


e.a~z,ta ao feito~z, 

Marechal-do-Ar R/R 

João Mendes da Silva 

Prezado Leitor. 

Êste número tem um significado 
todo especial - Completamos a meia 
centena de números. 

É a nossa 5o.a edição. 

Há dez anos, naquele final de 1958, 
um grupo idealista de abnegados com­
panheiros conseguia tornar realidade 
o nosso grande sonho, há tanto espe­
rado - Foi editada, finalmente, a 
Jtevista Aeronáutica. 

0 J.O número assim noticiava 0 fato: 

"A 5 de agôsto último, come­
morou o Clube de Aeronáutica 
o seu 12.0 aniversário. 

No transcurso dessa data, 
devemos salientar a honra de 
haver sirlo est.~ AssociaC"5o de 
Classe distinguida pelo Exm.0 

Sr. Ministro da Aeronáutica, 
Maior-Brigadeiro Franc;sco de 
Assis Corrêa de Mello, ao 
<'tribuir-lhe a responsabilidade 
de dirigir a "Revista de Aero­
náutica". 

Marechal-do-Ar R/R 

Márcio de Souza e Mello 

Esta Revista é uma velha aspiração que há mais de 3 anos o Brigadeiro-do-Ar Márcio de Souza e Mello 
soube compreender e por ela se bater em incansáveis e persistentes peregrinações. 

Com grande júbilo para a Aeronáutica Brasileira, v<emos hoje bem recompensados os esforços, o entusiasmo 
e a perseverança do Brigadeiro Márcio, com a ent,ega ao público do primeiro número da "Revista de Aeronáutica" 

A sua missão está cumprida. Agora, é preciso que reconheçamos que a todos nós, sem exceção, e so­
mente a nós, militares e civis, caberá assegurar a sua existência, como mui digno porta-voz da classe e na altura 
de seus altos propósitos. · 

Esperamos que ninguém se satisfaça em saborear seus frutos, mas sim que todos se empenhem em melho­
rá-la e desenvolvê-la, a fim de que possamos vir a iluminar a trilha do progresso e da segurança nacional, 
inspirados na grande7-a do espaço que aos poucos vamos conquistando." · 

A J.a Diretoria teve a seguinte constituição: 

Diretor ___.: Brig do Ar Eng João Mendes da Silva 
Redator-Chefe · - Cel Av Nelson Baena de Miranda 
Redator de Cultura Militar -- Cel Av Ney Gomes da Silva 
Redator de Cultura Geral -- Ten Cel Av Nilson Queiroz Coube 
Revisora - Glassy Mattos de Carvalho 
Impressão - Joaquim Dias 'Corrêa. 

Uma década passou. A Diretoria mudou, mas o espírito é · o mesmo. 

O Brigad'eiro Márcio, ·então Presidente do Clube de Aeronáutica e responsável maior pela apançao da Revista, é hoje 
Marechal-do-Ar (RR) e Ministro da Aeronáutica - Continua, como anteriormente, o mesmo entusiasta, e o seu apoio tem sido 
inestimável para a continuidade da Revista. 

O Brig João Mendes, também agora Marechal-do-Ar (RR), é o nosso eolaborador incansável. Raro é o número em que 
não haja a presença de sua cultura. 

O Cel Baena, hoje Maj Brig (RR), continua colaborando. 

O Cel Ney é agora Maj Brig do Ar e Comandante da 5.a Zona Aérea - continua colaborando. 

O Ten Cel Coube, infelizmente, deixou-nos para sempre - Rendemos a êle o nosso preito de saudade. 

Dona Glassy e o Sr. Joaquim. continuam na Revista, eontribuindo com a dedicação de sempre, para 0 aprimoramento 
de cada edição. 

É, pois, com a máxima satisfação que noticiamos o evento e repetimos, a seguir, a J.a página da 1.a Edição, como um 
símbolo de nosso ideal. 
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Vista cl:J Departamento de Aeronaves -- IPD - Centro Técnico de Aeronáutica . 

. , 

FOMENTO E PERSPECTIVA . 
DA 

, , 
INDUSTRIA AERONAUTICA BRASILEIRA 

Na primeira década do século, quando na 
Europa e nos Estados Unidos se multiplicavam 
os experimentos de vôo, com estruturas mais 
pesadas do que o ar lançadas de catapultas ou 
elevando-se por seus próprios meios, nem mesmo 
os mais ardentes e animados otimistas da aviação 
ou proféticos visionários do progresso tecnoló­
gico poderiam vislumbrar, em tôda a sua gran­
deza, o desenvolvimento que ocorreria em curto 
prazo na aeronáutica, nem o imenso papel que a 
aviação viria a desempenhar nas décadas seguin­
tes como excepcional fator de comunicação e 
transporte e, em nosso Pais, como insubstituível 
r:-:,eio de integração nacional. 

Atentando para a poslçao de aeronáutica na 
atualidade, verificamos haverem bastado cin­
qüenta anos desde o pioneiro vôo de Santos Du­
mont, em 1906, para que os homens conseguissem 
atingir a tecnologia necessária à preparação e ao 
lançamento dos primeiros satélites artificiais. 
Agora; mais uma década à frente, encontra-se 
a tecnologia aeronáutica evoluindo para1ela,mente 
à astronáutica, permitindo, de um lado, os espe­
taculares lançamentos de naves espaciais, en­
quanto por outro, aqui mais em baixo, se ultimam 
os preparativos para os vôos de transporte de 
passageiros e de carga, entre pontos distantes, a 
Qmndes altitudes e até 3 vêzes a velocidade 
do som. 
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PRIMEIRA FASE DE DESENVOLVIMENTO 
DA AVIAÇÃO 

A primeira grande fase de desenvolvimento 
da tecnologia aeronáutica aconteceu no decorrer 
do decênio 1910-1920, quando, sob o estímulo da 
segurança nacional, durante a 1.• Guerra Mun­
dial, se viram os Estados Unidos, a Inglaterra e 
a França, por um lado, e a Alemanha, por .outro, 
interessados na aplicação de mais possantes, mais 
Tápidos e eficientes aviões, que, como armas de 
guerra, davam origem a atividades organizadas 
de pesquisa tecnológica e de produção em série. 

No Brasil, no entanto, pa?s essencialmente 
agrícola e de industrialização incipiente, as lides 
aeronáuticas continuaram, ainda por algum tem­
po, apenas como uma atividade individual de 
cunho essencialmente desportivo, tanto na pilo­
tagem como na idealização e fabricação de pro­
tótipos. 

Santos Dumont, em suas conferências e es­
·Critos, principalmente no período de 1915 a 1917, 
jêz proféticas previsões quanto ao importante 
papel que a aviação seria chamada a desempe­
nhar quando cessassem os horrores da guerra e 
1.!oltassem os povos a trabalhar em paz, em todo 
o mundo. E, para os brasileiros, o grande patrício 
chegou a recomendar a instituição de um orga-

A Cia. Aeronáutica Pau­

lista construiu 782 aero­

naves ao todo - O CAP 

4 n.o 780, antepenúltimo 

da série, aparece aqui 

com as marcas de matrí-

cuia italiana I - ANGA 

e pertence ao Aeroclube 

de Florença, Itália, onde 

permanece voando até 

hoje. 

