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PROBLEMA_ DE MAGNA IMPORT ÃNCIA QUE /Á É MOTIVO DE 
R/VALIDADE ENTRE OS POVOS 

·-
Por JOSEPH KASTNER 

Traduzido da revista LIFE pelo 
Ten. Cel. Paulp Mac Cord 

Mais cedo ou mais tarde, teria o mundo de enfrentar os vastos e 
~0Inplexos problemas peculiares à navegação aérea internacional : esta· 
helecimento de bases e itinerários, construção de aparelhos e consoli­
dação das intrincadas leis e pra."tes existentes a respei to. O assuntõ se<ia 
Progressivamente estudado e resolvido com a serenidade própria .ie 
um Inundo organizado. 

1v.las a guerra veiu afastar essa serenidade. Em poucos anos, a nt~w­
gação aérea condensou a experiência e os ensinamentos de uma dec:~da 
normal de tempo de paz, induzindo alguns paises, antes mesmo ·ie 
exame minucioso dos fatos, a precipitarem decisões que lhes parecem 
inadiáveis, diante dos imperativos de ordem econômica sobrevindos. 

A. questão tem a amplitude do mundo em que vivemos, porgue a 
navegação aérea cobrirá a face do globo terrestre e se prolongará ver­
ticalmente, pelo espaço que o envolve, até uma altitude de oito a dt>z 
quilômetros, canalizando todas ·as atividades humanas. tanto na paz 
como na guerra, desde os mais prosaicos interêsses comerciais até as 
nlais ardilosas intrigas diplomáticas. 

Já se pronunciam no assunto pessoas de marcante rêsponsabilidade: 
~s mais imaginativos políticos americanos. financistas guiados pt:lo 
próprib senso prático, os mais tpodérosos ma.gnatas do Império Britâ· 
nico, os diretores das linhas àéreas dos Estados Unido~ engenheiros 
aeronáuticos de acentuada visão, centenas de pilôtos norte-americanos 
q ue arriscam diariamente suas vidas, etc. Mas os diplomatas eStão USlUl· 

do de uma iinguo.gem que denuoci• mlti de um terreno firme; os eapi· 
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1. ta t- se agre ...... ;ando de forma a fazer supor que nenhum dêles ta 1s s es ao ._...... · - . 5 
t fia Ça na própria ação individual para controlar a Siluaçao, ~ 
em con n • 'I · ah 

engenheiros _ aeronáuticos refe:em-se vagamente as suas_ u t1m~s re e: 
zaçÕes, afim de ocultar suas m~ertezas. É_ que, todos estao mUito apr 
ensivos com a sorte reservada a navegaçao aerea. 

Tem havido tantas declarações altruisticas•e elevadas sôbre o apro­
veitamento dos ares de ·após guerra que observadores ingênuos pode· 
riam aceitar a possibilidade de serem os acontecimentos decididos exclu­
sivamente dentro de uma base de felicidade mundial generalizada. Quanto 
mais verdadeiro isto fosse, tanto mais perfeita seria provávelmente a 
solução final. Mas, bem examinados os fatos, verifica-se a exintência 
de uma corrida desenfreada, à qual os concorrentes se lançam sem aguar· 
dar o sinal de partida. Em outros termos: a posse do espaço do futuro 
já está sendo disputada em renhidos prélios internacionais e em compe­
tições comerciais criadas dentro de cada país. Os contendores empunham 
cartazes, cada qual mais sugesLivo. 

.. COMO CONCEDER A LIBERDADE DOS ARES? . ' 

A maior luta é em torno do maior carta z: "Liberdade dos ares"~ 

cujo sentido ainda não está bem definido. Por si mesma, Iiherdade dos 
ares deveria exprimir que as pessoas em missão pacífica pudessem voar 
a toda hora, para qualquer destino. Mas nenhum defensor desta liberdade­
vai a ponto de assim, pensar, exceto, talvez, o vke-presidente Wallace, 
que concebeu a criação de uma autoridade aérea internacional, para 
franquear os céus a todos os países em paz. De modo geral, a liber­
d.ad~ ~os ~res é tão cerceada pelas restrições impostas que perde sua reaf 
s1gmftcaçao. 

Os ingbses, que empregam palavras mais exatas referem-se a ela - '' , ' com a expres~ao ~eu aberto", •em oposição a "céu fechado", origem 
de todas .as discussoes em tôrno dos direitos sôbre os ares. Em várias 
convenções realizadas antes de 1930, a maioria dos !paÍses do mundo 
acordou em reconhecer os direitos soberanos de cada um sôbre todo o 
espaço existente acima do seu território nenhum outro podendo fazer 
voar ~m apar~lho através dêsse espaço ;em sua permissão. Ao lado da 
doutrma de ceu fechado, muitos outros países admitiram 0 direito de 
"passa~em inofensiva", concedida a qualquer avião particular', não­
c?mert:Ial, de voar por parte, com .exceção de pequenas áreas, e de atel"­
nssar para reparos de emergência reabastecimento ou refúgio do mau 
tempo. Nã.o se es.ten?endo a "pas~gem inofensiva" a aviões comerciais~ 
nenhuma _rmp?r~nc1a apresentava à navegação aérea. · 

· ·As disposiçoes de após guerra relati-o-amente aos ares localizar-se-ão;. 
certamente, em algum ponto intermediário:· nem céu ·aberto, nem céa 
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fec~ado. Tendo p or base o respeito à soberania do espaço, aoô.rdos 
v~nados p oderão ser estabelecidos .para o tráfego comerciaL Tais 
disposições seriam, ta lvez: 

1) direito de voar sôbre um país, sem aterrissar; 
_2 ) A direito de voar p ara determinado país e aterrissar, sem pros­

seguir voo através do m esmo; 
. 3) direito de voar sôbre um p aís e aterrisar para fins de reabas­

te:u:~ento, reparação ou segurança: isto é, simplesmente, o direito de 
transito aéreo · . 

' 
_4) direito de voar sô,bre um pai s, aterrissar, receber e deixar pas· 

sageiros e mercadorias destinadas a outros paisís ou dêle provenientes; 
d' 5) direito de 'Voar sôbre um pais, aterrissar, r eceber e deixar, em 

•ferentes pontos, passageiros e mercadorias com qualquer procedência 
ou destino: é precisamente o caso do -céu aberto. 

. A ,cláusula n.0 3, o direito de trânsito aéreo. foi sugerida pelo P ré­
~Ident~ R oosevelt como ponto de partida p ara uma convenção aérea 

_e a pos guerra com a Grã Bretanha. Cotno a conct:beu o Presidente, uma 
hnha aérea canadense para as Bahamas poderia realizar aterrissagens 
em New York e Mi ami, mas não poderia transportar p assageiros ameri­
canos entre aquelas duas cidades. A clásula n .o 4, que p ermitiria aos 
Passageiros p rovenientes do Canadá ou das Bahamas desembarcarem 
ern New York e Miami, ou o embarque nestes portos de passag·.::iros 
destinados aos primeiros, é encarada com mais simpa tia •pelas autori· 
dades aéreas dos Estados Unidos e talvez tarn.bém o seja presenle· 
rnente pelo próprio Presidente. Pode ser denominada "o direito ?os 
condutos aéreos comerciais." 

