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Não há razão para isto! 

Pontualidade é lema na Sadia. Não vemos motivo para atrasos ... adiamentos ... cancelamentos ... Em avtaçao, até 
os "imprevistos" precisam ser ·previstos. Prova de que estamos •certos é a crescente procura por nossos serviços. E 
é em retribuição . a essa preferência que aumentamos a frequênóia de nossos vôos - agora, diários - e inauguramos 
uma loja de passagens no centro. Novas facilidades para V. voa[ pela Sadia. Quando teremos o prazer de sua visita? 

NOVA LOJA DE PASSAGENS 
R. Basilio da Gama, 52 (trav. da Praça da República) Tels. 35-6444 e 37-3301 
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REVISTA~ 

AERONAUTitA 
Carta ao nosso Leitor 

Prezados leitoTes. 

Jan~ais a nossa Revista publicott, na sua capa, uma fotog1·afia pes­

soal; decisão realmente sábia, para evitar susceptibilidades e quiçá 

mesmo involuntária.; inj?J,Stiças. 

No momento, porém, justamente neste mês de junho, tantos acon­

tecimentos e coincidências. independentes da vontade de um só, colo­

caram em tal posição invulgar uma personalidade da AeTonáutica que 

seria uma injustiça esquecê-la, paTa continuar apenas respeitando uma 

praxe anterior, embora sábia. 

Tais acontecimentos foram o aniversáTio do Correio Aéreo Nacional 

no dia 12 de .?unho; a consagração feita ao seu idealizador, Brigadeiro 

Eduar do Gomes, e a stw posição ii testa do Ministério da AeTonáutica 

que podeTosamente ojudou a constTuir com muitos outros companhei1·os, 

e que hoje dirige, pela 2.a vez, com a mesma sabedoTia, firmeza e p1·u­

dência de semp1·e, nesta fase delicada de t1 ansformação da nacionalidade. 

Prestam, assim, o Clube de Aeronáutica e sua Revista, com a aqui­

escência unânime de sua Diretoria, a melhor das homenagens ao cTiador 

do CAN, a mais exclusiva., por não ter sido jamais prestada a alguém, 

não obstante tantos chefes ilustTes que muito fizeram também pela 

Fôrça AéTea Brasileira. 

Eduardo Gomes, porém, teve a feliz oportunidade de cTiar uma das 

artérias mais importantes do coração do Brasil, essa artéria que tem 

levado a seiva da vida, do progresso e da confianda a todos os nossos 

Tincões mais distantes, paTa que não pe1·ecessem as cidadelas perdidas 

em nossas fTonteiras, em nossos sertões, nas matas bravias das selvas 

amazônicas. 

Eduardo Gomes soube, ainda, transmitir aos pilotos do CAN o he­

roísmo silencioso que tem sido seu grande estandarte cristão, quando 

ofe1·eceu à Pátria sua própria vida, sem alarde, nas areias brancas de 

Cop'acabana, em 1922; no Campo dos Afonsos, em 1935; ou através dos 

céus de nossa Terra, todos os anos. 

A maior prova, portanto, dessa silenciosa admiração de tantos é 

nossa ce1·teza de que todos aplaudirão a nossa Revista por ter publicado 

pela pri1neira vez, em sua capa, o retrato de um homem, por êle se1· 

bont, leal, sincero e puro, como existem poucos neste mundo irrequieto 

e enlouquecido de hoje, onde a insinceridade e o egoísmo mataram os 

altruísmos e os heroísmos de outrora. 

CoTdialmente 

·-



Aqui está uma palavra que não conhecíamos 
h á. an03 atrás, qu an do tel'minam m no;;so curso 
de engenharia aeronáü tica e qu e ~oment2 após 
1939 é que passamos a encontrar n os textos, n os 
artigos de revista> e t r abalhos onde continuamos 
Los::os estudos, após a conclusão do curso. 

Há mais de uma dezena de anos, o "XS-1" 
r ealizava sua pr imeira incursão através da bar­
reira do som e foram conhecidos certos fenôme­
nos ligados à est rutura dos materiais f ao calor 
r esultante da energia cinética do ar atmosférico 
na superfície do avião a baixas altitudes. 

F oi nos vôos a grandes velocidades que se 
pasc:ou a notar a enorme diferença ·de comporta­
m ento nos dois regimes, o subsônico e o super­
sônico. 

Maj Brig Eng JOÃO MENDES DA SILVA 

Acima dos valon:s dêsse corredor, à susten : 
taç[i.o (mais a fôrça centrífugar é insuficiente pa­
r a sust entar o avião; abaixo, 6 àvião aquece mui-' 
t o pela energia cinética do atrito. 

Figu r a 1 

Êsse problema do aquecimento ·aerodinâmicü' 
tem sido o motivo de grande número de pesqui..: 
sas sôbre a perda de' r esistência estrutural conse­
qüente d ::.t diminuicão das características-dos m a-. . ~ . . . . 

teriais, das tensões e da fadiga. 

o aquecimento aerodinâmico t em, por igual, 
uma inflaência sôbre os fenômenos· aeroelásticos;· 
pois que a dimi nuição de resistência à~arreta 
uma redução ' na rigidez e nas frequências de vi­
brações da estrutura. · 

Examinemos alguüs dos defeitos -do aqu eci­
m ento aerodinâmiéo sôbr·e os fenômenos aerolás­
ticos e mostremos sua possível influência sôbre · 
os atuais modos de construção. 

AEROELASTICIDADE 

.·.·, 

O tê.cmo aeroelastiçidade designa uma cate­
As gamas de velocidade e altitude conside- gor ia de problemas relativos à interação das fôr­

r adas como acessíveis constituem um corredor de ças elásticas e d :is fôrças aerc:icÜnâmicàs e de inér-
v ôo contínuo como se vê na figura 1. cia. 
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Geralmente, distingue-se a aeroelasticidàde 
estática, onde só intervêm as fôrças elásticas e 
as fôrças aerodinâmicRs, e a aeroelasticidade di-. 
nâmica, onde intervêm, além das fôrças já men­
cior:adas, as de inércia. 

Em todos êsses problemas, a ·flexibilidade da 
estrutura é primordial; ela entra diretamente nos 
problemas da aeroelasticidade estática, enquanto 
que na aeroelasticidade dinâmica ela aparece, em 
geral, combinada com as características de inér­
cia, sob n forma de uma freqüência de vibração 
proporcional à rigidez e à massa, característica 
da estrutura. 

AEROTERMOELASTICIDADE 

A introdução do aquecimento aerodinâmico 
complica o problema aeroelástico. 

Aos três elementos em presença (fôrças elás­
t icas, fôrças aerodinâmicas e fôrças de inércia) 
ajunta-se o fluxo _ de calor. A interação de todos 
êsses elementos pode ser representada pela figu­
r a 2 . 

Na aeroterm oelasticidade, despreza-se, geral­
mente, o conjugado das fôrças elásticas com o 

A 
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Figura 2 
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processO de transferência de calor. É possível, en­
tão, repartir o problema em duas partes : aero­
térmica e aeroelasticidade. 

Essa divisão repousa sôbre as três hipóteses 
seguintes : 

La) o conjugado termodinâmico entre o pro­
cesso de geração do calor e as deforma­
ções elást1cas é nulo; 

2.a) o conjugado aerotermoelástico-estática 
é fraco, quer dizer que as deformações 
elástiCas são insuficientes para modifi­
car o escoamento, a ponto de mudar a 
distribuição de temperaturas, vale dizer, 
das deformações correspondentes; 

3.a) o conjunto aerotermoelástico-dinâmica 
é fraco, isto é, os tempos característicos 
do sistema aerot érmico são grandes em 
relação aos períodos dos modos de vi­
bração do sistema aeroelástico. 

TRAJETóRIAS TíPICAS DOS 
PLANADORES HIPERSôNICOS 

A api"eciação da importância dos fenômenos 
aerotermoelásticos pode ser feita estudando o ca­
so do planador h ipersônic6. 

O planador hipen:ônico seria conduzido a ele­
vada altitude e a velocidade hipersônica, durant e 
uma cur ta fase de propulsão. Em seguida, êle pla ­
naria graças a um dispositivo sustentador que 
transformaria sua energiá potencial. Seu raio de 
ação dependeria da fineza da célula. Essas as 
condições. 

As velocidades, durações de vôo e tempera­
tu ras de dois planadores hipersônicos, podendo 
realizar a mesma missão militar, são representa­
das nas figuras 3 e 4. 
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Figura 3 
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O primeiro planador é pilotado e- deve 
voltar à sua base, após cumprimento da missão; 
o outro é um engenho não-recuperável. 

As trajetórias de ambos caem dentro do "cor­
redor de vôo" contínuo, da Fig. 1. 

Como o planador n.0 1 deve voltar à sua ba­
se, seu raio de ação é duas vêzes superior ao do 

-eng':'nho não-recuperável. 

Suas velocidades, altitudes e duração de vôo 
são - conseqüentemente - mais elevadas, bem 
como as temperaturas do revestimento. Haverá, 
com êle, problemas de resfriamento mais difíceis 
do que no caso do outro planador, se se deseja 
obter características estruturais e aerotermoelás­
tica-:: comparáveis entre os dois. 

o L--l--~~-+-L--l--l~ o .a? ")10 60 BO /W /<I?- P/.COT/1-00S 

Tê#A?, N/Ait/TO$' 
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Figura 4 

A recuperação do planador pilotado obriga 
também a levar em consideração o sério proble­
ma da flutuação Seus efeitos cumulativos impõem 
um iimite ao número de missões que poderão ser 
cumpridas 

Além disso, a presença de uma equipagem no 
planador limita as a.celerações durante as fases de 
propulsão ou do vôo planado, o que o obriga a 

suportar, por mais tempo que outro planador, as 
condiçõ 2·; de vôo. 

É necessário, outr;)ssim, que o planador pilo­
tado tenha maiores possibilidades de manobras, se 
se :'ieseja que êle possa modificar sua trajetória, 

'· como é necessário·, quer · dizer; beneficiar-s(}, real­
m ente, da presença d-= uma tripulaçãO, a bordo. 

Daí a necessidade de levar . ao máximo de 
consideração a influência da introdução do calor 
sôke a J iminuição aeroelástica da eficiência do:; 
govr?rnos. 

Enfim, a cabina do planador pilotado deve 
ser mantida a uma temperatura suportável para 
o homem, o que implica a adoção de gradientes e 
temões que reduzem a rigidez da estrutura e 
apresentam problemas de aeroelasticidade. 

PROBLEMAS DE AEROTERMOELASTICI­
DADE 

RIGIDEZ EM TORÇÃO 

A :rigidez em torção é um dos parâmetros 
acroelásticos dos mais importantes, pois que a va­
riação do ângulo de torção pode modificar o ân­
gulr· de Incidência, e daí as cargas aerodinâmicas. 

O aquecimento aerodinâmico pode afetar a 
rigidez em torção de duas maneiras: 

La - a elevação de temperatura tem como 
com:eqüência uma dirr:inuição do módulo de elas­
ticíciade do mat,:;:rial da estrutura; 

2.a - as tensões térmicas criadas pelas dife­
renças de dilatação n:::1 estrutura provocam uma 
diminuição da rigidez em torção. 

Quando, na estrutura, se aquecem certas par­
tes, como o revestimento exterior, por exemplo , 
então em determinado momento, essas partes, 
mais quentes, tendem a -dilatar-se, mas são a isso 
parcialmente impedidas pelas partes adjacentes 
mais fr ias. 

Criam-se, então, tensões térmicas decompres­
são nas i)artes aquecidas e tensões de tração, nas 
partes frias . Essas tensões e os fenômenos de 
flambagem, que daí resultam, são transitórios. 

A influênci:l das tensões térmicas sôbre a ri­
gidez em torção de umas sôbre as outras pode ser 
sxplicada graças ao exemplo da figura. 5. 

Tomemo:; uma barra rígida, fixada à extre­
midade de um tubo de torção, encastoada por 
meio de duas barras fixadas a cada um::t elas ex­
trenüdades. 

Aquecem-se as · duas b ar ras , m:.mtendo-::e o 
tubo ele torcão relativamente fr io. A barra sendo 
rígida, cria-,~e uma fôrç a de compre::-são em cada 
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barra da extremidade e uma fôrça de tração 
igual à soma das duas fôrças de compres -são no 
tubo. Aplicando-se um momento de torção exte~ 

-
COAfPRéV~IlO 

-
l'Ã?.H'~ 

m.e~ 

-
CV~é3:.>-9<1 

Efeito de tensões térmicas na torção 

Figura 5 

rior, no sentido da flexa da figura 5, a barra ten­
de a torcer. Mas as barras da extremidade são 
mantidas inclinadas em relação à sua posição 
inicial e as componentes das fôrça de compressão 
criam um conjugado sôbre a barra. 

O tubo de torção é submetido, por isso mes­
mo, não só ao conjugado exterior aplicado, mas 
também a um momento de torção criado pelas 
fôrças de compressão nas barras das extremida­
des. De<;sa forma, a torcão é muito mais imuortan­
te do que no caso do não-aquecimento das barras, 
e dd decorre uma grande diminuição da rigidez 
em torção da estrutura. 

Da rnesma forma, se os bordos de ataque e 
de fuga de um:1 das asas estão a temperaturas 
mais elevadas que a parte central da seção (como 
no c a:': o dos perfis losangulares), tensões térmi­
cas cte compressão têm lugar em ambos os bordos, 
de ataque e de fuga, e tensões de tração origi­
narr.-se na meia corda. Se um conjugado exte­
rior fôr aplicado à asa por cargas aerodinâmicas, 
as deformações de torção são mais importantes 
que na ausência de tensões térmicas. 

Pod,~-se calcular a perda da rigidez em tor­
ção conseqüente das tensões térmicas. 

O exemplo da figura 6 é referente a uma asa 
de grande alongamento, de perfillosangular, bru-

talruente acelerada a Mach 10 e mantida a essa 
velocidade. 

A curva dá a evolução da rigidez de torção 
em função do tempo, que decresce ràpidamente 
ao comêço da missão, durante o aquecimento da 
asa, quando os gradie:ltes de temperatura, isto é, 
as tensões térmicas são muito importantes. 

Quando a temperatura tende para seu valor 
de co.tabi.llzação, as tensões térmicas desaparecem 
e a :rigidez tend? para um valor estável de elasti­
cidade do material, com a temperatura. 

A rigidez em torção da célula é muito impor­
tante no que tange aos problemas aeroelásticos, 
l?rmcipalmente a ímtuação em flexão-torção, o que 

Figura 6 

pode ser definido como uma instabilidade dinâ­
mica implicando o conjugado de vibrações da asa 
e flexão, e em torção a uma velocidade superior 
à crítica. 

A curva da figun 6 representa essa veloci­
dade crítica influenciada pela variação da rigidez 
em rorção, em função do tempo. A velocidade crí­
tica toma valores inferiores aos da velocidade de 
voa, o a ue provoca a f lutuação, para passar a va­
lores superiores logo em seguida. 

É interessante notar que o cálculo da estru­
tura, efetuado levando em consideração a dimi­
nui;;ão do módulo da elasticidade com a tempe­
ratura, não impede a flutuação . 
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.?ara outras formas de perfil e outros modos 
de construção, é evidente que o comportamento 
da estrutura pode ser diferente. A rigidez em tor~ 
ção de uma seção ôca é tão afetada pelas tensões 
térrnicas como a seção do exemplo precedente . 

Além disso, os fenômenos plásticos e a flu~ 
tuação podem arrastar a uma diminuição da rigi~ 
aez Inferior àquela que se produz no aumu1"J 
elástico; entretanto, êles podem ser prejudiciais 
do ponto de vista da fadiga da estrutura. 

PROBLEMAS AEROTER.MOELASTICOS DAS 
- ASAS DE FRACO ALONGAMENTO 

A introdução do aquecimento aerodinâmico 
no comportamento das asas de fraco alongamen~ 
to, em que a rigidez em torção desempenha um 
papel menos importante, provoca fenômenos ae~ 
rotermoelásticos espetaculares. 

Suponhamos uma asa de multi~almas, de for~ 
ma em plano quadro, encastoada em uma extre~ 
midade e colocada a um ângulo de incidência 
' · ,uo. numa corrente de ar estável, à velocidade 
de Mach 2. A temperatura é de 260°. 

. . A asa não apresenta, inicialmente, qualquer 
~mal de perturbação, e depois entra bruscameü­
te em flutuação no sentido da corda, o que pro­
vócél ràpidamente a ruptura. O mesmo ensaio efe~ 
tua2o com uma temperatura de 38° não dá qual-
quer flutuação. . · 

ÜNDULA:ÇÃO DO BORDO DE ATAQUE 

Para determinado ângulo de incidência, o 
a quecimento aerodinâmico é mais importante no 
mtrador so que no extradorso da asa; a diferencR 
aumenta corri ó aumento do ângulo de inCidência, 

A dilatação do intradorso, superior à do ex~ 
tradorso, tend~ a deformar o bordo de ataque, co~ 
mo mostr a a flgura 7. 

Essa deformação aumenta com o ângulo de 
incidência. 

Quando o número de Mach é tal que o pro~ 
cessn tem início espontâneamente, pode-se ter de~ 
formações do bordo de ataqUe tais que as cargas 
aercnáuticas se tornam mais importantes que as 
supcrtáveis pela estrutura. 

Figura 7 

REVISTA AERONÁUTICA 

FLUTUAÇÃO DO PAINEL 

O comportament0 de um painel fixado em 
suas extremidades e submetido, sôbre uma face, 
ao escoamento do ar a grande velocidade consti­
tui um problema aerodinâmico importante. 

O painel trabalha, geralmente, em flamba~ 
gerr,, pois a parede é mais quente que as fixações 
inte:riores, o que provoca um esfôrço de com~ 
pressão. 

Nessas condições, o painel é suscetível de vi­
brações que se automantêm e que constituem flu­
tuações do painel. 

O estudo dêsse fenômeno foi estendido aos 
painéis de form1o! cilíndrica, cônica e outras. Es~ 
sas formas elen1entares são as mais representa­
tivas das fuselagens e dos mísseis. O fenômeno é 
particularmente importante à proximidade dos 
tanques de combustíveis, onde se encontram gra~ 
clientes de temperaturas muito elevadas, daí re­
sultando importantes esforços de compressão. 

ABLAÇÃO 

Nas regiões aproximadas de bordo de ataque 
dos mísseis hipersônicos, as temperaturas de 
equilíbrio são próximas das de parada. Pode-se 
procurar o resfriamento dessas zonas, deixando 
sublimar uma psrte da estrutura, absorvendo, as­
sim, a quantidade de calor de fusão ou de vapo­
rização. 

Êsse processo de ablação modifica a massa e 
a repartição da ':::Strutura. Quando o bordo de ata~ 
que é pesado, a ablação pode modificar as carac~ 
terí:::ticas da flutuação da asa : 

1.0 ) deslocando o centro de gravidade para 
a parte posterio1·, o que, em geral, é prejudicial; 

2.0
) aumentando a freqüência de torção da 

asa, o que, em geral, é vantajoso. 

A ablação pode ser produzida, também, por 
outra maneira; às velocidades consideradas, a 
energia das moléculas de ar que se chocam con~ 
tra a superfície do míssel pode ser superior à 
energia de ligação da estrutura molecular da pa­
rede. Íons metá.licos são arrancados da superfície, 
o que constitui uma ablação por erosão. Êsses 
íons metálicos podem, em seguida, combinar-se 
com o oxigênio do ar, liberando calor. 

No caso em que essas quantidades de calor 
são cedidas novamente à estrutura, há o risco de 

. produzir-se um aquecimento desigual e localmen-
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te importante, o que pode dar nascimento a ten­
sões termicas 10ca1s excessivas, à flambagem e ou­
tras deformações estruturais que provocam um 
comportamento aerotermoelástic8 particular em 
um ponto. 

EFICIÊNCIA E RIGIDEZ DOS GOVERNOS 

A eficiência dos lemes de govêrno depende 
da rigidez das respectivas estruturas. 

O aquecimento aerodinâmico que tende a di­
minuir a rigidez em torção da estrutura introduz 
um problema aeroelástico estático que pode ser 
anal)sado como o problema similar de rigidez da 
célula. 

ENSAIOS 

A reproduçao completa do que se passa em 
vôo, sôbre as estruturas em verdadeira grandeza, 
constitui um problema extremamente complexo, 
pois que não existem ainda leis de semelhança 
permitindo a experimentação sôbre maquetes. 

Por outro lado, mesmo que leis existissem, a 
semelhança perfeita em u'a maquete talvez não 
seja posdvel, em face da incompatibilidade de 
certas semelhanças com a dos números de Mach 
e de Reynolds. 

Pode-se - e deve-se - separar os parâmetros 
em três tipos de ensaios: 

1) maquetes de estudo de transferência de 
calor da camada-limite para a estrutura; 

2) maquetes de estudo do comportamento da 
estrl!tura sob temperatura; 

3) maquetes de estudo dos problemas aeroe­
láshcos e aerotermoelásticos. 

Para o primeiro tipo de ensaio, a instalação 
ideal é um túnel aerodinâmico funcionando a nú­
mero de Mach real. 

Reunindo-se as condições de ~emelhança de 
tramferênca de calor da camada-limite para a es­
trutura, ninda há necessidade de satisfazer às seis 
condições não-dimensionais de semelhança, nar::> 
obt2r-se uma semelhança completa, o que não é 
possível. 

Os engenheiros contentam-se com a melhor 
apr..::.ximação possível, jogando com quatro pará-

metros: pressão e temperatura da corrente de ar, 
dimensões e material da maquete. 

Para os ensaios da estrutura submetida a 
aqh ec1mento aeromnâm1co, é necessáriO encontrm 
a so~ução de três problemas: fazer passar pela es­
trutura o mesmo fluxo unitário de calor que ela 
sofre em vôo; aplicar à estrutura os esforços ao 
meo:mo t2mpo que o fluxo calorífico; e medir as 
reações da estrutura. 

O fluxo de calor transmitido à estrutura deve 
E:er :::ubmetido à lei do aquecimento aerodinâmico~ 
de ~orte que as instalações de ensaios devem con­
ter dispositivos eletrônicos complexos e um meio 
de aquecimento de pequena inércia. 