De todos os "Paulisti­

n.has" o mais voado é o 

CAP 4 - PP-GDR, per­

tencente ao Aeroclube de 

S iio Paulo que, após 20 

anos de serviço e 10 500 

lwras de vôo, continua 

p restando grandes servi­

ÇDS na formação de no­

vos pilotos para o Brasil. 

nismo de ensino, de construção aeronáutica, de 
pesquisas sôbre metais, motores e comunicações 
aéreas, sugerindo inclusive a região de Mogi das 
Cruzes para local de sua instalação. 

Não se encontrava, pàrém, àquele tempo, o 
País, em condições de realizar as recomendações 
de Santos Dumont. Faltava-nos o necessário co­
nhecimento tecnológico; as atividades mecânicas 

. apenas despontavam e, principalmente, não havia 
mentalidáde apropriada nem a dispânibil.idade 
de rect~rsos interessados em se aventurar em 

. 'i'ealizações de tal natureza. E, acompanhando o 
desenvolvimento aeronáutico que se processou em 
nações já em estágios mais avançados de indus­
trialização, o Brasil tornou-se, quase que exclu­
s'vamente, um pais comprador e utilizador dos 
produtos aeronáuticos idealizados e fabricados 
no estrangeiro. · · 

A INDúSTRIA AERONAUTICA BRASILEIRA, 
ENTRE 1910 E 1960 

Foi dito "quase exclusivamente", dando-se 
enfase a essa restrição, por ser fato pouco conhe­
c-ido já terem sido construídas no Brasil cêrca de 
2 000 aeronaves, protótipos ou em série, quer sob 
Tegime de licença de fabricação adquirida no es­
trangeiro, quer como projéto inteiramente na­
cional. 
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Como pioneiros da construção aeronáutica 
no País, de 1910 a 1918, encontramos: BALDAS, 
com o seu balão livre; A LVEAR com o projeto 
de um biplano; e VILLELA que projetou e cons· 
iruiu um monoplano de madeira e tela estaiado, 
com o qual conseguiu bons resultados nas expe­
riências de vôo. 

Em 1921, a Companhia .Nacional de .Navega­
ção Costeira, sob a oriento.ção de Henrique Lage, 
projetou e construíu o "Rio de Janeiro", biplano 
monomotor, e logo a s.eguir o "Independência", 
bip/.ano bimotor de cinco lugares, ambos ele ma­
deira e tela. O "Independência" assinalou notá-
1.'ei feito na época, batendo o recorde sul-ame­
ricano ele duração de vôo, com a permanência de 
11 horas e 40 minutos no ar. · · 

Em 1935, volta ao cenário a Companhia .Na­
cional ele .Navegqção Costeira, com a construção 
de aviões projetados pelo então Capitão Guedes 
Muniz, o modêlo M-7, produzido em acôrclo com 
a Aviação Militar, que dá origem à primeira fa ­
bricação em série ele avião nacional realizada no 
País, com um total de 57 unidades. Logo depois 
é desenvolvido o protótipo M·9, biplano biplace, 
de cujo moclêlo a Fábrica Brasileira ele Aviação 
produziu 80 unidades. 

Ainda em 1936, foi daclo ínício à fabricação 
de 44 monomoto1·es e 58 bimotores Focke-Wulf 
na Fábr.ica do Galeão. Prosseguiu a Companhia 
N acionai ele Navegação Cost~ira com as suas ati­
vidades de construção aeronáutica, produzindo, 
então, entre 1940 e 1946, um total de 180 aviões 
'·H.L.", treinador primçírio que obteve grande 
sucesso nos meios aeronáuticos desportivos. 

Ocorreram simultâneamente, de 1940 a 1945, 
as iniciativas de produção dos aviões ·"T-6" na 
Fábrica de Lagoa Santa (30 unidades); da Cia 
Aeronáutica Paulista (800 aviões CAP-1 a CAP-
9 ), fabricados entre 1941 a 1948;, de 220 aviões 
T-19, treinador primário, na Fábri.ca do Galeão; 
de 80 aviões "Niess", durante os' anos de 1952 a 
1953 e de 150 aviões Fokker S-11 e 50 S-22, entré 
1954 e 1958 na Fábrica do Galeão; ainda, 221 
Paulistinha (CAP-4 modificado) pela Sociedade 
Construtora Aeronáutica Neiva Ltda em Botu­
catu, SP, assim como séries de planadores ( des­
de 1942) e do Neiva B Monitor, a partir de 1947. 
No campo de projetos e fabricação de protótipos 
que não chegaram a ser industrializados, desta­
caram-se um projeto realizado pela Fôrça Pú­
blica de São Paulo, em 1929, assim como as rea­
lizações do Instituto de Pesquisas Tecnológicas 
de São Paulo, no setor de planadores e de pe­
quenos aviões, desde 1937. Justo mencionar ain­
da entre os. projetos e protótipos construídos os 
de autoria de Theodorico-Pires, de Caldas e de 
Tôrres, êste último havendo construído e pôsto 
em vôo 4 aviões, porém sem maiores repercus-

sões. A Companhia Aeronáutica Paulista, a Com­
panhia Nacional de Navegação Aérea, a firma 
Cássio Muniz, r., OMAREAL e outros desenvol­
veram vários protótipos, que não chegaram po­
rém a ser lançados em produção de série indus­
trial, finalizando a iniciativa com o protótipo. 

A partir de 1958, o Instituto de Pesquisas e 
Desenvolvimento do Centro Técnico de Aero­
náut-ica iniciou, em contrato com a NEIVA, o de­
senvolvimento do projeto IPD 5801 para um bi­
place de treinamento, e do projeto IPD 5802 para 
um avião de observação e de ligaçqo, assim 
como o projeto REGENTE, avião quadriplace 
metálico de transporte executivo. O Regente foi 
homologado e sua produção em série iniciada 
para atender uma · encomenda de 60 unidades 
para o Ministério ela Aeronáutica. Desenvolve­
ram-se simultâneamente no CT A os estudos e 
projeto de um helicóptero experimental, o "Bei­
ja-Flor", íncorporando várias soluções não-con-
1'encionais, enquanto ·que, no Departamento de 
Projetos do Instituto Tecnológico de Aeronáu­
tica, alunos do Instituto realizam o projeto de 
um avião estaiaclo, próprio para reboque de pla­
r;.aclores, homologado e pôsto em serviçq regular 
desde fins de 1961, junto ao Clube de Vôo à Vela 
do CTA. 