Diante dos casos :::oncretos, .a organização do espaço no após guer· 
ra será mais uma qut:stão de interêsses que de frases. A desp eito do 
fato de ter sido iniciada em uma base de céu fechado, a navegação 
aérea internacional conseguiu estender-se sôbre quase toda a supe• f!· 
?ie do globo. Antes da guer~a, os aviõ~s ~arte-americanos pertence.!ites 
a Pan American Airways unham o dirello de voar para 38 pa1se~. 

A. Alemanha possuía acôrdos para a terrissagem com 33 países, a Ing la­
terra com 31, os Países Baixos com 27, a França com 22. Em alg uns 
dêsses ·acôrdos figuravam concessões reci'procas de direito de vôo sôbre 
os países sinatários. A Pan American, entretanto, só estabeleceu nego· 
ciações unilaterais porque, como companhia ~particular, não tinha auto· 
rização pra íazer acôrdos em nome dos Estados Unidos e também porque 
a maioria dos paises não tinha interêsse em viajar para aquela grand& 
república. Esta, que sempre encarou com elevação a liberdade á os ares, 
recusou rec~ber nos céus que a cobrem os holandeses e alemães, mas 
fez acôrdos recíprocos com a Inglaterra, França, Canadá e Colômbiá. 
O único pa~s, entretanto, que desfru~ou vant-agens co.riierc~ais nos dir~i -
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tos mútúos firmados foi o Canadá, clljos aparêlhos voavam r egular­
mente pari! os Estados Unidos. 

O céu fechado, de modo geral, tem sido um estôrvo ao desenvolvi­
mento da navegaçã9 aérea. A Rússia e a Alemanha estab eleceram e rom. 
p eram relações aéreas duas vezes, antes da guerra. A Turquía foi relu­
tnte em permitir o vôo sôbre o seu território, forçando a Inglaterra 
a fazer campos de pouso na Grécia e concessões aos gregos. O Iran 
compeliu também a Inglaterra a descrever extensa ·volta por suas fron­
teiras, p orque esta preferiu evitar a ssim a rota tperigosa balisada pelas 
montanhas e desertos que os iranianos deixaram livres. 

Fi•· 1 - Mappa mund.i das li b .L - · • • 

•
uerra _As linh•• ·d • t 1• n._aa me.,tr-, ~ navewaçao aerea no apoa 

e ao er •l'•'"ao e • f - · d •· 
t . d O' • f;. •' • •' · ~L , a. rJmau ormarao com Ntaa a ma-
an o ceu rAI.Ilcamente a.uerto, · -~ d · • l 1 • , ' enonoua a te a ·que envoiYera todo o alobo. 
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ESTADOS UNIDOS versus GRÃ BRETANHA. 
I 

Quando as negociações aéreas começarem realmente, a maior c!as 
disputas pelo espaço de àpós guerra também .começará: a luta entre 
os Estados Unidos e a Grã Bretanha, luta já francamente delineada. 
Senadores norte-americanos que regressaram recentemente de uma visi­
ta às frentes de batalha mundiais advertiram energicamente aos seus 

Fig 2 A d ·d de,·a de bases de que dispõem os Estados Unidos · - re uz1 a ca . _ . 
- ae oa céua permanecerem fechados, a aVtaçao. norte-1\Dlerlc:>.nn ficará 
tolh"•d A penas no Pacífico, podera ela ealender-ae s ôbrc 

a no aeu voo - a . 1 
tenue cordi\o de ilhas _ para leate, a cadeu1 _nada pouue - para o .:u, 

term·!na no Panama. 

'patrícios qu poderiam ficar no após guerra à mercê dos britânicos, 
por toda a parte onde êsses estabelecessem suas b~. Membros do ~:u­
tamento Britânico chamaram, por sua vez, a atençao dos seus cç>nctda· 
-dãos, com ênfase não menor, para o fato de estarem os aeroplanos d~s 
Estados Unidos procedendo os seus na conquista do espaço, ameaçanCto 
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alijá-los dalí. Conquanto o Presidente Robsevelt tenha afirmado que êle 
e o ·Primeiro Ministro Churchill estavam de acôrdo em partilhar os direi· 
tos aéreos do futuro, tal acôrdo veróal, entre um Presidente e um Pri· 
meiro Ministro, não regula. de forma alguma, o assunto. 

A luta pela supremacia aérea no após guerra é muito mais vital 
para os ingleses do que para os americanos. A economia da Grã Bre· 
tanha repousa mais fortemente que a da América no comércio estran· 

Fig. 3 - A rota balizada 1 • • 
0 

globo não t•t pe lU colon1as francesas , a braçando quase todo 
• cons 1 ue sol - .d I I p ou so ~oepa~~a.do • uçao I ea, pe a excentricidade dos pontos de 

' s as dvezes por grandes .intervalos - seria cntudo, de 
gran e proveito para os Estados Unidos. ' 

geiro. Antes da guerra 0 1 , . B . • . b 
internacional d d' mpeno ntaruco a sorvia 40% do comércio 

t 
_e . 0 m~. 0 • A renda e a influência resultantes das expor-

aço s por v1a mant1ma sã d . . G _ ei t . 0 ecJs1vas para a ra Bretanha que, sem 
asc' s; ?rnana .um~ fôrça desprezível. Mas, para os Estados Unido!i, 

o omerc10 extenor e em si d menor . • . • , e 1mportancia. 

f 
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Por isso, estão os britânicos apreensivos com a criação ·das rotas 
interiores de navegação aérea, que virão competir com a navegação 
manuma. Através dos seus comandos de transportes aéreos <Io Exér~ 

cito e da ~arinha, os Estados Unidos tom aram-se agora a maior po­
tência 'aérea internacional que o· mundo jámais conheceu. Possuem ba­
ses sôbre todo o globo e a maior e mais eficiente frota de aparelboll' 
de transportes modernos .. 