Até o presente, o aquecimento por irr~diação 
tem 'e revelado o que melhor se adapta a êsses 
dife-::entes imperativos e tornou-·se um importante 
meio de estudos da influência da temperatura sô­
bre a rig1dez, as freqüências de vibrações das es­
tru~.u.ras, etc. A reação da estrutura é contida nas 
indi.;ações de temperaturas e tensões. Se os con­
jug;tdos termoelétricas podem ser utilizados em 
uma imr:ortante gama de temperatura, o mesmo 
já não acontece para os medidores de distensão a 
fios resistentes e daí não se poder ainda conhecer 
be1n o funcionamento a temperatura elevada, não 
obstante os recentes progressos. 

Para as maquetes de flutuação, é difícil im:::­
ginar u'a maquete simulando as propried<>rl~ 
elásticas, as de inércia, de instabilidade aerodinâ­
mica e de transferência de calor de um protótipo, 
exceto à escala 1. Mesmo assim, é necessário es­
tudé:.r cada parâmetro individualmente. 

Podem ser utilizados os túneis aerodinâmi~ 
cos aquecidos ou pode ser injetado ar ambiente 
na maquete de rigidez reduzida da missão, cal­
culada ou determinada experimentalmentê. 

Entretanto, se as condições de temperatura e 
de 1 empo 8ão tais que as características elásticas 
do material da estrutura variam de maneira im­
portante, a maquete deve ser do mesmo material 
que o protótipo. 

Enfim, os mísseis constituem um meio de en­
saios aerotermoelásticos nas condições de velo­
cid:lde e de temperatura mais realistas possíveis 
de obter-se no tunel aerodinâmico. 

Mas o preço, o desconhecimento relativo das 
verdadeiras conaições de ensaio e as dimensões 
lim1tadas das estruturas possíveis eliminam o seu 
emprêgo como meio de estudos fundamentais. 
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NOTA DA REDAÇÃO - O autor do presente traba~ho, 

Cel Av ANTONIO GERALDO PEIXOTO, entre outras co­
missões:, teve as seguintes: Instrutor da Escola de Estado­
Maior da Aeronáutica, Chefe da C omissão Aeronáu­
tica Brasileira em Washington, D.C. - USA; Chefe da 4.a 
Seção do Estado-Maio·r da Aeronáutica; Chefe da Seção de 
Comunicações da Diret01·ia de Rotas Aéreas; Chefe de Ga­
binete dr; Diretoria de Engenharia da Aeronáutica; Assis­
tente do S ubdi;·etor de Manutenção da Diretoria do Material 
da .4.eronáutica. É atué!-lmente Assistente do Diretor de Aero­
náu tica Civil. Possui os cursos de Estado-Maior e Superior 
de Comando, da ECEMAR, Oficial de Comunicações da 

EVOLUÇÃO 
DO 

" TRANSPORTE AEREO 

COMERCIAL 

O progresso da tecnologia aeronáutica está 
permitindo a diversas autoridades no assunto ga­
rantirem que os esperados aviões supersônicos co­
m erciais apresentarão, na zona de contrôle de ae­
ródromo, as mesmas características dos aviões 
subsônieos a jato, ora em operação. 

Recentemente, em BURBANK - Califórnia, 
a Lockheed revelou que o seu Supersônico, em 
projeto, deverá ser mais econômico, seguro e si­
lencioso nas decolagens e aterragens que os atuais 
jatos subsônicos. A as3. em duplo delta escolhida 
pr oporcionar á maior nível de segurança nos vôos 
a baixa velocidade. Além disso, seus motores po­
derosos para cruzeiros supersônicos da ordem de 
Mach 3 proporcionarão alto índice de aceleração 
para decolagem e aterragem, garantindo maior se­
gur:-mça e redução de ruídos nos aeroportos. A 
Lockheed infor ma, t ambém, que as pistas já exis­
tentes na maioria dos aeroportos são mais do que 
adequadas ao supersônico (SST). 

O êxito ;o i_cancado com os ""upenoônico- m il i­
tares e o andamento dos estudos para os SST já 
estão levando os homens da indústria aeronáutica 
a ppwarem no HST (HYPERSONIC TRANS­
PORTS) , aviões hipersônicos com velocidades da 
ordem de Mach 6, podendo transportar 20 tone-

USAF e Curso Superior de Guerra. 

ladas de carga paga a 5 750 milhas. Isto significa 
ca levar mais de 280 passageiros entre Los Ange­
les e Tóquio em menos de duas horas. A veloci­
dade de decolagem será da ordem de 19b m.p.n. 
e a aterragem, da ordem de 155 m. p . h. 

A Douglas Aircraft Company já iniciou pes­
quisas aerodinâmicas do HST, incluindo um pro­
grama especial de computação. 

O DC-8 Super 61, o maior avião comercial do 
mundo, voou experimentalmente em 14 de março 
último. Após 49 horas de vôo experimental, atin­
giu à velocidade de Mach 0,93 a 31 000 pés, e al­
cançou a altitude máxima de 37 500 pés. Tudo ain­
da em teste experimeo'ltal de estrutura. 

Êste gigante do ar poderá transportar 251 
pas~ageiros e já espera ter seu certificado de na­
veg::>bilidade aprovado no fim dêste ano, podendo 
ser. usado, no início de 1967, pelas 8 companhias 
de transporte que já fizeram encomendas. 

A Douglas Aircraft Company, também, já 
anunciou ter iniciado estudos para a construção 
de um supertransporte capaz de carregar 550 pas­
sae:eiros ou cêrca de 100 toneladas de carga. O 
m;~lêlo será baseado nas exper iências adquiridas 
com o projeto do C-5A, o avião de transporte 
militar que irá revolucionar o emprêgo do trans­
por~ e aéreo com suas características especiais e 
sua gigantesca capacidade de carga. 

Por sua vez, a Lockheed Georgia Company 
também revelou o planejamento para a cons.tru­
ção de aviões comerciais que poderão transportar 
900 pass<-lgeiros ou 140 toneladas de carga, ou ain­
da uma combinação de passageiro e carga. 

O Sr. T . R . MA Y, vice-presidente da Lockheed 
Ge·Jrgia Company e Diretor do Programa do 
C-5A, disse que a Lockheed espera ver um gigan­
test:o m cidêlo civil, denominado "L-500", sulcan­
do as rotas comerciais, no comêço da decada de 
1970. 

O primeiro vôo do C-5A militar está pro­
gramado para meados de 1968 . 
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V ersqes do L-500, para primeira classe ou tu­
r ismo, acomodarão de 667 a 902 passageiros, con-
forme o caso. ·' 

Também a Boeing' já anunciou seu superjato 
74 7; avião subsônico para, 490 passageiros. 

O custo de operação dêsses aviões gigantes­
cos está previsto para oferecer transporte por to­
nelada-quilômetro abaixo das taxas rodoviárias e 
apenas a um têrço das atuais taxas de frete aér~o . 

Éstes estudos, na Lockheed, foram baseados 
em 55 % de pas;:;a'geiros ou 65% de carga. , 

Os custos básicos, a redução da congestão do 
tráfego nas rotas e 'nos terminais aéreos pelo em­
prêgo· de aviões fazendo o mesmo serviço que 
muitos antigos juntos, o aumento crescente de va~ 
riedades de carga adaptadas econômicamente ao 
transporte aéreo e as modalidades de manuseio de 
carga aérea com o emprêgo de "containers" pa~ 
dronizados fazem, prever, com certa seguranÇa, o 
que será a operação comercial aérea em futuro 
próximo. · 

Já sabemos que· eis SST não trarão modifica­
ções· para a infra-estrutura dos aeroportos, pois 
terão, na zona de apróximação, as mesmas carac­
terísticas dos atuais jatos e seu nível de ruído se­
rá ninda menor que o dos atuais subsônicos. Os 
problemas do SST estarão concentrados no siste­
ma de comunicações e contrôle de tráfego e, tal­
vez, no atendimento operacional de avião no solo, 
logo após a aterragem, quando sua fuselagem de­
verá estar bastante quente. 

O gr ande problema geral já começa a fazer 
sentir-se com o aumento continuado ' do número 
de passageiros por avião. 

A chegada fõimultânea de 3 aviões da classe 
DC-8-Super 61 (que já estará operando . no pró­
xill'o ano) em um mesmo aeroporto demandará o 
mesmo esfôrço para atender 8 superjatos atuais. 
O que isto significará em dependências para aten­
der a passageiros, serviços operacionais de despa­
cho, de polícia, alfândega, saúde pública, etc., faz­
nos, desde logo, pensar em uma reformulação da 
atu:ü concepção de um terminal aéreo. 

.Por outro lado, o custo operacional de um 
avi:1o moderno em si (não confundir com o custo 
tonelada-quilômetro) é bastante aito. Um aero­
porto com uma só pista não oferec'e a mesma se­
gurança comerçial, pois um . simples addente na 
pista úni~a poderá desviar para outro aeroporto 
distante um fluxo de aviões, custando milhões de 
cruzeíros e aborrecimentos sem conta para os 
passageiros que se destinam àquele aeroporto. 

A solução do problema do Galeão, por exem­
plo, não é aumentar sua pista, pois .à · atual está 
permitindo o emprêgo de jatos em vôos diretos 
Rio-Europa. 

· Há necessidade, isto sim, de uma segunda pis­
ta, como também aumentar a área de estaciona-
. : . :·· -·f ·· , " : -~~-1_; ·- ·,1 ;; --; ;~·,·._.,..;. ..• \ .=J:·----, ·l _,(~·--~ ' .-,- : 

m ento e construir uní bom sistema de · pistas de 
rolamento (táxi). 

Além disso, há necessidade da construção de 
um moderno terminal aéreo, 'com : estação de pas­
sageiros. adequada ao.f fUXQ.,d,e passageiros espe­
rado, féícllidàdes '.Para 'os 'servlÇós especializados e 
uma estação de carga já adaptada ao conceito 
moderno do transport·.2 aéreo. 

O Brasil, com sua extensão territorial conti­
nental, é obrigado a um esfôrço maior, pois de­
veri providenciar a construção de vários aero­
portos de primeira classe, enquanto países mais 
ricos da Europa só precisam preocupar-se c;Qp 
um só. Daí ser necessário um planejamento. rríciis 
acurado, pois as necessidades são maiores e as 
disponibilidades bem menores. Em virtude do 
custo elevado para a implantação de um aero­
porto, com a sua grande complexidade, exigindo 
con;:;truções e instalações as mais diversas, não 
acreditamos que possamos resolver o caso bra­
sile::ro com as limitadas verbas orçamentárias ou 
mesmo dotações especi.ais. Somente a estação de 
pasr;ageiros do aeroporto de Lima, no Peru, recen­
te:rr..ente inaugurada, custou cêrca de 80 bilhões 
de cruzeiros, quantia maior quatro vêzes qua a 
destinada à rubrica de "Investimentos" do Orca­
menta do Ministério da Aeronáutica em 1966 
(Plano de Ação 1966 - obras públicas, início, 
prosseguimento e conclusão de obras, incluindo 
aeroportos civis e militares Cr$ 12 206 510,000 
IUCL - proteção ao vôo, aeronáutica civil e habi­
tação Cr$ 6 680 000 000. Total Cr$ 18 186 510 000). 
Só mesmo por meio de. um financiamento global 
poderemos resolver o nosso problema. Pelo me­
nos, poderíamos tentar para dois aeroportos: o do 
Galeão, na região econômica mais importante do 
País, e em Brasília, Capital Federal. . ~;: 

..) : ' 

Além disso, dever-se-ia in.cluir a, moderni~~:. 
ção do sistema de comunicações e auxílio à rli:ive­
gacão aérea, nas rotas principais, a fim de se po­
der atender às exigências dos aviões moderh os . .. ) ,, 

Ainda como reformulação do problema, deve­
remos atualizar a política de cobrança de ta,:Xàs 
para cessão de área e serviços nos aeroportos -
quase todos os aeroportos nos principais países 
são organizados em bases empresariais e com ren­
da própria - precisamos atualizar a legislação 
vigente para que possamos empregar métodos 
ma;,s eficientes, pois as atuais taxas cobradas, 
além do valor ridículo, n.ão revertem para em­
prêgo nos serviços de aeroportos, 

Cabe-nos apenas desejar que, paralelamente 
ao esfôrço para 2.s construções .formuladas, possa-
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mos reestruturar os .diversos quadros de técnicos 
e burocratas responsáveis pela operação dos ser­

viços. 

O Ministério da Aeronáutica vem lutando, há 

No momento, há um desestímulo muito gran­
de entre os abnegados funcionários da DAC, pois 
os quadros operacionais estão completamente de­
satualizados, não oferecendo qualquer possibili­

dade de carreira. Só o quadro de fiscais de aero­
porto, homens responsáveis pela operação dos ter­
minais aéreos do Brasil, conta, no momento, com 
mais de 290 vagas, que o Ministério não pode 
ocupar por diversos motivos, inclusive pela falia 
de candidatos a altura de suas responsabiliclad~:S, 
pois os salários estão muito abaixo das necessi­
dades mínimas. O salário inicial mensal de um 
Fiscal de Aeroporto é de Cr$ 89 000 e o mais ele­
vado, de Cr$ 217.000. Isto para homens que fis­
calizam tripulações com comandantes ganhando 

os mais elevados salários do mercado nacional, 
serr contar as suas inúmeras outras atribuições 
administrativas e operacionais. 

, três anos, para uma reformulação dêste setor, 

sem conseguir êxito. Tudo indica, porém, que 

êste ano ainda se consiga aprovar o projeto, pois 

o DASP já deu o seu parecer favorável. 

Presentemente, o Ministro da Aeronáutica 

vem-se empenhando fortemente para uma formu­

lação global do problema. Já foram nomeadas di­

versas comissões para estudo do Aeroporto Inter ­

nacional e para estudo das normas e diretrizes 

que deverão orientar a Política de transporte 

aéreo. Por outro lado, um projeto de lei criando 

o fundo aeroviário já foi terminado e encami­

nhadp à Presidência da República. Êste projeto, 

se convertido em lei, proporcionará os recursos 

necessários para garantir o pagamento das amor­

tizações dos financiamentos a serem conseguidos 

para as grandes obras de infra-estrutura aeronáu­

tica, e permitirá a manutenÇão e os melhoramen­

tos adequados para tôda a rêde de aeroportos e 

de proteção ao vôo. 
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NOVA REITOR IA DO ITA 
Realizou-se, a 25 de junho, no 

Auditório do ITA, a posse do 
Professor Francisco Antonio 
Lacaz Netto, como Magnífico 
Reitor daquele Instituto, em 
substituição ao Reitor "Pro 
tempore" Dr. Talmir Canuto 
Costa, que retornará às funções 
de chefe do Grupo de Pesquisa 
de Semicondutores do Departa­
mento de Materiais do Institu­
to de Pesquisas e Desenvolvi­
mento do Centro Técnico de 
Aeronáutica. 

O Professor F. A. Lacaz N~t­
to é natural de GuaTatinguetá, 
São Paulo. Formou-se em 1928 
pela Escola Normal daquela Ci­
dade, vindo a São Paulo onde 
foi professor dos Colégios Santa 
Ignez, Bandeirantes e Dante 
Alighieri. Em 1932, diplomou­
se engenheiro geógrafo pela Es-
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cola Politécnica de São Paulo, 
da qual foi c.atedráhco interino, 
em 1936, na cadeira de Geome­
tria Projetiv.a. Foi professor do 
Curso de Oficiais da Fôrça Pú­
blica do Estado de Sã0 Paulo, 
antigo CIM. Em 1'935, diplo­
mou-se com a primeira turma 
da Faculdade de F i 1 o s o f ia, 
Ciências e Letras da Universi­
dade de São Paulo, seção Mate­
mática. Foi professor da Facul­
dade de Ciências e Letras do 
Mackenzie, como catedrático de 
geometria, e vice-diretor da F a­
culdade de Engenharia Indus­
trial (FEl). Em 1959, fêz está­
gio na Universidade de Roma, 
Itáli.a, como bolsista do govêrno 
brasileiro. Desde 1950 é Profes­
sor Associado do Instituto Tec­
nológico de Aeronáutica . Em 
1960, passou a chefe do Depar-

- 10-

tamento de Matemática do ITA, 
tendo, antes, exercido essa che­
fia interinamente. Colaborou, 
com o Professor F. D. Murna­
ghan, Doutor em Matemática pe­
la Universidade J ohn Hopkins e 
Membro d.a Real Academia Ir­
landesa e dà Sociedade Ameri­
cana de Filosofia, na organiza­
ção do Departamento de Mate­
mática do IT A. É o único pro­
fessor do Instituto a possuir o 
título de sócio honorário do 
Centro Acadêmico Santos Du­
mont (CASD), órgào represen­
tativo dos iteanos. 

Dentre os trabalhos publica­
dos pelo Professor Lacaz Netto 
destacam-se: Números Reais, 
Lições de Análise! Combinató­
ria, Exercícios de Vetores, Teo­
ria Elementar dos Determinan­
tes, Complexos Lineares, Com­
plementos sôbre Vetores, e ou­
tros. 
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A FÔRÇA AÉREA BRASILEIRA 
Amigos pediram-me que · cantasse a gloriosa 

epopéia dos aviadores do Brasil, especialmente 
dos pilotos da F AB e do CAN, asas abertas, há 
tantos anos, que navegam todos os meridianos e 
os paralelos da Terra do Cruzeiro, na mais be/,a 
expressão de dedicação e heroísmo. 

E eu os vi, nas minhas andanças aéreas, êstes 
aviadores modestos e silenciosos no heroísmo, ar­
rostando perigos em suas frágeis "andorinhas" , 
encurtando a imensidade territorial, navegando 
espaços ainda não tocados, vencendo tempestades 
no céu e pororocas, calmos, serenos, silenciosos, 
heróicos; cruzada esta cTiada pela inspiração 
cristã e pela vontade férrea do "Brigadeiro". 

Quase nonagenário, não posso eu beber a ins­
pimção poética nas águas da Fonte Castália, onde 
se dessendentam os poetas: lamento que os que po-

diam bebê-las não tenham cantado ainda a grande 
epopéia. 

Estas rimas saíram do coTação: aí elas bebe­
ram a inspiração cordial, ditada pelo reconheci­
mento e pela admimção de tantos missionários, de 
~antas trrnãs, de tantos brasileiros, de tantos esque­
cidos, sem recursos, a .sofrerem desamparados e 
que encontram nestas asas caridosas e seguras se1;. 
amparo, sua proteção. 

Porque na F AB e no CAN pulsa, mais do que 
o coração de aço de seus motores, o coração cris­
tão e patriota de Eduardo Gomes. 

E êle pulsa ainda e pulsará para sempre nas 
asas do Bmsil ! 

Dom PEDRO MASSA 
Prelado do Rio Negro 

Dom Pedro Massa 
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A Fôrça: BrasUeira 
. ·NA PESSOA DE EDUARDO GOMES 

Albatroz, albatroz, . que em remtgws soberbos 
Rasgas a fímbria azul do firmamento, 
Leva contigo, andorinha ao vento, 
Do auriverde pendão à sombra amiga 
As dobras pandas do Cruzeiro à flux! 

P.rocelária audaz, a dominar perigos, 
E na luta, e na -g-lória e na morte, 
Libélula gentil, que não trepidas 
E não temes as . trevas da noíte, 
Nas procelas e nos raios que acordam 
[nfinitos silêncios que ·adornam 

Quahdo batem tuas asas frementes, . 
Quando ronca teu peito de aço, 
Na q1:rancada em .demanda do _ espa~p . 
Eu c;ontigo me arrojo a voar, . : ·, ·· 

i 

r<: 
i i 

! 

Glóri~ a Ú, ó Dumont, q'll,.,e: pione1.ro 
Armhcaste o véu intocado .s: 
Dos mistérios do que o .af .rYbiÚs :pesado 
Dos mistérios do leme 'nô 'ú1\' ,·;" , . 

. ~- :· ' '. ' . ) . ' 
-: ... , 

· .. r . 
. : ..... . 

',·· 
' ... , ' ~ . 

.i •. 

,, , . 

/ >,, 

··, ~ 
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O pTime'iro a ·p6rtar a · bande'irá 
Que o Brasil 'te •confla'l/a ·éwltante 
E as estrêlas _:dà pqirià ·cl'istante 
Ao Cruze.iro so'li,be~te · levar I 

,.· ';> -~ ·- '. 
'-·'··· ; 

As estrêlas luzindo no ar, · r· 

A ti sob meu .canto sem brilho; 
,Po,rque. Ápolp negou-me sua veia 
A 'cantd'J· tiúl alada epopéia, · · 

· Eriçada de vento e es·éarcéus . 
E de morte e de .glória também. 

I ' . 

.. 

' ~ .. 
· . :.~ Dernoiselle"já tu libras no espaço, 

"· Vê, circu.ndá's ;a tôrre Eiffel, 
,Jt:joi, ês~é o priflwiro teu passo 
iNq. ar.rcincada pioneira e fiel! 

i ' 

•, , 

_,· ·.'· ;, 
/:;;, 

-' I .,•., ,. "'' 

·:Levar lo'rige;; : :pilÚ6~.·i~àot~ido, . 
Estas asas que cantam tua glória, · 
M e·smo quando tu sejas ferido 
Tua ferida resplend:e :qual sol L . , 

~-
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Glória a ti, o Ícaro moderno 
Que desprezas perigos do espaço: 
Não tens asas de cêra, mas é aco 
Que não teme os mias do sol f , 

Mas se um dia, ó terra querida, 
Te vencerem as raivas do mar, 
Se esta term convulsa guarida 
Negue pouso a seus filhos salvar, 

Sim, tu cantas gloriosa epopéia, 
Estrugindo do peito viril: 
Aço e peito servindo nma idéia 
Que coroa de glória o Brasil. 

Tu não morres debalde: a bandeim 
Amortalha teu corpo imolado, 
Como tomba na mata a palmeira 
Assim tombas na luz do ideal! 