TENTATIVA DE SíNTESE DA EXPERIÊNCIA 
DE PRODUÇÃO DE AVIõES 

Como se vê, várias foram as iniciativas sur­
gidas desde 192.1 e, também, várias foram as for­
mas de organização industrial experimentadas 
para a fabricação de aviões em nosso País. No 
entanto, de algumas çlezenas de modelos proje­
tados, poucos foram os que ultrapassaram a fase 
de protótipo, pela falta de recursos para lança­
mento de séries de produção, mesmo em esaala 
limitada. · 

Revendo as tentativas realizadas, a análise 
dos resultados apresenta um denominador co­
mum: os prograr,nas de industrialização aeronáu­
tica nasceram e conseguiram viver durante certo 
período, sàmente sob a ação incentivadora do 
govêrno e extingüiram-se tão logo o Poder Pú­
blico deixou de apoiar as iniciativas essenciais à 
'Uitalidade e à consolidação da produção. Essa 
condição não é exclusiva do Brasil. Mesmo nos 
Estados Unidos da América do Norte, com o seu 
imenso parque industrial, seu valioso desenvol­
vimento científico e tecnológico e o impressio­
nante potencial, tanto no campo dos recursos fi­
nanceiros como do amplo mercado consumidor, a 
indústria aeronáutica nasceu, cresceu e progre­
diu, qualitativa e quantitativamente, sob o direto 
amparo e estímulo de vultosos investimentos 
governamentais, aplicados com o objetivo de fo­
mentar mais rápidos meios de transporte e, es-

:REVISTA AERONÁUTICA -5- MAIO - JUNHb - 1968 



I ~ 
I 

I 

fi 

.-~··---·····~~-· ----- .-.... -···· ···· . ""'! 

Regente-ELO - Versão de aplicação nas Esquadrilhas de Ligação e Observação, com 
uma série de 45 aviões em. produção, pela Neiva, para o Ministério da Aeronáutica. 

pecialmente, pelas crescentes e imperiosas ne­
cessidades de defesa e segurança intérnas. Para­
lelamente ao desenvolvimento da indústria aero­
náutica para fins militares e para o transporte 
comercial, cresceu e consolidou-se, através dos 
anos, a produção seriada de aeronaves de peque­
no e médio porte, para utilização particular, pri­
meiro para fins desportivos e, depois, para o 
transporte particular de interêsse profissional e 
dos negócios, tanto nas lides produtivas como nas 
próprias atividades governamentais. 

Verifica-se, entretanto, não bastar apenas o 
apoio governamental à produção industrial, para 
serem nacionais os produtos, os equipamentos e 
os materiais produzidos ou fabricados no País. 
Para . não haver excessiva dependência da tecno­
logia estrangeira, nem sujeição ao pagamento de 
pesados "royalties" sôbre modelos ou processos 
importados, ou ficarmos condicionados à impor­
tação de peças acabadas ou semi-acabadas e su­
jeitos a métodos produtivos inadaptados ou, mes­
mo, inconvenientes às condições do País, torna-se 
neces~ário que, também, a . parte mais nobre do 
produto - O TRABALHO CRIATIVO E O PRO­
JETO - seja, tanto quanto possível, nacional. 

Essa a diretiva seguida pelo Ministério da 
Aeronáutica, desde a sua criação em 1941. Para 
a consecução dêsse objetivo, de primordial im-

portância, tornou-se necessária, em primeiro lu­
gar, a criação de uma instituição técnica e cien­
úfica, de ensino superior no campo da engenha­
Tia aeronáutica e especializada correlata, assim 
como de atividades de pesquisa e de desenvolvi­
mento, capaz de formar a base de recursos tecno­
lógicos - em homens, métodos, processos e ma­
teriais - para · fornecer apoio firme à implanta­
ção da indústria de construção de aviões e de 
fabricação de material aeronáutico em nosso País. 

Dentro do trinômio - ensino, pesquisa, de­
senvolvimento - o Ministério da Aeronáutica 
vem concentrando os seus esforços, durante os 
três últimos anos, num programa definido para 
a implantação e desenvolvimento da indústria de 
material aeronáutico, aparelhando-se para aten­
der à nova conjuntura técnico-industrial do País. 

A PERSPECTIVA DA ATUALIDADE 

A indústria aeronáutica tem sido, nàs países 
mais desenvolvidos, uma das molas-mestras do 
desenvolvimento tecnológico geral, pois, introdu­
zindo novas técnicas e mais modernos padrões de 
qualidade, permite a ampliação dos quadros da 
produção diversificando-a e melhorando-a. 

A carga normal desta indústria envolve dois 
aspectos, distintos entre si, mas que não podem 
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Urupema - Planador de alto rendimento. durante o sen primeiro vôo, a 20 de fevereiro do corrente ano, em 
comemoração ao aniversário de criação do Ministério da Aeronáutica. 

ser considerados separadamente sob pena de se 
condenar o empreendimento. De um lado tem-se 
a produção e do outro o projeto, ou seja, a evo­
lução do produto é obtida pela pesquisa tecno­
lógica paral.ela à produção. 

Qualquer esquema utilizado para a fixação 
no País de uma indústria aeronáutica, capaz de 
atender às necessidades brasileiras, deve ter em 
conta, além dêsses fatôres puramente técnicos, 
aquêles outros financeiros, econômicos e sociais 
não menos importantes ou essenciais. 

O Brasil, a partir do final da década passa­
da, começou a ampliar suas possibilidades indus­
triais pela criação de novas áreas manufaturei­
Tas, calcadas em uma tecnologia moderna. Assim 
é que surgiram os alicerces de uma indústria pe­
sada, com a fabricação de automóveis, navios, 
etc., a par de uma indústria leve de produtos ali­
mentícios e eletrodomésticos, já um pouco an­
terior. 

A fim de suportar as novas condições produ­
toras e com a contratação prática da existência de 
um mercado consumidor, várias foram as indús­
t1·ias-satélites que se aparelharam para atender 
u nova conjuntura. Dêsse modo, observou-se u'a 

ltEVISTA AERONÁUTICA 

melhoria sensível da qualidade industrial, afe­
tando tôdas as áreas de produção, um aumento 
da demanda, um crescimento do mercado de tra­
balho e, ainda, um fortalecimento da economia 
interna. O Brasil entra num estágio semi-indus­
trial, aumentando, do ponto de vista interno, a 
importância do parque manufatureiro em rela­
ção à anterior conjuntura agrícola. 

Os benefícios da entrada do País nesse nôvo 
campo são evidentes e hoje, mesmo em áreas to­
talmente diversificadas, procura-se atingir pa­
drões de qualidade aceitáveis à fabricação de 
componentes e produtos acabados, suscetíveis de 
serem absorvidos por um mercado a cada dia 
mais exigente em matéria de qualidade e va­
r·iedade. 

Êste esquema poderá ser extrapolado para 
uma indústria aeronáutica. Uma infinidade de 
emprêsas subsidiárias estarão capacitadas a pro­
duzir material de qualidade aeronáutica, desde 
que os mínimos padrões econômicos sejam asse­
gurados. O contrôle de qualidade implantado 
com a criação das linhas de fabricação em série 
poderá ser aperfeiçoado a fim de atingir os ex­
cepcionais requisitos impostos pela aviação. Por 
outro lado, atualmente, ainda sem a existência 
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de uma indústria aeronáutica plena, pode-se ob­
servar, pelo menos uma centena de indústrias, 
que já fabricam produtos de alta qualidade e 
segurança, largamente empregados nas nossas 
uerovias, aeroclubes e mesmo na F AB. 

