supremacia sôbre o encouraçado 
como carma primordial na guerra 
marítima. Tropas de terra empe­
nharam-se na conquista e na gu:.gr­
da de bases aéreas; proteção às 
fôrças aéreas tornou-se uma das 
funções do soldado a pé. O aero­
plano era elemento indispensável 
em qualquer organização de com­
bate. 

Hoje, a Fôrça Aérea recebe cêr­
ca "de 60 por cento do orçamento 
destinado à defesa nacional. Além 
disso, a Marinha e o Corpo de Fu­
zileiros gastam cêrca de metade 
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de suas quotas com suas armas 
aéreas e o Exército aplica de 15 
a 20 por cento de sua parte ao 
mesmo objetivo. Os três Depar­
tamentos Militares se aprofundam, 
constantemente e cada vez mais, 
nas pesquisas sôbre projetis-diri­
gidos, no seu desenvolvimento e 
em sua produção. 

A unificação parcial dás Fôrças 
Armadas, que foi determinada pe­
lo Congresso há apenas alguns 
anos atrás e que deu origem à 
atual organização, se bem que te­
nha sido um grande melhoramen­
to sôbre o antigo sistema, já se 
tornou obsoleta. 'i 

Outras modificações são neces­
sárias, não somente como medida 
de economia, mas, principalmente, 
para facilitar a introdução de no­
vas armas e o abandono das armas 
antigas. 

NOVA APARÊNCIA PARA. O 
"PENTAGON" 

Até agora, a organização de de­
fesa não definiu claramente as 
funções da A viação. Deve cada 
uma das Fôrças continuar a de­
senvolver seu próprio poder aé­
reo? Nos moldes atuais, qual é o 
lugar do projetil-dirigido? Como 
se poderá evitar a dispersão de es­
forços e coordenar os trabalhos de 
maneira eficiente? 

Na minha opinião, o requisito 
imediato seria· a criação de um 
único Departamento Militar, sob 
um Secretário civil, em vez da 
presente forma de quatro departa­
mentos distintos sob quatro Secre­
tários. 

Um gabinete militar proporcio­
naria ao Secretário único o asses­
soramento necessário. Sob um 
Chefe, êste · grupo deveria limitar­
-se a ofiCiais de tôdas as armas 
com profundos conhecimentos mi­
litares e sólida experiência. 
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Os atuais Departamentos trans­
formar-se-iam em organismos ex­
clusivamente militares, cada um 
dêles comandado por um oficial de 
patente adequada, .sob o contrôle 
do Secretário da Defesa. 

Uma organização dessa nature­
za não somente permitiria um se­
vero contrôle civil sôbre todo o 
conjunto militar, mas também fa- · 
ria com que os assuntos exclusi­
vamente militares ficassem sob o 
contrôle de especialistas militares. 

CANDIDATOS PARA. A. DEFESA 

Oficiais de Estado-Maior servin­
do na Secretaria de Defesa deve­
rão conhecer mais do que os pro­
blemàs· inerentes à sua própria 
arma. Oficiais que tenham servi.:. 
do em comandos combinados, tais 
como a NATO, seriam ideais. Ofi­
ciais superiores, cuidadosamente 
selecionados, estão recebendo ins­
trução militar, em grau superior, 
no "National War College", no 
"Industrial College of the Armed 
Forces" e no "U. S. Armed For~ 
ces Institute". Eles podem, per­
feitamente, ser uma fonte de can­
didatos competentes para o Ga­
binete do Secretário de Defesa. 

A Unificação não pode, no mo­
mento, ser levada ao extremo .de 
se colocar todo o pessoal militar 
dentro da mesma farda. As Fôr­
ças Armadas continuarão tendo 
especialistas que demandam trei­
namento especializado. Contudo, 
deverá haver leis uniformes regu­
lando promoções, inatividade e 
vencimentos para tôdas as Armas,. 
e deve ser permitido ao pessoal 
profissional transferir-se de um ra­
mo para outro, sem perda de an­
tiguidade. 

Com essas modificações, eu creio 
que as Fôrças Armadas poderiam 
ser consolidadas numa fôrça coe­
siva e pronta para manipular qual­
quer tipo de emergência de guer­
ra. 

Cinqüenta anos de aviação for­
çaram uma mudança completa nos· 
conceitós de guerra e de organi­
zação militar. Essa mudança deve 
continuar no futuro, mas em 
mais rápida progressão. Se a or­
ganização militar não acompanhar 
o progresso da Ciência, ·a seguran­
ça nqcional virá a sofrer as con­
seqüências Q.o desequilíbrio. 
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ACID ENTES DE AVIAÇAO 

Teu Brig Med Dr. EDGARD TOSTES 

O contrôle de aproximação e a 
tôrre de contrôle constituem o cen­
tro de comando de um aeroporto; 
devem dispor de todo o equipa­
mento que permita identificar, 
orientar e instruir todos os aviões 
voando dentro de sua área de con­
trôle. Dispõe, por intermédio do 
centro de transmissão, dos meios 
de comunicação com os diversos 
serviços que cuidam do apoio ao 
vôo, transmitindo por fonia suas 
instruções às aeronaves em vôo, 
ou ainda no chão. Essa vigilância 
constante necessita uma atenção 
contínua e uma precisão absoluta 
nas instruções dadas, sobretudo 
quando a visibilidade é má ou 
nula, ou nas horas em que o 
tráfego aéreo é particularmente 
denso. 

A eficiência do serviço de con­
trôle requer, todavia, uma perfei­
ta disciplina dos pilotos na obedi­
-ência às ordens emanadas do cen­
tro de comando. 

A aterrissagem, com má visibi­
lidade ou sem ela, foi sempre a 
preocupação dos técnicos de avia­
ção, · não sendo mais admissível a 
.ausência de uma aparelhagem ade­
quada nos aeroportos interna­
danais. 

Em 1949, a "ICAO" (Internatio­
nal Civil Aeronautical Organiza­
tion) recomendou a instalação do 
sistema "I. L. S." (Instrument 
Landing System), como auxiliar­
-padrão em todos os aeroportos in­
ternacionais, onde a densidade do 
tráfego o justificasse, recomen­
dando, por outro lado, um sistema 
de Radar para ser instalado nos 
.aeroportos onde aterrassem aero­
naves não equipadas para a uti­
lização do sistema "I. L . S . ". O 

O sistema ideal, em uso em to­
·dos os aeroportos de primeira ca­
tegoria, é a combinação do siste­
·ma de "radar" com o sistema 
·"I.L.S.", porquanto o sitema "I. 
L. S." permite ao pilôto controlar 
-a precisão das instruções emanadas 
pelo operador do sistema de radar. 

As lacunas na proteção ao vôo 
·em breve se tornarão ainda maio-
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res, à medida que os movimentos 
de aviões aumentarem. 

O apoio aéreo em todos os mo­
mentos do vôo tem sido objeto, 
nos últimos anos, de numerosos ar­
tigos em revistas técnicas ou nos 
jornais, sendo que nestes o noti­
ciário tem sido provocado pela su­
cessão de acidentes verificados, e 
que estão reclamando uma medi­
da de caráter urgente para os pro­
blemas do contrôle e da circula­
ção aérea, isto é, da proteção ao 
vôo. 

É interessante citar aqui o que 
escreveu um oficial da Fôrça Aé­
rea Norte-Americana, na revista 
"Aviation Medicine", sôbre os ae­
roportos na América do Sul: "A 
infra-estrutura, de apoio e comu­
nicações na América Latina, é 
muito mais escasE?a e mais velha 
do que nos Estados Unidos. O vôo 
por instrumento é feito apenas por 
meio de goniômetros. Não há ins­
talações de contrôle pelo radar, 
nem sistema "I. L . S. " como auxi­
liar para pousos com má visibili­
dade. As tôrres centrais e esta­
ções intermediárias estão comu­
mente fechadas ao anoitecer, ou 
só falam em espanhol ou portu­
guês. As comunicações com a es­
tação de destino ou com as inter­
mediárias, durante a viagem, são 
difíceis ou quase impossíveis. Tudo 
isso tende a diminuir a confiança 
do pilôto, o que contribui para a 
imegurança, a ansiedade, a fadi­
ga · e a pobreza de julgamento." 

Os acidentes de aviação po­
dem trazer ensinamentos precio­
sos quando bem analisados e apu­
rados; podem esclarecer proble­
mas técnicos, falhas operacionais, 
recomendar novos processos na 
técnica de pilotagem ou indicar 
pontos vulneráveis na estrut~ra 
do avião, até então desconhecidos, 
como no caso dos "Comets"; po­
dem mostrar uma deficiência de 
instrumentos e despertar a aten­
ção para os azares naturais, como 
turbulências, nevoeiros, descargas 
elétricas etc. Os acidentes podem 
revelar, também, a falibilidade do 
homem, por mais bem treinado, 

mais consciente, mais saudável ou 
mais forte que seja. 

Existe em aviação certo grupo 
de pessoas que condenam as dis­
cussões públicas de um acidente, 
criticando acerbamente a maneira 
como são noticiados nos jornais e 
alegando que êsse noticiário é pu' 
blicado mais pelo sensacionalismo 
mórbido do que pelo lado infor­
mativo. 

Essa maneira de pensar está er­
rada nos dias de hoje. 

Os acidentes aéreos são em ge­
ral dramáticos, e qualquer desas­
tre que implique em perda de 
vidas interessa a todos: os jornais 
falhariam na sua missão, se não 
dessem essas notícias . ao público. 

A aviação não é uma coisa sa­
grada, que não possa ser criticada 
por suas falhas. Em todos os paí­
ses do mundo, as conclusões dos 
inquéritos de acidentes são torna­
das públicas para que constituam 
ensinamentos e contribuam para 
evitar repetições das mesmas fa­
lhas e erros. O caráter confiden­
cial dos inquéritos tira o seu efei­
to corretivo no futuro . 

Muitos pensam que uma discus­
são pública sôbre êsses desastres é 
prejudicial à aviação. Parece, 
entretanto, pela experiência adqui­
rida, que quanto mais ampla, in­
dependente e construtiva fôr essa 
discussão, maiores serão os benefí­
cios para o aperfeiçoamento e o 
progresso da aviação. 

Os acidentes da aviação impres­
sionam pelas circunstâncias que os 
caracterizam. Tendem a vir em 
ondas; há períodos em que êles 
ocorrem dentro de curto tempo, e 
há certos tipos de acidentes que 
parecem vir juntos. 

O conhecimento que se tinha, 
outrora, dos aviões e motores era 
limitado; as falhas mecânicas eram 
pírito de aventura e competição 
entre os pilotos nas suas arriscadas 
evoluções a baixa altura. Assim, 
muitos acidentes se deram em con­
seqüência de erros de pilotagem 
Desde essa época, parece, é quase 

I 
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um hábito atribuir-se ao pilôto o 
acidente aéreo. 

Antigamente, era considerado 
perigoso um pilôto confiar nos ins­
trumentos de seu avião, e êle apren­
dia, então, a voar pelos seus sen­
tidos; hoje, ensina-se ao pilôto jus­
tamente o contrário. 

Nos dias em que o pilôto era 
dono de si mesmo e decidia quan­
do queria ou não voar, quando po­
dia inspecionar seu próprio apa­
relho, quando era seu próprio na­
\'egador e seu próprio calculador 
de altitudes e di -tâncias, seu pró­
prio sistema de aproximação e 
pouso, seu próprio "radar", como 
se diz na gíria nesta época, podia-se 

culpar o pilôto exclusivamente 
pelos seus acidentes. 

O início do vôo por instrumen­
to ·· , também chamado, na época, 
de vôo cego", foi o comêço de um 
balanço de responsabilidades. 

Com a responsabilidade dividida 
entre uma série de pessoas em 
terra, responsáveis direta ou indi­
retamente pela segurança de vôo, 
não se pode mais aceitar a versão 
de êrro de pilotagem sem as pro­
va-o mais completas e convincentes. 

A quantidade de funções que 
um pilôto tem a seu cargo e o 
número de coisas entre as quais 
preci: a dividir ' sua atenção têm 
aumentado com a modernização 
da aviação. O pilôto, mais e mais, 

é sobrecarregado de instrumentos 
para ler e interpretar, tem vários 
manuais para dizer-lhe quais os 
"checks" a fazer, quando e como 
fazê-los; entretanto, quando che­
ga o momento crítico da aproxi­
mação e do pouso, tem que voltar 
ao julgamento visual, a não ser, é 
claro, em condições desfavoráveis 
que interferem com a visibilidade 
e os obriga, então, a fazer essa 
manobra, segundo as informa­
ções dos instrumentos de bordo e 
imtruções de terra. 