Oh! se um dia. esta pátria querida 
Tiver filhos que neguem-lhe amor, 
O pilôto qner dar-lhe sua vida, 
E não teme da morte o estertor f 
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Como filho de Dédalo, o Egêu 
Não recebe teu corpo queimado: 
Lá no alto, na altura do Céu 
'Inda sobes mais alto a voar! 

'Inda assim, tu pilôto sereno, 
Leva ao alto tna asCL no anil, 
Pois só tu com ten máscnlo aceno 
Salvarás do perigo o Brasil ! 

Canto aqui ao pilôto que tomba; 
Precipita na aberta clareim 
Sagra as vascas da m01·te altaneira 
Derradeiro seu canto de fé ! 

Qnantas vêzes na selva indomada 
Tu careces "sem pouso" pousar f 
Mas, tua asa de esfo·rços cansada 
Logo pede mais alto voar. 

Como és belo nas altas camadas f 
Ver.,te ufan.o do sol a brilhar; 
Ve1·-te à noite, nas horas caladas 
Navegar como estrêla ao luar ! 
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Como o cisne, que adeja sereno 
E sereno descansa a pousar, 
Assim tu, com teu rápido aceno 
Guias firme "o pesado" no ar. 

Eu te vejo assim, pilôto amigo, 
Onde a onça tocaia e o índio errante 
Lança-te a insídia de feml perigo 
No ·imenso verde mar de vento uivante. 

E é o doente, é o petiz, é o brasileiro 
Isolados na selva, os que chOTam, 

Não te espanta o trovão entre abismos, 
Abres pandas, tranqüilas tuas asas, 
Abres trilhos no impérvio caminho 
Das estrêlas entre sóis a brilhar ! 

Nada temes, porém, e a pororoca 
E o raio a estrugir e a tempestade 
Não retardam teu vôo à pobre toca 
Para o pária salvar na sua humildade 

É a criança, a mulher, são os que imploram 
O amigo e {rmão em seu fiel roteiro. 

Desce ao rio-mar também, doma. as cachoeiras, 
Que estrugem fortes, ao sibilar dos ventos, 
E nos bojos revoltos e corredeiras 
Tuas asas pandas navegando vão. 

Sempre te veja assim nos meus cismares, 
F'oTte, modesto, silencioso, audaz ! 
Os pés na terra, o coração nos ares 
Mensageiro de fé, de amor, de paz! 

Brasii em continência ! Lança aos ares 
O teu hino de amor e gmtidão: 
Marcha também, ó terra dos Palmares, 
Acompanha os heróis, levanta a mão ! 

"Albatroz, Albatroz, águia do oceano, 

Mãe de Loreto, soberana augusta, 
Seja teu manto de estréias recamado 
O Sant'Elmo do ar, o pôrto alado 

Nos arrebóis da Luz ! 

Pobre é o meu verso, não tem fogo ou flama: 
Eu não soube cantar esta epopéia: 
Surde um poeta só, que traz bem cheia 
De esplendor a sua rima e a sagra e canta: 

Tu que dormes nas nuvens entre as gazas; 
Sacode as penas: Leviatã do espaço, 
Albatroz, 'Albatroz, dá-me tuas asas !" 

Bendito sejas tu, sempre bendito: 
Cultuem sempre assim a tua vitória: 

Argonauta feliz, o teu roteiro 
Deixou sulco a luzir e os filhos teus 
Chamam-te mestre e pai, pois és o pioneiro 
A rasgar nuvens, a navegar os cé,us. 

Herói da Pátria, esplendes como um mito 
Que tem seu pedestal na voz da História ! 
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MODERNIZAÇÃO DA RÊDE R T F 
PARA MENSAGENS ATS 

Ten Brig Eng - JOELMIR 
CAMPOS DE ARARIPE MA­
CEDO 

Há muito que já se vinha fa­
zendo sentir a necessidade de 
u'a melhoria na veiculação das 
mensagens ATS (Serviço de 
Tráfego Aéreo) na Rêde do 
Servico de Telecomunicacões 
do M.inistério da Aeronáutica. 
Como se sabe, são utilizados, 
tanto no Serviço Móvel Aero­
náutico como no Serviço Fixo 
A e r o náutico, equipamen­
tos convencionais ~ie radiotele­
fonia dos tipos TR-10 (100 
Watts) e TR-1K (1KW). Apesar 
da excelência dêstes equipa­
mentos e do emprêgo de famí­
lias de freqüênc.~.as abrangendo 
QRG que asseguram boas co­
muniCações durante as 24 ho­
ras do dia, a verJade é que 
mesmo assim as comunicações 
hão vêm oferecendo o gr.au de 
confiabllidade e instamaneida­
de requerido pelo Serviço de 
Tráfego Aéreo. Além dos fatô­
res ionosféricos peculiares à 
propagação em HF, as comuni­
cações são também fortemente 
interferidas, exigindo assim um 
melhor ganho de áudio na re­
cepção. Nas Áreas de Contrôle 
de tráfego intenso de aerona­
ves .a jato, o retardo das mensa­
gens ATS, ainda que de alguns 
minutos apenas, poderá invali­
dar· todo um sistema de contrô­
le de tráfego, sendo responsável 
pe~as incursões inesperadas das 
chamadas "aeronaves fantas-
. mas':, nas Áreas T~erminais e 
até mesmo nas :Zonas de Con­
trôle de Aproximação. 

Diante de todos êsses fatos, 
impunha-se uma reformulação 
radical da Rêde RTF de apoio 
do Serviçó de . Tráfego Aéreo, 
muito tendo contribuído para 
a solução do problema o pro­
gresso alcanç.ado pela indústria 
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nacional no campo da eletrôni­
ca e dos equipamentos de tele­
comunicações. De acôrdo com 
o Plano proposto pela Divisão 
de Comunic.acões da DRAe, 
já aprovado , pelo DGR, os 
atuais ,equipamentos conven­
cionais de RTF em uso no Ser­
viço Fixo Aeronáutico (ponto 
a ponto) serão progressivamen­
te substituídos por equipamen­
tos SSB (Single Side Band), 
isto é, de "Banda Lateral Sin­
gela"; êstes equipamentos ope­
r am .com supressão . total de 
uma das bandas laterais de mo­
dulação e também pràticamente 
da portadora. Nestas condições, 
representando a portadora 2/3 
da potência irradiada, sua eli­
minação proporcion3 um ganho 
de 3: 1, ou seja de 4 Db (man­
tida a mesma potência); .a 
supressão de uma das bandas 
laterais, além de redundar em 
um ganho de 50% da energia 
que contém a "inteligência" da 
mensagem, representa por ou­
tro lado uma apreciável econo­
mia do espectro de freqüências 
HF, já tão saturado de emis-
soras no Mundo inteiro. · 

A ligação enhre os Centros 
de Contrôle do Rio c São Paulo 
já foi ativada m ediante um cir­
cuito exclusivo SSB, operando 
atualmente com as segu intes 
~RG: · 3095 KHz, 5506, 5 KHz, 
8095 KHz e 10975 KHz . 

Assim que a indústria n acio­
nal fizer a entrega dos equipa­
mentos SSB encomendados, te­
rão precedência par::t s·erem re­
equipadas as seguintes esta­
coes: RJ- BR- VT- BH . 
- PN- FZ (estação de junção 
çom a 1." área) - NT - RF 
- MO - AR - · SV _:__ IL e CV 
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(estação de junção com a 3." 
área). Dentro de dois anos, no 
máximo, tôdas as mensagens 
ATS do Serviço Fix 0 Aeronáu­
tico serão tr.ansmitidas pelo 
sistema SSB (excetuando-se 
o Serviço AFTN, que faz parte 
de um sistema mundial regido 
por acordos bilatera~s ). 

A excelênciR das telecoma­
nicações em SSB é de tal ordem 
que já está sendo cogitada a 
sua oficialização também no 
Serviço Móvel Aeronáutico, e 
muitos equipamentos moder­
nos podem operar, indiferente­
mente, em SSB e A.M. O dra­
ma da saturação do espectro de 
freqüência HF imporá, dentro 

Tenente-Brigadeiro JOELMIR 
CAMPOS DE ARARIPE JVl:ACEDO 
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de futuro próximo. a proibição 
das transmissões com as duas 
bandas laterais de modulação, 
salvo se estas portarem " inte­
ligênci.as" disLntas. como é o 
caso do sistema ISB (Indepen­
dent Side Band). Fato seme­
lhante já ocorreu no pione~ris­
mo das telecomunicações, como 
os velhos transmissores exci­
tados a cent elha (trens de .onda 
amortecida); apesar do uso ca­
da vez mais difundido dos 
transmissores .a válvula ter­
moiônica, durante muitos anos 
~oi ainda permit:du e até mes­
mo oficializado o emprêgo de 
ondas amortecidas, principal­
mente no Serviço Móvel Marí­
timo (mensagens de socorro). 

MAIO -JUNHO - 1966 



A modernização do Serviço 
de Telecomunicações do Minis­
tério da Aeronáutica, com a in:.. 
tradução d.a técnica SSB, atin­
giu também o setor militar; 
com a instalação na Rêde de 
Comando de equipamentos de 
banda lateral singela. Um pas­
so mais .avançado está sendo 
ensaiado no circuito-tronco 
Rio-Br.asília, com a instalação 
de equipamentos ISB (bandas 
laterais iind.ependentes); com 
apenas uma portadora de radio­
freqüência, utilizar-se-á uma 

das bandas laterais par.a a 
transmissão d e um canal ' d e voz 
e a outra será multiplexada 
para vários canais ' êe radiotele­
grafia. 

Antes de encerr.armos estas 
breves notas sôbre os progres­
sos alcançados pelo Serviço de 
Telecomunicações do Ministé­
rio da Aeronáutica, desejamos 
chamar a atenção de quantos 
se interessam pela matéria (so­
bretudo autoridades e organi­
z.ações responsáveis) para o 
nôvo e grave " ponto de estran-

SURGE O PROTÓTIPO DO SUPERSÔNICO 
Burbank, Califórnia - Foi 

apresentado finalmente, nàs ins­
talacões da Lockheed~Califórnia 
Coni'pany, o primeiro modêlo 
em escala completa de avião su­
persôniço que a companhia apre­
sentará brevemente ao mun-
do da aviação comercial. ' 

O modêlô do Lockheed-2000, 
pois êste é o nome do supersô­
nico, desenvolverá a velocidade 
de 2 880 km/ h e competirá, nas 
:rotas aéreas internacionais, com 
o franco-britânico Concorde; na 
sua apresentaÇão à , ·imprensa, 
rádio, televisão, estavam pr~­
sentes altos representantes da 
aviação militar e naval dos Es­
tados Unidos, fun cionários do 
govêrno norte-americano, diri­
gentes de emprêsas de aviação 
e personalidades da indústria 
aeronáutica. 

O modêlo, de cêrca de 90 me­
tros de comprimento, foi cons­
truído como elemento auxiliar, 
permitindo aos engenheiros da 
companhia construtora aperfei­
çoar seu desenho. 

Construído principalmente em 
titânio, o gigantesco supersônico 
diminuirá para mais da metade 
o tempo gasto pelas aeronaves 
contemporâneas .as mais velo­
zes, ultrapassando o Concorde 
com margem de 640 km/h a 
mais. 

Os jornalistas presentes vi­
ram pela primeira vez a repro-
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dução integral da enorme asa 
em duplo-delta do Lockheed-
2000, que é tida como extraor­
dinária façanha aerodinâmica 
que permitirá facilidade assom­
brosa de manejo e contrôle em 
tôdas as velocidades em que 
voará o avião. 

. O modêlo apresentado não é 
mero corpo inerte. Foi construí­
do para uso funcional no treina­
mento de pilotos e pessoal de 
vôo, sendo, de fato, uma dupli­
cata da primeira aeronave de 
seu tipo que voará. 

Foi explicado que, graças à 
maior estabilidade em velocida­
des .r eduzidas, as decolagens e 
aterragens ajustar-se-ão às nor­
mas atuais de segurança. Em 
pleno vôo supersônico, o avião, 
graças à extensa superfície de 
sua asa, será de perfeita eficá­
cia em vôos que alcançarão 
22 000 metros. 

As características de sü:nplici­
dade do projeto manifestam-se 
na <msência de qualquer tipo de 
aEas auxiliares, pois sua asa em 
duplo-delta e a propulsão de 
~eus motores dão suficiente po­
tência de ascensão ao L-2000. 

O proj eto, fruto de mais de 
dez anos de investigações no 
campo da aviação supersônica, 
será submetido, em setembro, à 
Agência Federal de Aviação, que 
até o fim do ano encarregará 
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gulamento" a que já atingimos: 
a, falta de pesoal técnico espe­
cializado, incluindo mantene­
dores , radiotécnicos;· es'p'écialis­
ti:ts de Comunicações •e ~.nge-­
nheiros de . ·Efetrônica . . A crise 
não · compromete apenas a con­
tinu.ação do progresso tecnoló­
gico; ela é muito mais grave: 
compromete a p;rópria consoli­
dação dos resultados até aqui 
alcan çados, vale dizer, da pró­
pria eficiência do Serviço de 
Proteção ao Vôo e da Fôrça Aé­
rea Br.asileira. 

uma companhia fabricante de 
aviões da construção de um pro­
tótipo de vôo. 

O LockHeed-2000 pode r á 
transportar 266 passageiros em 
acomodações mais amplas e con­
fortáveis que as dos aviões sub­
sônicos de retropropulsão, que 
fazem hoje em dia as rotas in­
tercontinentais. 

O modêlo apresentado é o 
mais completo jamais visto de 
um avião comercial em vias de 
realização, inclusive com fuse­
l.agem completa, as:1 com dois 
.motores e trem de aterragem 
'com doze rodas. 

O nariz, que proporciona ao 
pilôt0 visibilidade sem prece­
dentes, é móvel, dentro de um 
campo de 12 graus, e a cabina 
de vôo está equipada com todos 
os contrôles e instrumentos que 
serão utilizados pelo pilôto, co­
pilôto e engenheiro de vôo. 

A cabina de vôo para passa­
geiros de primeira classe e 
classe turista está equipada com 
poltronas e mostra decoração 
artisticamente executada. 

Em seu interior, o avião pos­
sui também cozinha e outros de- · 
talhes funcionais que dão idéia 
da elegância e comodidade que 
caracterizarão o avião supersô-
nico. 

A construção do modêlo co­
meçou em janeiro e deverá es­
tar terminada em maio dêste 
ano. 
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"FUMAÇA FESTEJA OS 
SEUS 14 ANOS 

Com a celebração de missa vo­
tiva, no altar-mor da igreja da 
Santa Cruz dos Militares, a Es­
quadrilha da Fumaça, unidade 
.oficial de demonstrações acrobá­
ticas da FAB, festejou, dia 14 de 
·maic, a passagem do seu 14.0 

aniversário , em cujo período rea­
lizou 460 exibições no Brasil e 
no estrangeiro 

A Esquadrilha da Fumaça, tão 
conhecida do público quanto o 
Correio Aéreo Nacional, objeti­
va fazer a propaganda da Fôrça 
Aérea Brasileira, incentivar nos 
jovens o gôsto pela aviação, pro­
mover rriaior aproximação entre 
civis e militares, e demonstrar 
publicamente o alto grau de 
adestramento do aviador militar 
brasileiro. 

A Esquadrilha, com seus avi­
ões T-6, pintados de branco, azul 
e vermelho, já se exibiu no Uru­
.guai, Paraguai e Bolívia, além 
de em todos os Estados do Bra­
sil. Atualmente é comandada·pe­
lo Capitão-Aviador Artur Bra­
ga e integrada pelos Capitães­
Aviadores Egon Reinisch, Nil­
ton Ribas de Moura, Humberto 
Cesar Pamplona Coelho, Délcio 
Francisco Possas e 1.o.s Tenentes­
Aviadores Orlando Carvalho, 
João de Souza Filho e César Au­
gusto de Castro e Silva. 

e EMFA EXALTA TRANS­
PORTE DA FAB 

Completou-se, dia 17 de maio, 
na Base Aérea do Galeão, a 
substituição do 2.0 pelo 3.° Con­

'tingente da FAIBRAS, feito em 
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14 viagens de aviões C-130 "Her­
cules" da F AB, nas quais foram 
transportados, entre Rio-Santo 
Domingo-Rio, 2 140 militares Cio 
Exército e da Marinha e percor­
ridos 16 332 quilômetros, Na úl­
tima viagem, o avião da F AB 
trouxe 45 homens do Regimento 
Escola de Infantaria, sob o co­
mando do Major Romero Lepes­
quer Sobrinho. 

O Chefe do EMF A, Tenente­
Brigadeiro Nelson Freire La v 

nere-Wanderley, recebeu os úl­
timos soldados do 2.0 contingen­
te da FAIBRAS, ressaltando em 
sua mensagem de boas-vindas 
que "durante sua permanência 
em Santo Domingo testemunha­
ram o valor do soldado brasi­
leiro em tôdas as circunstâncias, 
constituindo, assim, mais um fa­
tor de influência do Brasil na 
Organização dos Estados Ame­
ric2.no3" _ 

GT Recebe Placa 

O Major Romero Lepcsquer 
Sobrinho fêz entrega, ao 1.0/1. 0 

Grupo de Transporte da F AB, 
de uma placa com os seguintes 
dizeres: "Ao 1.0 / 1.0 Grupo de 
Transporte, com o reconheci­
mento da F AIBRAS pelo trans­
porte dos 2.0 e 3.° Contingentes 
Rio-Santo Domingo-Rio, de 2 a 
17 d2 maio de 1966". 

O Chefe do EMF A, também, 
entregou ao Comando do Trans­
porte Aéreo uma placa com a se­
guinte inscrição: "Aos eficientes 
companheiros do COMTA, a 
nossa admiração e reconheci­
mento pelo ê~ito na tarefa da 
substituição do segundo contin­
gente da F AIBRAS, quando 
realizou 14 misões transpor­
tando 2 140 militares e percor­
rendo 16 332 quilômetros_ 

Elogio 

No boletim n.0 59, lido na so­
lenidade, o Chefe do EMF A elo-
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gia a FAB e o 1.0/1.0 GT do 
COMTA, dizendo que "o excep­
cional adestramento de seus ofi­
ciais e praças, a maneira infati­
gável com que venceram tôda 
sorte de obstáculos asseguram 
êxito na execução de sua 
tarefa" . 

Em nome das Fôrças Armadas 
Brasileiras, o Brig Wanderley 
prestou homenagem a todos que, 
."com dignidade e altivez, soube­
ram representar nossa Pátria 
em terras estranhas, malgrado 
as vicissitudes encontradas, e 
não raro com risco de suas pró­
prias vidas" . 

"A vós soldados, fuzileiros e 
aviadores que, irmanados nos 
mesmos ideais de paz e im­
pulsionados pelos mesmos sen­
timentos de amor à Pátria, aca­
bais agora de completar com 
honra e galhardia essa magní­
~ica operação, apresentamos o 
·nosso r e c o n h e cimento", 
concluiu. 

A solenidade estiveram pre­
sentes: Chefe do EMF A, Ten 
Brig Lavenere-Wanderley; Ge­
neral Décio Escobar, Chefe do 
Estado-Maior do Exército; Al­
mirante Aroldo Toscano, Che­
fe do Estado-Maior da Armada; 
General Reinaldo Melo de Al­
meida, Chefe da Comissão Espe­
cial da FAIBRAS; Almirante 
Heitor Lopes dos Santos, Co­
mandante do Corpo de Fuzilei­
ros Navais; General Adalberto 
Pereira dos Santos, Comandan­
te do I Exército; Brigadeiro 
Paulo Sobral Ribeiro Gonçalves, 
Subchefe do EMF A; outro<" o fl ­
ciais superiores das três Armas, 
além de numeroso público. 

• GUERRA PREFERE A FAB 
NO TRANSPORTE DE CARGA 

Dos ministérios, o da Guerra 
é o que mais transporta carga 
nos aviões do Comando de 
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Transporte Aéreo, já tendo em­
barcado,. em quatro meses, 
354 195 quilos, um pouco menos 
do que a Aeronáutica transpor­
tou para tôdas as suas Unidades, 
dentro e fora do País e mais do 
que todos os demais ministérios 
reunidos. 

Em abril, os avwes do CAN 
transportaram 302 toneladas de 
cal'ga, elevando para 1 206 tone­
ladas o grande total do . ano, ou 
seja, quatro meses de ininter­
rupta atividade. O maior volu­
me de carga transportada foi ve­
rificado na jurisdição da 1.a Zo­
na Aérea (Região Norte), se­
guido da 2.a Zona Aérea, que 
compreende os Estados do Nor­
deste. Na primeira foram trans­
portadas 16 1/ 2 toneladas de 
carga e na 2.a, 11 toneladas. 

As missões religiosas do alto 
Amazonas e a Petrobrás são os 
mais constantes usuanos do 
transporte aéreo militar no ex­
tremo norte do País. Para Suez, 
o COMT A transportou, t ambém 
Pm abril, 1/ 2 tonelada e para 
Santo Domingo, 1 tonelada. Para 
o Itamarati, a FAB transportou 
para o exter ior 32 quilos, o equi­
valente a um mês de mala di­
plomática e, para o DCT, em 
todo o Brasil, 17 toneladas. Os 
ministérios de Minas e Energia, 
Planejamento, Justiça e Fazen­
da transportaram pela F AB, no 
mesmo mês, uma tonelada: Os 
governos do Território do Acre, 
7 1/2 toneladas e o de Roraima, 
meia tonelada. O de Fernando 
Noronha recebeu por intermé­
dio da F AB, no mês de abril, 
meia tonelada de carga embar­
cada no Rio. 

• PILOTOS DA USAF AD­
MIRADOS COM A PRECISAO 

. . DA FAB . 

Em ofício que enviou ao Mi­
nistro .Eduardo Gomes, o Coro~ 
nel Carlos de Meira Mattos, Co­
mandante do Destacamento 
Brasileiro ·da FAIBRAS, em 
operação em Santo Domingo, re­
velou que a '"pérformimce" do 
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Ministério da Aeronáutica na 
substituição do 2.0 pelo 3.0 con­
tingente brasileiro "realizada 
com inigualável precisão e regu­
laridade" deixou admirados os 
oficiàis da Fôrça Aérea · N arte­
Americana ora destacados na­
quele país. 