Assim, pode-se, sem sombra de dúvida, afir­
mar que, uma vez estabelecido um mercado de 
boas perspectivas, através de uma política firme­
mente orientada pelo Govêrno, o Brasil estará do 
ponto de vista de sua infra-estrutura industrial, 
capacitado a suprir, em larga faixa, as necessi­
dades aeronáuticas do País, quer considerando o 
avião como instrumento de utilidade pública, 
quer como plataforma para os modernos enge­
nhos de guerra, essenciais à defesa e segurança 
nacionais. 

DESENVOLVIMENTO ATUAL 

Na atual fase preparatória da programação 
governamental., para apoio à impl.antação da in­
clústria de construção de aviões e desenvolvi-

mento da fabricação de material aeronáutico, a 
ação governamental exercida através do Minis­
tério da Aeronáutica e, dentro dêste, especial­
mente pelo Centro Técnico de Aeronáutica e 
pela Diretoria do Material. da Aeronáutica, con­
substancia-se especificamente no financiamento 
de projetos e na construção de protótipos de 
aviões, por firmas industriais especializadas do 
País, no projeto e construção de um avião bi­
motor, já em adiantada fase de fabricação no 
Departamento de Aeronaves do Instituto de 
Pesquisas e Desenvolvimento do Centro Técnico 
de Aeronáutica. 

Dessa orientação já resultou o desenvolvi­
mento do projeto do avião "Uirapuru" pela So­
ciedade Aerotec Ltda., um monomotor metáLico, 
de dois lugares, destinado à formação de -pilotos, 
para construção do qual a firma já recebeu uma 
primeira encomenda do Ministério da Aeronáu­
tica, para TRINTA E DUAS 'Lf,nidades de versão 

. militar destinadas à Escola de Aeronáutica, vi-

., 

Ve1·são militar do Uirapuru, avião de treinamento primário destinado à Escola de Aeronáutica. Uma série de 32 aviões 
já está em produção pela Aerotec, em S. José dos Campos. 
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sando à implantação da sene de fabricação. A 
Sociedade Construtora Aeronáutica Neiva · Ltda. 
desenvolveu o projeto e a fabricação do protó­
tipo do "Universal", monomotor metálico bipla-. 
ce, especificado pelo Estado-Maior da Aeronáu-. 
tica para se constituir num avião de trei11-amento 
militar básico, na Escola de Aeronáutica, désti~ 
nado à fÓrmação de oficiais-aviadores da F AB. 
O Universal deverá muito breve ser produzido 
em série pela NEIV A, para substituir os modelos ' 
estrangeiros utilizados pela Escola de Aeronáu­
tica, já havendo sido assinado contrato para o 
fornecimento de 150 aviões. Tamb~'rfJ- projetado 
pela Neiva, já foi construída uma série de 70 
aviões "RegeniJe", monomotor metálico de 4 lu­
gares, aviões êsses que se encontram em serviço 
nas várias unidades çla F AB. Dêsse modêlo . há 
uma versão militar, o "Regente ELO", para uti­
lização pelas Esquadrilhas de Ligação e Obser­
'vação da Fôrça Aérea Brasileira, com uma série 
de fabricação de 45 unidades. A Companhia Na­
cional de Aviões Ltda. desenvolveu o projeto e 
construiu o protótipo de um avião executivo, 
monomotor, para transporte até cinco pas;sagei­
?'Os, cujo protótipo já está em vôo e completa­
mente homologado. A firma, estabelecida em So~ 
rocaba, ainda não possui linha de produção, mas 
planeja construir êsse modêlo tão logo reúna as 
condições necessárias. Por último e, certamente, 
a mais importante iniciativa do Ministério da Ae-
1·onáutica neste setor de fomento à indústria de 
construção aeronáutica no País, merece especial 
destaque o projeto e construção do protótipo do 

Avião de treinamento Universal, para 

a Escola .de Aeronáutica. Uma série 

de 150 unidades já se encontra em 

fabricação pela Neiva, em Botucatu. 

"Bandeiránte.", ern exec!{ção no já mencio?J,ado. 
Departamento de Aeronaves do Instituto de Pes­
quisas €; Desenvolvimento, do Centro Técnico de 
Aeronáutica, base de todo um programa de con­
solidação da indústria aeronáutica brasileira. 
Trata-se de. uma aeronave turbo-hélice, bimotor, 
pa,ra transporte de passageiros e carga e, ainda, 
destinada a cumprir uma série de missões espe~ 
cificadas pelo Estado-Maior da Aeronáutica, per­
feitamente dentro das condições de operação 
existentes em nosso País. 

A idéia inicial para tal desenvolvimento ba­
seou-se na necessidade de se dar um ponto de 
partida sólido a um nôvo passo em direção à im­
plantação de uma indú$tria que sàmente não 
logrou êxito em nosso País por falta de uma po­
lítica de longo prazo, como a que se está pro­
pondo estabelecer. Inegàvelmente, o CT A tem 
obtido um razoável "know-how", quer pelo con­
tato com entidades e personalidades estrangeiras, 
quer por pesquisas e desenvolvimentos próprios; 
essa tecnologia assim adquirida qualifica-o para 
se lançar neste programa, que nada tem de vi­
sionário e que está calcado nas mais estritas rea­
lidades nacionais, depe:ndendo a sua continuàção 
tão sàmente da adoção de uma série de medidas, 
perfeitamente ajustadas com o desenvolvimento 
técnico-industrial do País, que poderão consoli­
dar o Brasil, não sàmente como operador de 
transporte aéreo, mas também como produtor de 
aeronaves de grande importância no cenário 
mundial. 
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A IBÉRIA leva você do 
Rio oli São Paulo a Lisboa, 
Paris, Roma, Zurich , Frankfurt 

1 ou a qualquer capital · 
da EUROPA com conexão 
imediata em Madri. 
Depois de um sono repousante, 
a bordo do DC-8 Turbofan , 
você chegará descansado 
à Europa, pela manhã. 

Consulte seu Agente de Viagens ou a 

Rio: Rua Pedro Lessa, 41 - loja - Tels.: 52-8004 - 52.;8005 - 52-8006 - 22-2204 - 22-5804 
São Paulo: Praça da República, 85 - Tels.: 36-2530 - 36-6330 
B. Horizonte: Rua Rio · de Janeiro, 462 - Gr. 208 - Tel. : 4-5035 . 
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Pla!lo-Diretor do nôvo Aeroporto P,/\RIS-NORD 

AEROP.ORTOS 

REVISTA AERONÁUTICA 

P:ARA 

SUPERA VIÕES 
.A REVISTA AERONAUTICA tem a satisfação de transcrever, a seguir, 

a conferência proferida, na Sociedade Brasileira d'e Direito Aeronáutico, pelo 

Tenente-Brigadeiro RIR Joelmir Campos de Araripe Macedo. 