F;g A O b · • · s au e m 0 único impé rio colonial capaz de com-
' • •• - s ' rlt&DlCO S po • f h d 

Por•· 1' h • undil'l independente, sob um ce u ec a o -•a r urna tn a aer e a m · "' • · lb n e
0

L . • I d a lc•nce d e ~•·dos atual& ap.IU'e oa, exct;t~ 
num tn terva o · e:xc~ e o ,. • · d 5 000 

n o p ·r· 'lb Chriatmas e o OD.Dada, d1stantea e . . a c1 1co, entre a I a . d · • · .._ 1 •t • t H wa1• 1· se rviria para r e uz1r esse c;n .. ~rva o. qut o me ros - o a 

Os britânicos, que têm sido obri~ados a co~st~u~r mais b~mbar· 
deiros do que aviões de transporte, nao fazem m1steno do rece1o que 
nutrem pelos Estados Unidos. Lord Londonderry declarou solenemente 
ao Parlamento que "nossa existência de grande comunidade imperial 
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depende da posição que ocuparmos em relação aos a res n o mu~1000 q~ 
.suceder à guerra. " Referindo-se às bases aéreas construídas IPel(lJS .&t~ 
dos Unidos em terras do Império, Harold Ba lfo ur, subsecretári~ adjur. 
to do Estado para o AI, afirmou peremptoriamente : " Todas 1as cor~ 

jeturas serão esclarecidas ao ferminar a guerra. Os Estados Uni.dos per 
derão o contrôle de todas as bases a éreas construídas e m te rritório br= 
tânico seis m eses após a assinatura da paz. A Grã Bre tanha fcJr~ 
então com essas bases e os Estados Unidos com os aviões". :Mas J 

geografía está a favor daquela, conforme mos tram os mapas que uqui 
estudamos. 

Fi •• S - São poueaa a t• • 
pontos aéreos lt s eo ontas portu.ruesas, mas algumlls constituem 

a ame~t~ e~traté.ricos - Portural não .oó m e nte as 
uttlizara, como as barganh:uá. 

· A Grã Bretanha com · , . ·de 1 · . d seu Impeno possue a mais comple t.'l. cadeia 
ocaiS apropna os a bases . 1 .. 

·rompida no Pa ·r· É aereas em vo ta do mundo, somente inter-
C! ICO. portanto ~ · .J L .aéreas estrange· ' • 8 naçao que menos depende ae 11l:IS% tras. 
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. Os Estados Unidos são pobres de bases. A leste, sua soberani~ 
aerca termina no litoral atlântico. Ao sul, não vai além do Panan,t;;.. 
Apen_as no Pacífico é que se desenvolve um pouco, podendo atingir 
Mamlha e Alaska sem sobrevoar território estrangeiro. Em relação 
aos 0.~tros .países," constituem lJI!la ponta de cadeia aérea, que sómente 
0~ av10es interessados na viagem entre o Canadá, as Antilhas e a Amé­
rtca Latina pretenderão utilizar. 
d" O de~equilibrio não é, contudo, tão unilateral como parece. Me-
~:n:e _acôrdoõ com Portugal e França, cujas colônias proporcionam 

P. SIVets pontos de p ouso ao r edor do mundo, os Estados Unidos pode· 
rtam bast · • · b h · A • AI " di G _ ar-se a SI propn os, sem as ases ntamcas. em sso, a 
r~:Bretanha está alijada do Pacífico, sem direito de descer em Ha­

~va1! ou sobrevoar o Alaska. Verdade é que poderia, e certamente o 
ara por imposição eventual das circunstâncias, oferecer valiosas com· 

yensações a França e a Portugal, com o fim de impedir êsses pahes 
_e fazerem com os Estados Unidos negociações capazes de solapar a 

sttuação . I . l comercia m g esa. . 
Pondo de lado a geografia, observemos que os Estados Umdos 

P?S!:õuem po~sibilidades comerciais muito importantes. Depois da guerra, 
dt~por5o de grande número de aviões de transporte p ara trocar p01 
b~~es ou por direitos de pouso. Terão também alimentos e materiais 
dt_v.!T!:·:>r, para exportar. Mais do que qualquer outro país, estão agora 
s~nhores dos aEsuntos relacionados com a navegação aérea interna-
etc 1 al" d · · na , pois ao excelente trabalho re tza o anteriormente a guerra 
pela Pan American jUJltaram a experiência dos c?mandos. de_ trans­
Portes aéreos (air-transport commands). Alguns pruses porfwrao per­
tcnc'!r às principais rotas aéreas e receberão de bom grato as linha!! 
norte-americanas, capazes de prestar ~erviço mais yerfeit~, desej~n:lo 
alc.ançar, pot· sua vez, os Estados Umdos p?r me10 de. lwh~s aerea:> 
rroprias, em busca do grande centro consUJIDdor. ;Havcra, assnn. ansc-
108 re:.-ip!"ocos de permuta de direitos de vôo. 

R./f/ ALIDADE INTERNA 

Enquanto os dois aliados de tempo de guerra tomam postçao para 
a ~uta da paz, bata lhas aéreas não menos amargas trav:~m-se no in­
tenor dos Estados Unidos e da Grã~Brelanha. Os britânicos lançaram 
sua linha aérea internacional, controlada pelo Govêrno, mas sob a 
fot·ma de um monopólio de propriedade particular, com o titulo de 
Dritish Q,crseas Airways Corp., que tem seus di'reitos conferidos e 
t eus luc•·os ga rantidos pelo Estado . 

. Mas ag01 a. estão os ingleses se insurgindo contra ê.sse monopólio. 
Os mtcrê~cr-s nacionais, no que diz respeito à navegação marítima, de 
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, · ]amam p olítica contráril 
influência poderosa sôbre-todJ _o Impex:oft~:ciar pelo receio de um 
As emprêsas de navegaçao ~~xa~·se m . O r eceio provém dl 
crise e pela abundância de dinheuo em ~atxa. . aeir~· 
s.urlosição de que o aeroplano .interferirá no mo~tmenAto ahde pda~lt rl· 

l' · t d ercadon as un an e até certo ponto, no movlmen o e m . . b . d 1 en-m' 
d'inheiro em caixa resulta dos prêmios de seguros r ece.dt s p e a nhia; 

• d d d · do as refen as compa tonelagem afunda a urante a guerra, _ei~an . : - aero }Imo;. 
em excelentes condições de inverter capitais na aqUJs.çao. de ~p fJ\'OI 

Semanas a trás, os acionistas da Cunard vo~aram unamm: nte tnl 
d · - de linhas aereas se da participação a empresa na orgamzaçao • 

lhe fosse permitido. 
- 1 tr:t '' Enjileirada com as companhias de navegaçao na uta con r<· 

monopólio da BOAC está a própria indústria de aeroplan~s, que ~:t,r 
sente na livre concorrência das linhas aéreas m ercado mms prom o-

, I. I .. s van· para os aparelhos. Os adeptos do monopo 10 proc :1mam _ua 
• :>ÍIJl ':JII tagens em face dos interêsses do Estado; os antagon ·stas o ac · 

de ineficaz e causador de estagnação da técnica . Solução inte~n~~­
diária seria aconselhável, com a concessão de monopólios parcr~tl:· 

abrangendo apenas certas rotas. 

A .política absorvente da BOAC não se estende aos D omínios, qur 
possuem linhas próprias e idéias próprias sôbre o assunto, achando-si' 
livres para adotar as soluções que mais lhes convenh am , m esm o et~ 1 

oposição à mãe-pátria. E' o caso da Austrália, por exemplo, inclt· 
nada a receber tanto as linhas americanas como as ing lesas. {]Jl'l~ 
investi:ração realizada recentemente no mesmo país m ostrou que 77~··~ 

dos habitantes desejam que os Estados Unidos continuem na posse Jll-' 
bases aéreas alí construídas durante a guerra. 