As repartições oficiais tornam-se 
aparentemente imunes a qualquer 
conceito das comissões de inqué­
rito, enquanto que o pilôto serve 
de "bode expiatório". 

~·:::r::r·:r:::~::::r:::~::::~ : ::: ~::::~ ::·:~::::~:: :: i: :::i: ::: i :::: ~::::~::::~::::~::·:~::~i::::i: :::~:::: i::::~ ::::~::::~::::i: :: :i::::~::::i: ::: i: :!! :::::i:::::::::~:~~:~:1:::~:::::~;::::::: : :::~::: :~::: :::: :::::::~:::;~::::~::::~:: ::~ ::::::::: ::~~::::::::~::::: :::;~::::~·: ::r ~·::::::::~:: : :~::::i::::i::::~::~f:::~ ··::~::·:~: :::~ ::::~:: ::~::::;:::: ~: :::~::::~::::~:::: ~·:: :~::::~ : :::~::::~:: ::~·:::r:::r:::n. 

Na seqüência acima, vemos um boneco sendo ejetado de um simulador do F-102-A, montado em um banco propul­
sionado por foguetes. Êle é ath·ado para cima e cai após a abertura do pára-quedas. Essas fotos foram tomadas 
em Y.:í, de segundo. Os ensaios são conduzidos pela "Convair" (Divisão da General Dynamics) e pelos técnicos da 

Fôrça Aérea no Centro ~e Ensaios do Deserto de Mojave. 
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A , 

IHSTRUTORHS PARA A rDRCA AHRHA 
Quando, em épocas passadas, 

propusemos como tema em pági­
nas da Revista da EAOAR um Pla­
no Educacional para a Fôrça Aérea, 
estávamos tentando colocar em 
têrmos sinceros e atuais o pano­
rama educacional de nossa organi­
zação. 

Naquelas linhas, estabelecemos 
um raciocínio a respeito da seqüên­
cia a utilizar na dosagem dos ga­
nhos intelectuais do Oficial da Fôr­
ça Aérea, nos diversos escalões a 
ascender dentro da carreira. 

Esperamos haver ainda eviden­
ciado a necessidade de- acionan­
do aquêle Plano - contar com 
indivíduos perfeitamente identifi­
cados com os objetivos a atingir 
em um sistema educacional assim 
padronizado, para ocupar os postos 
d.e Instrutores. 

Fazendo um rápido retrospecto 
na situação atual, sem que nos di­
vorciemos em considerações à mar­
gem do problema, veremos que em 
todos os escalões as deficiências 
residem nas técnicas de ensino e 
de avaliação, causadas pelo mau 
preparo dos indivíduos que arcam 
com as funções de Instrutor ou 
ainda pela falta de padronização 
de métodos. 

E por falta de Instrutores sufi­
cientemente conhecedores ·dos pro­
cessos pedagógicos e métodos di­
dáticos, a técnica na transmissão 
de conhecimentos e respectiva ava­
liação fica arruinada. 

Em nossa vida profissional te­
mos sido quase sempre vítimas, 
de uma forma direta ou indireta, 
da faltá. de preparo para a função 
precípua de Instrutor. A Fôrça 
Aérea, de uma forma ou de oG­
tra, nos olha sempre como Instru­
tores, em estado atual ou poten­
cial. Aí estão os Regulamentos, 
Programas-padrão, Diretrizes de 
Instrução etc., a distribuir encar­
gos de ensino a todos nós, seja na 
tropa, seja nos órgãos ou estabele­
cimentos. 

Estamos, todos, debaixo das pres­
crições regulamentares, obrigados 
a uma função de extrema respon-
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sabilidade, obrigados à aqms1çao, 
ao trato e à transmissão das idéias 
fundamentais culturais-profissio­
nais. E isso sem que, até hoje, hou­
véssemos recebido algo mais do 
que uma orientação esparsa e não 
definitiva. 

Temo-nos permitido adotar uma 
solução aos problemas de ensino 
-sedimentação cultural- basea­
da na iniciativa individual e na 
experiência anterior que, nesse as­
pecto, é quase sempre pequena. 

Agindo dessa fo:çma, a Fôrça 
Aérea admitirá, passivamente, uma 
deturpação da instrução em sala, 
dada a não observância dos pre­
ceitos básicos da técnica de ensi­
no. 

A providência primeira para 
acertarmos a cadência será a qua­
lificação de pessoal para as fun­
ções de Instrutor. Dentro de um 
Plano. ·Educacional da envergadu­
ra que a FAB necessita, o Instru­
tor representa o elemento catali­
zador e sumamente dinâmico que 
assegura a vivência ao Plano. 

Cabe, portanto, antes de mais 
nada, preparar homens dentro dos 
gabaritos desde há muito requeri­
dos, a fim de eliminar qualquer 
prejuízo Clecorrente dessa falta. 

Em sintetizando: cumpre pôr em 
ação um Curso de Instrutores pa­
ra a Fôrça Aérea, cuja função 
precípua .seja a preparação de to­
dos os militares que estejam ou 
venham a ser cogitados para gerir 
ou ministrar instrução terrestre. 

Em essência, êsse Curso trará à 
luz :. normas e métodos de prepa­
ração da instruçã(:); processos de 
transmissão dos conhecimentos; e 
métodos de avaliaçãoe crítica dos 
trabalhos escolares. 

Será um tipo de trabalho inten­
sivo que requererá algumas sema-
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nas, nas quais, entre outros pro­
cessos, aprender-se-á praticando. 

Na preparação dos trabalhos ·es­
colares, a montagem dos planos de 
aula deve ser tal que conduza a 
apresentação ao objetivo proposto. 
Que se vise à atividade do aluno 
antes de se pensar na do Instrutor. 

Que nos processos de transmis­
são de conhecimentos se conside­
rem, entre outros, os processos de 
instrução assistencial e de grupo. 
Que se analisem as formas de con­
duzir as soluções dos problemas 
dentro da técnica da mesa redon­
da. Que se permita o conhecimen­
to de como gerir os trabalhos em 
grupo, assunto extremamente ne­
cessitado nesta Fôrça Aérea. 

Sejam os processos de àvaliação 
fundamentados em dados precisos 
e traduzam exatamente aquilo que 
se pretende medir, e sejam as crí­
ticas dos trabalhos preparádos de 
tal forma que possam ser encara­
das como u'a maneira de corrigir 
defeitos e ainda ministrar instru­
ção. 

Em suma, seja um Curso que, 
além dos citados anteriormente, 
incorpore ao Instrutor os conhe­
cimentos da técnica de ensino mi­
litar, fazendo uma rápida, porém 
incisiva e necessária, condução aos 
problemas da instrução. 

A êsse respeito, várias iniciati~ 
vas bem sucedidas, mas esparsas, 
têm sido tomadas. A nosso ver, 
a preparação, a direção e a exe­
cução devem ser centralizadas e, 
de preferência, atribu,ídas a um 
Instituto de Ensino do Ministério 
da Aeronáutica. 

Devem ser centralizadas .. para 
permitir economia de esforços nos 
trabalhos mecânicos de apoio e in­
fra-estrutura; padronização de mé­
todos e terminologia, evolução 
atualizada e controlada, pesquisas 
etc .. 

Devem, ainda, estar afetas a um 
dos elementos do ensino da Aero­
náutica. 

I (Continua na pág. 43) 
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Os militares e as 
O velho mas sempre atual Boi­

leau sustentava, em bem traba­
lhados alexandrinos, a facilidade 
de expor-se um assunto quando 
dêle se tem a plena posse. Ao q1:1-e 
parece, o conhecimento imperfeito 
da matéria constitui a principal, 
senão exclusiva, causa da celeuma 
levantada, recentemente, no Par­
lamento e na Imprensa, contra a 
situação dos militares em face das 
chamadas "leis especiais". Por fe­
licidade, tão repentinamente como 
eclodira, a insólita campanha, ver­
dadeira agressão não provocada, 
extinguiu-se por si mesma, qual 
tempestade tropical, de certo por­
que fôra mal fundamentada, ao 
apoiar-se, como se apoiou, em ar­
gumentos improcedentes e racio­
cínios viciosos. 

Com efeito, fugindo a tôda a 
objetividade baseada em argumen­
tação algorítmica, na lógica incon­
tornável dos números e nos claros 
textos das leis, os corifeus da in­
justa empreitada assentaram a sua 
dialética em dados inexatos, em 
assertivas vagas, em informações 
de oitiva, em manifestações subje­
t'ivistas e fantasias audaciosas, a 
cuja lucubração talvez não fôsse 
mesmo estranha uma ponderável 
dose · de malícia. · 

Mal-alicerçados, dessarte, em 
premissas cuja legitimidade não 
poderiam estabelecer, e assim ar­
mados apenas de crassas petições 
de princípio e ânimo sulfuroso e 
demagógico, era bem de ver que 
os empreiteiros da malograda em­
prêsa não poderiam ir longe e cedo 
enrolariam suas bandeiras, ao da­
rem-sE? conta de estarem a acome­
ter moinhos de vento, a combater 
abt1sos e liberalidades que jam~is 
e:gistiram. 

OS ALVOS VISADOS 

Segundo essas vozes desconten­
tes, que pareciam muitas porque 
eram ruidosas, tornara-se necessá­
ria e urgente uma sorte de ato 
de evicção, suprimindo-se aos mi­
litares tôda uma série de privi­
légios e concessões discrimina tó­
rias, quer no que respeitava a pro-
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moções, quer no concernente a 
vencimentos da ativa e proventos 
da inatividade, a fim de que a 
classe militar se enquadrasse no 
sóbrio tratamento dispensado aos 
demais servidores da Nação. 

Em primeiro lugar, omitiu-se a 
consideração prelin;ünar, altamen­
te relevante, de que as leis ditas 
"especiais" - elaboradas para re­
compensar serviços também "es­
peciais" - foram votadas por ini­
ciativa e livre consentimento do 
Legislativo, sem quaisquer inter­
ferências daqueles a quem a Pá­
tria, pelo voto dos seus represen­
tantes, se declarou em dívida de 
gratidão." 

Fazendo caso omisso dessa cir­
cunstância fundamental, que colo­
ca as Fôrças Armadas a cavaleiro 
do mais leve desprimor, os arau­
tos da gratuita campanha parti­
ram em guerra, cega e furiosamen­
te, porém mal-equipados, contra 
as promoções geradas pela reserva, 
principalmente a do marechalato, 
com a intenção explícita de elidi­
-las de chôfre, . sem qualquer con­
sideração pelo direito patrimonial 
dos seus titulares. 

Com alma igualmente ligeira e 
azêda veemência, que tomava, por 
vêzes, as côres da indignação, ex­
probou-se o que seria a auferição, 
ria reserva, de proventos superio­
res. aos vencimentos da atividade. 

Então, porfiou-se inculcar na 
opinião pública a idéia, extrema­
mente odiosa, mas viscera lmente 
falsa, segundo a qual os militares, 
no seu conjunto, seriam os aris­
tocratas salariais da República. 

-~2-

A VERDADEIRA PERSPECTIVA 
DOS FATOS 

Até ao advento da denominada 
"Lei Linhares" (Decreto-lei 8 .512, 
de 31-12-45) , os servidores milita­
res e civis, transferidos para a ina­
tividade, além de 6 serem nos mes­
mos postos e classes, não eram con­
templados, na nova situação, com 
os subseqüentes "reajustamentos" 
da remuneração do pessoal ativo, 
os quais, nos últimos tempos, se 
foram tornando mais freqüentes, 
em virtude da progressiva e cada 
vez mais rápida depreciação da 
moeda. 

É intuitivo que, em breves anos, 
êsses ex-servidores da Nação- sô­
bre os quais descera a cortina do 
esquecimento- velhos, envelheci­
dos ou valetudinários, incapacita­
dos portanto para o exercício de 
atividades lucrativas, tombavam 
em miséria econômica, que, não 
raro, os atirava à condição de ver­
dadeiros párias. 