"Os integrantes, do Destaca­
mento Brasileiro da F AIBRAS, 
pertenéentes às fileiras do Exér­
cito e do Corpo de Fuzileiros Na­
vais - acentua - sentem-se al­
tamente estimulados, como pa­
triotas e como profissionais, ao 
presenciarem em terras estran­
geiras, sob os olhos de militares 
de outras nacionalidades, a essa 
estupenda demonstração de téc­
nica e de eficiência, marcando a 
aptidão de nossa F AB para as 
missões que no futuro, mercê 
das crescentes responsabilidades 
internacionais do Brasil na de­
fesa das democracias, possam 
vir a caber às nossas Fôrças 
Armadas" . 

Ressalt-a, ainda, o Comandan­
te da Fôrça Brasilera, que à ad­
miração dos oficiais americanos 
pela capacidade operativa do 1. 0 

Esquadrão do 1.0 Grupo de 
Transporte se acrescentava a de 
todos os brasileiros da F AI-. 
BRAS que assistiram "emocio­
nados e orgulhosos à magnífica 
operação militar que permitiu, 
em 16 dias, o transporte aéreo 
de 2 200 homens através de um 
"raid" de 12 mil quilômetros de 
ida e volta" . 

Termina seu ofício apresen­
tando ao Ministro da Aeronáu­
tica, em nome do Destacamento 
Brasileiro, o seu r econhecimento 
à FAH. 

~- EM 643 M I S S õ E S O 
EVAM-5 DEU 38 VOLTAS EM 

TôRNO .DA TERRA 

O Ser viço de Evacuacão Aero­
médica da · 5.~ Zon~ · Aérea 
(EVAM-5), sediado em Pôrto 
Alegre, já realizou 643 missões, 
transpor tando 804 pacientes em 
2 341h20in diurnas e 147h20m 
·noturnas, tptalizando 2 488h40m, 
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o . que equivale a percorr,er 
uma distância cprrespond~:p.(e"~a 
cê·r:ca ··de Q8 .vo1tq.s A=~;m,~t9í-no-~ ~a 
Terr;:t . .. , .·] ·· · ~: • ·; · · ·; ... 

' ( "\. ...:.~~ h·:! .., . i~; : ~. i~ . ··; ~ ,/ ' ' ' 

EinAab\~il'; , ;r eatí.zóu:·. 't missões, 
presta~dó :.á·s~istê,rt~ii médica e 
transporte a - ~!-p~~ientes: 2 do 
Exército é T: Çtyi's: As missões 
foram realizadç),$;! em Pôrto Ale­
gre, Rio GrandeP·Sarandi, Passo 
Fundo e Bagé, com aeronaves 
dos tipos C-45 e C-47, 4 e 3 mis­
sões respectivamente. Voaram 
naquele mês 20h'25m, consumin­
rl o ;-< 900 litros de gasolina e 4ti 
de óleo . 

No::; 4 primeiros meses dêste 
ano, o EVAM-5 realizou 35 mis­
sões, transportando 41 pacientes, 
tendo voado 130 horas, das quais 
6h30m noturnas, e cons_umindo 
26 724 litros de gasolina e 339 
de óleo . . 

Êsses dados, que muito bem 
refletem a meritória obra de as­
sistência' médico-social que a 
F AB req.liza no sul do País, fo­
ram fornecidos pelo Maj Med da 
Aer Carlos Maia de Assis, Co­
Ordenador do EV AM-5 . -

• O 11 DE .JUNHO NA 
AERONÁUTICA 

O Ministro Eduardo Gomes 
baixou '"Ordem do Dia", que foi 
lida em tôdas as unidades da 
Fôrça Aérea Brasileira e nas re­
partições do Ministério, alusiva 
à passagem do centésimo-pr i­
meiro aniversário da Batalha 
Naval de Riachuelo, ocorrido no 
dia 1 de junho corrente .. 

Fazendo referência à vitorio­
sa Revolução de Março de 1964, 
afirma-se confiante na evolução. 
política de nosso País, ''a fim ·de 
proporcionar a todos os brasilei­
ros a segurança indispensável 
ao seu futuro, ao seu progresso 
e à sua liberdade"·. 

Guardiães da Pátria 

É do seguinte teor a Ordem 
do Dia; do Ministro da Aero-
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náutica: "Na comemoração da 
Batalha do Riachuelo, queremos 
prestar homenagem à Marinha 
e às suas gloriosas tradições. A 
Marinha de Barroso, de Taman­
daré, de Inhaúma, de Mariz e 
b8.rros, de Greenhalgh e de Mar­
cílio Dias persevera na mesma 
grandeza assinalada, em seus 
fatos históricos. Mais uma vez, 
celebraram, em data festiva, a 
profunda solidariedade que une 

· a Armada às demais corpora­
ções militares: solidariedade 
tanto mais viva quanto mais 
necessita o País da perfeita 
compreeus.ão....-dos que, zelando 
pela defesa da Pátria, são os 
guardiães naturais de sua honra, 
do seu trabalho e da sua paz. 

Reunidas em tôrno da autori­
dade do Presidente da Repúbli­
ca, as Fôrças Armadas, neste dia, 
não exprimem apenas o reco­
nhecimento que lhe ·devem os 
concidadãos pelos benefícios dió · 
pensados ao País, senão ainda a 
certeza que, através da evolu­
ção política, o espírito que ani­
mou a Revolução de Março cêm­
tinuará fiel às nobres inspira­
cães e aos solenes compromissos 
daquele movimento, a fim de 
proporcionar a todos os brasilei­
ros ::J 'egurança indispensável ao 
seu futqro, ao seu progresso e à 
sua liberdade". 

0 COM O CA:N CHEGA A 
BANDEIRA DO BRASIL 

"Onde auer aue chef'ue, o 
Correio Aéreo Nacional é uma 
Bandeira do Brasil", declarou o 
Ministro Eduardo Gomes, numa 
patriótica "Ordem d.o Dia", bai­
xada em comemoração ao tnins­
curso do 35.0 aniversário de cria­
ção daquele órgão. 

Renovando a fé, jamais com­
balida, nos destinos do País, o 
Titular da Pasta da Aeronáutica 
dirigiu-se à FAB nos seguintes 
têrmos: "Aniversário do CAN-
12 de junho de 1966 - Quando, 
depois da Revolução de 1930, o 
então Ministro da Guerra Gene­
ral Leite de Castro, atendendo a 

REVISTA AERONÁUTICA 

uma ardente aspiração de jovens 
oficiais da Arma de Aviação, au­
torizou o início do Correio Aé­
reo Militar, talvez não imagi­
nasse o quanto sua decisão iria 
contribuir para fazer o Brasil 
mais conhecido dos brasileiros . 

Nenhuma outra comemoração 
traz as raízes daquela que hoje 
nos reúne em tôdas as Unidades 
da Fôrça Aérea, pois fala de per­
to ao coração da Aeronáutica a 
data em que o K-263, pilotado 
pelos Tenentes Casemiro Mon­
tenegro e Nelson Freire Wan­
derley, procurou o rumo de São 
Paulo. 

Todos conhecemos os sacrifí­
cios que se fizeram necessários 
ao êxito do empreendimento, na 
dedicação dos companheiros e 
no esfôrço das autoridades. Apos 
uma revolução que congestiona­
ra o País, o Correio Aéreo sur­
giu ligando os extremos do nos­
so território e ensinando àqueles 

. que se encontravam ilhadós no 
interior a lição que hoje se aper­
feiçoa diante de nossos olhos. O 
transporte aéreo fêz-se poder 
aéreo essencial ao Brasil. Tal 
como naquele tempo, renova­
mos a Fé, jamais combalida, nos 
destinos do País, e a Fôrça Aé­
rea Brasileira manteve-se, des­
de a Revolução de março, iden­
tificada com o seu Govêrno, .no 
indefectível apoio ao eminente 
Chefe-de-Estado, que, salvan­
do as instituições, preservou a 
naz nos lares e o progresso da 
Na cão. Onde quer que cheo:ue, 
o CAN é uma Bandeira do Bra­
sil. Neste 12 de junho, em que 
se comemora o trigésimo-quin­
to aniversário . da sua criação, 
:::~ntimos que os patrícios de to­
dos os quadrantes têm para com 
o .Correio Aéreo N acionai um 
pensamento de gratidão. De 
gratidão, também, é o senti­
mento de todos os oficiais que 
compartilham com os seus ante­
cessores a honra de uma tradi­
cão já incorporada aos fastos da 
r':ls~>t História Militar e da nos­
~a Civilização." 
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• TEMPO E FIDELIDADE 
ENTRELAÇAM DESTINOS 
DE PORTUGAL E BRASIL 

- "Bem hajam as efusões em 
que se entrelaçam os pendões 
altaneiros dos nossos países, em 
sinal de permanente aliança, 
para preservação e defesa de um 
só patrimônio moral, onde se 
confundem, por obra do tempo 
e fidelidade dos povos, os desti­
nos de Portugal e do Brasil" . 

Com essas palavras, o Minis­
tro Eduardo Gomes concluiu a 
sua saudação ao General Fran­
cisco Antônio das Chagas, Se­
cretário de Estado da Aeronáu­
tica Portuguêsa, e demais auto­
ridades daquele país, no seu de­
sembarque, dia 17 de junho, no 
Aeroporto Internacional do Ga­
leão, dando por inaugurado o 
primeiro vôo de aeronave a ja­
to puro ostentando bandeira 
portuguêsa, na mesma rota ven­
cida num monomotor, há 44 
ano", pelos navegadores portu­
guêses Gago Coutinho e Saca-: 
dura Cabral. 

Travessia do Atlântico 

Enaltecendo a tradicional ami­
zade Brasil-Portugal, o Ministro 
da Aeronáutica assim se pro­
nunciou: 

"Reunimo-nos em hora festi­
va, particularmente grata à ami­
zade que une Portugal e Brasil, 
para comemorar, em comum, 
um dos feitos decisivos nà con­
quista do espaço e celebrar na 
primeira travessia aérea do 
Atlântico a persistência dos vín­
culoi que ligam, desde as ori­
gens, as duas pátrias irmãs . 

A nossa civilização, como se 
foi estruturando ao longo de 
quatro séculos, confirma, em 
ambas as margens do mar fa­
moso das descobertas, identida­
de, em dois continentes, da for­
mação espiritual, da devoção 
cristã, do tesouro de: sentimen­
tos modelados na firmeza da 

(Conclui. na pág. 29) 
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A mesa que presidiu os trabalhos 

CURSO D~ ·oRmNTAÇAO 
. . . 

EDUCACIONAL 
A Diretoria do Clube de Ae-

ronáutica preocupada em 
proporcionar aos consócios um 
programa de atividades que fôs­
se, ao mesmo tempo, atraente e 
intelectualmente compensador 
- imaginou qne atingiria êsse 
desidemto fazendo realizar um 
curso. 

Ao escolher um tema que vi ­
esse efetivamente consultar os 
i'nterêsses do quadro social, 
lembrou-se de que o assunto 
talvez mais palpitante, mais 
atual, mais conveniente e mais 
útil seria o que abordasse p as­
pecto educacional. 

Dado que a educação se cons­
titui em problema . realmente 
delicado e complexo, que per­
manentemente desafia a argú­
cia das pessoas a êle mais d-ire­
tcLmente ligadas - vaie dizer, 
os pais e os professôres __::___ lem -· 
brou-se a Diretoria de solicitar 
a valiosa cooperação do .insigne 
profess'or. Dr. Humberto Bal-

REVISTA AERONÁUTICA 

Dois aspectos do auditório da ABI bem demonstram o interês'se 
despertado pelo Curso 
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Iniciando-se, assim, uma pe­
quena propaganda do Curso pe­
los jornais, ficamos verdadeira­
mente entusiasmados com o 

comparecimento de pessoas in­
teressadas à Redação da Revis­
ta Aeronáutica, um dos locais 
de inscrição, por ser um ponto 
mais central, e tivemos o espe­
tacular número de 1308 ins­
critos. 

Tivemos, . assim, que contÓr~ 
nar um sério problema: - on­
de seriam ministradas as aulas? 
Onde encontrar um auditório 
com tal capacidade? Essa cir­
cunstância levou a Diretoria a 
solicitar à Associação Brasileira 
de Imprensa a cessão ao Clube 
de Seu excelente auditório, on­
de seria realízado tão importan­
te Curso, 

O · Brig Moss, Presidente do Clube de Aeronáutica, dirige à pálavra 
aos alunos 

Sentia a Diretoria esia.r o 
Clube de Àerondutica, com essa 

lariny, conceituada autOTidade 
no assunto, que gentilmente 
aquiesceu em atender àquele 
apêlo e prontificou-se a minis­
trar, gratuitamente, sob os aus­
pícios do Clube, o "Curso de 
Orientação Educacional para 
Pais e Mest1·es" .. 

O próprio título do Curso le­
vou a Díretoria, desde logo, a 
considerar que a iniciativa não 
deveria ficar adstrita ao Quadro 
Social, senão que também deve­
ria ser acessível a um público se­
lecionado preferencialmente en­
tre jovens professôres. Tal deci-

. são teve a mais ampla repercu­
são no seio da juventude que es­
tuda e no dos próprios pais e 
educadores. 

REVIST A A ERONÁUTICA 

O Ministro Waldernar Figueiredo Costa entrega à Sra. Guiornar Sarmento 
P. Schnoor o rertií'icado de conclusão do Curso. 

-23- MAIO -JUNHO - 1966. 



~ 

I 

Na foto ao lado, o Cel Hugo de 

Miranda recebe do Cel Filizola, 

representante do Ministro da Aero­

náutica, o seu certificado de con-, ' 

clusão do Curso. Na foto do centro, 

o Br~p;adeiro Moss entrega o cer­

tificado ao Cel Med New Lannes e, 

na de baixo, ainda ·o Brigadeiro' 

Moss faz a entrega do certificado 

à D. Alice de Barros Maciel. 

iniciativa, dando uma preciosa 

contribuição à família brasiLei­

ra - e, assim dizendo, à pró­

pria PátTia - no estudo e na 

solução do tão Televante proble­

ma que diz respeito à formação 

da personalidade, pro'blema que, 

fora de dúvida, também inte­

ressa muito de pe1·to à Defesa 

Nacional, dadas as implicações 

no terreno de recrutamento de 

pessoal para as Fôrças Àrmados. 

REVISTA AERONÁUTICA 

Assim, dia 9 de maio, presen­

tes o repTesentante do MinistTo 

da AeTonáutica, o Major-Brig._l­

deiro Gabriel Grün Moss, Pre­

sidente do Clube de Aeronáuti­

ca, oficiais-gf?nerais e oficiais 

sÚperiores da F AB e _c_ori:vida- -~' 

dos, iniél:Õu~;é-"'~' ê:lr~;o de Ori­

<2ntação Educacional que con­

sistiu de 16 aulas, com os se­

guintes temas: 

- "Conceituação de Educa­

ção Integrai --: o papel dos pais, 
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Sorridente, o Brigadeiro Moss cum­

primenta sua espôsa, D. Hilda Ma­

ciel Moss, ao entregar-lhe o certi· 

ficado de conclusão · do Curso. Ao 
centro o Dr. Humberto Ballariny 

entrega ao · Ten Ce~ ·. Pereira Sobri­

nho o seu certificado; e, na foto de 

baixo, ainda o Brigadeiro Moss· fa­

zendo entrega do certificado ao Cel 

Med Lucillo Velasquez Urrutigaray .. 

dos educadores e dos líderes, na 
formação da personalidade hu­
mana. 

- Como se formam as faces 
somática, rítmiea, tímica, frê~ 

nica e ética da pirâmide da per­
. sonalidade. 

---: A base genética da perso­
nalidade ·e o temperamento. 

- A influência dos estímu­
los ambientais n::.• crescimento e 

r' t.senvolvimenw , cl·::i personali­
rl ct ~,e. 

-- Problemas l1gad0s ad cres-
-:: imento, à saúde . e à alimenta-
çUo do jovem. 

-'- Nações básicas da estrutu­
ra funcional do sistema nervo­
sn, imprescindív~is ao educador. 

- o desenvolvimento das 
. j armas de receptividade . 'sensa­
rial é da expressiv~dade !J?.Otora 
do comportamento psicomotor. 

- A deficiente estruiurg.ção 
neurológica e sua repercussão 
no processo de aprendizagem. · 



- A importância do af~to no 
equilíbrio emocional. A educa­
ç·ão hedônica. 

- O papel do mêdo. e 'da 
agressivirlade no desájustam~n~ 
to da conduta humana. A Edu­
cação anaciítica: 

-- Como orientar a educação 
sex ual de nossos filhos . _ 

--- O problema da má-escola­
ridade. 

- A formação ética do jovem 
c o civismo". 

A 30 de junho, no Auditório 
da ABI, com a presença do re­
presentante do Ministro da A e-

D. Yedda .IV!:aria . Carvalho da Rocha 

Leão, quando fa!avá em nome dos 

alunos que concluíram o Curso. Na · 

foto do centro o Ministro Waldemar 

Figueiredo Costa ao entregar o cer­

tificado ao Maj Ru y Bandeira de 

Al.ueu.; em baixo, o Ten Antonio­

Luiz Guimarães ao receber seu 

certificado. 

ronáutica, do Marechal Antônio 
Guedes Muniz, Diretor da Re­
vista Aeronáutica, do Ministro 
W aldemdr Figueiredo Costâ, · do 
Superior Tribunal Militar, vá­
·rios oficiais-generais e oficiais 
sttperiores das Fôrças Armadas, 
sob a presidência do Major­
BTigadeiro Gabriel Grün Moss, 
dinâmico Presidente do Clube 
de Aeron.á.utica, que, mesmo 
corri os seus múltiplos. e com- : 
plexos afazeres como Ministro 



do Superior Tribunal Militar, 
compareceu religiosamente às 
aulas, acompanhado sempre d·e 
sua família, . foi o referido Cur­
so encerrado com a entrega de 
cêrca de 700 certificados, ven­
do-se, assim, a Diretoria do Clu­
be recompensada pelo esfôrço 
despendido para organizár um 
curso de tal categoria, pelo com­
parecimento de tantos pais, tan­
tos educadores e tantos jovens 
ávidos . de conhecimentos que 
possám fazer com que se aprimo­
re a educação física e moral dos 
nossos homens de amanhã! 

Antecedendo a entrega dos di­
plomas, fizeram uso da<palavra 

as alunas D. Yedda Maria Carva­
lho da Rocha Leão e D. Lúcia 

Araújo, enaltecendo o Clube de 
·Aeronáutica pela realização do 
Curso. 

A Revista Aeronáutica pubLi­
cará, nos próximos números, as 
súmulas das aulas ministradas 
durante o referido Curso, para 
conhecimento geral dos assun­
tos nêle tratados. 

Parabéns ao Clube de Aero-l 
11-áutica; parabéns ao Sr. Hum-! 
berto Baiiariny e parabéns aosj 
novos orientadores pelo muita! 
que poderão fazer pelo nossoi 

I 

País. i 

Sra. Mirian Sabroza Zippin Grispun, 
ao receber, das mãos de nosso Di­
retor, Marechal Guedes Muniz, o 
seu certüicado. Ao centro, o Ten 
Cel Celio Pereira ao ser cumpri­
mentado pelo Dr. Ballariny, quando 
êste lhe entregava o cértüicado de 
conclusão do Curso; e D. Lúcia 
Silva Araújo, quando agradecia a . 
realização do Curso de Orientação 

Educacional. 



.<' 

11 IDDUSTRIJI O ·A U A L e A e C e m A R 
' I 

Dentro do programa de estu­
dos do . potencial industrial na­
cional, para o ano de 1966, a 
Escola· de Comando e Estado­
Maior da Aeronáutica visitou as 
instalações da "Ishikawajima do 
Brasil Estaleiros S/ A" .. 

Inicialmente, mantivemos en­
tendimentos com ·a Direção da­
queh emprêsa, e o Sr. Carelli, 
com sua cortesia sempre em pri­
meiro plano brilhando no ho­
rizonte, foi o nosso ponto de 
crmtato para os detalhes da vi­
sita. 

Antes disso, tivemos o nosso 
Marechal Guedes Muniz, Dire­
tor da Revista Aeronáutica, fa­
zendo, junto ao Almirante Ayres 
Fonseca da Costa, Presidente da 
Ishikawajima, o amaciamento 
das futuras conversações. 

. . 
, Tudo r e s o 1 vi do, hqrários, 
transporte, roteiros, etc., e lá es­
távamos nós, exatamente na ho­
ra prevista, e à no.ssa espera o 
próprio Almirante Ayres, o Co­
mandante Dutra e demais mem­
bros da Administração dos Es­
taleiros. 

Nelson Pinheiro de Carvalho ·- Ten Cel Av 

Éramos quarenta ofci.a's su­
periores da Fôrça Aérea Brasi­
leira. incluindo-se todo o Co­
mando da Escola, vários oficiais-

n o esnuerda para a d 'reita - Alte Ay:·es, 
Brig Cantalice, Cel Terra e Ten Cel Go­
dofredo Passos. ~a foto ·abaixo o Grupo 
~hefiado p elo CeJ Azhatuy e orientado 
pelo Cmt Dutra dirigindo-se para o 

embarque no "Siderúrgica 10" 

instrutores, além dos oficiais­
alunos dos Cursos Superior de 
Comando, de Estado-Maior e de 
Direção de Serviços. 

Após a distribuição de capa­
cetes apropriados ao trânsito 
interno, assistimos à magnífica 
explanação do Almirante Ayres, 
na qual abordou, em · traços 
gerais, tôda a organização do 
grande complexo industrial, fo­
calizando instalações, pessoal. 
prog"Lamas de trabalho. e planos 
futuros. 