P ouco tempo faz que Churcbill nomeou Lord Beaverhrook para ~ 
~abin~te, incumbindo-o da tarefa de formular os planos de uma p oh · 
ttca aerea capaz de satisfazer a todo o Império. R eunidos em Londres· 
os representantes dos domínios discupram 0 problema secretamen~,. 

e .rcgl.C!SSaram aos locais de procedência, para estudos regionais maJ:: 
mmucwsos. Lord Beaverbrook declarou que, se os d 'versos govêmos 
conc~r~assem com as conclusões da conferência, o Império ficaria em 
condtçoes de entabolar as negociações internacionais necessárias. 

A PAN AMERICAN CONTRA TODOS 

Também, nos Estados Unidos não há unidade de vistas. T oda:::. as 
linhas aéreas acham, naturalmen;e, que 0 p aís deve adquirir dire itos 
de voar para toda parte. Mas, fora dêste terreno comum, o deseJ•· 
tendimento entre elas desce aos pormenores mais insignificantes. A 
causa da discórdia, alí como na Inglaterra, gira em tôrno do mono· 
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pólio, já concedido em favor da Pan American Airways. Todas as ou· 
tras companhias, exceto uma, são con~rárias a êsse monopólio e ad~p· 
t~~ da livre concorrência à exploração dos serv:ços nas rotas estran· 
getras. Ao se colocarem em oposição à Pan American, tais companh:ns 
~mpenharam-.se em luta contra a maior e mais poderosa linha aérea 

os Estados Unidos, capaz de dominar, sózinha, a arena. · 

An_t~ da entr~da d os Estados Unidos na g uerra, a P an Am~r:cnn 
era a untca 1· h · 1· · · · ( · m a amen cana que rea 1zava rotas mtem acwmus com 
exceç~o de a lgum as que faziam serviço para o Canadá). Atrave~savn 
os do1s maior es oceanos do mundo, descia seus aparelh os em 38 p !IÍ~es 
~trangeiros e em ma is a lgumas colônias. Ating·a a bglaterra, I rlanda, 
d r~nça, Portugal. Voava para Manilha, Singapura e Hong Kong, e 
~· ~t~avés da Co~T~~panhia Nacional de Aviação Ch :nesa, parçia lment~ 

~C-utr~da, a té Chungking e Cakutá. P ossuia um serviço para Nova· 
d andta. Servia a qu ase todas as nações da América Latina. A guerra 

eu:lhe oportunidade de construir bases e lançar seus aparelhos em 
todo o percurso que vai do Brasil à India . 

A consolidação da maior l inha aérea internacional não foi apen:Js 
urna questão de enuenharia e aeronáutica, mas, ta::nbém, da mais apu· 
r-ada e sing ula r sa:acidade comercial do próprio presidente da Pan 
Arn · o d · d en can, Juan Terry Trippe, espírito ousa o e aventureiro, com g ran e 
Propensão a envolver 0 globo em uma só braçada, e que possue a 
faculdade de transmitir fàcilmente aos outros as próprias cJnv cçõ :-s. 
Combateu as linhas aéreas estrangeiras detentoras de monopólios c n- • 
cedidos ou patrocinados pelos governos dos re31pectivos paíse". Opô'> se 
aos alemães e italianos na América Latina. Deslocou os ingleses C'trl 

ambos oceano~, aos quais ainda forçou a ced.!r-lhe campos de p oueo 
nas Ilhas Britânicas e em Hong Kong, empregando para isso o e~l ra· 
tagerna de conse<ruir p reviamente d ireitos de a terrissagem em portos 
fran ° · · ceses e portugueses pro:omos. 

O a r!!llmento em que se estribou Juan Trippe para justif!car a 
P:imazia 

0
pnra a P an American c~ns_:de:a. ~ rejud :cial ao.s serv·ço.; 

aer~q_s norte-ameri canos a con.correnCia Ilimitada _entre lmhas. crill­
cesstonárias de ta is serviços, v1sto ser pouco prJvavel que haJa no 
futuro volume de ne"'ócios su[riente para manter essa compet!ção. 
que exigirá, ·em conse~üência, grandes subvenções oficiais, d~stin:: d .1s 
a garantir 0 funcionamento das linhas em condiçpcs satisfatóri as. Estn 
situação tende a se agravar com o desequilíbrio provocado pelas com­
~anhias cslra ngeiras, que operam com salários mais bai..xos, conforme 
}á sucede no caso da navegação marítima. 

A doutrina defendida pela Pan American justi ficaria a criaçiio 
de um monopólio n:1eional am ericano, abrangendo diversas emprcsns 
e talvez o próprio Governo, mas tudo sob contrôle particular . O 
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G ran·a àquelas a necessária participação nos lucros. A 
overno assegu . , . A · rt. como 

· b ef" · da sen·a a pnnClpio a Pan m en can, em pa e ma1s en ICla , • . . . 
aos seus méritos de pioneira mternacwna l, em parte a 

recompensa • d" d I . · to em­
título de indenização pela experiêncla ce I _a, pe 0 eqUip~en ue 
pregado e pela abdicação, que faria, dos acordos estrangeiros de q 
é detentora. A proporção que os anos se sucedessem, a quota propor~ 
cional da Pan American iria · sendo reduzida, enquanto que as da• 
outras linhas aumentariam. ·d d 

Semelhante organização permitiria enfrentar com superion r e 
as linhas aéreas estrangeiras, erigidas, certamente, em monopólios con· 
trolados pelos Governos, facilitando a realização de acôrdos recíprocos 

b I · ·• rnento e o esta e ecimento de programas convem entes, com aproveJ.a 
f f . · b' con· comum das instalações terrestres. Desta orma, LCana, tam em, 

trabalançada, até certo ponto, o percalço resultante do baixo custo de 
exploração de que as linhas estrangeiras pudessem gozar. . 

Mas, as maiorias linhas aéreas norte-americanas estã o guase toda• 
contra a Pan American e o seu monopólio. Dezesseis delas aprest:n· 
taram longa declaração conjunta, que não p assa, em essência, de ufll 
apêlo a favor da livre concorrência à navegação aérea, o que acar· 
retará, segundo a firmam, progressivo aperfeiçoamento" n a técnica, no 
equipamento e na eficiência do serviço. E qnanto mais a diantada 
estiver a técnica americana concluem mais fácil será eliminar os . . ' ' -
mconvementes trazidos pelos baixos salários de outros países. 