Foi precisamente· para remediar 
tão dolorosa realidade, dando am­
paro merecido aos que, no cum­
primento de um implícito voto de 
pobreza, dedicaram suas existên­
cias ao serviço do Estado - foi, 
em última análise, na prática de 
um ato de caridade cristã, que o· 
benemérito Presidente José Linha­
res instituiu o princípio de esten­
der aos esquecidos e injustiçados 
inativos os benefícios salariais con­
cedidos ao funcionalismo em ati­
vidade. 

A Constituição atual copsagrou, 
no seu art 193, a medida repara-
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dora, ao prescrever a rev1sao pe­
riódica dos proventos da inativida­
de, simultâneamente com os rea­
justaméntos dos vencimentos dos 
servidores em seryiço ativo. 

Da iniciativa Linhares e do pre­
ceito constitucional que a sancio­
nou, incorporando-a aos nossos 
postulados sociais, infere-se ime­
diatamente a atuação do Estado 
no sentido assistencial, -cuidando, 
com natural e particular interêsse, 
do bem-estar dos seus servidores, 
não apenas na fase de atividade 
produtiva, senão também quando, 
recolhidos a um descanso justo e 
bem havido, devam fruir a colhei­
ta do seu trabalho de tôda a vida, 
num merecido "otium cum digni­
tate". 

Nesse quadro assistencial se de­
vem também situar as iniciativas 
e decisões do Congresso, ao votar 
as leis de exceção consideradas, 
como prêmios pela prestação de 
serviços também excepcionais, por­
que, afinal de contas, tais recom­
pensas objetivam manter os pro­
ventos dos , militares inativos em 
níveis compatíveis com os venci­
mentos que vinham percebéndo no 
serviço ativo, evitando-se assim 
que seus padrões de vida viessem 
a sofrer, com a inatividade, violen­
ta e inaturável queda. 

Importa acentuar que, por suges­
tão dos próprios setores militares, 
essa legislação especial foi escoi­
mada de tudo aquilo que pareces­
se ultrapassar a justa medida ou 
estivesse em contraposição ao su­
perior interêsse público. Assim é 
que a lei das graduações foi der­
rogada. Também promoções fun­
damentadas em diplomas revita­
lizados foram excluídas de causa 
pela vigente Lei 2.370, de 1954 (a 
de Inatividade). Dêsse modo, só 
beneficiam atualmente os milita­
res, no que tange a concessões es­
peci<'!is, os diplomas legais referen­
tes a serviços de guerra, quer dizer, 
o de núme;ro 1.156-50, relativ~Ei> à 
participação nas operações da II 
-Conflagração Mundial, e o de nú­
mero 1.267, também de 1950, con­
cernente à atuação em defesa da 
Nação contra a traição comunista 
de 1935. 

A Lei de Inatividade também 
admite a promoção do militar a 
um pôsto acima, ao passar para 
a reserva, após 35 anos de serviço, 
ú U, alternativamente, a percepção 
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dos proventos dêste pôsto, segun­
do a sua situação pessoal. Se 
ocupante do último pôsto da hie­
rarquia militar, em tempo de paz, 
ser-lhe-á abonada, como compen­
sação, uma gratificação adicional 
de 20 % sôbre os vencimentos. 

Em qualquer hipótese, não po­
derá auferir mais de duas vanta­
gens, ao transferir-se para a ina­
tividade. 

Preceitos semelhantes e s t ã o 
prescritos no art 84 do Estatuto 
.do~i \Funcionários Públicos (Lei) 
1 . 711-52), segundo os quais, após 
o 35. 0 ano de serviço, o servidor 
civil poderá aposentar-se com os 
proventos da classe imediatamente 
superior, ou com os proventos au­
mentados de 20 %, se ocupante da 
última classe da carreira respec­
tiva. 

Outra lenda também fácil de 
desfazer - o cavalo de batalha, 
aliás, dos malsinadores da classe 
militar - consiste na tese de que 
passariam os militares inativos a 
perceber proventos superiores aos 
vencimentos da atividade. A tabe­
la abaixo mostra os proventos 
MAXIMOS dos oficiais dos três 
principais ramos da Aeronáu.tica. ­
Note-se que os aviadores perce ... 
bem remunerações mais elevadas, 
por fazerem jus a gratificação "de 
serviço aéreo", abonada a título de 
compensação pelos desgastes or­
gânicos decorrentes das atividades 
aéreas prolongadas (os médicos re­
cebem-na pela metade), a qual 
cresce linearmente de €$ 6. 666,70 
(2 .0 Ten) a €$ 12.666,70 (Mare­
chal) : 

PROVEN TOS DOS OFICIAIS DA AERONAUTICA DA RESERVA 

REM UNERADA 

POSTOS I AVIADORES I MÉDICOS I INTENDENTES 

€$ €$ €$ 
yr· 17.500,00 

2° Ten 24.166.70 20.833,40 
l_o Ten 27 .458,30 23.791,70 20 . 125,00 
Capitão 30 -750,00 26.750,00 22.750,00 
Major 34.041,70 29.708,40 25-375,00 
Ten Cel 36 -458 ,30 3L791,70 27 . 125,00 
Coronel 39.750.00 34.750.00 29-750,00 

I 
Brigadeiro 47-416,70 42.083 ,40 36 -750,00 
Mai Brig 51. 583,30 45.916,70 40.250.00 
Ten Brig 57 . 500,00 51 . 500.00 45.500,00 
Marechal 117-666,70 111.333,40 I 105-000,00 

TABELA A 

A tabela a seguir nos esclarece 
sôbre o que percebiam na ativi­
dade os oficiais em questão, admi­
tindo-se, para fixar o raciocínio, 

que também façam jus ao MA­
XIMO permissível pelo Código de 
Vencimentos e Vantagens em vi­
gor: 

VENCIMEN TOS DOS OFICIAIS DA AERONAUTICA DA A TIVA 

POSTOS I AVIADORES I MÉDICOS I INTENDENTES 
I --

€$ €$ €$ 

2° Ten 30-516.70 27.183,40 23.850,00 
l_o Ten 35.113,30 31.446.70 27 . 78000 
Capitão 39.750.00 35.750,00 31. 750,00 
Major 44.816 ,70 40.483.40 36 .l~.o.oo 
Ten Cel 47.883.30 4:J- 016,50 38 . 550,00 
Coronel 52.150,00 47.150,00 42.150.00 
Brigadeiro 60.316,70 55.483,40 49.650.00 
Maj Brig 65.583.30 59-916.70 54 . 250 00 
Ten Brig 73.150,00 Inexistente Inexistente - -

TABELA B 

Como é fácil compreender-se, os 
dados da tabela A exprimem a 
verdade numérica absoluta, porque 
a situação do oficial da reserva ou 
reformado é_ perfeitamente defini-
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da e estática, igual para todos do 
mesmo pôsto e quadro, ocorrendo, 
pràticamente, apenas desprezíveis 
variações decorrentes dos anos de 
serviço e lloras de vôo. 
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Em relação à tabela B, as cousas 
já não são tão simples, pois nu­
merosas são as situações em que 
se pode encontrar o oficial, em 
face das disposições do Código de 
Vencimentos, de modo que, em 
coriseqüênóa dêsse estado dinâmi­
co, resulta assaz infreqüente a 
ocorrência de dois vencimentos ri­
gorosamente iguais. 

Seja como fôr, as tabelas con­
sideradas são perfeitamente váli­
das para um estudo comparatiyo 
entre os vendmentos da at~va e os 
proventos da inatividade. 

Admitindo-se que o candidato à 
reserva possua anotadas, na sua 
fé-de-ofício, as duas leis de guer­
ra, ou, o que equivale ao mesmo, 
seja beneficiário de uma delas e 
conte mais de 35 anos de serviço, 
será prejudicado pecuniàriamente 
ao trasladar-se para a inatividade, 
como se vê do cotejo entre os da­
dos correspondentes das tabelas em 
questão. Por exemplo, um coro­
nel-aviador, que percebia os ven­
cimentos de €$ 52 .150,00, passaria 
;:t receber na reserva apenas €$ .. 
51 . 583,00, embora elevado a ma­
jor-brigadeiro; em condições se­
melhantes, isto é, com direito a 
duas promoções, um brigadeiro, 
que vinha recebendo €$ 60. 316,70, 
cairi9. ao nível de €$ 57. 500,00, 
quando tenente-brigadeiro na ina­
tividade. O fenômeno reproduz­
-se em todos os demais casos, co­
mo, v. g., com um tenente-coronel­
-intendente, que, transferido para 
a reserva, nas condições figurada~; 
desceria de €$ 38.550,00 a €$ .... 
36. 750,00, na sua remuneração de 
brigadeiro inativo. · 

A única exceção a esta regra 
universal é fornecida pelos mare­
chais. Mas isso é um caso "sui ge­
neris", que merece tratamento à 
parte. 

O CASO DOS MARECHAIS 
o 

Sem que o ilustre titular dessa 
subida homenagem haja por cert!:_ç:> 
empreendido gestões no sentido da 
sua honrosa outorga, a Assembléia 
Constituinte houve por bem, no 
art 34 das Disposições Transi tó­
rias da nossa Magna Carta, con­
ceder as "honras de Marechal do 
Exército Brasileiro ao General-de­
Divisão João Baptista Mascare­
nhas de Morais". 

Mais tarde, -o ·Congresso Nacio­
nal, por via da Lei 1. 488, de 
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10-12-51, decidiu investir o insig­
ne soldado no pôsto de Marechal, 
fazendo-o reverter ao serviço ati­
vo, para nêle "permanecer enquan­
to viver''. O mesmo diploma esta­
tuiu que "Os vencimentos de Ma­
rechal serão iguais aos de Minis­
tro do Supremo Tribunal Federal", 
declaração necessária, em si mes­
ma, já que o Estatuto dos Milita­
res (Decreto-Lei 9. 698-46) pres­
creve que "Os postos de Marechal, 
Almirante e Marechal-do-Ar so­
mente serão preenchidos em tem­
po de guerra", não estando, natu- _ 
ralmente, previstos nas tabelas 
existentes os vencimentos do ilus­
tre homenageado. 

Ao que tudo indica, nenhum ofi­
cial das três armas pretendeu até 
hoje promoção ao marechalato na 
ativa, porém apenas acesso a êsse 
pôsto, quando na situação de ina­
tividade. Com base na disposição 
do Estatuto acima apontada e nas 
leis especiais sôbre promoções, que 

com ela não colidem, o Supremo 
Tribunal Federal, a quem cumpre, 
em última instância, aplicar as leis, 
não viu como denegar um direito 
certo e líquido, concedendo a se­
gurança impetrada por um grupo 
de generais-de-exército inativos, 
que, à vista do "writ", foram pro­
movidos pelo Executivo ao preten­
dido marechalato. 

Ora, os vencimentos dos Minis­
tros do S. T. F. foram, pela Lei 
3. 414, de 1958, elevados a €$ .... 
60 . 000,00, valor sôbre que se de­
vem calcular as gratificações in­
corporáveis que, como os demais 
militares, levam para a inatividade 
os marechais. Daí os altos proven­
tos que são a êstes adjudicados, 
resultando num salto extremamen­
te brusco, na escala das remune­
rações dos militares inativos, co­
mo se evidencia do gráfico abaixo, 
levantado à base dos dados da ta­
bela A. 
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O fenômeno não se teria verifi­
cado, se a citada Lei 1. 488 hou­
vesse fixado a remuneração de ma­
rechal por meio de extrapolação 
na escala dos vencimentos milita­
res, o que a teria situado em cêr­
ca de <f$ 30. 000,00. Dêsse valor 
resultariam proventos de inativi­
dade da ordem de €$ 52. 500,00, 
para um marechal de infantaria 
- quantia evidentemente em de­
sacôrdo com a sua altíssima digni­
dade. Ter-se-ia então caído de Ca­
ríbides em Scila. 

VENCIMENTOS DOS JUíZES E 
MEMBROS DO MINISTÉRIO 

PúBLICO 

A predita Lei 3 .414, ao conce­
der aos Ministros do Supremo Tri­
bunal Federal e ao Procurador 
Geral da República os vencimen­
tos de 60 contos, outorgou-lhes, 

além de outros, também o direito 
à gratificação adicional de 40% sô­
bre os vencimentos, ao completa­
rem 35 anos de serviço público, ou 
25 na função. Por outro lado, 
também lhes foram deferidos os 
benefícios da Lei 3. 531, que ins­
tituiu o atual abono de 30 % ao 
funcionalismo civil e militar. Nes­
tas condições, os vencimentos to­
tais dos Ministros do Supremo Tri­
bunal ascendem a €$ 102.000,00 
mensais, aos quais se devem acres­
centar os 20% do art 184 do Es­
tatuto dos Funcionários Públicos, 
também a êles aplicável, quando 
da aposentadoria, o que perfaz o 
grande total de €$ 114.000,00 por 
mês. 