O Tenente-Brigadeiro Araripe é por demais conhecido em nosso meio 

pela sua grande cultura e capacidade profissional. Como Presidente da Co­

missão para a Construção do Principal Aeroporto Internacional, a sua palavra 

torna-se mais expressiva ainda, esclarecendo alguns pontos importantes que 

!JTa vêm motivando a · opinião de alguns seto1·es técnicos . como também do 

público brasileiro em geral. 
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NATUREZA DO PROBLEMA 

Antes de considerarmos o problema da reestruturação da infra­
estrutura aeroportuária que se vem processando ho Mundo inteiro, 
convém que dediquemos algumas palavras sôbre a origem e a natu­
reza dêsse problema; de outro modo poderia pairar sempre a impres­
são de que a nova geração de superaviões, compreendendo os su- . 
persôclcos e os cognominados "Jumbojets", trará para a humanidade 
mais complicações do que propriamente benefícios. Com efeito, 6 
crescimento do tráfego aéreo no Mundo vem-se processando em 
ritmo cada vez maior, concentrando-se particularmente nos grandes 
centros geradores de tráfego. Dêsse modo, mantendo os atuais aviões 
por maior espaço de tempo no tráfego regular de passageiros e 
carga aérea, é evidente que chegaremos a um estado de saturação 
dos Terminais de Aeroporto bem como do próprio espaço aéreo nas 
Áreas Terminais e nas próprias Aerovias. Além dos riscos de colisão 
que uma tal situação envolve, também a economia das Emprêsas 
será profundamente afetada pelas "esperas" no ar e nó solo, o que 
anula quase que completamente a maior vantagem do transporte 
aéreo, que é a economia de tempo. 

Vejamos algumas estatísticas mundiais. Em Í966 o tráfego mun­
dial (internacional é doméstico) era dé 142 bilhões de passageiros­
milhas; de àcôrdo com .as previsões da lATA, estima-se que êsse 
volume de tráfego dobre em 1970, triplique em 1975 e atinja apro­
ximadamente o quádruplo eni 1980. As estatísticas abrangem apenas 
os países-membros da OACI. Considerando o impacto sôbre os Ter­
minais de Aeroporto, as previsões da lATA para o Mundo livre ali­
nham os seguintes números, totalizando o movimento de passageiros: 

1965 •• • ••••••••••• o • ~ ••••• ;. • 200 milhões 

1970 •••••••••••• o ••••••••••• 350 milhões 

1975 ••••• o ••••• o •••••••••••• 570 milhões 

1980 • • o ••••••••••••••••••••• 770 milhões 

As maiores taxas de crescimento concentram-se no hemisfério 
. norte. 

Quanto à carga aérea, as estatísticas são ainda mais alarmantes, 
pois o seu ritmo de crescimento é muito mais elevado. Segundo as 
estimativas da OACl, as cifras de 1965 (3,4 bilhões de toneladas-mi­
lhas) ultrapassarão o dôbro em 1970, atingirão 6 vêzes mais em 1975 
e cêrca de 12 vêies em 1980! 

Como se vê, para atender a esse crescimento explosivo do trans­
porte aéreo, sem atingir a saturação dos Terminais de Aeroporto e 
do espaço aéreo, faz-se mister um hôvo salto no progresso tecnoló­
gico, o que ocorrerá com a nova geração de superaviões, prevista 
para a década de 1970. Para apenas citarmos um exemplo, a entrada 
em serviço do Boeing 747 aliviará de 37% o movimento de aviões 

. nbs aeroportos internacionais mais congestionados, previsto para os 
próximos 10 (dez) anos; como contrapartida ao descongestionamento 
das pistas e das Áreas Terminais, dar-se-á o supercongestionamento 
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dos Terminais de Pa·ssageiros, problema que está desafiando, no 
Mundo inteiro, os mais consagrados esp~cialistas na matéria. 

OS SUPERA VI6ES DA DÉCADA DE 1970 

Os aviões gigantes previstos para a ~década de 1970 foram inspi­
rados em função do aumento da produtividade do tram:porte aéreo. 
Sem êles, o atendimento à demanda e:X:plo·siva: do tráfego aéreo teria 
que ser resolvido exclusivamente ein"JunÇão do aumento das fre­
qüências; ora, êsse recurso, conforme já vimos, conduz à saturação 
do espaço aéreo e da capacidade das pistas, cujas com:eqüências ine­
vitáveis seriam os riscos maiores de cOlüoãb" nas Áreas Terminais e 
vultosos prejuízos para a economia das Emprêsas, face às "esperas" 
no solo e no ar. O aumento da produtividade, portanto, constitui não 
apenas a melhor solução, senão mesmo a única; e para tanto a 
Engenharia de projeto aponta .dois caminhos,. a saber: 

a) aumento da carga útil; 
b) aumento da velocidade. 

O primeiro caminho conduz aos chamados "Jumbojets", cujos 
modelos mais representativos são o Boeing 747 para 380 passageiros 

Uma vista do Aeroporto Schiphol em Amstcrdam 
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e o Lockheed L-500, que será o maior avião do Mundo (capacidade 
acima de 500 passageiros) . l!:stes aviões, entretanto, voarão com velo­
cidades subsônicas (aproximadamente , 950 km/h) . 

O segundo caminho, isto é, o aumento da velocidade, levou os 
projetistas à fórmula supersônica, cujos modelos mais representativos 
são o CONCORDE franco-britânico e o SST norte-americano 
Boeing 2707. 

Abaixo focalizamos as características mais importantes de 
alguns dêsses superaviões, comparando-as com as do Boeing 707, 
que podemos considerar o tipo-padrão de jato comercial da atualidade: 

' ' 

Velocidade (N.0 Mach) 

VeloCidade de cruzeiro 

(km/h) 

Pêso bruto (kg) 

N.0 de turbinas 

Tração total (kg) 

N.0 total de passageiros 

US-SS'J' :Concorde 

2,7 2,2 

2 860 2 330 

306170 161930 

4 , .. 4 -

28 670 15 920 

280, ~ ._, r, ' 124 ·~ 

B-747 

0,9 

950 

308440 

- - ,4 
19 960 

384 

B-707 

0,82 

870 

147 870 

4 

8160 

161 ' 

Sem entrarmos em maiores detalhes técnicos, podemos todavia 
ressaltar algumas diferenciações básicas entre as versões franco-bri­
tânica e norte-americana de aviões supersônicos. 

O CONCORDE, cujo projeto e construção vêm sendo conduzidos 
pelo consórcio British Aircraft Corporation-Sud Aviation e é esperado 
entrar em operação já em 1971, obedece a uma concepção mais con­
servativa. De fato, os materiais estruturais utilizados continuam 
bàsicamente os mesmos da construção convencional corrente, com 
predominância das ligas leves de alumínio· (Duralumínio e outras); 
êstes materiais já são sobejamente conhecidos quanto ao seu com­
portamento, principalmente a fadiga sob tôdas as suas modalidades. 
Também a concepção estrutural não ertti,ou no terreno arrojado das 
asas de enflexamento variável, e os responsáveis pelo projeto asse­
guram que a perda de rendimento nos r~gimens subsônicos não será 
maior de 5%. Evidentemente, essa soluÇ~ô -.. extremamente conserva-

- ti_va tinha que paga_r ta~bém um. alto .. P.j eço e isso se perêébe ime­
diatamente na sua velocidade mms banca que a do SST norte-ame­
ricano (Mach 2,2 contra Mach 2,7) e da menor capacidade de pas­
sageiros (124 passageiros contra 280 passageiros). Em compensação, 
o CONCORDE entrará em serviço 3 anos antes do SST da Boeing, 
"handcap" que lhe assegura excelente posição no mercado inicial de 
aviões supersônicos. 