No v.erão passado, uma comissão especial do Govêrno, designada 
pelo Prestdcnte Roosevelt, apresentou um relatório sôbre o futuro doS 
ares. Opondo-se à exclusividade, a comissão preconizou a concorrência 
entre as linhas particulares. Mas, embora a onde se avolume contra a 
Pan Am~rican, é bom lembrar que ela, possuidora de p oderosos am'go; 
de Washmgton, sempre se mostrou indômita nos momentos críticos. Ha 
~ês anos pass.:'d~s, a American Export Airways propôs-se abrir uma 
hnha · ~tra.nsatlantlca, para o que di spunha de dinheiro, aparêlhos e 
e_xpen~n~la. Apezar do protesto da Pan American, a junta de Aeronáu· 
~lCa Ctv•l aprovou a pretensão de sua rival. Os tribunais apoiaram a 
JUnta. O Departamento do Estado o da Guerra o da Marinha e o c . ' ' orre10 c~rraram fileiras em tôrno da American Export. A Pan Amed· 
can parec•: derrota~a . Mas Juan Trippe foi ao Congresso e expô:; o 
s:u caso tao ~ersua<?nrnmente que o projeto foi embargado, para deses· 
pero da Am~ncan . Export. Esta obteve agora, contudo, concessão para 
operar :m. lm~as mternacionais, enquanto durar a guerra. 

A umca lmha norte-americana que está ao lado da P an Americau 
no modo d~ ~o.nsiderar a exclusividade é a Unitcd Air Lines, profunda­
mente partt.dana de .u~a só emprêsa internacional de propriedade dos 
Estados Umdos, adm1Lmdo que o tráfego transatlântico ser á tão pequeno 
que, mesmo em 1948, menos de cinqüenta aeroplanos de 100 passageiros 
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se~ão suficientes para atender -a Lodo o serviço de passage~ros e de cor­
retO para além das fronteiras. Com a existência simu ltânea de companhias 
de outros países fazendo a mesma rota, d iz a United. não ha, erá mo\Í · 
mento suficiente para mais de uma emprêsa norte-americana. 
. A:s outras linhas deixam transparecer seu cepticismo quanto à 

smcendade do procedimento da United. Acham que ela não quer arriscar 
seu~ razoáveis I ucros internos no serviço internacional. Salientam, ade­
mats, que a United acaba de adquirir uma emprêsa mexicana, a LA.MSA, 
0 que l he proporciona participação pequena, mas lucrati,·a, no tráfego 
P~ra outros países e também uma possibilidade de da r expansão a êsst> 
trafego, quando conveniente, sob a aparência de companhia mexicana. 

A virtua l unidade de 1pontos de vista, no guc concerne à navegação 
par~ o exterior. desaparece completament~ quando as linhas aéreas 
~actonais que profligarn o monopólio consideram o caso das linha!' 
~nteriores. Com o tráfego aéreo dos Estados Unidos aumentado depois 
I a .guerra para o triplo ou quádupl o, no\'as linhas terão de ser estl~be-
ectdas. A American .1-\irlines, consórcio de seis companhias que plo· 
~larnam abertamente as vantagens da ]i, re concorrência para as linhn:­
~lernacionais, mostra-se partidária da exclusividade para a serviço 
tnterior. 

Na disputa das linhas domésticas, outras afinidades são também 
Ctqueeidas. Não obstante se manterem de acôrdo as linhas aéreas no 
tocante à conveniência de afastar do ramo tram;porte aéreo as estradas 
de ferro, as emprêsas de navegação marítima c as de ônibus, a Ame~iré!Jt 
Export, aliadas das 16 companhias na campanha contra a Pan Amencan, 
te~. a êsse respeito, desentendiment? singu~ar com as uas corr:ligio­
llar.bs. :f: que a American Export e. propn_ed.~dc de ~ma crnpr~a de 
navegação e, como tal, acha indefensavc! ~ tde~a: ~ let agora yro~be a 
q~alquer emprêsa de transporte superf!ctal ~u.t~Jr ou possuu hn!Jas 
acreas, mas a Greyhound Bus (compan l11.a de ~mbus 1. preten.dendo mh: 
talar um serviço de helicóptero~ em artwulaça~ com suas ltnhas, esta 
tentando obter para isso uma !Jccnça de cxceçao.ao mesmo tempo que 

outros interessados fazem pressão sôbre o Congresso para que êste rcvogul' 
a restrição. 

Golpe preponderante na c}eci:.ão dessa luta foi desfechado há pou{'o 
Vice-Presidente Wallace, que acu~ou as estradas de ferro de manterem 
em níveiE artificialmente altos as atuais tarifas de extensão aérea, com 
a oculta intenção de Fe 1 apoderarem do contróle do transporte aéreo. 

O VOO PARA ULTRAMAR Ji COtYTÉM SEGREDOS 

Antes da guerra. a Pan American tinha um argumento insupeni,•cl 
a seu favor: era a única linha aérea dos Estados Unidos que sabia, 
pela experiência comercia l, fazer o vôo internaciona l. Agora. mai:; dez 
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. ricanas estão sobrevoando o oceno e p artilhando 
compan_hf. ~a~ norteg-lao;nn.:s disso decorrentes. O Comando d e Transporte 
os sacn tctos e . C d ATC) 
A' d E · 'to ( Army's Au Transport omm an . e, em 

ereo 
0 

1' xerciServiço de Transporte Aéreo da Marinha (Navy's Air 
menor esca a, o . d hi O 
Transport Service, NATS) enquadram ~ serviço essas. cAompan as. t• 

ATC percorre uma extensão total de tnrus de I_SO.OO? q~1lometr~s, .ter.~a 
estabelecido caminhos aéreos para ponto~ ate e~tao macc~stve;s ~1 

Groénlândia Labrador~ África, India e Chma e aciOna ndo maiOr n~ .. ro 
' linh ' d d un d·ts. de aparêlhos do que todas as as aereas e antes a guerra, re . ' . 

Tendo aprendido à custa do ATC, a sobrevoar oceanos e contt· . 
nentes outros tais c;mpanhias anseiam utilizar comercialmente êsses 
conhecimento~ e, conquando se mostrem no momento agradecidas ao 
ATC pelas lições que êste lhes proporcionou, não hesitarão em se 
voltar de repente contra êlé, caso revele algum propósito de se perpe~uar 
no após guerra. Os oficiais mais graduados do ATC afirmam convtcta· 
mente que sua missão terminará com a guerra e que as linhas aéreas 
terão de assumir, por si mesmas, o serviço. Mas, depois da guerra, as 
Forças Aéreas poderão dispor de mais apa rêlhos, bases e pilôtos, e 
terão também sôbre seus ombros grande missão militar de tempo de 
paz, qual a de fazer predurar a segurança militar d o país, pela manu­
tenção das bases e rotas aéreas. Disto pode resultar forte corrente n° 
sentido de ser conservado o ATC, senão como a principal linha aéreas 
dos Estados Unidos, pelo menos como uma das mais importantes- A'! 
companhias prejudicadas opor-se-ão por todos os meio à realização de 
semelhante esquema, visto que o mesmo envolve competição de natureza 
comercial. · · 

• 

COMO SERÃO DlSTRIBUIDAS AS ROTAS AÉREAS? 