A lei em causa atribuiu os se­
guintes vencimentos e vantagens 
aos Ministros, Juízes, Membros .do 
Ministério Público, Procuradores, 
Advogados de Ofício etc. etc.: 

PADRÕES DE VENCIMENTOS DA LEI 3.414, DE 20-6-1958 

C ARREIRAS 

Ministros do S. T. F. e Procurador Geral 
da República 

Ministros do Tribunal Federal de Recur­
sos, Superior Tribunal Militar, Tribu­
nal Superior do Trabalho, Tribunal de 
Contas, Subprocuradores da Repúbli­
ca, Procuradores da Justiça Militar, do 
Tribunal de Contas e Justiça do Tra­
balho 

Desembargadores da Justiça do Distrito 
Federal, Juízes do Tribunal do Traba­
lho e Procurador da Justiça do Distrito 
Federal 

Juízes da Justiça do Distrito Federal 

Advogados de Ofício da Justiça Militar 
(Polícia Militar e Corpo de Bombeiros) 

Etc. etc. etc. 

102.000,00 

86.700,00 

81. 600,00 

64.600,00 

51.000,00 

PROVENTOS 
(Inatividade) 

114.000,00 

96.900 00 

91.200.00 

81.600 ,00 

57.000.00 

TABELA C 

Semelhantemente ao que ocorre 
com os Egrégios Ministros doe-Su­
premo Tribunal Federal, os demais 
servidores da Justiça, contempla­
dos na pré-citada Lei 3.414, têm 
direito à percepção, quando apo­
sentados, do adicional de 20 % do 
já aludido Estatuto. 

Nestas condições, impõe-se con­
cluir que, mesmo se verdadeira 
a assertiva segundo a qual teriam 
os militares, na reserva, maior re­
muneração do que na ativa - o 
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que, repita-se, não é o caso - o 
fato não seria de estranhar, dado 
que a magistratura, o mini~tério 
público, os procuradores do Esta­
do etc .. fornecem, neste particular, 
re3peitável adminículo. 

PROVIDÊNCIAS QUE SE 
IMPõEM 

À luz dos esclarecimentos mi­
nistrados pela supracitada Lei 
3. 414 e outras disposições gerais, 
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que, segundo o ínclito Ministro 
Afrânio Costa, do Tribunal de Re­
cursos, atribuem aos magistrados 
estipêndios nominalmente "altíssi­
mos" (Correio da Manhã, de 14-6-
-59, páginas 7 e 16), ainda que os 
tenha como "reconhecidamente ne­
cessários" - não há como deixar 
de reconhecer serem os proventos 
de marechal também justos e ra­
zoáveis. O que clama correção são; 
dessarte, os baixos padrões sala­
riais dos demais postos dos mili­
tares da reserva, que se vão for­
mando do antecedente acrescido 
de uma quantia pràticamente igual 
a 11 % do valor dêste têrmo, des­
de 2. 0 tenente até tenente-briga­
deiro, general-de-exército e almi­
rante, segundo uma curva ligeira­
mente ascendente, de pequeno coe­
ficiente angular, quase representa­
tiva da equação da reta. 

Ao chegar, porém, no ponto cor­
respondente a tenente-brigadeiro, 
o gráfico sofre traumática descon­
tinuidade, como se, não obedecen­
do mais a nenhuma lei, exceto à 
da inércia, tivesse adquirido velo­
cidade parabólica, alçando-se ver­
ticalmente a uma altura despro­
porcionada, por via do incremento 
de 132 %, no caso particular dos 
oficiais desamparados das vanta­
gens de "serviço aéreo", "pára­
-quedismo" e "submarino". 

A anomalia da situação é mani­
festa e gritante, pois, até ao pôsto 
de gene:r<:\1-de-exército, os proven­
tos crescem de acôrdo com uma lei 
matemática, quer dizer, quase se­
gundo uma eqüidiferença, para 
subitamente romperem com todo 
o ordenamento lógico, subindo 
bruscamente, como impulsionados 
pela velocidade de liberação, aber­
ração explicada pelo critério ar­
bitrário, ainda que louvável e com­
preensível, adotado na fixação dos 
vencimentos dos estipêndios de 
marechal, pela Lei 1. 488, acima 
citada. 

Impõe-se, na árcunstância, ele­
var a ·parte média da curva, para 
torná-la razoável, e proporcionar 
aos que se encontram na inativi­
dade, ou para ela se transfiram, 
os meios de fruírem vida condi­
zente com a sua condição e em 
harmonia com o que deram à Pá­
tria em tantas décadas de lutas e 
sacrifícios cotidianos, oferecidos 
em seu exdusivo serviço. 
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CONCLUSÃO 

Diante dos altíssimos salários 
auferidos nos setores da indústria 
e da política, e em certos ramos 
do serviço público civil - real­
mente privilegiados, por gozarem 
de legislação salarial discrimina­
tória - onde a medida, por vêzes, 
se eleva ao nível centenário, é for­
çoso reconhecer-se que os atuais 
vencimentos da classe militar se 
apoucam em padrões modestos, in­
compatíveis com o vertiginoso au­
mento do custo da vida. Se assim 
é, no que tange aos vencimentos 
da ativa, o raciocínio é verdadeiro, 
"a fortiori", com os proventos da 
inatividade, onde são relativamen­
te poucos os que ingressam com o 
direito a duas promoções. 

Por outro lado, é mister acen­
tuar que os estipêndios nominais 
dos marechais da reserva resul­
tam dràsticamente reduzidos, em 
conseqüência do impôsto de ren­
da que os grava, o qual, como sa­
lientou o ilustre Ministro citado 
(ibidem), viria diminuir, na prá­
tica, de 3 ou 4 meses, os venci­
mentos anuais dos magistrados, se 
a isenção constitucional de que go­
zam - como de resto os jornalis­
tas - viesse a ser suprimida. 

Dessa maneira, parece óbvio que 
os proventos dos nossos marechais 
inativos são, com maior razão, "re­
conhecidamente necessários", por­
que correspondem ·às atuais con­
dições de vida e se situam no ní­
vel dos estipêndios atribuídos aos 
servidores públicqs de igual hie­
rarquia, beneficiados com isenção 
do absorvente impôsto sôbre os 
rendimentos. Impõe-se também a 
conclusão de que os proventos dos 
demais escalões hierárquicos das 
classes armadas estão sensivelmen­
te abaixo do justo e do indispen­
sável, tornando-se urgente e im­
prescíndível o seu reajustamento, 
por meio da atualização dos ven­
cimenfos da ativa, já iniludivel­
mente insuficientes, na atual con-
juntura. G 

lmpende ainda reconhecer que, 
ao transferirem-se para a inativi­
dade, os militares sofrem redução, 
não raro substancial, em seus es­
tipêndios, , como ficou demonstra­
do. Ainda mais: ao contrário das 
recentes atoardas, os vencimentos 
dos militares estão muito abaixo 
dos padrões salariais de algumas 
classes de servidores civis da Na­
ção, que, convém repetir, desfru-
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tam de legislação própria no que 
tange a vencimentos e proventos 
da aposentadoria. 

Parece, finalmente, que o único 
efeito tangível da campanha de­
sarrazoada, gratuita e injusta, mo­
vida ultimamente contra os legí­
timos interêsses das Fôrças Arma­
das e traduzida numa autêntica 
congérie de mistificações e fanta­
sias, sob o especioso pretexto de 
combater privilégios e liberalida­
des, na verdade inexistentes, foi, 
em resumo, o de patentear os in­
suficientes padrões salariais do 
pessoal militar em serviço e na 
inatividade. Como se viu, a única 
exceção a êsse quadro de dificul­
dades é constituída pelos mare­
chais, cujos proventos equilibra­
dos poderão servir de referência 
para interpolações, quando se cui­
dar da atualização dos vencimen­
tos e proventos -do funcionalismo 
público, em cumprimento do dis­
positivo constitucional acima cita­
do, cuja invocação nunca se tor­
nou tão premente como nos difíceis 
dias atuais. 

PODER AÉREO ... 
(Conclusão da pág. 5) 

liberdade de ação, em terra e no 
mar. 

Destarte, embora componente do 
Poder Militar, o Poder Aéreo cons­
titui o elemento quiçá de mais 
expressão na obtenção da resul­
tante final - o MILITAR. 

b . Sua expressão 
O Poder Aéreo expressa-se, via 

de regra, pela presença ou inter­
venção, oportuna e potente, além 
da versatilidade de que é capaz. 
Traduz-se, materialmente, nas 
ações maciças contra as áreas vi­
tais do adversário, contra os seus 
centros de vidft, de produção, en­
fim contra tôdas as atividades do 
inimigo em condições de ajudar 
a guerra. LENando a inquietação 
às retaguardas, deixando pairar a 
dúvida no espírito dos combaten­
tes quanto ao momento de inter­
venção, destruindo instalações de 
grande valia para o Comando ad­
versário, o Poder Aéreo permite 
que as nossas Fôrças tenham a li­
berdade de ação e de manobra ne­
cessárias à execução dos planos já 
estabelecidos. 

Essa expressão de valor não é 
sàmente matemática pelos núme-
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ros postos em jôgo, e sim pela qua­
lidade do material empregado e 
pela habilidade do pessoal que o 
utiliza. 

c . Limitações 

Como qualquer fôrça, o Poder 
Aéreo tem limitações. É claro que 
não mais argumentamos nas ba­
ses de 20 anos atrás. Hoje em dia, . . 
algumas das limitações já conhe­
cidas, que impediam ou dificulta­
vam de modo acentua do a ação 
da aviaÇão - condições meteo~o­
lógicas, por exemplo - estão sen­
do ultrapassadas pelos progressos 
da técnica. Outras, porém, ainda 
exercem seus efeitos. 

O progresso da indústria aero­
náutica traz consigo algumas limi­
tações. São questões de campos 
onde pousarem aeronaves, contrô­
le de vôo a altas velocidades e, 
sobretudo, a habilitação do pessoal 
para utilização dêsses aparelhos. 
Os modernos aviões a jato, os su­
persônicos e, muito breve, até os 
interplanetários trarão consigo 
exigências técnicas que irão desa­
fiar a competência dos aviadores. 
O problema será cada vez mais 
complexo. 

Há, pois, limitações ao poder aé­
reo, reduzidas à medida que o pro­
gresso técnico o vá permitindo e 
a capacidade do homem as fôr assi­
milando. 

Nem por isso deixará êle de re­
presentar o elemento mais pon­
derável na composição do Poder 
Militar. 

CONCLUSÃO 

Nada de novo. Apenas algumas 
idéias sôbre um tema interessante 
e muito debatido. · 

Os dois outros Podêres - TER­
RESTRE E NAVAL - cujas con­
tingências da natureza própria,. 
presos aos dois elementos -TER­
RA E MAR - na expressão de 
seus respectivos valores, que nos 
perdoem a ênfase que foi atribuí­
da ao terceiro elemento dessa trin­
dade tão representativa. O desta­
que é natural e decorre da condi­
ção de denominador comum à ação 
dos outros dois. É conseqiü.ência 
lógica, por isso fácil de aceitar. 

Não se envaideça porém o Po­
der Aéreo. Não é exclusivo, nem 
o pode ser. É elemento concorren­
te. Somado aos outros dois, daí 
resulta: 

PODER MILITAR 
' 

--t-o O o---
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ALDO WEBER VIEIRA DA ROSA- Cel Av Eng 

A DEFICIÊNCIA DE TÉCNICOS 
NA FAB 

A evolução das modernas fôr­
ças aéreas em todo o mundo tem 
.sido no sentido de irem alcançan­
do um nível cada vez maior de 
·Complexidade, não só em seu equi­
pamento, mas também em su~s 
operações, fazendo com que seJa 
necessário depender cada vez mais 
da pesquisa e do desenvolvimento, 
€ exigindo uma contínua elevação 
do nível técnico de seu pessoal, 
tanto de operação como de admi­
nistração. 

Equipes altamente especializa­
das são necessárias para empregar 
·e manipular os modernos engenhos 
·e sistemas de armas. A concepção, 
·O desenvolvimento, a produção, a 
. operação e manutenção dêsses sis­
temas e dispositivos .são atividades 
.que exigem conhecimentos dos 
mais apurados. 