Ficamos, assim, sabendo coi­
sas até então desconhecidas para 
nós. ,A oficina de Motores Diesel 
foi a maior boa surprêsa; lá vi­
Ínos enormes motores diesel 
sendo montados, e, mais impor­
tante ainda, a percentagem bru­
ta de partes inteiraínenté nacio­
nais iá é de fazer crer numa 
rápid~ nacionalização integraL: 
Ficamos sabendo, também, que 
a Ishikawajima do Brasil não se 
dedica . apenas à , montagem de 
navios. Sua linha de produtos 
abrange guindastes, pontes-ro~ 
iantes, pontes metálicas, · com-



portas, diques flutuantes , tôrres, 
etc. 

Foi com enorme satisfação 
que vimos as tôrres de prospec­
ção para a futura ponte Rio­
Niterói, já em fase adiantada de 
montagem, dando a idéia de que 
o problem.a já se encontra equa­
cionado; vimos o navio "Side­
rúrgica 10" já flutuando, em 
fase de acabamentos finais, su­
gerindo a idéia de grandes eco­
nDmias de divisas para nossa 
Indústria Siderúrgica. Foi, aliás, 
quando do lançamento dêsse na­
vio ao mar que surgiu a idéia 
da nossa visita àquelas insta­
lações. 

NOTíCIAS DA AERONAUTICA 

( Conclusão da pág. 21) 

afeição e da fé, e, espelhados no 
idioma fraterno, penhor e con­
dição para que nos compreenda­

mso e estimemos como só podem 
estimar-se e compreender os que 
procedem das mesmas raízes 
históricas . 

A glória de Sacadura Cabral_ e 
Gago Coutinho tanto mais real­
ça as tradições vetustas de Por-

REVISTA AERONÁUTICA 

Um engenheiro explica como são feitos os cortes, na "sala dos riscos". Na foto 
de baixo, a bordo do "Sider úrgica 10" os oficiais da ECEMAR observam los porões 

para transporte de minérios 

tugal quanto mais acentua, na 
idade moderna, a constância de 
uma vocação pioneira, nos mes­
mos caminhos trilhados pala ra­

ça precursora para beneficiar a 
terra nova da América com os 

valores, a cultura, a técnica do 
gênio europeu. 

Vossa Excelência, Senhor Em­
baixador João de Deus Batáglia 

Ramos, testemunhará perante o 
seu govêrno o orgulho com que 
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Foi, afinal, uma grande lição 
sôbre nossa capacidade realiza­
d'Jra. em que pese a inevitável 
colaboração externa, no caso 
representada por um "Know 
How" fornecido pelos nossós 
amigos da Ishikawajima . do 
Japão, um dos grandes líderes 
da Indústria Naval em todó o 
mundo. 

Após a visita, o Brigadeiro 
Cantalice, Comandante da ECE­
MAR, fêz a entrega de uma 
placa da Escola ao Almirante 
Ayres, que, agradecendo, pediu 
que voltássemos todos os anos, 
com novas turmas de oficiais. 

E voltaremos ... 

evocamos, nesta solenidade, os 
nomes de Sacadura Cabral e 
Gago Coutinho, recomendando­
os à gratidão nacional. 

Benvindo seja o Senhor, Ge~ 
neral Francisco Antônio das. 
Chagas, Digníssimo Secretário 

de Estado da Aeronáutica, a 

quem pedimos transmitir aos 
nossos camàradas de além-mar 
a seeurànÇa . de leal, sincero e 

profundó' aprêçó" . 
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CLUBE DE AERONAUTICA 

DIRETORIA 

PRESIDENTE - Maj Btig do Ar Gabriel Grün Moss 

1o VICE-PRESIDENTE - Brig do Ar Newton Ruben Scholl Se rpa 

2.0 VICE -PRESIDENTE - Ten Brig M ed Oriovaldo B enitez de Car-
v alho Lima 

I.ü SECRETARIO Cel Av Olavo Ottoni Barret o Viana 

2° SECRETARIO - Brig R / R Sam u el de Olivei m Eichin 

1.0 TESOUREIRO - Ten Cel Int Adauto Bezerra <le Araújo 

2° TESOUREIRO - Maj Int Mauro de Almeida 

CONSELHO 

Ten Brig do Ar Márcio de Souza e Mello 

Maj Brig do Ar Oswaldo Balloussier 

Maj Brig Med Geraldo Cesãrio Alvim 

Maj Brig R / R Hem·ique do Amaral Penna 

Brig Med R / R José Carlos D'Andretta 

Cel Av Paulo Costa 

Cel Int R oberval Gomes da Costa 

Cel Av Carlos Affonso Dellamora 

Ten Cel Av Adeele l\'Iigon 

Ten Cel Av Franldin Enéias de Miranda Galváo 

Ten Cel Av Cassiano Pereira 

Maj Av Nelson Fish de Miranda 

Maj Esp CTA José Barbosa Barros 

Maj I R/R Aldo Sartori 

Cap Av Nylson de Queiroz Gardel 

CHEFES DE DEPARTAMENTOS 

ECONôMICO-BENEFICENTE - Cel Av Paulo Victor da Silva 

TÉCNICO-CULTURAL - Cel Av Paulo de Vasconcellos Sousa e Silva 

DESPORTIVO - Brig Med R /R Paulo Eug·ênio Machado Soares 

FACILIDADES - Maj Int Carlos Eug·ênio Pinto de Moraes 

RECREATIVO - Cel Av Joaquim Vespasiano Ramos 

CARTEIRA HIPOTECÁRIA E 'IMOBILIÁRIA 

DIRETOR - Brig do Ar R / R Ubaldo Tavares de Faria 

SECRETARIO - Cel Av Cyro de Souza Valente 

TESO UREIRO - Maj Int Haroldo Sauer Guimarães 

RJ?YlSTA,, A _ERONAUTICA -30-

12 DE 

JUNHO 

Abrigamos nossas palaV?·as soo 
a epígrafe de uma efeméride signi­
f i cat iva, por ser p articularmen te ca­
ra a quantos vivem ou vive1·am, co­
nhecem e reconhecem a ação ímpa1· 
do Con·eio Aéreo Nacional. 

Em verdade, porém, a invoca­
ção dêsse dia gratíssinw, tão justa­
mente exaltado pelos que fazem jus­
tiça plena a essa atuação pioneira da 
Aviação Brasileira, não objetiva fo­
calizar , apenas, ·como de sobra o me­
rece, o patriótico t1·abalho de con­
cretização da unidade nacional que 
teve início em 12 de junho de 1931 
com aquêle inesquecível vôo Rio-São 
Paulo. 

Servimo-nos, deliberadamente, 
da invocação dêsse dia memo1·ável 
para trazer uma palavra de amizade 
e de aprêço a quem nessa mesma 
data aniversaria; a quem dedicou, 
sem solução de continuidade, à Avia­
ção todo o m-roubo de sua mocida­
de estuante, tôda a capacidade de 
sua inteligência privilegiada, tôda a 
ação de sua cultv.ra espRcinlizada e 
que, nfastado pela rigidez de dis­
cutíveis imperativos legais, pe1·ma-­
nece na consecução da tarefa de as­
seguut1· a implantação racional da 

indúst1·ia siderúrgica no Estado da 
Guanabm·a e ainda encontra tempo· 
e entvsiasmo para ser o dinâmico e· 
renovador Diretor e Editor Respon-­
sável de nossa REVISTA AERO-: 
NÁUTICA . 

De absoluta e indiscutível res­
ponsabilidade de cada um dos ami­
gos e companhei1·os de trabalho na: 
REVISTA AERONÁUTICA de AN-· 
TONIO GUEDES MUNIZ, na sua 
singeleza e na sua síntese - impos-­
ta pela exigência cúmplice da com-· 
posição, para burlar as determina-­
ções do nosso D ireto1· · - esta nota 
tenciona exprimir o nosso ap1·êço e· 
a nossa admiração e o de quantos· 
estão acostumados a nêle r econhe­
cer um exponencial exemplo de in .. 
cessante operosidade, raro descMti­
no e vitorioso realizado1·. 
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O QUE CONSTITUI UM PROGRAMA 
....... 

DE SEGURANCA DE VOO 
Esta ap1~esentação é baseada 

no assunto Prevenção de Aci­
dentes, que é uma parte do pro­
grama de instrução ministrado 
pela Divisão de Segurança de 
Vôo e de Mísseis, da "University 
Of Southern California". Este 
programa se destina a servir às 
necessidades do Departamento 
de Defesa dos Estados Unidos, e 
vem graduando anualmente ofi­
ciais da USAF, ARMY, NAVY, 
etc., para preencher as funções 
de Oficial de Segurança de Vôo. 

Há muitos fatôres a serem 
considerados na aproximação do 
que nos propomos a analisar "O 
Que Constitui um Programa de 
Segurança de Vôo". Conquanto 
não afirmemós ter tôdas as res­
postas, v i m o s desenvolvendo 
uma aproximação que é basea­
da no campo da nossa experiên­
cia atual, assim comq daquilo 
que pudemos observar no curso 
que tir<'Jmos na citada Universi­
dade. Nesta aproximação, dese­
jamos limitRr-nos Ros cinf'o 
grandes da Prevenção de Aci­
dentes Aeronáuticos, que são: 

Princípios básicos 

Jurisdições 

Filosofias 

Técnicas 

Planos 

Êstes cinco fatôres funda­
mentais podem abranger tanto 
organizações complexas como 
simples, pois cada um dêles de­
fine claramente todos os ele­
mentos que compõem o conjun­
to de uma prevenção eficiente 
de acidentes aeronáuticos. É o 
objetivo dessa apresentação de­
senvolver completamente cada 
um dêsses fatôres, a fim de po­
der proporcionar-lhes uma res­
posta positiva à questão: "O 
Que Constitui um Programa de 
Segurança de Vôo". 

REVISTA AERONÁUTICA 

' 

Coronel-Aviador 
EDíLIO RAMOS l<'IGUEIREDO 

Inicialmente, analisemos os 
Princípios Básicos. Eles são os 
ponto;:; iniciais para qualquer 
debate sôbre um programa que 
pretendemos organizar, pois que 
êles são a unidade básica sobre 
a qual o trabalho conjunto é 
baseado. 

Para que possamos desenvol­
ver os Princípios Básicos, neces­
sitamos referir-nos ao passado 
histórico, o qual é um dos meios 
de analisarmos o progresso hu­
mano e avaliarmos os requisitos 
que podem surgir no futuro. O 
passado histórico, neste caso, é 
aquêle relacionado ao desen­
volvimento aeronáutico e à ex­
penencia na investigação de 
acidentes dêle resultados. 

- "Onde e quando teve iní­
cio a prevenção de acidentes?" 
Alguns dados antigos sôbre vôo, 
na mitologia grega, nos levam 
a recordar Dédalo e Ícaro, que 
escaparam de uma ilha no Mar 
Egeu, terminando num de::astre 
para Ícaro, que, segundo a len­
da, voou muito próximo do So t 
e, tendo derretida a cêra de suas 

-;:;1-

asas de pena, precipitou-se nas 
profundezas do mar. Não é êste 
somente o primeiro acidente de 
vôo registrado como também pa­
rece ter dado um tom harmônico 
nôvo e futurístico, em que mar­
ca o primeiro encontro com a 
barreira térmica. 

Muitos foram os pioneiros 
que os imitaram e que estabele­
ceram um fato histórico. 

Notáveis entre êstes foram 
Santos Dumont, Leonardo da 
Vinci, cujos desenhos da asa fi­
xa e rotativa demonstraram ex­
traordinária perceção, e Otto 
Lilienthal, cuja pesquisa infor­
mativa foi usada pelos irmãos 
Wright. 

Nenhum dêstes acontecimen­
tos, quer sejam de ficÇão mito­
lógica, quer sejam de fato his­
tórico, marcaram o ponto ini­
cial da prevenção de acidentes 
aeronáuticos como aquêle que 
ocorreu em Forte Myer, Virgí­
nia. Êste acidente é digno de no­
ta em muitos aspectos, pois foi 
o primeiro acidente fatal com 
aeronave a motor e dêle resul­
tou a Primeira Investigação for­
mal de um acidente, a fim de 
buscar as suas causas. O aciden­
te envolveu o Ten Tomas . E. 
Selfridge, que foi o único a re­
ceber injúrias fatais. Tal aci­
dente, ocorrido em 17 de setem­
bro de 1908, fixou na história o 
que podemos chamar de comê­
ço da prevenção de acidentes, 
pois estabeleceu alguns concei­
tos que são hoje vitais à pre­
venção. 

Vejamos, por exemplo, um 
extrato do relatório dêsse aci­
dente. 

"Sr. Orville Wright voava um 
tipo original de avião em vôo 
de teste. tendo como passageiro 
o Ten Selfridge. quando uma 
das pás da hélice se partiu, es-
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tando o aparelho cêrca de 75 
pés acima do solo. O aparelho 
glissou e mergulhou de nariz, 
tocando o solo com violência, 
causando ferimentos fatais ao 
passageiro e fratura da perna 
do pilôto. "Causa do acidente": 
quebra da hélice e conseqüente 
perda de sustentação da aero" 
nave. 

Vejamos, agora, um outro ex­
trato de um relatório tirado de 
"Icao Digest", relativo a um 
acidente ocorrido em 1958 no 
Aeroporto Internacional de Los 
Angeles, Califórnia: 

"Quando cêrca de um têrço 
da pista havia sido percorrido, 
a V2 foi alcançada e a aerona­
ve elevou-se a uma altura de, 
aproximadamente, 10 pés aci­
ma do solo. Nessa situação, 
quando o pilôto estava para co­
mandar trem em cima, ocorreu 
a quebra da pá da hélice do mo­
tor número 3. O pilôto retornou 
à pista, cujo comprimento era 
de 10 000 pés. Tentou usar a re­
versão das hélices e os freios, 
sem sucesso. Com os números 1 
e 2 do motor operando sem con­
trôle e a hélice do número 4 gi­
rando vagarosamente, a aero­
nave cruzou a pista paralela, 
vindo rumo à direção norte . 
Após um pequeno período, a 
marca no solo tomou a forma de 
uma curva aberta. Houve fogo 
no berço do motor número 2 e, 
após várias tentativas infrutí­
feras para debelar o fogo e pa­
rar os motores na corrida da 
pista, a tripulação abandonou a 
aeronave pelas saídas de emer­
gência. 

Embo;ra decorridos 50 anos, 
as eircunstânçias nestes dois aci­
dentes( aeronáuticos mostram 
claramente aquêles conceitos 
que são vitais a qualquer pro­
grama de segurança de vôo: 

Seqüência de Acontecimentos 
Precedente Conhecido , . 
Relação Homem ·<!iv;l\irãquina 
-Meio. · ,, · · 

.-. ( 

A seqüência de acdhtêcimen- · 
tos estabelece o mêcatlisrrtb, as ' 
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conexões dos fatôres , as çoinci­
dências e as .múltiplas circuns­
tâncias que produzem um aci­
dente. Reconhecendo-se a exis­
tência de muitos pontos que 
conduziram a um acidente, é 
possível planejar um programa 
que dê a devida atencão a ês­
ses pontos, a fim de , produzir 
melhores condições gerais sem 
procurar concentrar a atenção 
em um específico problema, ca­
lamitoso e isolado e que rara­
mente aparece. A seqüência de 
acontecimentos está bem apa­
rente nos dois extratos de aci­
dentes apresentados. 

O Precedente Conhecido é a 
base para se reconhecerem os 
fatôres causais e potenciais de 
um acidente, pois, uma vez que 
um fator tenha sido demonstra­
do como sendo capaz de produ­
zir um acidente, pode ser espe­
rado que reapareça com dada 
freqüência em outros, do mes­
mo modo como os erros ten­
dem a perpetuar-se a si mes­
mos. O Precedente Conheci­
do, como causa de acidente, 
pode ser resumido pela decla­
racão "Os fatôres causais de um 
acidente aeronáutico, tal como 
a história, tendem a repetir-se". 
O Precedente Conhecido foi 
claramente demonstrado nos 
acidentes anteriormente cita­
dos. 

Nestes extratos, há uma rela­
ção que se revela por si mesma. 
Ela envolve o "Homem", a 
"Máquina" e o "MeiQ", e tôdas 
as causas de acidentes podem 
ser fàcilmente associadas e clas­
sificadas com falhas ou desem­
penhos não satisfatórios em 
qualquer uma ou em tôdas as 
três. O Homem é relacionado, 
em seu curso de estudos, à psi­
cologia e fisiologia, envolvendo 
as falhas tanto mentais como fí­
sicas. A Máquina é relacionada 
ern seu curso de estudos à enge­
nharia aeronáutica, envolvendo 
falhas de desenho, fabricação, 
manutenção e operação de ae­
ronaves. O Meio é relacionado 
ao curso de estudos que o ho­
mem completou como resultado 

de experiências anteriores co­
mo aviador e consta de fatôres 
tais como facilidades, suportes, 
condição total da aeronave e fe­
nômenos naturais. 

É claro que, com essas condi­
ções como base, podemos pros­
seguir na elaboração de um pro­
grama de prevenção, que agru­
pará os requisitos e abrangerá, 
num todo complexo, as ne­
cessidades que êstes requisi­
tos produzem. Não poderão, no 
entanto, ser esquecidos, no es­
tabelecimento de programa de 
prevenção, setores que são iden­
tificados como "Antes" e "Após 
o Fato", uma vez que ambos uti­
lizam processos de investigação 
para prevenir acidentes. Um de­
bate sôbre Princípios Básicos de­
verá indicar claramente que os 
acidentes são desnecessários à 
prevenção. Não devemos sofrer 
mais acidentes com a finalidade 
cíe preveni-los. Devemos, contu­
do, utilizar a experiência já 
avaliável e conseguida. Certa­
mente que em mais de 50 anos 
de experiência colhemos infor­
mações suficientes com relação 
às causas de acidentes com as 
quais podemos estabelecer uma 
completa ação corretiva. 

Educação em aviação e segu­
rança de vôo são, evidentemen­
te, essenciais para os Princípios 
Básicos em discussão. O avan­
ço rápido da tecnologia nos pro­
jetos de aeronave, na operação 
e em suas performances tem 
criado, claramente, uma carên­
cia de educação como um meio 
de transmitir idéias, e tem difi­
cultado modificações nas atitu­
des e comportamentos com a 
criação de um profissionalismo 
necessário a uma investigação 
mais efetiva. Outra importante 
consideração para os Princípios 
Básicos é, sem dúvida alguma, 
o alto índice de perda de vidas, 
bens e dinheiro que constituem 
uma subtração inadmissível 
para o nosso sistema econômi­
có. O esfôrço de um programa 
de prevenção de acidentes tem 
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como · finalidade ·reduzir êste 
drého das nossas reservas eco'­
nômicas, preservando ·a nossa 
capacidade militar · e industrial, 
mantendo bem a nação no con­
ceito estratégico e diplomático, 
preservando numa elevada cor:­
corrência mundial a nossa posi­
ção de alto gabarito tecnológico, 
e ·. sobretudo, confirmando o 
p~nsamento primário de ori;n­
tação para o combate que e a 
finalidade fundamental da efi­
c1encia militar. Estabelecidos 
êstes Princípios Básico,\, esta­
mos, . então, preparados .. para 
prosseguir n~o . segundo_ d~ ~os­
sos cinco fatores- Junsd1çoes. 
Antes de estabelecermos qual­
quer programa de segmança, 
deve ser esclarecida a definição 
de 'jurisdição estabelec~da que 
orienta a delegação de autorida­
de e o delineamento da r~spon­
~~bilidade para a atividade -·d9 
programa de se'gurança de ~ v,ôü, 
Deve haver alguns planos de 
a·çãÓ e procedimentos altamen­
te importantes, que devem ser 
formulados pa:ça a , qi!es;ão _do 
esfôrço de prevenção de .aciden­
tes e para a orientação e . a p~r­
tiéipação de todo o pessoal. , Es­
tes planos de ação e procedi­
mentos tratam dos concei~os de 
prevenção de acidentes aero­
náuticos destinados· a • controlar 
e a padronizar .tôdas · as · ~tivi• 
dades e práticas da organiza­
ção. Êles estabelecem as auto­
ridades e r e s p o n s a bilidades 
através do canal de comandó ou 
direção, desde o nível m'ais'' al~ 
to até o mais baixo. Os métodós 
de execução e os requisitos mí­
nimos para a execução devem 
ser delineados com detalhes su­
ficientes para prover um prqce­
dimento conciso e fàcilmente 
compreensível para o curi{p/i~ 
mento de tôdas as tarefas . SQF-, 

citadas da maneira mais : efe.~i,, 
v a. Jurisdições devem , incl\.:tir, 
além de uma divulgação, o plac: 
no de ação de segurança .. de . N:ÔD 

com uma ampla apresentação 
de itens dos quais constassem o 
"Antes" e o "Após o Fato'·' :.:Êsl 
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tes devem ser organizados de 
modo preciso, com autoridade e 
responsabilidade, ein regula­
mento apropriado. Dependendo 
da Organização, das peculiari­
dades de sua missão e suas ne­
cessidades de prevenção de aci• 
dentes, · o segmento "Antes do 
Fàto'' deve incluir questioná" 
rios sôbre prevenção de aciden­
te, conselhos de seguranÇa de 
vôo, sistemas de Telatório ope­
racional das· deficiências que se 
possam tornàr acidentes ' em po­
tencial, e butrci ' para à correção 
das defi'ciêriéias· do material; 
além de ·uma ' atividade estah­
dàrtízada de 'opéráções de 'vôo 
e manutenção, :. assim cómo 'au­
las ·· de 'edüéação · .Visando• à se­
gl!Vrarlça dE' ' v66, às· relaçÕes pú~ 
blica.S e ·às' 'fecompérlsâs:· · c.. · 

Dependentk>,b ·nON_aw~nt~.) dª 
organização e de. sua miss&~, o 
segine'nt6 •'"Depo'fs··ad•Fâfó'''' 'de­
ve in'clUir plà:nos · pâfii' : :iirvéstil 
gação ·-ae:· adC!.eb.tési"'eoniissões 
parà: ' invêstig-éiÇão·' 'He ·' tieidénte1 

prócedihi'êtrtbt 'dtgahízadóst p:&~ 
ra ·o ;ândain'ehtd;da' ihveshgaçãá, 
pr6eedimeri't0s 'Jp'ara 'Ja J; coleta '~e 
o registro da ··· ~vidência . por 
me.Ío' ' Fi'e'' '}hterf,ôgat&YIOS, Ufcíto'• 
grafia; lêy'ántiúneritó· '"gefaF dê 
càmpó; ' éiaJhé 'd,etaiha"do :ev r~:. 
édnstrtiçã? 1de· 'â~'~igilaÇãoc'âe êii{· 
véstigàdores ;! êSpeci'alizád'õs • !n~s 
tipos de aeronave, t&m ' àsS'essô1 
:r~s t~mb~m. , esp(3gi~liJZ~.ç!oJ3 ( Bos 
siqtell1a,~ dqs ~ a~l'onª V,J~s, 1Qs,Jo.ro~ 
ç:ed~Ip..e:Q.,tos ;para, a1pr~pa,f:açffio:> E1 
o. .enqaminhament9 .. fl~ .. :reJ?t.ór;io~ 
e, 1l!ll:1 §iSt§ITJ..a ;J?a.Jf.a, a,. J:.cta,?~~_;fjc§ 
ção de . fatôres tornam-se ta,m­
hém :- úteis:·· our sign'ifiêâti v·ós· pa­
r a estatística cól:TJ 'f/ilaÇão à'préj 
vepcão de acidentes ~ O . m~smo 
d'~vé . ··se;: · 'feÚo.<.·. efu.'; "f~IaÇão:] .à 
AviacãÔCivii. :os Jabric'a1;tes de 
a~:io_nav.es, a,s1'pril;cipafs lin4as 
a'érêas, ! os ' agentes '' de segíu:ô, ··~. 
muitos outros devem fazer uso 
no . toda o:wBm pàrte .d® taisisis­
temas. <:.Enquah to· ;a.:jmpo:btãhéüf 
não:étinhà sido de: ;v:a'Io:r positiv9' 
ou · eficáz qüant<Và! 'Ii'eééssidaà'é' 
para uma ação ':correhva;oêspé::: 
éfàlffiénie "Bd7 se gffi'efitb JoÉf(?Wa tib 
vidade "antes do fato"}Lffi'ui'tB 

pode ser feito, e . os recentes 
acontecimentos desastrosos têm 
positivamente · indicado · uma 
absoluta e imediata necessidade 
de esfôrço ativo neste sentido. 