A Pan American quer praticamente sobrevoar toda a periferia do 
globo, para leste e para oeste, reduzindo de metade suas asperações no 
r~mo norie sul, A Northeast deseja voar até Mo~cou e Praga, por 
d1ferentes percursos. A American Airlines pretende cheaar a Calcutá, 
p~ssa.ndo por. ~iska! Tóquio e •Peiping. A Chicago & Southern quer 
att~gtr a ~atav1a, VIa Vladivostok, Shangai e Saigon. A Eastern cor­
tan~ arrojadamente a América do Sul pelo centro, em direção à Ar­
gentma. A Pennylvania Central Airlines sonha ancorar grandes flu­
tuantes de aço no Atlântico e utilizá.Ios como tranpolins ?la travessia 
para a Inglaterra. A United Air Lines não aspira sobrevoar· o oceano, 
mas se todas as outras linhas entrarem na exploração do serviço inter­
nacional, solicitará concessão de rotas para a Europa e o Oriente. 

As principais rolas do Atlântico tocarão o Canadá ou nele fina­
lizarão. As principais rotas do Pacifico sobrevoarão o Canadá, o 
Alaska, a Rússia, o :Japão e a China. Conquanto os itinerários diretos 
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sejam os mais cur~os, nem sempre serão convenientemente assinalados 
por pontos de desembarque favoráveis e centros comerciais capazes 
de alimentar o necessário movimento de carga e passageiros. Ainda 
por muito tem,po, as rotas aéreas terão o seu traçado determinado 
pelas conveniências econômicas do tráfego: ninguem planeja, por 
exemplo, voar por cima do Polo Norte em direção a qualquer ponto. 

No Pacífico, está sendo pouco procurado o antigo percurso da 
Pan American de antes da guerra: Hawaii-Midway-Wake-Guam-Manilha. 
Todos preferem a rota septentrional, envolvida pela primeira, atravé5 
do Alaska e da União Soviética, onde os intervalos são mais curtos 
~ mais intensa a ·perspectiva de negócios. O caminho oceânico sôbre 
tlhas continuará a ser de grande importância militar para os Estados 
Unidos e deverá ser trilhado pelas For~ass Aéreas ou por linhas go::ne· 
tosamente subvencionadas pelo Govêrno. 

Os Estados Unidos já possuem tratados de reciprocidade de direi-
- tos aéreos com 0 Canadá e podem, com toda a certeza, contar com a sua 

renovação. O mesmo não se poderá afirmar em relaçã.o à Rússia. 
A União Soviética tem p ermitido a diversas linhas penetrarem no seu 
território em <:ondições mútuas e assumido, por si mesma, uma atitude 
d~ grande adepta do transporte aéreo interno, _conservan~o-se na dian­
teira mundial quanto ao volume de carga assllll conduz1da. Mas, se 
b · · · 1· h E ern que muitos interessados, projetem com otmusmo m ~s para o X· 

tre~o Oriente, passando pela Sib~ri.a, receiam _alguns entendidos que 
sera muito cerceado 0 trânsito aereo estrange1ro naquelas paragens. 

As rotas para 0 Extremo Oriente também tocam no Japão, que 
sem.pre teve 0 céu fechado para os .aparelhos de outros países. Mas a 
derrota militar obrigá-lo-á; juntamente com a Alemanha, a franquear 
bases e cé:Js aos vencedores. 

QUAL O VOLUME DO TRAFEGO? 

. Todos querem ingressar na. exp~oraç_ão ?o serviço aéreo interna­
Cional porque pensam ganhar ah m':Jto d~heuo. Conquanto seja esta 
certamente a mais plausível das razoes, d1vergem os pareceres· no que 
concerne à grandeza da margem para os negócios. Alguns profissio­
nais insistem em afirmar que haverá tão pouco tráfego que os únicos 
lucros possíveis se resumirão nas subvenções oficiais. ' 

Os cálculos mais moderados baseiam-se nos dados referentes ao 
movimento de passageiros por via marítima anteriormente à guerra. 
E' um processo estatístico de l'undo comercial, tão suscetível de -êrros 
quanto o arcáico método dt basear a previsão do tráfego ferroviário 
no número de pessoas transportadas pelas diligências. A velocidade 
e a conveniência da viagem pelo ar atrairá para o novo sistema de 
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transporte numerosos grupos de adeptos, notadamente norte-amen· 
canos qu~ se tornaram os m aiores turistas do mundo. 

• ~ t d ' UCl fil 
As estimativas do Lráíego aéreo para o começo o ap os ~ . 

dão cêrca de 600 pas..«ageiros por dia, para viajar sôbre o Atlanll~· 
entre os Estados Unidos· e a Europa, isto é, 300 p assageir os em . ~a d ~ 
sentido. Para transportar essa lotação em aparelhos com capa~I u_ < 

para 57 pessoas, mas contendo em média dois têrços dêste nume
1
10 

- · d" · · d "d t t d e vo ta. serao necessári as oito v1agens 1anas e 1 a e outras an as . . 
Não seriam vôos diretos, que se tornam exager ada mente disp endw:o• 
a partir de 2.000 quilômetros. Aviões maiores poderi~m fazer ' 0 0

' 

sem escalas, mas a freqüência de viagens seria menor e é voz geral qur 
'bl. I a· - . d d velo· o pu 1co prefere aque a con Içao a alterna tiva as gran es 

cidades. Além disto, os aparelhos ultravelozes são de ma is alto ;prP.~;· 
Cálculo minucioso levou a Pan Amcrican a fixar pa ra a passagem e 
·~ tn r 
I'Ua e volta, entre New York e Londres, o preço de S 186,30, a en 
em vigor algum tempo após a terminação da guerra . 

Uma cousa é indiscutível : havera toda a espécie de aeropland~ 
em uso - uns construidos· p ara alla velocidade, a lgu ns p ara gran c 
altitude, uutros com objetivos econômicos, muitos para tran~porte _de 
carga e diversos destinados a luxuosas viagens de super-pritneJrll 
classe. 

_ N_o que .se refere aos aviões de carga, é oportuno registra r que 
n_ao ha nos E stados Unidos aparelho algum con str uido-com aquele des· 
tmo. Todos os aviões de carga atuais são aparelhos mjlitares ou de 
passageiros transformados. A princípio, sómente as mercadorias de 
alt~ valor, que justifiquem o prêmio correspondente à rápida entregll· 
serao despachadas via aérea, e as estimativas mais otimistas do cu~ Lo 

por tonelada ainda deixam à;; mesmas lm·o-a margem de econom in. 
' b d exceto, talvez, quando se trata de arti go compacto e fortemente taxa _o. 

Mas, todas as hipóteses referentes ao transporte .aéreo de carga esw n 
sendo estabelecidas sem o conhecimento ~xato, a ser obtido pela expe· 
riência, das promissoras vantagens apresentadas p elos trens de p la· 
nadores. Se bem que o ATC tenha transportado grande volume de carga 
em altas velocidades, fê-lo sem preocupaçã o de redwd r despesas. exemp lo 
que as companhias de transporte aéreo nã o não podem imitar. 