Apesar de muito obsoleta, a nos­
sa Fôrça Aérea já começa a sen­
tir a necessidade dé aumentar con­
sideràvelmente o seu nível técni­
co médio e de apelar para uma 
indústria mais especializada e para 
a pesquisa e. o desenvolvimento. A 
questão do nível técnico médio do 
oficial na FAB não foi no passa­
do adequadamente reconhecida, de 
modo que uma série de medidas 
inadequadas (ou contra-indicadas) 
foram tomadas, além de ter sido 
feita uma série de omissões que 
muito contribuiu para a situação 
reinante. 

Assim é que: 
o 

a - foi interrompida por mui­
tos anos a formação de engenhei­
ros a partir de oficiais-aviadores; 

b - está, ainda, grandemente 
1imitado o número de oficiais que 
:São autorizados a tirar um curso 
-de engenharia; 

c - o nível acadêmico do ofi­
<Cial formado pela Escola de Aero­
náutica é baixo; 
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d - n8.o há a possibilidade da 
convocação temporária dos oficiais 
da Reserva Técnica; 

e - não há quadro adequado de 
técnicos civis e, com algumas ex­
ceções, há consideráveis dificulda­
des para o contrato dêsses técni­
cos; 

f - não parece haver nenhuma 
medida de caráter geral ou plano 
para atacar o problema. 

A sobrevivência da FAB, como 
fôrça realmente produtiva, depen­
de intimamente da solução do pro­
blema da elevação do nível técni­
co de seus oficiais, problema êste 
que oferece dois aspectos: o pri­
meiro é o da melhdrria da formação 
do oficial e o segundo é o da me­
lhoria do oficial já formado . 

Antes de considerarmos as so­
luções propostas no momento para 
re~olver o problema da escassez 
de técnicos, é necessário fazer al­
gumas considerações de ordem 
mais geral. 

1. 1 - A mentalidade aeronáutica 

A mentalidade de um povo é 
um fator que, embora sutil, é de­
cisivo na determinação do cami­
nho que a sua evolução seguirá . 
Essa mentalidade não é coisa ina­
ta, mas sim moldada por circuns­
tâncias na tu r ais ou artificiais do 
ambiente. Se no passado essas cir­
cunstâncias eram o resultado de 
condições nãô planejadas, isso não 
impede que hoje em dia se pro­
cure introduzir fatôres que modi­
fiquem a mentalidade adaptando­
-a ao que se deseja. A forma 
marcante de que a mentalidade de 
um povo influi na história domes­
mo pode ser salientada por meio 
de alguns exemplos. Temos assim 
os judeus da Europa que, em vir­
tude da proibição de possuírem 
terras, nunca se dedicaram às ati­
vidades agrícolas, desenvolvendo­
-se, principalmente, nas Artes e 
nas Ciências. Os povos do Mar do 

-37-

Norte, proibidos pelos romanos de 
construir suas esquadras, fizeram­
-no com grande facilidade (logo 
que o jugo de Roma perdeu seu 
efeito), graças à sua mentalidade 
marítima, adquirida em seu con­
tato quotidiano com os pequenos 
barcos de pesca; não tiveram, 
assim a menor dificuldade em se 
torna~em importantes potências 
navais. A Fôrça Aérea Alemã re­
sultou nitidamente do preparo pa­
ra o ar que germânicos adquiriram 
de sua bem orientada aviação des­
portiva. · 

No Brasil onde mais e mais de­
pendemos p~ra a nossa sobrevivên~ 
cia dos meios modernos de trans­
porte, é indiscutível ser de impor­
tância primordial despertar-se em 
todos o interêsse pelas coisas do 
ar e do espaço. É preciso que se 
familiarizem com as coisas aero 
e astronáuticas não só aquêles que 
vão trabalhar diretamente nesse 
setor das atividades; o contato com 
o vôo e com as aeronaves deve 
estender-se ao maior número pos­
sível de pessoas, de modo que o 
conhecimento aeronáutico se tor­
ne uma coisa comum e vulgar; só 
assim teremos preparadas as bases 
para o nosso desenvolvimento, no 
sentido de nos tornarmos verda­
deira potência aérea. 

No que diz respeito à formação 
de u'a mentalidade aeronáutica nos 
próprios cadetes do ar, temos uma 
situação verdadeiramente surpre­
endente em nosso país. Efetiva­
mente, a . maioria dos nossos cade­
tes provém da Escola de Barbace­
na, onde o aluno não tem . .oportu­
nidade alguma de tomar contato 
com as coisas do ar, onde não exis­
te um clube de aeromodelismo, um 
aeroclube, um clube de vôo a ve­
la, onde as atividades aéreas da 
própria F AB são em extremo re­
duzidas, onde enfim o aluno não 
tem a menor oportunidade de tra­
var conhecimento, mesmo remoto, 
com o av1ao. É num lugar dessa 
natureza que preparamos a men-

1 
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talidade do nosso futuro aviador. 
É quase equivalente a fazer-se uma 
escola naval no interior de Mato 
Grosso. 

1. 2 - A pluralidade dos quadros 

A FAB possui os seguintes qua­
dros de oficiais: 

a - Quadro de Oficial-Aviador. 

b - Quadro de Oficial-Intenden­
te. 

c - Quadro de Oficial-Especialis­
ta: 

c-1 - Aviões; 
c-2 -- Comunicações; 
c-3 -Armamento; 
c-4 - Contrôle de Tráfego 

Aéreo; 
c-5 - Infantaria de Guarda; 
c-6 - Suprimento Técnico. 

d - Quadro de Oficial de Admi­
nistração. 

e - Quadro de Oficial de Infan­
taria de Guarda. 

f - Quadro de Capelães. 

g - Quadro de Oficial-Médico e 
Quadro de Oficial-Farmacêu­
tico. 

h - Quadro de Oficial- Músico 
(proposto). 

i - Quadro de Oficial-Engenhei­
ro (em estudo). 

Temos assim uma Fôrça Aérea 
com cêrca de 9 ql.!adros (para fins 
de raciocínio colocamos o quadro 
de oficial-farmacêutico incorpora­
do ao de oficial-médico), dos quais 
apenas um em contato direto com 
o vôo (o oficial especialista e o 
engenheiro têm algum contato in­
direto com o vôo). Os demais qua­
dros são inteiramente alheios à 
aviação. É óbvio que a mentalida­
de aeronáutica não é o denomi­
nador 0comum da nossa Fôrça Aé­
rea como o deveria ser. O resul­
tad,a é o que já está acontecend'ó: 
uma Fôrça Aérea amarrada ao 
chão; uma em que progride mais 
ràpidamente a Infantaria de Guar­
da do que as atividades aéreas. 

Vemos assim que, com essa plu­
ralidade de quadros, no que se re­
fere à criação de uma mentalidade 
aeronáutica, base da criação da 
"Luftwaffe", estamos numa polí­
tica absolutamente suicida. 
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É curioso observar que a Fôrça 
Aérea Norte-Americana conta ape­
nas com três quadros, o de aviado­
res, o de capelães e o de serviço mé­
dico. Tôdas as funções especializa­
das, com exceção das relativas à 
Religião e Medicina, são executa­
das por seus oficiais-aviadores 
(quer pilotos, quer não). Assim, 
o tesoureiro de uma unidade é do 
quadro de aviadores e pode até 
ser um ás de F-86. Essa política 
de "back to the cockpit" tem como 
finalidade a manutenção, entre a 
grande maioria dos oficiais, do 
contato com o vôo e com as coi­
sas do ar. 

Nos Estados Unidos, onde se dá 
pilotagem ao cadete, procura -se 
incutir a mentalidade adequada 
em tôda a Fôrça. Preparam os 
norte-americanos o seu oficial nu­
ma base sólida, técnica e de admi­
nistração, capaz de permitir a for­
mação de um líder que sabe tra­
tar adequadamente com homens e 
máquinas, deixando a parte pro­
priamente de vôo para mais tar­
de, mas generaliz9fJ.dO essa ques­
tão do vôo de modo que não seja 
criada uma série de indivíduos 
completamente alheios ao mesmo. 
Os futuros oficiais da USAF, ori­
undos de Denver, Annapolis, West 
Point ou de qualquer universida­
de civil, não vêm em geral com 
treinamento de pilotagem, rece­
bendo êsse treinamento após o ofi­
cialato, num curso intensivo de oi­
to meses, a parte primária do qual 
é dada freqüentemente em escolas 
privadas (civis) de aviação, con­
tratadas pela USAF. 

1. 3 - Especialização "versus" se­
gregação 

É reconhecidamente necessária 
uma crescente especialização nos 
diferentes setores das atividades 
técnicas de hoj"e em dia e, por essa 
razão, o oficial-aviador deverá ser 
especializado em um dos vários 
ramos de engenharia, meteorolo­
gia, contrôle de tráfego, suprimen­
to, operações, logística, contabili­
dade, enfim de qualquer das múl­
tiplas atividades da Fôrça Aérea 
Brasileira. O que não se pode to­
leràr é, no entanto, a segregação 
dêsses especialistas em quadros 
que vão constituir tribos mais ou 
menos intolerantes de seus vizi­
nhos, muitas vêzes incomplexadas 
e em geral com interêsse muito 
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remoto na aviação. O denominador 
comum de todos êsses especialis­
tas deve ser a pilotagem, deve ser 
o seu amor pelas coisas do ar. Pre­
cisamos a especialização, mas não 
devemos ter a segregação. 

1. 4 - A solução para o problema 
dos técnicos da Aeronáuti­
ca 

A solução aqui proposta para o 
problema da falta de oficiais da 
FAB de maneira alguma evita a 
necessidade de se melhorar a for­
mação do nosso pessoal na Escola 
de Aeronáutica, assunto êsse já 
exaustivamente estudado em tra­
balho à parte e por isso não repe­
tido aqui. 

A presente idéia consiste sim­
plesmente em incorporar no qua­
dro de oficial-aviador da ativa gra­
duados de nossas Universidades 
que tenham tirado cursos de in­
terêsse para a FAB. Tal método 
de obter oficiais de carreira não 
é novo no mundo, sendo seguido 
por muitas outras Nações. No tra­
balho a que fizemos referência 
mais acima (*), foi citada a possi­
bilidade de formação de oficiais da 
ativa em Escolas outras que a de 
Aeronáutica. Na época em que o 
artigo em foco foi escrito, a ques­
tão da pluralidade dos quadros não 
tinha sido adequadamente estuda­
da pelo autor e era então preconi­
zada a formação de oficiais de ou­
tros quadros. Parece-nos, agora, 
que a melhor possibilidade de ser 
aumentada de imediato a produ­
ção anual de oficiais-aviadores e 
de, simultâneamente, amenizar o· 
problema da falta de engenheiros 
na FAB é a de usar como matéria­
-prima para formar êsses oficiais· 
os graduados das nossas Universi­
dades. 

Para implementação de tal pla­
no, as seguintes medidas, entre ou­
tras, serão necessárias: 

a) Os graduados das Universi­
dades que desejam ingressar 
como oficial-aviador na FAB 
devem, de preferência, ter 
o curso do CPOR do Exérci­
to ou da Aeronáutica. 

('") A. V. da Rosa, "O Ensino na. 
Escola de Aeronáutica", publi-· 
cado nos números 3 e 4 da 
Revista de Aeronáutica. 

I 
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b) Em conseqüência da quase 
inexistência de Cursos de 
Preparação de Oficiais da 
Reserva da Aeronáutica, se­
rá necessano estabelecer 
uma rêde adequada dêsses 
Centros junto a estabeleci­
mentos de Ensino Superior 
selecionados pela FAB. 

•C) A orientação dos currículos 
dos CPOR deverá ser mu­
dada a fim de se dar menos 
ênfase à Infantaria e mais 
àquelas matérias como Li­
derança, Administração, Re­
lações Humanas, Gerência, 
Psicologia etc., necessárias à 
formação do futuro líder. 

d.) Os engenheirandos interes­
sados deverão ser convoca­
dos como Cadetes ou subme­
tidos a um curso intensivo 
de pilotagem pelo período 
de uns oito meses. 

<e) Durante êsse período de pi­
lotagem, poderão ser dados 
certos cursos adicionais de 
adaptação à vida militar e 
deverá ser feita uma boa 
educação física. 