Os requisitos na área de Ju­
risdições não estariam comple~ 
tos sem a atenção, com referên­
cia aos materiais necessários, a 
um prosseguimento efetivo da 
atividade de prevenção de aci­
dente. Nenhum programa de se~ 
gurança de vôo pode dar um 
apoio adequado à missão ou a 
uma conclusão eficiente de suas 
responsabilidades sem uma bh 
bliotec.a que · faça ·referência · ao 
assunto de prevenção de aeidenj 
te aeronáutico. Neste dias de 
deseriVcilvimenti/ fa:ntástíéci >no 
sét()r da era ' espacial, -é ·hümá~ 
nàrrierite 'impossível·· mántefLse 
lado a lado mesmo com õ's acon-. 
t'eéimeritos ·: diários ··oui ser.'<rro 
se'trti'éfo· 'natO dá 'i:Saiávt.a; ''"Tudo' 
Para TOdos" • · rio ''s~tor· 'de ségu­
fânç:l 2de vqo:: Pbr êste ,motiyo, 
é ·ifupórtarlíe '"cÓletàr '. e 2m'arit'er 
às)·~publicaiçõ~'s 'cned~ssáiias <, às 
constíHák'âiárfâs i pár~e·a:eier:rrii~· 

.-. ·. ,_' '_ , ·'. ·}. ·: ,. , ·, .- _,' -·.·· .:> ' ' -;- j -·--, _, _,., ,.., -, .. ,.., r· ,_ ' -~- ;: 

iiâr ! 0:' n'iellior; ~ d maiS segurp ·e 
6 uirl;i{fu!. éfít!aZ' • ihéio é"dé" condliz'ir 
~~ . o~~f'ágg&,~: . , ~tlBC: •; cc1~;~. ~:·,;; 
-r:Eix±stesmrri<e-síucrtr~ d1irnitado 
d'é? e.*celente:inh:atévial: dé ' <ion..;; 
sulta: >que " ·serve·: '.de ·· 'referênéía 
naFpfográiriáÇão ~''dE! "·ScegJ.fcii'hçà 
dê~ 'vôo: ')A!s . forttes';'tiêstés 'mate= 
fíâiS' :. aêham-S'e' ih~ Org~n1iàÇão 
d€ ê' 1.fvií~rÇãá'· .civH 'Jntefn.âéióhai 

lt~~~fís~z:~~c~~~,:.:,,~~~~~ ~d~1i 
'·"' ., .. ,,. , , g""' )l ' ·'" ;' "· f" 

A~r.oP.aJ.itiF~. 13:9flr4~'~ ,.·~~ The JJ ni~ 
fêd:'~:státes· '.Air' Foice'' , ",Army 
~- :;~ _:ç:·, ~:- ~-~ - ~,: .i, ~.JJ,~ ' __ : _,_;;._,.. :~ ~ -- · "~·'u.-... _. • . 
and, N ~ vy ·, .}'.11e: N.at;~.onal . Ae-
r:ê/t}a1ltlc;::;,, Spe-,S~ ·- ·A:gep.cy~' ~.e a 
indúst~ia ' Aeronáutica . em ·. ge­
qJ.,~. ,~ ftt.ndao?co ' çle,-S~.gurança de 
Vôo d.os ~E.UU;·, ,oferece · ·uma 
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vôo estaria privado de informa­
ções adequadas e sem as quais 
não se poderia proceder às me­
lhores decisões de ação correti­
va. 

Um fator também deve se"' 
considerado em Jurisdições; é 
o fator importante da. direção. 
Nenhum programa de seguran­
ça de vôo poderá atingir o efei­
to desejado ou longa duração 
como uma função dinâmica sem 
o apoio consistente, contínuo e 
ativo de uma direção. Quer seja 
administração de comando, quer 
industrial, a direção é a chave 
para o sucesso na programação 
de segurança de vôo. 

Estou certo de que todos es­
tão a par da importância que 
tem o comandante na preven­
ção de um acidente aeronáutico, 
especialmente quando êle sabe 

. que é responsável por tudo. As 
vêzes perguntamos a nós mes­
mos se não estamos passando 
sem o devido cuidado por tôdas 
estas responsabilidades conheci­
das ou aceitando-as como um fa­
to longamente existente e ver­
dadeiro, sem realmente têrmos 
avaliado e analisado tôdas as 
considerações. Direção de co­
mando na prevenção de aciden­
te é um pouco diferente de di­
recão de comando nas funcões 
de,EM, tais como operações, ina­
nutenção, pessoal, suprimento, 
instalações e outros. Enquanto 
o. comandante pode e geralmen­
te delega autoridade e transfe­
re responsabilidades nestes se­
tores, êle nãO pode jamais de­
legar qu transferir sua respon­
sabilidade ou autoridade na pre­
venção de acidente. Um aciden­
te permanece como uma ocor­
rência que êle não pode sequer, 
pelo menos, esquecer, ou uma 
marca de ineficiência, ou, aÍn­
da, uma total subtração que afe­
ta não somente um segmento, 
mas tôda a organização. O mes­
mo é verdadeiro para a direção 
aeronáutica industrial, onde o 
acidente destrói não a capacida­
de de combate, mas a capacida­
çle econômica e demonstra a 
mesma fraqueza organizacionaL 

REVIS TA AERONÁUTICA 1""'7"" 

Não estamos aqui interessados 
em definir ou apresentar os múl­
tiplo3 aspectos de direção, pois 
ela é problema muito antigo. 
Observando-se o remoto início 
da civilização, pode ser visto 
que o homem empregou os prin­
cípios básicos de direção para 
arrancar árvores, transformar 
bandos em grupos e para for­
mar grupos com líderes e res­
ponsabilidades. As c o n s u 1 t as 
existentes sôbre fatos de dire­
ção vêm desde o tempo da Bí­
blia e foram registrados no V e­
lho Testamento. São, ainda, en­
contrados nas histórias das ope­
rações militares, com exemplos 
de falhas e sucessos, e envolve­
ram Alexandre o Grande, Aní­
bal e Napoleão. Encontramo-los 
mais próximo e mostramos a 
sua mais recente aplicação na 
2.a Guerra Mundial. 

Algumas pessoas ficam bas­
tante surprêsas em saber que 
J ethro, sogro de Moisés, é o pri­
meiro consultor de administra­
ção já registrado. O trecho abai­
xo do 18.0 capítulo do Êxodo nos 
dá a imagem de um consultor 
de direção da época atual, ofere­
cendo conselhos semelhantes 
para o estabelecimento de um 
programa agressivo de preven­
ção de acidentes, baseado em 
princípios de administração. Se­
não vejamos: 

"O que fizeste não é bom. Tu 
te desgostarás, ambos, tu e êste 
povo que está contigo; pois isto 
é muito pesado para ti. Tu não 
és capaz de executá-lo sozinho. 

Ouça, agora, a minha voz. Eu 
te darei conselho . .. 

E tu ensinarás a êles regula­
mentos e leis, e mostrarás a êles 
o caminho em que deverão an­
dar, e o trabalho que deverão 
fazer. 

Além disso, tu retirarás, den­
tre todo o povo, homens capa­
zes. . . e coloque tal sôbre êles, 
de serem regentes de milhares, 
regentes de centenas, regentes 
de meia centena, e regentes de 
dezenas. 
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· E deixai-os julgar o povo em 
tôdas as estações; ·e ---assim .··será 
que todo assunto importante 
êles trarão para ti, mas todo pe­
queno assunto êles julgarão; as­
sim será mais fácil para ti mes­
mo e êles carregarão seus pró­
prios fardos. 

Indiferentes à sua idade, ês­
ses conselhos constituem os 
princípios modernos de direção 
que são absolutamente necessá­
rios ao comando ou ao apoio de 
direção de um programa de se­
gurança de vôo. 

Aqui, em menos . de 200 pal<jl­
vras está sumarizada a maioria 
do :; princípios, que pode ser des­
dobrada em seis procedimentos,. 
simples: · 

-Organizar a tarefa em .par­
tes acessíveis. 

- Selecionar os membros de 
seu pessoal conforme o caráter 
e a integridade. · 

- Delegar autoridade a êstes 
membros. 

- Estabelecer e definir os 
planos de ação. 

- Ensinar e instruir o pes­
soal. 

- Prover a avaliação. 

Não podemos deixar a ques­
tão de comando em relação à 
prevenção de acidente como 
s e n d o uma responsabilidade 
afeta somente ao comandante. 
Tem sido há muito tempo esta­
belecido, nos meios militar e ci­
vil, que um programa de segu­
rança de vôo deve ter um alto 
nível de importância dentro da 
organização e deve ser apropria­
damente assessorado, equipado 
e dirigido por um hábil oficial 
de segurança de vôo de alto ga­
barito profissional. Do mesmo ' 
modo, as posições de assessora­
mento, tais como operações e 
manutenção, as quais provêm 
serviços juntamente e, recipro­
camente, com outros órgãos. O 
oficial de segurança de vôo apli­
ca as técnicas e procedimentos 
de prevenção de acidentes aero-
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náuticos provendo serviços de 
consulta de segurança de vôo a 
todos os órgãos e a todos os ní­
veis de organização. Como assis­
tent e especial do comandante 
na prevenção de acidente aero­
náutico, êle deve ser designado 
como pertencente a um EM es­
pecial e colocado fora da subor­
dinacão normal dos canais de 
comà'ndo. Nesta posição, o ofi­
cial de segurança de vôo tem 
acesso direto ao comandante 
nos assuntos relacionados ao 
programa de segurança de vôo, 
e acesso, para fins consultivos e 
de ligação, aos demais membros 
do EM e ao pessoal da organi­
zação. 

Na organização de um pro­
grama de segurança de vôo, de­
vemos, também, reconhecer as 
funcões de comando tal como 
são · relacionadas ao oficial de 
segurança de vôo. Em comple-­
mento aos princípios modernos 
de comando já mencionados, o 
oficial de segurança de vôo tem 
deveres específicos, com os quais 
êle deve constante e agressiva­
mente procurar obter por e pela 
autoridade de comando. Estas 
funções são: . 

Antecipar, através de planeja­
mentos. 

Ler, aprendendo, através da 
investigação realizada. 

Analisar, procurando as cau­
sas como ação preventiva 
futura. 

Recomendar acções corretivas, 
aconselhando e c o o r d e­
n ando. 

Manter programas planeja­
dos, supervisionando a ação 
corretiva. 

Estudar os fatôres potenciais, 
visando a eliminá-los. 

É mais do que uma coincidên­
da que as palavras-chaves se­
jam "antecipar", "ler", "anali­
sar", "recomendar", "manter" e 
"'estudar", e que as ·primeiras 
letras de cada palavra, quando 
·combinadas, formem uma pala-
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vra simples cuja fu~ção básica é 
A-L-A-H-M-E. 

Êle não é um . alarmista; ao 
contrário, um perito na preven­
ção de acidentes de aeronaves, 
que soa o alarme nas condições 
que poderão conduzir aos aci­
dentes aeronáuticos. A êste res­
peito, o extrato de uma carta de 
um oficial-general dos EE.UU., 
dirigida · a seus comandados, es­
clarece a posição e a importân­
cia do oficial de segurança de 
vôo. 

"É considerado que, usando 
um oficial de segurança de vôo 
como um perito eficiente para 
descobrir as práticas não-satis­
fatórias que poderão ou não es­
tar presentes em qualquer dos 
órgãos da administração, não 
descreve muito bem a sua posi­
cão em relacão a outras ou à 
i'naneira adequada do cumpri­
mento de sua função. É verdade 
que um dos aspectos importan­
tes dos deveres do oficial de se­
gurança de vôo é aquêle de ser 
observador e estar ciente de 
qualquer situação prática ou 
procedimento errôneo que pos­
e., t t:l' conseqüenc1as aLl veL ;;as. 
Seu campo de ação é ilimitado, 
mas, no desempenho de suas 
funções, é importante que sejam 
evitadas quaisquer relações com 
'-blsuilhobces" ou t anca:; ae 
"gestapo". Êle deverá trabalhar 
com outras pessoas responsáveis 
e assisti-las na descoberta de as-· 
suntos que necessitem de 1aper~ 
feiçoamento. Não deverá diri­
gir-se apressadamente ao co­
mandante com críticas, antes 
de haver discutido os assuntos 
com os principais interessados. 
A relação entre o comandante 
e o oficial de segurança de vôo 
deve ser tal que nenhuma das 
condições indesejáveis, como 
mencionado acima, possa ser 
permitida a entrar no programa 
de segurança de vôo. Suas reco­
mendações devem ser conside­
radas na perspectiva adequada 
e em relação correta ao cumpri., 
mento da missão, com tôdas as 
decisões temperadas por uni 
bom e perfeito julgamento." 

É, também, importante em 
Jurisdições a definição das me­
tas de um programa de segu­
r.ança de vôo. Muitos programas 
peraem a finalidade por não te­
rem um objetivo claro e defini­
do. A missão e o obj etivo do ofi­
cial de segurança de vôo e a do 
programa de segurança -de vôo 
podem ser definidos como se se­
gue: "Assistír a organização na 
manutenção de uma ótima re­
lação entre a livre operação, 
com o mínimo de acidentes ae­
ronáuticos, e o decisivo cum­
primento da missão determina­
da". A fim de executar esta ta­
refa, o oficial de segurança de 
vôo deve ser altamente quali­
ficado. Alguns dos requisitos 
são o preenchimento dos padrões 
estabelecidos através do treina­
mento e o .uso das técnicas, tan­
to de "antes" como "depois do 
'fato" e, ainda, :habilidade no 
uso de regulamentos, planos de · 
ação em conjunto, procedimen­
tos, estabelecimento de apoio 
i'Jvan çado, seleção de equipa­
mento de segurança de vôo, 
conhecimento das característi­
cas operacionais da aeronave, 
familiarização com equipamen­
to e suprimento usados, assim 
como o emprêgo de processos 
an::~ 1 íti co", a fim de selecionar 
e motivar a melhor ação cor­
retiva. Estabelecidos os princí­
pios básicos e as jurisdições de­
finidas, podemos agora . tratar 
do terceiro fator principal dos 
nossos 5 (cinco) grandes, que 
são as Filosofias no programa de 
segurança de vôo. Uma filoso­
fia moderna de segurança de 
vôo é provàvelmente a menos 
compreendida e a mais fre­
qüt:mtemente considerada como 
um assunto suspeito envolvido 
na ciência da prevenção de aci­
dente aeronáutico. Acreditamos 
que seja vibl a um programa 
de segurança de vôo que a fi­
losofia seja positivamente esta­
belecida com uma definição 
correta e concisa para que to­
dos possam percebê-la e com­
J)ree~dê7la-· completamente. Tem 
havido ·casos .\onde um êrro ou 
filosofi.a: -mal ·concebida vincula-
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d~; a:: lPTI; _programa de seguran­
_ca . de vôo . tem ·criado atitudes 
.{ie-ga}iv~_s e gerad~ relaçÕes de 
p.esagrado, censura; .. culpa, cri­
me ou efeitos punitivos. A mais 
nociva de tôdas é aquela filo­
sofia que, sob a aparência de 
segurança de vôo, produz in­
terferência direta no cumpri­
mento da missão. Assim sendo, 
filosofia de segurança de vôo 
dessa espécie deve ser elimi­
nada de uma vez por tôd.as, 
através de relações definidas e 
adequadas entre a prevenção 
de acidente aeronáutico e o 
cumprimento de missão. 

Sob o âspecto de filosofias é 
onde o carater e a personalida­
de do oficial de segur.ança de 
vôo são discutidos. Qualidades 
e atributos que mais · conduzem 
ao sucesso sáo· apresentados e 
ilustrados. Fátôres tais como 
interêsse, curiosidade, perseve­
rança, julgamento, tato e di­
plomacia são analisados em têr­
mos de seus valores, em seus 
contatos com pessoas. Em adi­
ção, a importância da integri­
dade, a experiência, a iniciati­
va, a energia e o espírito de sa­
crifício são .apresentados em 
têrmos do efeito que terão sô­
bre sua contribuição para o es­
fôrço de segurança de vôo. Gos­
taria de ilustrar dois dos atri­
butos, pela sua relação com o 
nosso artigo. Êles são Tato e Di­
plomacia, e a falta dêsses atri­
butos poderi.a criar a situação 
indesejável como a do "touro 
na _ vitrina de porcelana". 

Tem havido, por muitos anos, 
um mal-entendido com respeitO 
às relações entre a prevenção 
de . acidentes e a realização das 
missões, ·e êste assunto deveria 
ser um dos -de· maior iinportân­
cia nas relações entre o oficiàl de 
segurança de vôo e o comandan­
te. Êsse mal-entendido retorna 
às definicões e, cremos nós en­
volve p~icologia negativa' até 
cer to ponto, por ·esta razão. Se­
gurança, por definição, significa 
estar .livre ·de perigo, o 'que é 
]Jm tanto restritivo, bem como 
!~p:litad\), _ qu.ando se ,consideram 

os; perigos inerentes à vida co­
tidiana, sem mençionar os ris­
cos ou casualidades associados 
com: as ·.· operações militares . . A 
psicologia . negativa baseia-se, 
provàvelmente, no fato de_ que 
-a experiência da primeira in­
fância tende a associar seguran­
ça com palavras de sentido ne­
gativo, tais como "Pare", "Dei­
.xe", "Não corra", "Você pode 
cair e machucar-se", "Não vá 
·próximo da água até que .apren­
da a _nadar, você poderá afogar­
se". àbviamente, tôdas são im­
posições de limitação inaceitá­
vel de atividáde, em completo 
desacôrdo com os desejos hu­
manos normais. 

Nós "corr emos" -para ver al­
go mais do mundo. A "água" é 
O meio pelo qual a nataçáo po­
de ser aprendida. Há um mé­
todo m~iis seguro ou mais efeti­
vo de correr bem como de 
aprender a· nadar; ambos podem 
ser executados sem prejuízos, 
'com o mínimo de riscos, e sem 
a retir.ada da técnica de "correr" 
ou "nadar". A imposição de li­
mitações e restrições ou de ini­
biÇões e temores é totalmente 
incompreensíveL 

Programas de segurança de 
vôo não são destinados a interfe­
rir de modo algum no cumpri­
mento da missão, nem com a 
área de ta,refa, as quais vão 
completé!r o seu .apoio. Os pilo­
tos deveni compreender que 
programas de segurança de vôo 
não são a êles · impostos · para 
sobrecarregá-los com deveres 
adicionais e responsabilidades 
prejudiCiais, em suas operações, 
ou como uma interferência na 
prática de vôo. O :;:necânico, o 
operador da tôrre, 0 controla­
dor, o especialista, _ o armador 
de pára~que~as,. o desenhista, o 
engenheiro e todo o pessoal res­
tante que trabalha na indústria 
.aer-onáutica devem . estar a par 
_dos . aspectos positivos d.a pro­
gramação moderna e ativa de 
segurança de. vôo em _oposição 
i~: qrc~ica, inaceitável e negativa 
filosq_fia: ~ 

Considerando-se · as relacões 
_corrtpatív~is entre pr.ogram.a; de 
segurança. e cumprimento de 
nu:>são, deye-se, claramente, 
compreender e aceitar firme­
mente que .. o interêsse . funda­
mental não . é "segurança -para 
fins de segurança". Não esta­
mos interessados sàmente na 
prevenção de acidentes .aero­
náuticos. 

Um conceito de prevenção de 
acidentes _aeronáuticos compa­
tível deve servir à organização 
militar tanto em operações em 
tempo de paz como em tempo 
pe guerra. 

Estatísticas demonstram que, 
durante a 2.a Guerra Mundial, 
mais áeron.aves foram perdidas 
em acidentes fora do teatro de 
operações, _ do que foram perdi­
das em todos os teatros. de ope­
rações combinados. 

O nosso interêsse fundamen­
tal é · aquêle fator que deve 
ocupar o lugar mais alto de 
nossas mentes - "a mais e:tl­
caz execução da missão deter­
minada". 