QUEM CONSTRUIRA OS APARELHOS? 

Antes da guerra, existiam 434, aviões de tranporte ao serviço das 
linhas norte-americanas. Presentemente, a indústria dos Estados Un idos 
poderia produzir igual número de aparelhos em uma ou duas st> mana:. 
Depois de guerra, cêrca de 3.000 a viões pesados serão necessários p~u a 
o tráfego aéreo comercial do mundo 11'1teiro, representando o seu fom e· 
cimento o trabalho apenas de 5}? elas fábricas exi~tcntes. Além disso. 
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~ande_ quantidade de aparelhos remanescentes da guerra acba'r-se·ão 
dispomveis, e as nações não mais estarão despendendo fabulosos milhõf's 
em bombardeiros e caças. ' 

Ao considerar êstes fatos, os construtores de aviões dos Estados 
Unidos mo~tram-se apreensivos e desanimados. É que a indústria que 
~\:plo_ram repre~cn ta um empreendimento da ordem de vinte milhõr.s 
e dolares, deixando em nível muito inferior a de automóveis, que , 

~r~sceu até Lrês b ilhões c setecentos milhões, um ano· antes de guzrra. 
d n~tneras serão as dificuldades a vencer na administração dos seus 
f ?~s. mi lh ões de oper ários, do seu volumoso acervo e de suas imensas 

1 ~1 ncas recem-montadas. Mas, tais dificuldades ~tão intimamente 
: gadas aos poblemas da transmutação que se seguir imediatamente à 
Euerra. A única cousa que inter essa realmente ao poderio aéreo dos 
t ~lados Unidos é a que envolve a possibilidade de conservar a inc!ús­
;la de constr.ução de aero,planos em conBições de vitalidade, prosperi-
ade e cre~cimcnto. nã o obLante a procura grandemente reduzida de 

aparelhos. 
Muitos aviões do Governo podem ser vendidos às linhas aéreas 

( u: · necessitarem desde logo novos equ ipamen tos. i\Iuitos serão Wms­
l endos ou vendidos a países e~trangei ros, ou, com êstes, objeto de 
)arganha. Muitos conlinuarão a serviço dos militares. i\Ias, grande 
quantidade ainda sobrará abarrotando o mercado, em constante ameaça 
aos f b · d ' · dA · d tr a n ca11tes de aparelhos, deve~- o a~e surg1r .a ten enc1a e :e 

ansformarem bombardeiros em avwes. de transporte, apez3r de nao 
ser econômica a providência. Além de tudo, um aeroplano nunca se 
g_a~ta completamente: as asas, a fuselagem e a hélice dur~m. quase inde­
finltament.:;; os motores podem ser reformados ou subslltmdos. 

Depois da última guerra, havia tantos motores Libcrty à vend<~ 
' Por baixo preço que foi difícil ao ~ército conse~uir . r~cursos do Co)l­

gresso para adquirir motores aperfeiçoados e ma1s ef1c1entes. Durante 
~nos, a própria indústria de aviões ficou m_~rc~ndo passo .. Pare que 
Sto não se r eproduza, seria de toda a co~vem~~CIB que, depois da atual 

guena, os aparelhos militares ficassem 1_mobdtzad~s, ~rontos par~ al­
guma emergência, m:ls afastados de qua1squer cog1taçoes mercantis. 

Nem todas as fábricas do Govêrno, especialmente construídas pttra 
a guerra, poderão continuar em fun_ci.onamento. . Mas ~ preciso con­
servar a capacidade de produção :X1g_1da pelos unperallv?s .da defesa 
nacional e com muito maior relevanCJa, assegurar a contmmclnde rlos ' . conhecimentos técnicos, tanto de gabmete como de bancada. 

A técnica receberá possivelmente o bafejo da expa11são da a viação 
civil. Ainda não foi encontrado o aparelho realmente satisfatório para 
o uso particular - o que desenvolvesse 250 km por hota, tivesse.. um 
alcance de 800 km, transportasse quatro rassageiros, pennitisse dohrar 
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as asas de modo a ser conduzido pelas estradas, entre a casa ~ ~ aero· 
porto - e fosse vendável por menos de 3.000 dólar~s. Os h~ltco~teros 
ainda não pousarão nos quintais imediatamente apos a tenmnaçao da 
guerra; serão provàvelmente utilizados, a princípio, ma is como ~n .bus 
aéreos do que como autos particulares aéreos. O aumento do nu~e~o 
de pilotos, do de aeroportos e da eficiência dos motores e combustiveJS 
será um incentivo · para a rápida generalização do emprego dos npa· 
relhos leves. 

CABERÁ AOS NORTE-AMERICANOS O DOMINJO DOS ARES? 

Mais do que a qualquer outra nação, a guerra deu o domínio •dos 
ares aos Estados Unidos. As centenas de milhares de norte-americ:tn05 

que aprenderam navegação aérea, a multidão de aviadores para p:; 

quais uma viagem de ida e volta à India é acontecimento tão natural 

Fig. 6 - O Douglaa C-54 é um apare lho que inspira confian9a, maior 
do. q__ue duas vezes o conhecido DC-13, desenvolve uma v e locidade de 320 
qu1lometroa por hora, transporta 40 paasageiros e tem uma autonoroi::>. 

de vôo de 2.400 quilômetroa. 

como uma ex7ursão de fim de semana e que contemplaram do alto 
oceanos e contmenles em desfile, sentindo a terra diminuir de tamanho 
- nenhum dêles há de querer abrir mão dêsse patrimônio .aéreo, com 
g_rande sacr~fí.cio conquistado. E' que tal patrimônio encerra entu· 
s1asmo e glona, oferece perspectivas de abastança e proporciona vasto 
camp~ para n~vos. êxit~s. Pa:_ece até, as vezes, que, nos ares, não há 
lugar para ma1s mnguem, a nao ser para os norte-americanos. 

Mas os Estados Unidos, conquanto se tenham tornado a maior po· 
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tê~cia aérea do mundo, não p ossuem a preempção do elemento aasoso. 
Nao lhes é p ossível serem ~ senhores de todos os aviões, da: bases 
e <lo comércio, nem p odem esperar ter permissão para sobrevoar terras 
alheias, sem que outros possam, também, sobrevoar as suas. Até o mn· 
mento presente, todas as negoci-ações estão calcadas na preferência 
?eneralizada p elo <:éu aberto, mas fortemente entravadas p elo apê!;O 
a noção do céu fechado. Já é tempo C\~ admitir abertamente que •SÓ uma 
política se.nelhante a do céu .aberto é a que mais convém a todos, come 
a única capaz de desenvolver o intercâmbio aéreo internacional. 

- ~, 
J,L~:--~~ - ----------.::.{ 

F ig. 7 _ A BARCA VOADORA d~ H enry l<'b iser , ~omparada com u m 
Bornba rdeiro e u m avião d e com·bate - j á e s tá sendo conatru~da, devend o 

a p a recer em 1945. 