É necessário, no entanto, 
ter-se cuidado para que os 
cursos teóricos não interfi­
ram na eficiência do treina­
mento de pilotagem. 

f) Os alunos aprovados no cur­
so de pilotagem deverão ser 
incorporados no quadro de 
oficiais da ativa da FAB no 
pôsto de 2.0 ou 1.0 Tenentes, 
tendo-se aqui o máximo cui­
dado em não introduzir ne­
nhuma diferença no trata­
mento dos oficiais origina­
dos das Universidades e o 
da Escola de Aeronáutica, a 
fim de ser garantida uma 
mistura perfeita do pessoal 
das duas fontes e assim evi­
tada a segregação. 

g) Aeroclubes e Clubes de V@p 
a Vela deverão ser criados 
junto às Universidades sele­
cionadas, para permitir que 
durante o seu curso o alu­
no possa tomar conta to com 
aeronaves, despertando o seu 
interêsse pela carreira do 
ar, eliminando logo aquê­
les sem a habilidade neces­
sária para pilôto e fazendo 
com que os candidatos ao 
oficialato já entrem no cur-
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so oficial de pilotagem com 
a parte primária quase que 
completamente feita. 

As vantagens dêsse sistema de 
recrutamento são óbvias: 

a) Podemos de imediato recru­
tar um considerável número 
de oficiais para completar os 
claros do quadro de aVia­
dores da FAB. 

b) Obteremos oficiais com mui­
to boa formação acadêmica 
e já especializados em vários 
setores. 

c) Com oito meses dedicados 
quase que exclusivamente 
ao treinamento de pilota­
gem, poderemos dar um ex­
celente curso com mais de 
duzentas horas de vôo. 

d) Teremos resolvido o proble­
ma do oficial-engenheiro 
sem criar um quadro à par­
te. 

RECONHECIMENTO . .. 

(Continuação da pág·. 17) 

gica pelo "Observador", que a co­
difica, segundo o código conhecido 
internacionalmente pelo nome 
RECCO, e a entrega ao radiope­
rador para transmiti-la. 

Êste, imediatamente, transmite-a 
à estação receptora do Centro Me­
teorológico Previsor do Rio de 
Janeiro. 

Num mínimo de tempo, as infor­
mações descodificadas são interpre­
tadas e lançadas num Mapa Si­
nótico. 

Êstes dados reunidos, e assim que 
apresentem pa_ra o previsor uma 
tendência clara do tempo, são 
transmitidos a todos os interessa­
dos, que podem ser, além dos aero­
navegantes civis e militares, os 
Ministérios da Marinha e da Agri­
cultura e outros elementos, para 
os quais saber as condições do 
tempo, com antecipação de horas, 
é ponto de máxima importância. 

Sem dúvida alguma, para as tri­
pulações de Reconhecimento, o 
voar em avião terrestre, mar a 
dentro, onde sabem que um navio 
de salvamento levaria, em caso de 
pouso forçado· do avião no mar, 

-39-

trinta horas para resgatá-los, e, 
mais ainda, ao encontro daquilo 
que todos os demais pilotos evitam 
-o mau tempo- não é das mis­
sões mais agradáveis. 

Porém, quando a "quatro horas 
fora": 

Sob chuva pesada sem ver · 
o mar, que êle sabe estar a 
seus pés, como imenso de­
serto, o pilôto, olhos fixos 
nos instrumentos, medindo 
a "turbulência" pelos saltos 
do velocímetro, as descen­
dentes pelas quedas do altí­
metro; o segundo-pilôto 
aquecendo o carburador e, 
entre uma olhada e outra 
para o termômetro do ar e 
asas, "torcendo" para que 
nelas não se forme o gêlo; o 
mecamco procurando fir­
mar-se entre as cadeiras dos 
pilotos, compenetrado de 
sua função de "terceiro-pi­
lôto"; o observador, sôlto no 
nariz, entre computadores e 
tabelas, medindo pressões, 
velocidades, t u r b u l ê n­
c i as, temperaturas, umida­
de; ou tôda a equipagem, 
olhando a imensidão do oce­
ano, que rebrilha ao sol em­
baixo do avião, sem uma em­
barcação sequer para que­
brar a monotonia da água 
espelhada e a sensação de 
isolamento, calculando men­
talmente o tempo que o Ser­
viço de Busca e Salvamento 
levaria para encontrá-la e 
depois para um navio che­
gar até ela, de ouvidos agu­
çados, atentos a qualquer 
variação da música dos mo­
tores, ouve o DI-DI-DÁ da 
transmissão do RECCO, or­
gulha-se da missão que 
cumpre. 

Aquêle sinal representa para · ou­
tras tripulações aquela sensação de 
segurança, que êles já por tantas 
vêzes sentiram ao receber, quan­
do mais necessitavam, um Bole­
tim Meteorológico, de confiança, 
indicando-lhes a rota mais segura 
para conduzir seus aviões. 

Vai levar aos companheiros da 
Marinha a mensagem de seguran­
ça da Fôrça Aérea, que, também lá 
dentro do mar, coopera com efi­
ciência. 

(Conclui na pág. 12) 
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53 AEROPORTOS NA 
REGIÃO AMAZôNICA 

Vasto plano do Ministério da 
Aeronáutica de proteção às 
rotas aéreas e de apoio às 
populações e unidades do 
Exército de fronteira - Ape­
nas 6 aeroportos estão atual­
mente aparelhados - Onde 
serão instalados os novos -
O de Belém será equipado 
para a era da aviação a jato. 

As obras de construção e equi­
pamento dos Aeroportos da Região 
Amazônica têm sido, em sua gran­
de maioria, executadas pela Co­
missão de Aeroportos da Região 
Amazônica, mais conhecida entre 
oJ aviadores e as populações locais 
pela sigla ·de "COMARA". órgão 
criado pelo Ministério da Aeronáu­
tica, através do Decreto n.0 40.551, 
de 1956, é especiálmente destinado 
a estudar, projetar, construir e 
·equipar aeroportos naquela vasta 
região, tendo sob sua responsabi­
lidade, também, outras obras a 
cargo da 1.a Zona Aérea. Os tra­
balhos da "COMARA", no que se 
refere ao emprêgo de verbas da 
valorização da Amazônia, foram 
precedidos da elaboração de um 
ampl8 Plano-Diretor para as Ro­
tas Aéreas na Amazônia, apreciado 
pelo Estado-Maior da Aeronáutica 
e , aprovado pelo titular da pasta. 

APOIO AS POPULAÇõES E 
TROPAS DE FRONTEIRA 

No planejamento dêsse vasto 
plano, foram considérados nume­

. rosos fatôres, que assim podem ser 
-resumidos: 1.0

) - ·apoio às popu­
lações de fronteira, especialmente 
às guarnições do· Exército ali ins-
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taladas; 2. 0
) - aproveitamento de 

localidades em posições estratégi­
cas favoráveis às eventuais ações 
militares; 3. 0

) - preferência para 
a região oeste da Bacia Amazônica, 
onde os outros meios de transpor­
te são mais difíceis, em face das 
longas distâncias e dos regimes de 
águas; 4. 0 ) - aproveitamento de 
localidades próximas a aeroportos 
de grande movimento, com proba­
bilidades de servirem como alter­
nativa, em caso de mau tempo; 
5. 0 ) - observação} dentro do pos­
sível, das rotas já estabelecidas no 
Plano Aeronáutico de 1953, apro­
veitando as localidades indicadas 
para fixos de rotas aéreas; 6.0

) -

facilidades de terrenos para cons­
truções de aeroportos e apoio dado 
pelas entidades públicas e priva­
das locais que possibilitem a exe­
cução dos trabalhos sem maiores 
prejuízos para outras de maior 
prioridade; 7.0 ) - segurança de 
vôo em aviões bimotores, com a 
exigência de aeroportos na rota, 
separados pela distância máxima 
de 300 quilômetros; 8.0) - apro­
veitamento do eixo de maior den­
.sidade demográfica e maior dé­
senvolvimento econômico; e, final­
mente, 9. 0 ) - preferência pelas 
localidades de maior desenvolvi­
mento político-econômico. 

53 AEROPORTOS PRINCIPAIS 

Para uma cobertura aérea satis­
fatória no que se refere à segu­
rança do vôo e ao apoio às locali­
dades, ficou desde logo claro se­
rem necessários 53 aeroportos prin­
cipais na região, tendo o vasto 
plano sido programado para a exe­
cução mais imediata possível, ten­
do em vista as dificuldades de re­
cursos financeiros. Constataram 
as autoridades do Ministério da 
Aeronáutica, .. incumbidas de exe-
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cutar êsse grandioso trabalho, que· 
apenas 6 aeroportos estavam em_ 
condições operacionais, restando,. 
para atingir ao mínimo desejado,. 
preparar mais 47 aeroportos. 

ROTAS E EIXOS MAIS 
IMPORTANTES 

Os 53 aeroportos previstos no· 
Plano-Diretor da -"COMARA" fo-­
ram grupados em rotas e eixos 
mais importantes na região consi-­
derada, e que são os seguintes: 
ROTA BELÉM-MANAUS - n. 0 1 
-Belém; 2- Pôrto de Moz; 3 -
Santarém; 4 - Parintins e 5 -
Manaus ; ROTA DO RIO NEGRO· 
- n .0 5 - Manaus; 6 - Moura; 7 
- Tapuruquara; 8 - Uapés e 9 
-' Jauareté; ROTA DO RIO 
BRANCO- n. 0 6- Moura; 10-
Caracaí e 11 - Boa Vista; ROTA 
DO RIO SOLIMõES - n. 0 5 ---1 
Manaus; 12 - Coari; 13 - Tefé; 
14 - St. 0 Antônio do Içá e 15 -
Tabatinga; ROTA DO RIO JU-· 
RUA - n .0 13 - Tefé; 16 - Ca­
rauari; 17- Eurinepê e 18- Cru­
zeiro do Sul; ROTA DO RIO PU-­
RUS- n. 0 5- Manaus; 19- x. 
(escolher próximo a Itaboca ou 
Guajaratuba); 20 - Lábrea; 21 -
Bôca do Acre e 22 - Rio Branco­
(Acre); ROTA DO RIO MADEI­
RA - n. 0 5 - Manaus; 23 - Ma­
nicoré; 24 - Pôrto Velho; 22 - ­
Rio Branco; 25 - Feijó e 18 -
Cruzeiro do Sul; ROTA DO TER­
RITóRIO DE RONDôNIA- n.0 24: 
- Pôrto Velho; 26 - Guajará­
Mirim; 27 - Forte Príncipe da. 
Beira; 28 - Pedras Negras; 29 -
Vilhena; 30 - Rondônia e 24 - ­
Pôrto Velho; ROTA DO RIO TA­
PAJóS- n. 0 3- Santarém; 31 - ­
Itaiutuba e 32 - Jacarêacanga; 
ROTA DO RIO XINGU - n.0 2-
Pôrto de Moz; 33- Altamira e 34: 
-São Féli~; ROTA DO RIO TO--
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CANTINS- n.0 1- Belém; 35-
Tucuruí; 36 - Marabá; 37 - Ca­
rolina e 38 - Pôrto N acionai; 
ROTA DO MARANHÃO- n.0 39 
-São Luiz; 40- Barra do Corda 
e 41 - Alio Parnaíba; ROTA DO 
LITORAL - n. 0 39 - São Luiz; 
42- Carutapera; 1 -Belém; 43 -
Macapá; 44- Amapá e 45- Oia­
poque ; LINHA DE FONSECA­
n.0 46 - Cucuí; 9 - Iaureté; 47 -
Vila Bitencourt; 48 - Ipiranga; 
15- Tabatinga; 49 - x (escolher 
no Rio J avari, a meio caminho en­
tre Benjamin Constant e Cruzeiro 
do Sul); 18 - Cruzeiro do Sul; 
50 - Taumaturgo e 51 - Brasi­
léia; e, finalmente, ALTERNATI­
VAS NECESSÁRIAS - n. 0 52 -
Bragança, para Belém; 2 - Pôr­
to de Moz, para Santarém; 53 
Itacoatiara, para Manaus; 10 
Caracaraí, para Boa Vista; 20 
Lábrea, para Pôrto V e lho e 21 
Bôca do Acre, para Rio Branco. 
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VIRACOPOS CONCEBIDO 
PARA A ERA 

DA AVIAÇÃO A JATO 

Está concluído o estudo do Ae­
roporto de Viracopos, em Campi­
nas, tendo o Grupo de Trabalho, 
integrado por engenheiros da Di­
retoria de Engenharia do Ministé­
rio da Aeronáutica, elaborado um 
vasto plano, . compreendendo !'iS 
necessidades atuais e o futuro de­
senvolvimento .· do . tráfego, preven­
·do-se a construção do Aeroporto 
gradativamente, à medida das ne­
cessidades. A pista , principal do 
Aeroporto, com 1 800 metros já 
oConcluídos, t erá 3 240 X 45 metros, 
podendo ainda ser aumentada para 
:3 600 metros. Com 3 240 metros de 
comprimento, a pista permitirá a 
-oper ação S. Paulo-Dakar, para avi­
Õ·2 S intercontinentais, quadrimoto­
res a j 1J.to. O projeto prevê, ainda, 
a possibilidade da construção c~e 
uma pista transversal, com 2 620 
metros de comprimento e uma pist a 
secundária paralela e de caracte­
rísticas idênticas à principal. 