O BOEING SST.;.2707 ' é, setn dúvida alguma, uma solução muito 
mais avançada e arrojada, pois, abandonando os materiais de cons­
trução convencionais (que não resistem às altas temperaturas decor­
rentes . do atrito nas velocidades superiores a Mach 2,2), adotou o 
Titânio para material estrutural básico. Também a configuração 
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DfBAJI.Out ZONA Dt Ft:CHAMENTO DAS PORTAS ZONA DE SEGURANÇA 

Um sistema cibernético para movimentação de passageiros nos terminais modernos 

,-
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aerodinâmica inclui a asa com enflexamento variável, o que lhe per­
mite operar com alto rendimento tanto em velocidade supersônica 
como subsônica. Também, como no caso do CONCORDE, tôdas estas 
vantagens tiveram que pagar o seu preço: entrada em serviço 3 anos 
após o CONCORDE e o seu custo é, apro){imadamênte, o dôb-ro dêste 
último. ' ' · 

Abaixo transcrevemos alguns custos operacionais comparados 
(US$ cents por assento-milha): 

3 200 km 4800 km 6400 km 

Boeing SST -2707 .2,67 2,30 2,11 

CONCORDE 3,09 2,67 2,47 

Boeing 747 2,38 2,18 2,03 

Super DC-8 2,46 . 2,31 2,18 

Boeing 707-320B 2,60 2,39 2,25 

Em têrmos médios de produtividade, a rentabilidade anual dos 
novos aviões pode ser ressaltada comparando-a com a dos atuais 
jatos comerciais: · 

- ~)atos conve:ridoriàis . . . ... . 600 000 assentos-milhas 

- Boeing 747 (Jumbojet) . . 2 000 000 " " 
- Boeing 2707 ( SST) . . . . . . 4 500 000 

, 
" 

É interessante assinalar o recurso que já vem sendo pôsto em 
execução por alguns fabricantes, de alongarem as fuselagens dos seus 
aviões a fim de aumentar a sua capacidade útil de passageiros e 
carga aérea. Como ilustração, citaremos o DC-8 super 63 ("Stretch-

I ' ' 
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O DC-10 - ônibus aéreo que transportará mais de 300 passageiros 

jets"), cujo alongamento de 11 metros na fuselagem permitiu aco­
modar mais 80 passageiros; o comprimento total resultante é de 
57,10 metros e o F.A.A. já homologou essa nova versão do c:::nhecido 
DC-8 para 259 passageiros. Como avião-cargueiro, a capacidade total 
foi elevada para 48 100 kg. Êstes aviões já estão em operação regular, 
inclusive nas linhas internacionais para o nosso País. 

O PROBLEMA DA ESCOLHA DE LOCAL 

A escolha de local para a implantação de um aeroporto para os 
superjatos do futuro não constitui um problema fácil. pois que. além 
das condições topográficas necessárias para as manobras ce pou:-o e 
decolagem, rão também requeridas grandes extem:ões de terra rela­
tiv2mente planas e cem boas características de solo para fundaçõe3. 
Por outro lado. a valorização cada vez maior do fator tempo impõe 
severas lim~tações à distância entre o aeroporto e o respectivo centro 
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gerador de tráfego aéreo, sem o que as velocidades supersônicas dos 
aviões do futuro perderão pràticamente o seu significado de ordem 
prática. Ora, nós sabemos que a valorização da terra cresce logarit­
micamente na razão inversa da sua distância aos centros urbanos, de 
sorte que a conciliação entre todos êsses fatôres fisiográficos e de 
ordem econômico-financeira confere ao problema da escolha de local 
aspectos muito complexos e difíceis. Eis porque essa seleção é sempre 
precedida de um meticuloso -estudo de viabilidade técnica e econô­
mica que envolve a pesquisa de dados estatísticos, sua análise visando 
a estabelecer correlações dêsses dados com o crescimento do tráfego 
2.éreo e, finalmente, o estabelecimento de modelos econométricos por 
meio dos quais são feitas as projeções da demanda do movimento de 
passageiros e carga aérea, cobrindo um período tão dilatado quanto 
possível. 

Os estudos de localização pesquisam, primeiramente, a região 
geo-econômica de maior expressão para o transporte aéreo; normal­
mente, várias alternativas são confrontadas em função das respecti­
vas relações custo/benefício. Estabelecidas as prioridades para estas 
alternativas, a pesquisa desce do plano da macrolocalização para a 
escolha do sítio de implantação do nôvo aeroporto, fase que pode­
ríamos denominar de mesolocalização. Assumem importância capital 
nessa fase fatôres tais como a topografia, natureza do solo, disponi­
bilidade de área para o desenvolvimento do projeto, custo do terreno 
e das benfeitorias a serem desapropriadas e, muito particularmente, 
a distância e as facilidades de acesso entre o aeroporto e o centro 
gerador de tráfego respectivo. Ainda nesta fase do estudo de viabili­
u.ade as várias alternativas são confrontadas em função das respec­
tivas relações custo/benefício. 

TENDÊNCIAS DA MODERNA CONCEPÇÃO 
DE TERMINAL DE AEROPORTO 

As grandes transformações que já se fazem sentir na moderna 
concepção dos grandes Terminais de Aeroporto concentram-se nota­
damente na Estação de Passageiros. Isto porque, com o aumento da 
capacidade dos novos aviões e o c;rescente incremento do movimento 
de passageiros e de carga aérea, os "picos", que normalmente ocor­
rem duas vêzes em cada 24 (vinte e quatro) horas, vão assumir 
proporções realmente alarmantes. Infelizmente, tôdas as tentativas 
visando a atenuar êsses "picos" de demanda do tráfego aéreo têm 
resultado utópicos, de sorte que os Terminais de Aeroporto conti­
nuarão sendo projetados, como se vem fazendo até o presente, para 
as previsões da maior demanda. Mas, ao contrário do que muitos 
imaginam, não serão os aviões supersônicos os maiores responsáveis 
por essa revolução na infra-estrutura aeroportuária, mas sim os cha­
mados Jumbojets e os Aero-ônibus "Airbus", com capacidade de 
passageiros entre 250 e 500 passageiros. É fácil imaginar, portanto, 
o que ocorrerá em um Terminal de Passageiros, quando vários dêsses 
gigantes do ar "atracarem" nos "piers" de desembarque e despeja­
rem, de uma só vez, seus milhares de passageiros, cada um com 
:várias malas para serem descarregadas, distribuídas, identificadas 
e retiradas para fora do Terminal. Em meio a todo êsse tumulto, 
há um mundo de atividades técnicas intrínsecas do Terminal e das 
Emprêsas de Transporte, além das atividades comerciais acessórias, 
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tais como Restaurantes, "Free-Shoppings", Seguro de Vida, Aluguel 
de carros, etc. o o etc. o • 

O problema do Terminal de Aeroporto do futuro não é apenas 
de dimensão, mas principalmente de automação. Venda de passagens, 
reserva de lugares, manipulação de bagagem e carga aérea e inú­
meras outras atividades conexas terão que ser automatizadas e con­
troladas eletrônicamente. Êstes aspectos do problema, sem dúvida, 
não são tão visíveis do grande público quanto a concepção arquitetô­
nica do Terminal de Aeroporto, porém constituirão inexoràvelmente 
o "calcanhar de Achiles" do Aeroporto da era supersônica. 