Os ríspidos senadores que regressaram re?entemente _de uma rx­
cursão mundial, dep lorando que os~ Estados Umdos nada. fizessem p ~t ra 
conservar a propriedade ou o controle das bases qu: havwm constrmdo 
por toda parte, estão ao mesmo tempo com a r~z~o e sem el:t; . Ct)m 
a razão, p orque não encontraram, cla_:amente defm tda, uma pohbca ~ :! 

garantia para aquelas bases. Sem razao, por ,pensarem que a construça :> 
das mesmas devesse dar aos Estados Unidos o direito de usá-las para 
todo o sempre. Ficamos, sim, mo1·almente autorizados a utilizá-las dentro 
de certos ü mites. Mas 0 direito de comerciar por intermédio delas, ou 
de incluí-las, como elos, em urna cadeia de contôrno mundial constituída 
de aeroportos, é um direito que resultará de acôrdos recíprocos mais 
amplos. 
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~ do e se!!UrO é pisar com f irrneza o so lo e emiti r con· 
u1 o como c , 0 d'd~'-. ~d ~b 0 do ...... 1n]o dos ares no apos cruerr a. s enten . " ceitos arro Jéi os so re ~· , o . . ~ • 

no assunto podem estar de acô~do no. que se re:er:e aos l1p os de av10e~: 
ao número pro \·ável de p assageuos e as caracten stt cas, ~omad_as. ~m c~~ 

0 paração, dos outros meios de transp o: te. P ara o p e:10do IniCia l,. 1::-\ 
parece suficiente. :Mas o mundo prectsa conceber quao r : quena amd· 
foi nesta guerra a demonstraçã o do terrível efeito de que e ca.paz o P'1' 

détio aéreo quando pequenos e ridículos nossos atua is a p a relhos pare· 
cerão aos ~lhos da história ao serem compa ra dos com os q ue virão 11 

' ~ 
dominar no futuro a navegação aére~. Con tudo, é a nimadora a situaçat1 

r 

Fig, 8 - A ASA VOA DORA - Pla n e j a d a p a ra qua ndo h ouver nec-.ss i­
d a de d e apa r e lhos cinco 'vezes m a io res que o s a tu a is clip pers - O mode lo, 

em m inia tura, jõ foi s ubme tido a exp e ri ê ncia d e vôo. 

presente, em que grande se mostra a afl uência de cand idatos a carreirn 
aeronáutica, cuja importância parece estar, p orisso, no consen; o gera l. 
Poderão êles forç:ar O"- dirigentes das nações a cuidarem do p roblema 
com tenacidade, ou, pelo menos, in duzir os líderes 110 rte-americanos a 
formularem uma política concreta, antes de a magna questão se diluir 
em um debate estéril de palavras convencionais ou num progi·ama de 
meros p ali ati vo:.. 

OS TIPOS DE APARELTJOS 

Provàvelmente, os aparelhos que voarem através da estra toesfera 
dos céus do futuro serão verda<leiros !rio-antes aeronáuticos, sem fuse· o o 
I agem, só com asas, acionados p or propulsão pirotécnica ( foguetl'l~), 

ao invés de hélices. Mas, imediatamente após a guerra, ainda domi· 

'"' , ) .. 
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narão •os ares os ~parelhos que hoje conhecemos, -com motores e asa!' 
nos lugl1res habituais e guardando proporções que nos parecem as mais 
adequadas. • 

O avião que desde já parece estar des~ nildo a se tornar o transporte 
preferido nÕ imediato após guerra é o Douglas C-5-J.. (fig 6), mod:fi­
cação aperfeiçoada do DC-4. Neuhum outro aparelho de grande p:>rtc. 
completamen te experimentado, atualmente em fabri caçiio, pode com .3il· 
competi r. Douglas possue uma fábric:t excl usivamente para sua pt o­
dução. Depois da guerra, o C-54 encontru-se-á muito à frente dos sem 
congêneres, no campo das realizações aviatórias. 

!\penas um outro avião de transporte, experimenlado e em fabri­
cação, existe' . at~almente: é o Curlis-s-Wrig11t . C-46, hi-motor e menor 
do que o C-54, possuindo menor velocidade e autonomia de vôo. Acha-se 
ern experiências o Lockheed Constellation, ultTa-rápido, próprio para 
grandes altitudes, parecendo o mais naturalmente indicado para os longos 
vôos diretos. 

As mudanças verdadeiramente revolucionárias operadas no equip-1-
rncnto aéreo nada têm a ver com o tamanho ou a forma dos aviõe!', mas 
com dois dispositivos destinados ' a sobrepujar o seu maior inimigo: o 
ll'lau tempo. Um dêles evitará a formação de gêlo nas asas e na cauda. 
fazendo circular os aases b.quecidos da descarga ao motor pelo inte· 
ridr daquelas partes::. do aparelho. Outro é o raaar. Com tais aper­
feiçoamentos na técnica, os aviões ~od~rão ~oar e~ t_od~ as est.ações 
e enfrentar as intempéries. A,penas contmuarao a ex1stu mconvementcs 
llleteóricos de menor extensão: tempestades violentas, rajadas-.repentinas 

de vento forte, etc. 

APARELHOS COM QUE SE SONHAM 

Toda emprêsa de aviões de grande porte projeta possuir outros ainda 
n1aiorcs e mais rápidos. A grandio<~idade dêsses projetos c o gráu de 
pos~ibilidadc de execução constituem segrêdos militares, mas pode-se 
afirmar que deixarão ; m situação rídicula os atuais _Douglas C-5•~ c 
Lockhced Constellation. Henry Kaiser está construindo uma · barca 
voadora, de 180 toneladas (fig. 7) · A a.sa voadora (fig. 8), para 
futuro ainda remoto, poderá torna-se um avião comercial muito útil 
quando houver necessidade de aparelhos cujo pêso oscile pela ·ordem 
de 200 toneladas. 



Os Militares e os Bancos 
Nenhuma classe tem tanta necessidad e de r e­

correr aos serviços bancários como a militar. As 
obrigações de serviço creando-ll1es uma instabilida­
de constante, as necessidades de estagia r em gua r­
nições diversas e distantes, as viagens de estúdo e 
inspeção, as fainas exercidas pelo Brasil além, de· 
marcand·o, abrindo caminhos, a r ticulando segura­
mente o território da Pátria, obrigam o soldado a re­
correr constantemente ao banco que é o seu corres· 
pondente, o seu procurado•r, o instrumento que aC!l· 

de ás necessidades da família frequentemente au­
sente ou a defesa de pequenos interesses pa rticulares 
abandonados. D~. quando , em quando, é sempre pos­
sível fazer uma econômia que um d ia servirão aos 
filhos. Esta situação determinou a criação desta se· 
cção que aparecerá, a pa1tir de agora, ~em todos os 
números desta revista, féita para os militares · do 
Brasil. 

( 
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