Filosofias devem incluir o r e­
conhecimento do fator de com­
patibilidade. · Êle pode variar 
com as missões, os requisitos a 
obter, com o grau de perigo e 
de risco, com a habilidade do 
pilôto, com a manutenção e a 
capacidade operacional e, ainda, 
com o tipo de equipamento · a 
ser empregado. Deve-se, sem­
pre, ter em consideração o grau 
aceitável -de perigo e risco, da 
diferença entre a redução de 
risco e sua eliminação e da ele­
vação da capacidade de . exe­
cuçáo para redl,lz;ir o fato r de 
risco. Finalmente, . não deve 
existir desculpa para os aci­
dentes aeronáuticos que podem 
ser evitados, tanto militares co­
mo civis, nem mesmo aquêles 
relacionados ao cumprimento 
da missão. 

. 1.··· 

U;m programa de segurança 
compatível de vôo deve, con­
tudo, ter -como finalidade pre­
c:ípu.a: ."A ac_eleração do cum-: 



pr~mento da missão através do 
aumento da eficiência operacio­
nal". O estabeleci:nento dê.ste 
propósito e baseado na conclu­
são de que um aciclenL~ aero­
náutico é u'a marca de inefi­
ciência diretamente relacion.:t­
da com a fraqueza operacional 
e performance não-satisfatórias. 
A performance do indivíduo na 
realização desta fi:1a lidade de­
ve ser .acentuada, porque pre­
viamente mencionamos que um 
acidente é feito de uma série de 
fatôn:s que parecem ser insig­
nificantes ou de menor valor, 
de coincidênc~as ou combina­
ções de fatôreJ . O serviço de 
abastecimento de pista, que fa­
lha ao fechar as tamp.'3.s do bu­
jão de óleo ou de combustível, 
concorre para que haja, poste­
riormente, perda de óleo ou de 
ccmbustível, pane no motor e 
aCH1en te; O operador da limpe­
za da rampa que esquece, numa 
seção de~a, objetos estr:mhos, 
fazendo com que a turbina os 
absorva, causa pane durante o 
vôo e acidente; o ajudante de 
suprimento que, por negligên­
cia, introduz fluido degelador 
na asa como substituto para 
tluiào antidetonante, faz causar 
pane no motor e acidente - to­
dos êstes três indivíduos, que, 
através de suas posições ocupa­
das, parecem ser d'?. relativa in­
significância, são responsáveis 
pela perda de muitas vidas e 
de m:Jhões em equipamento. 

Filosofias devem incluir a 
aproximação .ao programa que 
deve adaptar-se à tarda de pre­
venção de acidente aeronáuti­
co. Deve ser um programa di­
nâmico, ativo, qu e englobe a 
premissa bastante ({Ceita: "Aci­
lientes aeronáuticos podem ser 
prevenidos", ou, aind.a, "Não há 
acidente aeronáutico que não 
pm:sa ser prevenidu". O único 
coeficiente aceitável em aciden­
te aeronáutico é zero. 

Os princípios de ação corre­
tiva têm por muitos anos feito 
calar o problema relativo à fi­
losofia de um programa de se­
gurança de vôo. Uma .ação cor-
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retiva bem sucedida não ocorre 
como um fenômeno natural e 
deve, entret?nto, ser cuidadosa­
mente orgartizada naquilo que 
pode ser melhor descrito como 
aproximações de curto e longo 
alcance. Uma ação corretiv.a d= 
curto alcance é, geralmente, 
imediata e é de natureza tem­
porária, enquanto que uma ação 
corretiva de longo alcance ge­
ralmente consome muito tem­
po par.a ser considerada e rea­
lizada. Algun3 dos problemas 
de causas potenciais de aciden­
tes e de elimina·ção de perigo 
giram constantemente numa 
ação cíclica entre o curto e o 
longo alcance, desde que alguns 
perigos e caus'as potenciais não 
poss.am ser removidos sem a 
mterferência na missão. Isto 
gera a necessidade de reconhe­
cê-los constantemente num pro­
grama de segurança de vôo e 
tratar daqueles que são comuns 
à execução de todos os dias, es­
pecialmente aquêles que estão 
permanentemente na esfera de 
"precedente conhecido". Muitos 
program.as de segurança de VÔ·::J 

não consideram adequadamente 
esta necessidade e sofrem o re­
sultado do fenômeno janeiro-ju­
nho, isto é, - " 0 fator de cau­
sa do acidente sucedido em ja­
neiro, e esquecido nos meses 
seguintes, repete-se em junho". 

Nas Filosofias concernentes à 
ação corretiva, ach amos neces­
sário encarar honestamente um 
fator em tôrno do qual uma li­
nha definida exista. Éste fator 
é .a posição privilegiada de do­
cumentos usados na prevenção 
de acidentes aeronáuticos e a li­
beração condicion al de infor­
mações que êles contêm. Isto 
tem sido um simple.s problema 
no passado, e, com o recente as­
pecto legal que tem surgido 
neste setor, êle será um proble­
ma mais complexo no futuro. A 
resposta eventual para o caw 
que êste problema suscita fica­
rá certamente no domínio da 
ação legislativa, e as razões pa­
ra isto são muito simples. Se 
vamos continuar efetivamente 
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no conceito existente de infor­
mação voluntária upenas para 
fins de prev2nção, sem ame,aça 
de aç?.o punitiva baseada na in­
formação dada, então devne1os 
guardar e pr:::serv ar cuidadosa­
mente a condição privil2glada 
dos relatórios de acidentes .aero­
náuticos. A ação do comando 
pode garantir a proteção dêsses 
relatórios por um procedimento 
muito simples de manutenção 
positiva e de completa :.epara­
ção entre investigações de aci­
dentes para finalidades de pre­
venção com aquelas conduzidas 
para outras finalidades. P rocedi ·­
mento contrário diminuirá a 
ação dinâmica do programa de 
segurança de vôo, e, no caso de 
punições serem tomadas como 
resultado de violações, estará 
comprometida a ação legal que 
lhes é peculiar. A administração 
militar e civil, cremos, deve es­
tar alertada no sentido de usar 
todos os meios disponíveis para 
separar a prevenção, das ações 
disciplinares ou judiciais mesmo 
que a f.alha, por assim dizer, 
seja identificada com fixação de 
responsabilidade, culpa ou po­
bre julgamento. 

Há outro aspecto desta filo­
sofia de ação corretiva que se 
deve considerar. Podem-se cha­
mar de circunstâncias criminais 
como tendo algum.as vêzes se 
associado a um acidente. O aci­
dente é um crime . . _ e punição 
deve ser aplicada. Certamente 
há acidentes que envolvem 
negligência, violações proposi­
tadas e atos criminais, mas aci­
dentes aeronáuticos, de modo 
ger.al, não se acham incluídos 
em nenhuma dessa.:; categorias. 

Se há circunstâncias em qual­
quer acidente que exijam ações 
punitivas, elas devem ser toma­
das imediatamente para garan­
tir que nenhuma informação 
obtida para fins de prevenção 
seja mal aplicada. Quando tal 
investigação colateral ou sepa­
rada fôr solicitada par.:t finali­
dades punitivas, ela deve ser 
conduzida separadamente e 
cc-mpldamente di.vcrciada da 
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investigação para fins de pre­
venção, com a análise e deter­
minações finais executadas an­
tes do recebimento do relató­
rio de investigação do acidente. 

Cremos firmemente que a 
melhor filosofia para uma ação 
corretiva em um programa de 
segurança será b.aseada na con­
clusão a que chegou o pessoal 
devidamente selecionado: pi­
lotos, mecânicos, supervisores e 
outros, e que êles são sinceros 
nos seus intentos e honestos 
nos seus esforços, na execução 
de suas tarefas, de acôrdo com 
o melhor de suas habilidades e 
em consonância com os melho­
res metod.os que conhecem. Êles 
devem ser treinados nos méto­
dos mais eficazes, devem reco­
nhecer suas responsabilid.ades 
e, ainda, devem saber da pena­
lidade que lhes cabe por negli­
gência ou violação, e a posição 
de comando nestes casos clara­
mente definida antes e não de­
pois do fato ocorrido. Sob tais 
condições, .a melhor execução 
deve ser sempre esperada. 

Ao mesmo tempo, cremos que 
se deva lembrar que, em mui­
tos casos, o acontecimento de 
um. ac~dente por intenção cons­
tituiria um suicídio. Certa­
mente, nenhum pilôto se expo­
ria a um acidente, a uma vai­
dade nociva por intenção. N e·­
nhum mecânico cometeria o êr­
ro de omissão ou incumbência, 
sabendo que êle próprio se ex­
pori.'l a uma perda de dignida­
de, má recepção ou perda de 
po:;ição en tre os seus pares. Por 
estas razões, parece ser de va­
lor duvidoso levar em conside­
ração que um acidente seja um 
cr.me, 1mpondo punições ou de­
terminando obrigações pecuniá­
rias. Se esta forma terapêutica 
assegura algo p.ara o programa 
de segurança de vôo, seu valor 
{_, duvidoso, e ela pode produzir 
moral baixa, deterioração do 
interêsse no trabalho, e possí­
vel inibição no trabalho em vir­
tude do mêdo de punição sus­
citada pelo temor de provocar 
um acidente. 

REVISTA AERONÁUTICA 

Firialmente em Filosofias há 
função de. é:tção corretiva, na 
formulação das recomendações. 
A vali ação cuidadosa deve ser 
feita sôbre recomendações, Ja 
que elas são de natureza vital 
aos trabalhos fin.ais de preven­
ção. Elas devem ser adequadas 
aos riscos envolvidos e não de­
vem contribuir para a criação 
de riscos adicionais. Devem ser 
práticas, completas, econômica­
mente justificáveis e de boa 
compreensão. A ação corretiva 
que aceita a terapêutica ridí­
cula de "luvas de borracha pa­
ra canetas-tinteiro com vaza­
mentos", "aspirina para cân­
cer" ou "vinho nôvo em garra­
fas velhas", não tem cabimento 
num moderno program.'l de se­
gurança de vôo. 

Estabelecidos os três primei­
rm fatôres: Princípios Básicos, 
Jurisdições e Filosofias, nó3 es­
tamos preparados para proce­
der às '1'écnicas, as quais ini­
ciam a aplicação prática na 
busca de uma r e~ posta para a 
pergunta: "Que constitui um 
programa de segurança de 
vôo?" Elas se referem às ativi­
dades de "antes" e "depois do 
fato". 

Um debate sôbre Técnicas de-· 
ve incluir considerações não sà­
mente de requisitos gerais como 
tam bém os requioitos para pre­
venção de acidentes que devem 
ser peculiares à unid.ade envol­
vida. Por causa de seus tipos de 
aviões, missão, número de pes­
soaL localização geor.1ráfica e su­
portes externos avaliáveis, êstes 
requisitos diferirão. Não seria 
•cdrreto estabeleo:=r que . cada 
Unidade tivesse um programa 
de segurança incluindo, como 
um "set" comnleto, Técnicas t a l 
como elas são aqui apresenta­
das, uma vez que a sua seleção 
deve ser baseada nas necessi­
dades do programa e nos meios 
avaliáveis. 

T\T 8 <mresentação de Técnicas, 
falaremo3 inicialmente das ati­
vidades "antes do fato". 
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O questionário sôbre seguran­
ça é um dos meios de determi­
nar a situação atual da preven_: 
ção de acidentes de uma ·orga­
nizaçao. O "checklist", de "antes 
do fato", do investigador, o 
questionário em si, deve abran­
ger determinadas áreas, tais co­
mo aeródromos, operações, me­
teorologia, manutenção, treina­
mento contra-incêndio, busca e 
salvamento, pessoal e equipa­
mento par.a sobrev:vência, pro­
cedimEntos IFR e muitos ou­
tros. 

O "checklist", contendo per­
guntas baseadas, na maioria das 
vêzes, inteiramente nos fatôres 
causais, já conhecidos e deriva­
dos da experiência de aciden­
tes passados, é feito par.a aju­
dar a redução ou eliminação 
dêsses perigos em pDtencial. Um 
bom programa de segurança de 
vôo dita a conduta do questio­
nário numa base, a qual prove­
rá continuidade ao progr.ama e 
consistência à ação corretiva. A 
seleção do assunto do questio­
náno, para preenchimento em 
base semanal, fazendo parte de 
um conjunto de questionários 
conduzidos no período de um 
ano, satisfará aos requisitos da 
maioria das organizações. O 
critério e a escolha do assunto 
do questionário de vem ser 
acompanhados de um procedi­
mento que assegurará que a 
ação corretiva foi tomada pelo 
pessoal responsável. 

Outra atividade. o Conselho 
de Seguranç.a de Vôo, utilizado 
como trabalho de EM e que in ­
clui determinado número de as­
f essôres. Como se fôs õ.' e uma có­
pia do "após o fato" de uma co­
missão de investig:otção , o Con­
f'elho de Segurança de Vôo é a 
ferramenta do comando, utili­
zando ação de EM, na preven­
ção de .acidentes que afetam a 
organização e que não podem 
ser resolvidos fora, à considera­
ção de outro EM. Ao mesmo 
tempo, é o meio pelo qual a 
atenção e o interêssc, são man­
tidos ao redor do programa de 
segurança de vôo. O Conselho 
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pode e deve ser o alto motiva­
dor do interêsse dos altos co­
mandos, aumentando seu pres­
tígio assim como coloc.ando a 
segurança de vôo na posição de 
importância que ela deve 
ocupar. Para que haja u ma 
continuidade e consistência nas 
açoes a serem tomadas, o Con­
selho deve reunir-se pelo me­
nos uma vez por mês. As .ativi­
dades do Conselho não serão 
efetivas se as reuniões não fo ­
rem cuidadosamente organiza­
das. Após a reunião, a organi­
zação deverá conhecer o rela­
tório com as recomendações 
para determinadas .ações corre­
tivas. O relatório deve ser envia­
do ao Comandante para avalia­
ção final e aprovação. 

Re!atórios de "perigos em po­
tencial" é outra das atividades 
"antes do fato", das quais o fa ­
tor cau_,a de. um acwem;e ren­
de a derivar-se. Um programa 
.eficiente para tais relatórios se 
inicia com o formato do mesmo, 
bem como com o método .sim­
ples e fácil de obtê-lo, preenchê­
lo, submetê-lo, processá-lo e 
av.aliá-lo. Uma fôlha longa re­
·vela automàticamerlte um pro­
blema, ·assim como dificulta o 
arquivamento, além de difi­
~~ thcar a ação corretiva . Um 
bom . oficial de segurança de 
V v u ue: v·era assegurar-se ue qu.;; 
-os fatôres indic,ados nesses re­
latórios foram cuidadosamente 
investigados e analisados, e a 
ação corretiva foi tomada para 
eliminar ou reduzir o perigo 
envolvido, isto é, se o sistema 
foi acionado · e se c.:lda r elatório 
recebe "o tratamento adequa­
:do". 

O relatório de · "perigo em 
·potEncial" não envolve perda 
ae vwa";. nem subtração econô­
·mica, n em sangue, suor ou lá­
gnmas. É uma outra "chance" 
de ação corretiva antes que o 
. acidente ocorra, uma vez que 
êle .é o relato d e um acidente, 
que ainda não aconteceu ou 
que está por acontecer. 
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Análises das deficiências do 
material é outra das atividades 
de "antes do ..fato" e é direta­
mente associada com .'l. queda 
de eficiência da organização, 
particularmente na . área mate­
rial. Em alguns casos, envolve 
problemas de perda de confian­
ca no materi.al. Uma anormal 
freqüência de falhas nos com­
oonentes ou sistemas pode pro­
vocar nos pilotos e mecânicos 
uma série de comentários como 
êsses: "Qual motor falhará ho­
je"? "Isto é uma caixa de mi­
nhocas". Repita silenciosamen­
te para você mesmo "Nosso 
pai . . . " 

Não h.averá duplicação de ati­
vidades com o oficial do inate­
nal, se o oficial de segurança de 
vôo dirigir a ação corretiva, es­
tabelecendo as ligações neces­
_sárias a fim de sabu a finali­
dade de contrôle exercida pelos 
rel.atórios de deficiência da ma­
nutenção. Não deve o oficial de 
segurança de .vôo esquecer que 
o fabricante está também tão 
intere$sado quanto êle nas res­
postas, e poderá lhe fornecer, 
·se lhe fôr encaminhado 0 pro­
cesso, a melhor resposta possí­
vel em forma ·de material já 
modificado. 

A padronização de vôo e d,a 
manutenção é outra das ativi­
dades de "antes do fa to", e tem 
provado ser de alta validade na 
redução dos fatôres causais re-· 
lacionados ,aos procedimentos 
de vôo e de manutenção. 

O método ·de estandartização, 
conduzido nor um o·ficial ou 
uma comissão, produz imediata­
mente resultados, se atenção fôr 
dada a êss·es setores, com os 
quais o método se relaciona. En­
quanto o método não estiver de 
acôrdo com o m,ais simples e 
completo "checklist", isto será 
uma á.rea onde exemplos po­
dem ser mostrados. 

Dependendo da configuração, 
o cheque de magnetos deve ser . 
conduzido na seqüência "ambos­
esquerdo-ambos-direito-ambos", 
o qual assegura a final posição 
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"ambos", reduzindo a possibili­
_dade de decolagem num só mag­
neto. O cheque do reversível 
deve ser conduzido antes do 
cheque de embandeiramento, 
<:Ld::bu.ranao ass1m que o c1cw 
de reversão ocorreu, uma vez 
que o embandeiramento tende 
a mostrar um aumento, mais do 
que uma queda de RPM, e se a 
hellce tem mau funcionament e; 
durante a situação do cheque 
de reversão. Um exemplo de 
' c.ilecKnst" de manurençao po­
de "er apre>entado por uma f'P ­

qüência apropriada, que pode 
envolver um cheque de funcio­
namento de certo sistema, tal 
como o uso de pinos de seguran­
ca em determinado -contrôle an­

·tes de seu ajuste. Dêsse modo, a 
padro;rüzação de procedimentos 
deve envolver a integridade da 
tripulação numa 'Coordenação de 
seqüência na cabina e uma boa 
execução de procedimentos de 
emergência. Êle ainda aumenta 
o contrôle e a qualidade da ma­
nutenção, através de suas ins­
peções periódicas, . e 1 ajuda a 
eliminação da '"Lei de Murphy" 
(se há possibilidade de algum 
comnonente ser n1stalaao ·oe 
modo errado, alguém; em deter­
minado momento, será levado a 
fazê-lo). Aumenta a possibilida­
'de de previsão das panes mais 
comuns nos motores e · revela 
falhas logísticas que envolvem 
o;· proceaimentos comun.:; ue 
manutenção. Finalmente ocupa 
o último lugar entre as ativida­
des "antes do fato", uma pro­
gramação de segurança, que en­
volve palestras, relações públi­
cas e prêmios. A instrução é o 
nieio pelo qual as informações, 
colhidas das causas de um aci­
dente, podem ser disseminadas, 
as soluções apresentadas e o 
treinamento melhor assegurado 
no mais alto grau de e:ficiência. 
Chamamos a isso "segurança 
cons.::iente" ou um "estado de 
estar seguro inconscientemen­
te". Um ou outro pode concor­
rer para uma mudança de ati­
tude e comportamento, se a 
mudança foi efetuada através 
de um bom programa de treina,-
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·mento, se surgiu das vantagens 
·da experiência de acidentes pas­
sados. Relações públicas inter­
nas ou externas na prevenção 
de acidentes devem ser sempre 
consideradas, como um meio de 
criar a imagem pública da orga­
nização, dirigindo as ações to­
madas com relação à prevenção 
de acidentes. Dêsse modo, o aci­
dente que não pôde ser preve­
nido será amortecido por uma 
onda de boa-vontade geral, ao 
invés de um furor, qué diminui­
rá o rendimento das missões 
futuras, produto que é da acei­
tação geral. A promoção do pro­
grama através da propaganda 
planejada pela utilização de car­
taze:o, exposições e outras aju­
das mantém o programa cons­
tantemente presente à organiza­
cão e aumenta o esfôrço que 
deve ser dado a uma solução, 
bem como enfatiza todos os as­
pectos dos esforços de um siste­
ma de prevenção de acidentes. 

Indiferentes aos . pontos de 
vista, com relação a prêmios -
e há diversas opiniões vãs a 
respeito de sua eficiência -
uma política de prêmios e de 
procedimentos deve ser cuida­
dosamente instituída e seguida, 
se o fator de prestígio fôr esta­
belecido e preservado. Todos os 
participantes devem ter a opor­
tunidade de competir em bases 
irrp -:; i~ e realísticas. Não somos 
daoueles aue acreditam que um 
sistema de prêmio deve ser 
baseado inteiramentE' no índice 
de acidEntes, desprezando ou­
tros fatôres, tais como a missão, 
o tipo da aeronave, a localiza­
ção geográfica, as limitações da 
manutenção e facüidades, a 
deficiência de pessoal, que de­
vem ser levados .em considera­
ção. Não deve ser também es­
ouecido aue em conjunto com 
o índice de acidentes há a qua­
l;dade e a quantidade de mis­
sões. 

Examinemos, agora, o seg­
mento ".após o fato". 

Ê~te segmento começa a pre­
paração para o acidente e re-
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laciona-se com as necessidades 
decorrentes da, exposição a um 
acidente em geral. 

O plano de preparação para 
um desastre aeronáutico sofre, 
sem dúvida, um plano de bus­
ca e salvamento, uma vez que 
em muitos casos uma aeronave 
desaparecida necessita socorro 
imediato. Os procedimentos 
iniciais corretos na cena do 
acidente é uma função primor­
di.al, que deve ser continuada 
através da investigação do 
mesmo. 

O oficial de segurança de vôo 
ou a comissão devem possuir_ os 
requisitos necessários, uma vez 
que são parte importante na 
programação de "após o fato". 
Deveres e responsabilidades de­
vem ser definidos, ordens apro­
priadas e treinamentos adequa­
dos em procedimentos de inves­
tigação devem ser estabelecidos. 
Há, contudo, considerações im­
portantes que não · devem ser 
esquecidas, após o contato com 
um acidente aeronáutico. 