Não se pode, ainda, avançar uma opinião sôbre a melhor confi­
guração de engenharia e de arquitetura para os grandes aeroportos 
da era supersônica, principalmente se levarmos em consideração que 
cada caso requer solução específica em função do volume e da natu­
reza das estimativas de tráfego. Sem pretendermos, entretanto, es­
quematizar soluções nem dar-lhes caráter acadêmico, podemos visua­
lizar algumas concepções modernas que parecem atender satisfa­
toriamente a generalidade dos casos. Assim, por exemplo, o "rés-do­
chão" dos Terminais de Passageiros, via de regra, é prioritàriamente 
destinado à circulação da bagagem e aos serviços de apoio às aero­
naves do pátio ("turn-around services") ; para tanto, uma rampa com 
desenvolvimento suficiente, permite o acesso de veículos até o nível 
do 1.0 pavimento, onde embarcam e desembarcam os passageiros. Os 
fluxos de embarque e desembarque de passageiros não devem cru­
zar-se, destinando-se, ass!m, uma ala da Estação para cada um dêstes 
fluxos. Neste mesmo pavimento e no corpo central são normalmente 
instalados os balcões das Companhias de Aviação, com os respectivos 
serviços de contrôle e desembaraço dos passageiros e respectiva ba­
gagem; essa dependência, evidentemente, terá maior acessibilidade 
em relação à ala de embarque, de vez que do lado oposto geralmente 
se localizam os serviços de Alfândega, Saúde, Polícia e outros per­
tinentes ao tráfego aéreo internacional, com facilidades de acesso 
para a ala de desembarque. Existindo um 2.0 pavimento, servido por 
escadas rolantes, são aí localizados os Restaurantes, , Cafeterias e 
outros serviços de interêsse público. Não esqueçamos, também, a 
existência de uma ampla área destinada aos passageiros "interna­
cionalizados", com seus "Free-shoppings", Restaurantes, Cafeterias 
Salas-de-Estar e tudo mais que representa confôrto para os viajantes 
internacionais. A acomodação dos passageiros em níveis muito acima 
do "rés-do-chão" justifica-se, hoje, em face do porte agigantado das 
novas aeronaves e das passarelas telescópicas para o embarque e 
desembarque dos passageiros. Estas passarelas proporcionam o má­
ximo de confôrto, pois isolam completamente o passageiro não só 
das intempéries como do excessivo ruído reinante nos pátios de 
estacionamento. 

Outra particularidade dos modernos projetos de Terminal de 
Passageiros é a solução que vem sendo adotada para a implementa­
ção progressiva da sua capacidade; essa solução multiplicativa con­
siste na construção de "piers" e subestações-satélites associadas ao 
corpo principal do Terminal. Tanto o "piers" como as subestações-sa­
télites dispõem somente do essencial para a curta permanência dos 
passageiros à espera do embarque, uma vez feita a triagem para os 
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vôos respectivos; consistem em salas-de-espera dimensionadas para 
a capacidade dos novos aviões e instalações sanitárias normais. 

ATv'IPLIAÇÃO E DISTÂNCIA 

Para o crescente atendimento do tráfego aéreo, houve necessidade 
de recorrer à utilização de aviões cada vez maiores e mais velozes, · 
solução que, conforme vimos anteriormente, responde à equação da 
produtivic1ade. O aumento da capacidade de transporte dos novos 
aviões, vindo ao encontro do problema da saturação do espaço aéreo 

O "Concorde" 001 numa demonstração pública em Tolouse 

e das pistas, por outro lado agrava os "picos" de movimento de pas­
sageiros e de carga nos respectivos Terminais. A ampliação das Es­
taçõe~; de Passageiros constitui ponto pacífico, porém a maneira de 
fazê-lo é que vem motivando opiniões muito controvertidas; isto por­
que tais ampliaçõ<>s acarretam, àhviamente, aumento das distâncias 
a serem percorridéts pelos pas.sagei:':'os, desde o ponto em que desem­
barc;im do transporte de superfície utilizado até o ponto de embarque 
na aeronave. A "solução" adotada no Aeroporto John Kennedy, em 
New York, em que cada Emprêsa construiu o seu próprio Terminal 
dentro do complexo integrado po1· nove Terminais, trouxe enormes 
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problemas de transferência nas op~rações de tráfego mútuo, além de 
gerar mai(ll' confusão no público viajante para a localização do Ter­
minal aprcpriado. Nenhum táxi aceitará um passageiro para se trans­
ferir de uma Esta.:--ão à outra, a poucas centenas de metros adiante; 
a pé, sobrecarregado com bagagem,_ é Mma caminhada impraticável 
para o passageiro. Como se ":~' o,1rlcsdobramento d0 Terminal dP. Ae­
ropor-to em vários Terminais de Passageiros não nos parece uma so­
lução, e sim uma contingência insuperável no quadro conjuntural 
da grande m8trópole norte-americana. 

A concepção "satélite" descentraliza as operações de embarque 
e d~~embarque, conservando no núcleo central do TerminaTtodos os 
serviços essenciais. Surge, .;::tssim, ·o problema, inevitável, da distância 
a ser percorrida pelo passageiro, pois, quanto maior a capacidade de 
"docagem" da subl:'stação-satélite, mais afastada deverá esta ficar em 
relação ao núcleo central. As esteiras rolantes constituem u:rpa boa 
solução pata distâncias não superiores a 200 metros, sendo dispensá­
veis até 100 (cem) metros; sua vc>locidade. ger~lmente, é da ordem 
2,5 a 3 km/h. As dificuldades se tomam maiores quando as distâncias 
a vencer ultrapassam 200 (duzentos) metros, o que exige um sistema 
de transpc:::te mais veloz. Estão se~do objeto de desenvolvimento sis­
temas cibernéticos, denominados hectométricos, desenvolvendo velo­
cidades at.; 15 a 2Q km/h, espçci2lmente desenhados para distâncias 
entre 200 (duzentos) metros a 1 (um) km; neste sistema o passageiro 
embarca e desembarca por meio de esteiras rolantes comuns, ope­
rando em baixa velocidade, com um percurso de aproximadamente 
5 (cinco) a seis (6) metros de transição. Os percursos de aceleração 
e desacele1:·ação estão previstos para se completarem entre 20 (vinte) 
e 25 (vinte e cinco) metros, aproximadamente. Um dêstes sistemas 
está sendo desenvolvido pela Battelle Development Corporation para 
o futuro Aeroporto de Paris-Nord, em Roissy, cujo rendimento é 
estimado em 7 000 (sete mil) a 8 000 (oito mil) passageiros por hora. 