A pista de rolamento permitirá 
aos aviões que pousarem na pista 
pr incipal (J abandono da mesma 
com a velocidade de até 90 quilô­
m etr os, o que possibilitará aumen­
to sensível na capacidade da pista 
mencionada. A área para est acio-
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namento apresentará disposição es­
pecial, a fim de facilitar a circula­
ção de aviões a jato. 

Viracopos deverá ser o primei­
r o campo de pouso do Brasil intei­
ramente concebido e equipado 
para a operação dos quadrimoto­
res intercontinentais a jato. Se­
gundo as previsões, no princípio 
do próximo ano será possível a rea­
lização de operações com aviões 
daquele tipo. 
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PULSO-JATO NACIONAL 
COM TRAÇÃO PARA 

MAIS DE 100 kg 

Um pulso-jato de dimensões re­
lativamente grandes, construído 
sob orientação do Sr. H. Frank, 
chefe do Departamento de Moto­
r es do Instituto de Pesquisas e 
Desenvolvimento do Centro Téc­
nico de Aeronáutica, foi pôsto em 
func ionamento, pela primeira 
vez, na 2.a quinzena de julho, _em 
São José dos Campos. Êsse motor, 
descendente dos que acionavam as 
famosas bombas V-1 alemãs, mede 
mais de 3 metros de comprimento, 
e nas primeiras provas ultrapas­
sou a tração de 100 kg, para a qual 
fôra projetado. Trata-se de motor 
simplíssimo inteiramente construí­
do no Brasil, não envolvendo peça 
móvel. Tem o mesmo grande fu­
turo para o acionamento de aviões 
teleguiados, especialmente nos 
usados como alvos. 
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INAUGURADA A 3.a "ELO" 
- ' 

EM PôRTO ALEGRE 
Com oito aviões do tipo "Pau­

listinha", de fabricação nacional, 
pintados com a côr ver de-oliva e 
com o emblema do Exército Bra­
sileiro nas asa3, foi instalada pela 
F AB, em Pôrto Alegre, a 3.a Es­
quadrilha de Ligação e Observa-. 
ção, "ELO", contando inicialmente 
coin um efetivo de 40 homens. A 
m ais nova unidade da FAB, desti­
nada a operar em estreita colabo­
r ação com o III Exército , em mis­
sões de apoio à artilharia, está su­
bordinada ao Comando Aerotático 

Terrestre (CAT-Ter), que atende 
a essa atividade tática militar. 

COLABORAÇÃO 

A "ELO" tem a incumbência de 
dar apoio à artilharia, através de 
reconhecimentos da frente de com­
bate, proporcionar estudos para 
deslocamento de tropa e verificar 
o impacto da artilharia, orientan- · 
do-a sôbr e a posição dos alvos. As 
verificações aéreas são feitas pelo 
observador militar, do Exército., 
que viaja no avião, com a incum­
bência de proporcionar ao coman­
do de tropas tôda a situação veri­
ficada. o pilôto somente atende 
ao manejo do avião. 

ENTROSAMENTO DAS ARMAS 
A 3.a "ELO", agora instalada em 

Pôrto Alegre, e a 1.a, em funciona-

mento no Campo dos Afonsos, são 
subordinadas ao Comando Aero­
tático Terrestre, para operar em 
colaboração com o Exército, en­
quanto a 2.a "ELO", sediada na 
(Base Aérea do ·Galeão, está súbor­
dinada ao . Comando Aerotático . 
Naval (CAT-Nav), operando em 
coordenação com a Armada. 
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Economia de divisas: 

US$ 1 ,5 POR BARRIL DE 
PETRólEO NACIONAL 

Na Escola de Comand-o e Estado­
-Maior da Aeronáutica, o Major-
-Brigadeiro Henrique Fleiuss pro-
nunciou, em 14-7, interessante con­
ferência sôbre o problema do pe­
tróleo no Brasil. Com sua autori­
dade de presidente do Conselho 
N acionai do Petróleo, o ex-Minis­
tro da Aeronáutica, com palavra 
fácil, vulnerou o problema por to­
dos os ângulos, tratando inici­
almente da pequisa, lavra, .refina­
ção e distribuição do precioso com­
bustível, terminando por se colo­
car à disposição das altas autori­
dades p resentes, para ser interro­
gado. Salientou o Brigaçleiro Hen­
rique Fleiuss que a proçlução diá­
ria do P aís era, em abr}l de 1958, 
de 66 mil barris e que . a m esma 
tinha atingido, agori; .!1 70 mil, 
devendo alcançar, até o fim do arS.o, 
cêrca de 10p mil diários. Nossas 
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atuais necessidades - salientou o 
conferencista ·- são atendidas em 
62,92% com o petróleo baiano, 
acrescentando que cada barril de 
petróleo refinado no País repre-

. senta uma economia em divisas de 
US$ 1,5. A conferência foi divi­
dida em três partes, encerrando o 
Brigadeiro Fleiuss a primeira de­
las fornecendo às autoridades pre­
sentes uma notícia que causou 
emoção: até novembro de 1960 es­
tará concluída a Refinaria de 
Duque de Caxias, na Estrada Rio­
Petrópolis, com a capacidade de 
60 mil barris diários, aumentando 
a capacidade de produção do País 
para 30 mil barris diários, ou .. .. 
US$ 90,500 de economia em di­
visas diárias. E s:oa indústria ti­
vera início em 1946, com a pro­
dução de apenas 5 mil barris 
diárim. Salientando as caracte­
rísticas do petróleo brasileiro, 
como "um dos excelentes do 
mundo comparado com os da Pen­
silvânia, pelo alto teor de para­
fina e variedade de derivados", o 
Brigadeiro Henrique Fleiuss mos­
trou que a economia em divisas no 

ano de 1959 atingiu à apreciável 
quantia de US$ 288.000.000. Refe­
riu-se o presidente do Conselho 
Nacional do Petróleo à situação 
da Frota N acionai de Petroleiros, 
monopólio estatal, que já possui 
29 navios e terá sua tonelagem 
elevada, em fevereiro de 1960, para 
530 mil toneladas. Mencionou a 
importância dos oleodutos, indús­
tria petroquímica, estruturação 
trimestral dos preços, e concluiu 
sua magnífica palestra mostrando 
os esforços do P residente da Re­
pública para bem defender os in-

. terêsses nacionais, na execução do 
Acôrdo de Roboré. 
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COMO FUNCIONAM AS 
OBSERVAÇõES 
AERONAVAIS 

Fazendo. um pequeno estágio de 
observação na Segunda Esquadri­
lha de Ligação e Observação, mais 
conhecida por 2.a ELO ou, ainda, 
por ELO-Marinha, tivemos oportu­
nidade de acompanhar o trabalho 

rí 

de preparação de uma missão e nela 
tomar parte, verificando assim o 
magnífico trabalho empreendido 
por êste setor da F AB, encarre­
gado de proteger as operações da 
Marinha, servindo de ligação e ob­
servação entre seus diversos se­
tores. 

Antes de uma missão, o material, 
tanto das aeronaves, como o indi­
vidual de cada pilôto, é rigorosa­
mente revisado e testado, pois que 
dêste serviço poderá resultar o sal­
vamento ou a perda de uma vida 
precio':a, no caso de uma queda no 
mar, porque os NA-T6 na 2.a ELO 
voam constantemente sôbre as 
águas e, em certos casos, até mes­
mo cem milhas longe da costa. 

Como dissemos antes, a 2.a ELO 
dispõe de sete aviões do tipo NA­
T6, com potência aproximada de 
650 HP e que, embora monomoto­
res, dispõem de ótimo rendimento 
e servem para, em emergência, 
cumprir difícil missão de sobre­
voar mar a dentro, o que seria de 

Um vôo em formação da . 2.a ELO, sôbre a Praia de Copacabana 
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maior rendimento com um bimo­
tor ou com um avião que tivesse 
meios para uma amerissagem for­
çada. 

Entretanto, para suprir tal falta, 
ou seja a de um avião mais ade­
quado, os pilotos da 2.a ELO dis­
põem, em seu avião, de pára-que­
das, colête salva-vidas, do tipo 
chamado "Mae-West", capacete 
protetor e um bote salva-vidas, de 
1,80 m, no qual existem rações, 
.comprimidos para transformar · a 
água do mar em água .potável, 
aparelho para o mesmo fim po­
rém pelo sistema de decantação, 
capa impermeável, agasalho e 
mantimentos para cêrca de uma 
semana, tempo bastante suficien­
te, na maioria das vêzes, para que 
seja encontrado o pilôto pelo Ser­
viço de Busca e Salvamento. 

Atualmente, a 2.a ELO é coman­
dada pelo Cap A v Daut, contando 
mais com os 1."" Ten Av Sergio, 
Peixoto, Pinheiro, Pfaltzgraff, Bis­
cuccia e Falcão. 

Criada em 3/7/56, a 2.a ELO co­
meçou a operar em 1957 e tem por 
finalidade cooperar com a Mari-• 
nha J?rasileira, na formação de 
Observadores Aeronavais, · fazer 
missões d.e ligação e outras com­
patíveis com o tipo . do avião or­
gânico; 

Até hoje, por exemplo, tódos os 
obs~rvadores · aeronavais da Mari­
nha tirar-am seus cursos na 2.a 
ELO. 

Para servir na ·2.a ELO, é obri­
gatório ao aviador ter cartão de 
vôo ·por instrumento e cumprir o 
programa aeroterrestre da · Esqua­
drilha. Na parte aérea existem as 
diversas missões que dependem da 
Marinha, pois são conjuntas, e na 
parte terrestre, são missões criadas 
pelo Estado-Maior. 

_ Parta breve estão programadas 
·duas grandes missões, uma de des­
locamento e outra de sobrevivc§n­
cia, esta . última constando de 24 
horas no mar em barcos salva­
vidas . . 

o o o 
FAB COLABORA COM 

A ONU 

A linha . do CoJ;"reio · Aéreo Na­
-cional (CAN) para Suez; em riü:lg~ 
nífica cooperação da Fôrça Aérea 
Brasileira com a Organização das 
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Nações Unidas (ONU), iniciada em 
março de 1957, já totaliza 20 via­
gens, destinadas exclusivamente 
ao transporte de carga, segundo de­
terminação _ expressa do Ministro 
da Aeronáutica, tendo alcançado a 
soma de 42 309 kg transportados, 
nas 1.733,25 horas voadas. 

o o o 
CURSO NA ESCOLA 

DE GUERRA AÉREA 
DA ITÁLIA 

Tendo o Ministro da Aeronáu­
tica comunicado ao . chefe do Es­
tado-Maior que aceitara o ofere­
cimento, do Ministério da Defesa 
da Itália, de uma vaga destinada 
a · oficial-aviador da F AB, para 
freqüentar o Curso Superior da 
Escola de Guerra Aérea dêsse 
País amigo, divulgou àquele ór­
gão as condições para seleção do 
candidato, e que são as seguintes: 
ser Tenente-Coronel-Aviador; ha­
ver obtido, no mínimo, grau final 
8,5 nO Curso Superior de Coman­
do ou haver: sido instrutor da 
"ECEMAR" pelo ,menos durante 
dois anos letivos completos; ser 
o candidato aprovado em exame 
de italiano, no qual demonstre 
compreender o idioma, falado e 
escrito, e não haver nos últimos 
8 anos realizado curso ou desem­
penhado comissão no exterior, com 
permanência igual ou superior a 
6 meses. 