Uma bem estruturada ativida­
de "após o fato" devotará aten­
ção aos métodos organizacionais 
necessários à conduta da inves­
tigação de um acidente aeronáu­
tico. A tarefa de investigação 
deve ser organizada ao longo dos 
canais de comando, aplicando 
princípios de direção, para pro­

. ver, através dêles, análises de-
talhadas de tôdas as áreas. A 
duplicação de esforços e o con­
flito de interêsses em cada fase 
da investigação devem ser evi­
tados através de adequada de­
finição de responsabilidades e 
autoridade. Do mesmo modo, 
um apoio e contrôle centralizado 
devem ser fornecidos. 

Procedimentos para procura 
de evidências é a próxiilla fun­
ção envolvida nesta parte do 
programa. Aquêles que possuem 
responsabilidade de investiga­
ção devem saber e estar equi­
pados para fazer uso do mais 
rápido e seguro método de co­
leta e gravação de evidências. 
Técnicas de interrogatório, foto-
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grafias, questionários, exame:; 
detalhados, reconstrução e ou ­
tr os processos designados para 
nrover a coleta de evidências são 
importantes. As quatro fontes 
primárias de evidência - pes­
soas, partes, posições e papel -
tôdas devem ficar sob cuidadoso 
exame. 

Um aspecto muito importante 
da atividade '"após o fatd" é a 
preparação, o envio e o proces­
samento dos relatórios de in­
vestigação de acidentes. O for­
mato do relatório, os anexos, os 
documentos nêle inseridos de­
vem ser organizados de um mo­
do padrão num relatório final, 
para criar o meio mais eficaz 
de avaliação do relatório pelos 
canais de comando ou de dire­
ção. Grau de sigilo na corres­
pondência, para assegurar o 
meio mais eficiente de trans­
missão e endôsso dos relatórios. 
Cada relatório de acidente aero­
náutico deve possuir uma pasta 
para ação recomendada, · ou ar­
quivo para estabelecer o estado 
daquela ação, isto é, se a mes­
ma se acha processando ou se 
foi completada. 

Éstes fatôres são de vital im­
portância se as lições "após o 
fato" aprendidas são aplicadas 
apropriadamente num programa 
de prevenção de acidentes. 

O último assunto a considerar 
é o da classificação estatística. · 

Um sistema de classificação 
para estatística, desenvolvido do 
relatório de acidente aeronáuti­
co, é o primeiro passo no desen­
volvimento de auxílios válidos, 
os quais serão de uso na organi­
zação, ao tratar das áreas e de 
seus problemas. Há muitos sis­
temas para classificação de aci­
dentes em uso hoje, os quais, 
em alguns casos, podem tornar­
se impraticáveis, quando não 
impossíveis, para que se possa 
obter dêles uma relação clara 
ou correlação entre o acidente 
propriamente dito e outros fa­
tôres que concorreram para o 
mesmo. 
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O Manual de Investigação de 
Acidentes, elaborado pela Ins~ 
petoria-Geral da Aeronáutica, 
contém um sistema de classifica­
cão de acidentes, cuja adoção 
pr evê um método-padrão de 
classificação de acidentes, assim 
como pode permitir a compila~ 
cãO- de dados- estatísticos em 
bases bem reais. 

Devemos esclarecer que êste 
sistema ora adotado pode pro­
ver meios à estatística, que de­
" Pm trazer benefícios comuns a 
tôdas as partes responsáveis 
pela prevenção de acidentes ae­
r onáuticos. 

Completamos, assim, a apre­
sentação dos quatro primeiros 
dos nossos "cinco grandes" da 
prevenção de acidentes aeronáu­
ticos. Isto nos traz ao quinto e 
ao último ponto, que é o que se 
relaciona a Planos. 

Êles envolvem a área do "re­
gistre isto por escrito". E a inte­
gração das partes de um bom 
pr ogr ama de segurança de vôo 
numa forma que elimina todos 
o~ f c- tôres imponderáveís, fre­
oüentemente exemplificados na 
afirmação "Eu estou seguro de 
possuir um bom programa, mas 
não consigo colocá-lo em ação". 
l ,·, qnos são os m étodos de, po­
sitivamente, definir um progra­
m a de segurança de vôo, que 
t odos possam ver. 

Estamos certos de que a maio­
r ia dos leitores tem uma larga 
exper iência, especialmente no 
campo militar~ envolvendo or­
dens e planos de operações. Do 
mesmo modo que um plano de 
oper ações é primàriamente um 
t êrmo militar, êle não é m ais do 
que um documento administra­
t ivo que define as partes de uma 
tarefa, estabelece responsabili­
dades para cada função e, assim 
sendo,· aplica-se tanto à área 
militar quanto à civil. 

Enquanto muitos outros ·do­
cumentos de natureza adminis­
trativa, t ais como m ::muais, etc., 
contêm referências parciais ou 
não a um programa de seguran-
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ça de vôo, o plano de operações 
permanece como o método mais 
completo .. de estabelecer um 
programa de segurança de vôo 
por escrito. E isto é verdade por­
que o plano de operações, tal 
como outro qualquer documento 
de ordem administrativa, é dire­
tivo por natureza, e assim sen­
do deve ter o endôsso da assina­
tura do comando, carregando, 
assim, uma grande possibilidade 
de refôrço de autoridade. Para 
um comandante ou diretor de 
uma organização qualquer, um 
bem cuidado, apropriado, prepa­
rado e organizado plano de se-

. gurança de vôo se torna uma 
resposta positiva e incombatível 
à pergunta '"De que consta o 
seu programa de segurança de 
vôo?'' 

Os formatos e procedimentos 
contidos no plano são os con ­
tidos nas publicações militares, 
que contêm normas administra­
tivas, assim como n as publica­
ções avaliáveis oriundas dos 
Órgãos civis. Não é nosso pro­
pósito, neste artigo, ir ao deta­
lhe da mecânica do plano, e sim 
descr ever de forma geral que 
tiros de material tal plano deve 
conter . O plano é relativam en­
te simples. ·Suas par t es básicas 
devem compreender: 

a. As referências, que podem 
incluir uma lista das publicações 
que t r atem de segurança de vôo, 
t ais como: 

Regulamentos relat ivos à se­
gurança de vôo 

Or dens técnicas de aeronaves 

Manuais r elativos à segurança 
de vôo 

Publicações sôbre acidentes. 

b. organização por tarefa que 
deve incluir as várias unidades 
que ~: ão envolvidas e seus co­
mandos. 

c. A situação ger al que deve 
incluir um sumário da situação 
dos acidentes, t ais como: 

Índice de acidentes por horas 
de vôo 
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Fatôres causais por percen­
tagem 

Número de acidentes por or­
ganização 

Sumário estatístico 

d: A ·· missão que pode ser 
calcada no simples estabeleci­
mento da prevenção de aciden­
tes ou no estabelecimento de 
um objetivo a atingir eom ::1 

finalidade de reduzir o índice de 
acidentes. 

fi . A tarefa para as unidades 
subordindas que inclui respon­
sabilidades de reuniões mensais 
para efeito de segurança de vôo, 
comissões de investigação, pa­
dronização de vôo, da manuten­
ção, ajudas de instrução, etc. 

Junto ao plano ficam os ane­
xos que contêm as áreas primá­
rias desta apresentação - Prin­
cípios Básicos, Jurisdições, Filo­
sofias e Técnicas. 

A área da Técnica deve apre­
sentar os métodos e funções a 
empregar nas fases de "antes do 
fato", e "após o fato", como par­
tes que são do programa geral. 

Discutimos, assim, um com­
plexo pr ograma de segurança 
de vôo, com os seus componen­
tes primários que são sobremodo 
dinâmicos. Talvez que todos ês­
ses componentes não se apli­
quem a todos os canais de co­
mando, ou a tôdas as áreas de 
direção, mas êles são, sem dú­
vida alguma, as áreas mais im­
portantes que devem ser con­
f' ider adas no estabelecimento de 
um programa de segurança de 
vôo. 

Esperamos ter descrito não 
um idealístico programa, só ca­
bível numa aproximação de lei­
tura, pelo contrário tentamos 
t ransmitir um programa prático 
e atuante, que devemos procurar 
intr oduzir em nossas organiza­
ções da FAB. 

P odemos, no entanto, afiançar 
que se estas funções aqui des­
critas for em apropriadam,ente 
organizadas e diligentemente 
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empregadas prevenirão aciden­
tes aeronáuticos. 

A prevenção de .acidentes não 
é tarefa fácil, mas sim o resÜ.lta­
do de diligente esfôrço do pes­
soal nela envolvido. É o resul­
tado de longas horas de pes­
quisa incessante. Infelizmefl 
não lhes podemos oferecer 'um 
remédio miraculoso, urrial ' cura 

·para tôdas as doenças que cau­
sam acidentes,. mas poqemos, 

aqui, l ,embrar-lhes que, se um 
dos senhores puder haver con­
tribuído para salvar uma vida 
ou uma aeronave, terá realiza­
do uma incomensurável contri­
buição à organização a que per­
tence. 

partir dêste momento, a cada 
um ,dos leitores. 

Não se esqueça nunca que a 
sua segurança depende: . 

1. Daquilo que você pensa 
a respeito dela. 

Assim sendo, a resposta ao 
título de nossa palestra "O Que 
Constitui Um Programa De Se­
gurança De Vôo" pertencerá, a 

2 , Daquilo que você · !;: ahe a 
respeito dela. 

3. Daquilo que você faz a 
respeito dela. 

·TECIDOS SINTÉTICOS 

Uma bomba auXilíar de refôTço estava · sendo mu­
dada num B 47. O tanqv.e t,inha sido estanqueado e o 
avião estava estaci~nado. Nêi~ havia corrente no gerador 
e a bateria havia stdo . descon~·ctada. Além disso, não 
havia nenhuma uni4.ade de potência em operação nas 
vizinhanç'l.s. E corno medida adicional de precaução, não 
havia sid'J usada na opeTação nEnhuma ferramenta de 
aço. 

Subitamente labar'edas de fogo apareceram da bom­
ba auxilia?: que · havia sido instalada na abertura do 

tanqu'é.· às ,;~pór'~s é{~ gasoli~~ rro inte;ior do mesmo 
se inflamaram, provocando ruptura na célula e espalha­
·mento dos destroços em mna área ao redor. 

A invest~gação indicou que os vapô1·es de gasolina 
se haviam, provàvelmente, inflamado por ação de uma 

descarga estática elétrica. O mecânico que trabalhou na 
aeronave estava u.sando ;oupas de. nylon. 

Alguns. trapos que haviarri sido usados para limpa1· 
a gr:soliíw. ·que derrarnàra da bomba tinham sido esque­
ddo~ na escada da manutenção. Presumivelmente a· cen.­
telha ocorreu quando as tiras da manga do mecânico se 
colocaram em contato . ·com o tanque, enquanto êle colo­
cava a bomba. Os vapôres no interior do , tanque e os 
trapos · encnarcados · 'de'.'gasdlina ·' esquecidos na escada 
proveram a mistura i.nflamável para a ·ignição. 

Tecidos ··sin~é,ticos,,, tai,s, . co'r)W nylon, orlon, dracon, 
.são excel<mtes ge·radores. de ' eletricidade · •estática, e o 
nosso tipo de nylon usado nos · atuais macacões de vôo 
é um dos melhores produtores de eletri~idade estãtica 
conhecidos. O uso de tais tecidos sintéticos. em roupas 
durante o t:?·abalho ao redor de vapôres de gasolina ou 
líqutdos é PEDIR BARULHO. 

"COCKT AILS" MOLOTOV 

Muitos incidentes 1·eportados pela FLIGHT SAFETY 
FOUNDATION sÇío dignos, de especial atenção e consi­

deração. Dentre êles, gostariamos de ressaltar: 

1.. U·rn pilôto reportou que, enquanto ê le passava 

ab:avés, clJ , . compartimento . dos passageiros, U?]l dêl es 

tirou wn isqueiro, dêsses que possuem reservatório plás­

,ticq . d.t; . . gasolina. O homem virou o isquei1·o pam baixo, 
parq. drenar a gasolina, e, após, girou-o para a posição 
normal, a fim de acendê-lo. Instantâneam ente o isqueiro 

explorliu, espm·gindo fluidp em , chama,s s,ôbre pilôto, 

'passageiro e assenios Af~riunddamente ambos tiveram 
à feliCidade de apagar o fôgo, .antes de.sobrevi?·em maio­

?·es , conseqiiénéias. 

· ... 2 .: Em out1·o avião, urna passageiTa, usando o mes­
mo tipo de isqueiro,tratou de acendê -lo. Tão logo iniciog 
a operação, urna gra;nde quantidade de líquido em cha­
n,út~ caiu sôbre o assento e chão da cabina de passagei­

ros urrin das aeromoças atendeu prontamente, apa­

gar.do o fogo com um cobertor. A pqssageira, ligeira­

menLe nervosa, asseverou qu~ ela não havia apertado o 
j • ' 1 

botf:.o dreno para derruba?· líquido sôbre o pavio. 

3. Durante um, vôo a 9 500 pés, o pilôto usava o 

mesino ·tipo :de isqueiTo. Ao ·tentar acendê-lo, o isqueiro 

inflamou-se em suas mãos; mas êle ·ainda teve tempo 

de . apaga?' o fogo, antes que recebesse sérias injúrias. 

Todos êstes e incidentes · similares consubstanciam, 
comrrovadamente a cTenç''a de que os isqueiros de re ­

servc.tórios .plásticos vaza~l sob pressões atmosféricas ?'e­

duzidas en~ontrada·s nos ~ôos. De fato, as instruções im­

pre~·:;as em aLguns dêles. incluem a pTecaução de sel~ 

uso em amões, No entanto êsse tipo · de isqueiro é · ava­

liávd em qualquer lugm·. Ainda que o uso dêsses is­

quetros tenha sido proibido em vôo nos EE. UU., seTia 

inteTessante continuar a consideTá-lo um possível peTigo 

no Brasil. Claro que êle seria também um ?om tópico 

a st-:T apTesentado nos "briefings" e '~meetings" de se ­

gura.nça de vôo em nossas Unidad es e nas Cias. Co­

me?·dais. 
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Hotel Internacional do Galeão 
PRIMEIRO HOTEL DE AEROPORTO DO BRAEIL 

Em dezembro estarão termi­
nadas as obras do Hotel Inter­
nacional do Galeão, com sua 
inauguração prevista para prin­
eípio do próximo ano. 

A natural necessidade de o 
Rio de Janeiro possuir o seu 
hotel de' aeroporto, a exemplo 
das capitais dos países mais adi­
antados do mundo, levou o Cmt 
Luiz Fernando Nóbrega Carnei­
ro - oficial da resérva f da nossa 
FAB e ex-comandante da Pa­
nair do Brasil - a criar a firma 
Planejamento e Administração 
Servitec S. A., a qual é cessioná­
ria, por trinta anos, do terreno 
de propriedade, do Clube de Ae­
ronáutica onde está sendo cons-­
truído o HIG: 

Terminado aquêl~ ~p-r,azo_; o 
prédio do Hotel· e as sUas ben­
feitorias, excluídos os bens mó­
veis, reverterão ao patrimônio 
do Clube de Aeronáutica, sem 
qualquer indenização. 

Objetivando a construção do 
HIG, a Servitec lançou "Cotas 
de Participação" do empreendi­
nento, em númeri:>" limitado, pa­
ra venda ao público em geral. 
O rendimento de_ cada cota -
tôdas com o valor · nominal de 
cem mil cruzeiros' 4 proporcio­
na ao partic'ipant"e um~ remu­
neração mínirifâ de ·2,5% (dois e 
meio por cento) a.m. até o fun­
cionamento do ·Hotel, após o 
que o cotista participará pro­
porcionalmente do resultado lí-­
quido da exploração do-.Hotet ' 

.... . -r-

A condição de associàdo do 
Clube de Aeronáutica ·dá ·, ao 
mesmo prioridade na uÚÚ~ação 
dos serviços do Hotel, bem -é o­
mo um desconto de 20 % (vinte 

REVISTA AERONÁUTICA 

por cento) no preço das respecc 
ti v as diárias. No momento, co­
mo parte recreativa, o associado 
pode contar com a piscina e o 
bar (provisório) da pérgula, 
que aos sábados e domingos re­
cebem grande número de visi­
tantes. 

O Hotel Internacional do Ga­
leão, cujo projeto é de autoria 
do renomado arquiteto Sérgio 
Bernardes,, está situado a dois 
quilômetros e meio do Aeroporto 
Internacional e localizado no 
ponto mats alto da Ilha do Go-­
vernador ( 45 metros), qferecén" 
do aos que o visitam Üm pano­
rama de rara beleza. 

de parte os problemas das com­
panhias de aviação com hospe­
dagem de passageiros, êste mes­
mo empreendimento iniciou -­
pela primeira vez na América 
do Sul - a industrialização de 
refeições prontas supergelada:-; 
(quick frozen food) para forne­
cimento às companhias aéreas, 
fábricas, Bancos, lojas, escritó­
rios, hospitais, etc. Algumas 
Emprêsas imp9rtantes, dentre 
elàs o.· Banco do Brasil, já se 
vêm ·· beneficiando dês;: e nôvo 
tipo de alimentação, cuja mar­
ca· é "S'uper Chef". 

Para os que desconhecem o 
que seja alimentto supergelado, 

. . , . . · _ explicamos que "superge~dt·" 
O HIG dlSP?.ra, de 104 __ 1H~U?.~ consiste na queda brusca de 

sos apartamen~?,s_:; (~çofr?: · oito ·suF· -~· te-mperaturas normais de amoi -
tes), todo~ com, ___ <;> ~-~-el1 --.::~.I2~relh? en.t~' a temperàtur:as bem bai-
d_e ar refr_Igerado _e telev~sf.-'o, _sa:· x~s'· (menos 40oc) sem fases in­
lao de c~nema e c~11:ferencws, ,terínediárias, isto é, dá-:e o cho­
sala de J?g?s p~rr~utido~,, qua- que de congelamento rápido por 
dra _de tems, p.scma _(Ja em meio de congeladores de placas 
fu_ncwname~t~)' um conJu~to ~e e2peciais, para proteger os pro­
loJas cm_nercia~s, _ent~egue as fir-. dutos em seus valores nutri­
n:as mais t:7adiCIOnais e de bom , ti vos, vitaminas, p a la d a r e 
gosto do Rw. ,: aroma. 

Possuindo também uma praia 
privativa, o Hotel contará com 
um cais acostável e terá à dis­
posição dos hóspedes o serviço 
de lanchas em comunicação CQI11. 
o Iate Clube do Rio de Ja;neiro. 
Uma frota de camionetas' . será 
utilizada para recepção de hós­
pedes no aeroporto : e. passeios 

., aos pontos mais · pitorescos e 
centro. da cidade . . o; seryico de 
com ui{fêaÇões, ·. · corrt' ~iste"in~ T~­
iex, te.rá a _párticipacão exclu­
siva da RadionaÍ 'e Correios e 

q ' • . ' . · Te~egrafos .. ,_. :. ., .. 

Se · 'ó ·Hotel Internacional do 
Galeão veio wlucionar em gran-

-43-

O proces:::o de · congelamento 
rápido é usado mundialmente, 
cujo comércio_. opera nos Esta­
dos Unidos há' mais- de 35 ·anos. 
A importâncii dos ·· alimentos 
supergelados ;,fo"i:, ,recentemente 
destacada co'in recomendação 
aprovada e diiiiSÍda aos Gover-

. nos da América Latina pelo IH 
t:::ongresso Brasileiro de Nutri­
·c10ni5tas . e ._I,. Encontro Latino­
AmerÍca~o . cie .. Nutricionista<;, 

•realizados rio Palácio Tiradentes . 

·~t ... ..,.,.. " ....,._. . .,. . 

A cozinha central do Hotel 
Internacional do Gàleão pode 
produzir 15 000 (quinze mil) re-
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feições diárias, e a sua linha de 
supergelados compreende desde 
a simples sopa até os mais re­
quintados doces e bolos e tôda a 
gama de carnes e pescados. 

As refeições · individuais, em­
baladas em pratos prensados de 
fôlhas de alumínio, já podem ser 
adquiridas no Bar da piscina do 
Hotel, que oferece os seguintes 
pratos: bife à Parmegiana, fran­
go ao môlho pardo, vatapá, strb­
gonoff, inhoque, canellone, ba­
calhau à espanhola, entrecôte 
marchand de vin, carne sêca 

com tu tu, · arroz de forno, riso to 
de frango, sopa de ervilha, filé 
de peixe à milànesa, chicken a 
la king, saladas, doces, etc. 

As instruções para o compra­
dor do supergelado dizem que 
o prato, ao sair da fonte forne­
dora, deve ser descongelado e 
consumido dentro de duas ho­
ras, se, no mesmo prazo, não 
fôr colocado em congelador de 
geladeira comum. Caso contrá­
rio, deverá ser guardado naque­
le compartimento, dentro da­
quele espaço de tempo, e ali po-

derá ficar em depósito durante 
quinze dias, permanecendo todo 
êsse tempo em boas condições 
de consumo. Para descongelar 
bastam 20/30 minutos de forno 
ou banho-maria. 

Para as donas-de-casa signi­
fica o bom prato sem a escravi­
dão à cozinha, acabando inclu­
sive com o problema de criada­
gem. As refeições são tecnica­
mente balanceadas no que diz 
respeito às proteínas e calorias 
e com preços inferiores aos dos 
restaurantes públicos. 

um cigarro de agrado ."' · 

inte cional 

FILTRO DE LUXO e CIA. DE CIGARROS SOUZA CRUZ 
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Preferimos. no entanto, lembra-lo 
de que agora serv imos : Lisboa, Ma­
drid Roma. Milão, Paris e Frankfurt. 
corn os jatos Boeing 707 e Convair 
990 A. Serviço de bordo e cortesia 

Caber iam mu itos argumentos, 
néste espaço. se fósse o ·case 
ae convencê-lo a viajar bem 
para a Eurooa ... 

VAAIG ___ .... -.. ..,..-------- h:.-a·.l. 

-) 