O Curso será ministrado em 
Florença, Itália, com a duração de 
7 meses, a partir de outubro O-o 
corrente ano. Após a conclusão do 
Curso, - Ó oficial diplomado será 
classificado na "ECEMAR". 

· FO_RMAÇÃO DO OFICIAL . .. 
(ConClusão· da pág. 22) 

é) - a pluraltdade çle Quadros e 
de Escôlas de Formação de 
Oficiais deve ser evitada1 pe­
las despesas desnecessárias 
que acarreta e pelos desní­
veis culturais da carreira de 
oficial dentro de u'a mesma 
Corporação; 

· f) os múltiplos Quadros de Ofi­
ciais..-Especia)istas deverão 
ser unifiéados no Quadro de 
Oficiais-Técnicos, com res­
ponsabilidades e possibilida­
des a-nálogas -às -de Oficial­
-Aviador e de Oficial-Inten­
dente. -· 
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DESCANSO DO PESSOAL 
DO RCI 

O Reembolsável Central de In­
tendência avisa aos senhores con­
sumidores que, tendo em vista 
proporcionar um melhor descanso 
aos seus servidores, não abrirá no 
terceiro sábado de cada mês. 

INSTRUTORES PARA ... 

(Continuação da pág. 31) 

A centralização não aparece tão 
questionada quanto o é a localiza­
ção dêsse Curso dentro do . setor 
do Ensino no Ministério. 

Em analisando as pretensões de 
tal . Curso, verificamos que nêle 
desejamos sejam formados os Ins­
trutores dos diversos escalões do 
Plano Educacional, desde os que 
ministram instrução prevista nos 
PIPE até os dos institutos de nível 
superior. 

Já que até os Instrutores de ní­
vel superior de ensino .aí seriam 
formados, fica automática a. entre­
ga da gerência a um instituto do 
nível mais alto cogitado: () de nível 
superior. -

A experiência já demonstrou que 
a formação -dos. Instrutores deve 
ser altamente coletiva e especia­
lizada. Para não incorrermos em 
enganos que viriam prejudicar a 
qualidade do material humano 
preparado, é necessário que o Ins­
tituto de ensino, que assumirá a 
direção dêsse Curso, possua . vida 
funcional permanente, infra-estru­
tura e apoio que assegurem .. aq:ue-
la seleção e especialização. · -

O que se pretende é deixar claro 
que a · administração, a condução 
e a avaliação em tal Curso serão 
mais bem sucedidas se fôr adota­
do . um regíme de instrução a~sis~ 
tencial, de · tempo integral de cón­
tato aluno-instrutor, de freqi,iên­
cia intensiva e ob:figatória, de 
aproximação geográfica entre q 
corpo discente e docente efc. 

É indiscutível que, criado tal 
.Curso, todos os estabelecimentos 
e institutos de ensino do Ministé­
~~o candidatar~se~ia.m à sua _gerên­
Cia. 

_ · -A nOSS() :V~r, . êsse encargo deve 
§er entregue· à .;EAQAR por um 
grande número de motivos. - · 

ÇConclui na pág. seguinte) 
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A EAOAR é um instituto de en­
sino de nível superior. Seus Ins­
trutores residem, obrigatoriamen­
te, na área da Guarnição, o que 
garante uma instrução assistencial 
e uma aproximação permanente 
aluno-instrutor. A l é m disso, a 
EAOAR tem vastíssima experiên­
cia no setor de ensino intensivo e 
de cursos rápidos - que o Curso 
de Instrutores requer - e está 
localizada no "maior centro cul­
tural da América Latina", que é 
a Capital Paulista. 

A EAOAR, por fôrça de legis­
lação, está obrigada a indicar seus 
Instrutores, e, no caso do seu re­
crutamento, ministrar um curso 
de padronização e aproximação 
aos problemas de ensino (Art 84 
do Decreto n. 0 31.914 de 12 Dez 52). 

A ECEMAR possui item idên­
tico em seu Regulamento. Os ou­
tros estabelecimentos de ensino 
admitem Instrutores por designa­
ção automática e independendo de 
avaliação ou preparação dêsse pes­
soal. A instrução terrestre nas Ba­
ses e Unidades Aéreas tem sido 
ministrada por pessoal recrutado 
da forma descrita anteriormente. 

Isto pôsto, verificamos que, den­
tro da legislação em vigor, apenas 
a EAOAR e -a ECEMAR têm a si 
afetas as responsabilidades de ava­
liar, indicar e preparar Instruto­
res. Os outros e diversos escalões 
do Plano Educacional se têm per­
mitido ser ativado_? por Instrutores 
credenciados apenas pela designa­
ção. 

Mesmo considerando a superpo­
sição da legislação na EAOAR . e 
na ECEMAR, não existe correla­
ção entre uma e outra, e pode acon­
tecer (como já houve) que oficiais, 
não cogitados para Instrutor na 
EAOAR, o foram na ECEMAR e 
vi.ce-versa. Esta situação cria uma 
incompatibilização co):ll essa fun­
ção em uma Escola ou outra;o e 
pode gerar descrédito em ambos 
os sistemas de avaliação. 

É sabido que os oficiais transi­
tam àntes pela EAOAR do que 
pela ECEMAR. Pretende-se, ain­
da, que o Curso de Instrutores se­
ja ministrado a todos os oficiais 
(inicialmente) e a todos os mili­
tares (futuramente) que estiverem 
ou vierem a desempenhar qual­
quer trabalho dentro do Plano 
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Educacional. Considerando que a 
EAOAR vem há algum tempo con­
duzindo um Curso de Instrutores 
e tem estado a produzir pesqui­
sas e padronização nos métodos 
de ensino militar, e, ainda, por re­
presentar um escalão hierárquico 
mais acessível aos postos dos mi­
litares que serão cogitados para um 
Curso de tal amplitude, mais ló­
gico nos parece que à EAOAR seja 
atribuída essa responsabilidade. 

Mas, mesmo que consideremos 
questionáveis as idéias relativas a 
"quem providencia o que" para tal 
Curso, lembremo-nos antes que: 

- a Fôrça Aérea precisa, urgen­
temente, de uniformização de 
idéias, pensamentos, procedi­
mentos e doutrina; 

- o melhor e mais rápido pro­
cesso para a obtenção dêsses 
elementos básicos de nossa 
sobrevivência é a ativação de 
um Plano Educacional; 

'Í 
- êsse Plano, de política edu-

cacional centralizada, faria a 
gestão cultural em todos es­
calões de trabalho da Fôrça 
Aérea; 

o Instrutor bem representa, 
essencialmente, o elemento 
dinamizador de tal movimen­
to; 

a Fôrça Aérea tem sido lan­
çada, ultimamente, à luta no 
terreno das idéias; essa luta 
não se trava com os comandos 
de uma aeronave nas mãos, 
mas, sim, em tôrno de uma 
mesa, onde vence a argumen­
tação mais sólida e mais bem 
fundamentada; 

- - para finalizar, a única forma 
de criar um imediatismo na 
solução dos problemas fun­
damentais de endoutrinamen­
to e padronização é a abo­
lição do "statu quo" na pro­
dução de Instrutores Acadê­
micos, para permitir que o 
tão necessário Plano Educa­
cional possa representar um 
dos elementos que assegurem 
a sobrevivência da Fôrça Aé-
rea... ...: 
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AGÊNCIA DA CAIXA 

ECONôMICA NO 

AEROPORTO 

A Caixa Econômica do Distrito· 
Federal, desenvolvendo o seu pla­
no . de cooperação com o Ministé­
rio da Aeronáutica, além das 
Agências já instaladas, em pleno · 
funcionamento, no Campo · dos 
Afonsos e no Aeroporto Interna~ 
cional do Galeão, vai instalar ou­
tra. Trata-se da Agência a ser 
inaugurada no Aeroporto Santos 
Dumont. 

+ 
SAUDAÇÃO DA 9.a 

REGIÃO MILITAR 
À AVIAÇÃO 

Pelo transcurso dos festejos co­
memorativos da "Semana da Asa" 
de 1959, o General Floriano Peixe­
to Keller, Comandante da 9.• Re~ 
gião Militar, com sede em Mato 
Grosso, dirigiu à Aviação Brasilei­
ra expressiva mensagem de con­
gratulações, concebida nos seguin~ 
tes têrmos: "O avião '-- êsse ma~ 
ravilhoso invento de Santos Dn­
mont - sobrevoando montanhas, 
transpondo florestas e pantanais, 
atravessando nuvens, varando céus 
dia e noite, sempre cada vez mais 
alto, mais longe, mais rápido, com 
segurança e confôrto, transportan-­
do mais tonelagem de carga, pres­
ta ao Brasil inestimáveis serviços 
ao desenvolvimento econômico, 
põe-nos em comunicação com po~ 
voações que ficariam estagnadas 
no âmago do nosso imenso terri ~ 
tório e, assim, estreita os laços de­
solidariedade nacional e, mais ain­
da, fomenta o progresso, a política 
de boa-vizinhança e a assistência 
recíproca entre as nações amigas. 

Glória à Fôrça Aérea Brasileira, 
ao Correio Aéreo Nacional, à Avia­
ção Comercial e Desportiva! 

O Brasil em geral e Mato Grosso. 
em particular precisam de mais 
aviões e mais especialistas para sua 
defesa e adequado equipamento de 
suas bases." I 
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Explicação sôbre Colaborações 
A Revista de Aeronáutica é pu­

blicada bimestralmente pelo Clube 
de Aeronáutica; o editor espera 
poder mantê-la nesse ritmo, a 
despeito das dificuldades de tôda 
sorte que às vêzes atrasam a pu­
blicação e a distribuição da revista. 

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

A Revista limita sua publicação 
à documentação sôbre a AERO­
NAUTICA e as ciências correlatas, 
de caráter científico, técnico e 
opinativo. A colaboração assinada 
é de responsabilidade integral dos 
seus autores, não refletindo, em 
qualquer hipótese, as opiniões da 
Revista ou do seu editor. 

Pedimos aos nossos colaborado­
res que cooperem conosco, obede­
cendo às instruções abaixo, a fim 
de simplificar o nosso trabalho de 
edição e publicação: 

a) as páginas devem ser dati­
lografadas em papel branco, 
de um só lado, com espaço 
duplo ou triplo e com mar­
gem de, pelo menos, 3 em 
de cada um dos quatro 
lados; 

b) é preferível colocar os sím­
bolos utilizados no texto 
antes do início do do­
cumento; 

c) as iluminações devem ser 
bem nítidas, em fotografias 
ou desenhos, e, sempre que 
possível, com largura, no 
máximo de 9 em; quando 
forem maiores, não devem 
ultrapassar 19 em; 

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

* * * 
~ 

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

f) os trabalhos a serem usados 
como referência serão rela­
cionados sempre no fim do 
artigo. 

As colaborações d!lverão ser en­
viadas de modo que possam chegar 
à sede do Clube de Aeronáutica 
antes do dia 15 de cada mês, e no 
envelope deverá constar a indica­
ção de que são destinadas à 
Revista. 

REPRESENTANTES DA REVISTA DE AERONAUTICA NAS UNIDADES DA FAB 

Quartel-General da 1.a Zona Aérea 

Cap A v Heitor Cardoso. 

Hospital de Aeronáutica de Belém 

Maj Med Dr. Alcindo Nova da Costa. 

Parque de Aeronáutica de Bel~m 

" Cap Av Ary Grigorovski. 

Parque de Aeronáutica de ~cife 

Cap A v Gustavo Xavier Manoel Garnett. 

Base Aérea de Salvador 

Cap Esp Milton Amazonas Coelho. 

Quartel-General da 4.a Zona Aérea 

Ten Cel A v Jorge E. Paranhos Ta borda. 

Base Aérea de São Paulo 

Maj Av Helio Livi Ilha. 

Policlínica de Aeronáutica de São Paulo 

Cap Med Dr. Horácio Neddermeyer Belfort 
Mattos. 

Escola Preparatória de Cadetes da Aeronáutica 

Cap A v Daly Macolla. 

Escola de Oficiais Especialistas da Aero11áutica 

Cap Av Ivan Bernardino da Costa .. 

Base Aérea de Belo Horizonte 

Cap Capelão Jesus do Vale Mendonça. 

Base Aérea · de Santa Cruz 

1.0 Ten Esp Almir Athayde da Motta 

Hospital de Aeronáutica dos Afonsos 
I 

Cap Med Dr. Rosil Carneiro de Morais. 