O grande problema, pelo visto, é a integração dos diferentes 
sistemas de transporte, preenchendo as descontinuidades existentes 
entre um menos veloz e outro de velocidade imediatamente acima; 
a compatibilidade dos diferentes sistemas torna-se mais crítica quan­
do as distâncias são relativamente limitadas, como é o caso de um 
Terminal de Aeroporto. Uma distância de 1 (um) km pode ser ven­
cida razoàvelmente bem por um pedestre com bo<J disposição física 
e despreoc upar;ão de horário, o que não é o caso de um passageiro, 
às vêzes idoso, com hora marcada para embarcar no seu avião; mas 
também urna esteira rolante não resolve o seu caso, pelo menos psi­
colàgicammte (30 (trinta) a 40 (quarenta) minutos de viagem). 
DespLezan.do os sistemas mais próximos, por serem inadequados (tra­
ção humar:a ou animal), vamos C[-l!r nú veículo a motor que, dentro 
das versõ2s usuais, também sã0 ineficientes em distâncias inferiores 
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a 1 (um) km. A lacuna terá que ser preenchida, portanto, por um 
sistema it:teiramen.te nôvo, cibernético, acessível a todos os tipos e 
idades, e capaz de escoar com rapidez e segurança os elevados contin­
gentes humanos que caracterizarão o transporte aéreo em massa da 
década de 1970. 

A distância entre o Aeroporto e os centros m·banos é um fator 
da maior importância e não pode, de forma alguma, ser minimizado 
quando d? escolha do local para a construção de um nôvo Aeroporto. 
O argumento de que as grandes áreas necessárias a sua construção 
e a elevada valm·ização da terra e de suas benfeitorias próximas 
aos centros urbanos impõem a sua localizaçãc em locais cada vez 
mais distantes, em relação a êstes centros, não pode constituir-se em 
N erma-Padrão. Digamos, isto, sim, que é uma contingência imposta 
pór fatôres locais que dificultam cu mesmo invalidam a solução ra­
cional, que é a de reduzir ao mínimo a distância entre o Aeroporto 
e o c-=ntro urbano r espectivo. Na era supersônica, o problema assume, 
ainda, maior importância, pois a relação entre os tempos de vôo e 
de acesso ao Aeroporto podem assumir valores absurdos. Como ilus­
tração, tomemos uma viagem entre Roma e Estocolmo, cujos 2 000 km 
de distância poderão futuramente ser cobertos em 42 minutos de vôo, 
num Boeing SST; entretanto, F iumicinó dista 36 km de Roma e 
Arlanda aproximadamente 43 km de Estocolmo, totalizando assim 
79 km. Ora, pelos meios normais de transporte coletivo de superfície, 
os pesados veículos-poderão manter, conservativaill:ente, uma ve!oei­
dade média de 56 km/ h, principalmente levando-se em consideração 
as paradas inevitáveis e o trânsi:o arrastado dentro do perímetro 
urbano. Isto significa uma viagem de ônibus de 1 hora e 20 minutos, 
o dôbro, portanto, do tempo gasto para vencer. os 2 OÓO km que sepa­
ram Rom:-> de Estccolmo. 

As grç;,ndes cidades que, por dádiva da natureza, oferecem con­
dições excepcionai~ para a construção de seus Aeroportos, sem pre­
juízo dos demais fatôres de segurança do vôo e proteção contra o 
ruído. não devem desprezar tals ·privilégios, sem antes esgotar tôdas 
as possibiJ~dades do seu aproveitamento. Tanto isto é uma verdade 
que nos Estados Unidos já existem projetos de ilhas artificiais pró­
ximas às g~·andes cidades litorâneas visando à construção dos grandes 
Terminais de Aeroporto da era supersônica. As ::·aídas livres para 
o mar constituem condições realmente extrem~mente favoráveis, 
pois não envolvem desapropriações, estão defendidas contra o avanço 
habitaciÓr;al, dispensam gabaritos de segurança e asseguram uma 
proteção natural contra o ruído, nas faixas de aproximação e de deco­
lagem. Tai s condições, quando of2recidas pela n:ltureza, não têm 
preço e, per isso mesmo, não podem ser desperdi-;:adas em troca de 
soluções muito mais onerosas e contraproducentef;. 
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1." Zona Aérea. Inauguração do Aeroporto de Barra do Conde, no Maranhão, em 1959. 

HOLOCAUSTO 

" A AMAZÔNIA 

NA MISSAO DA FAB 
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O de~aparecimento do aviao 
C-4 7 2068 da F AB na Região 
Amazônica, naquela noite de ju­
nho de 1967 foi um aconteci­
mento que, pela sua rudeza, em­
polgou o Brasil inteiró e fê-lo 
acompanhar tôdas as providên­
cias deco:':rentes, com uma an­
siedade incontida, desde as pri,.. 
meiras e infrutíferas buscas na­
quela imensa área, até o final do 
vôo, seguro e preciso, do Hér­
cul€s C-130-qHe levGu para o Rio ­
de Janeiro os cinco sobreviven­
tes da triste catástrofe. 

Todos se recordam o que fo­
ram aquêles dias e aquelas noi­
tes de apreensões e ansiedades 
sem fim . 

Aquelas oito horas voadas 
pelo C-47 2068 à procura de um 
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abrigo seguro não encontrado se 
fixavam na mente de todos os 
que apreensivamente procura­
vam o ponto da selva onde êle 
tombara inerte com a sua pre­
ciosa carga de vidas humanas. 

Em tôda a 1.a Zona Aérea sen­
tia-se a dor irreprimida pelos 
companheiros desaparecidos e 
juntava-se a ela a tristeza por 
uma perda inhumana que tam­
bém tocava aos sentimentos dos 
que mais de perto ajudavam o 
trabalho da F AB na Amazônia. 

Não era um avião qualquer 
que se esta;Va procurando. Não 
eram só os no~sos companheiros 
que estavam em perigo. É bem 
verdade que êles bastavam para 
justificar a !mensa dor que a 
todos afligia, mas, além dêles; 
a 1.a Zona Aérea sentia aumen­
tada a sua tristeza, pelo desapa­
recimento do seu C-47, o 2068. 

Sim. Qu~m não conhecia o 
2068? 

- o avião" de "cadeirinhas", 

tentando também, com os seus 
ocupantes, achar um lugar se­
guro onde pudesse deixar a to­
dos, sãos e salvos, como o fizera 
em tantas outras oportunid?-des. 

Quantas vêzes já se tinha de­
sorientado na Amazônia, cujas 
cartas e auxilios à navegação 
são tão deficientes? 

Quantas vê:zes já tinha atola­
do naqueles campos pioneiros, 
encharcados, que inaugurava e 
operava, com qualquer tempo ? 

De tôdas as :wenturas, sempre 
saía vitorioso. 

Quem não se lembra da inau­
guração de Iauareté? Aquêle 
mergulho profundo na aventura, 
selva a dentro para o desconhe­
Cido? 

E Pari-Cachoeira? E Uaupés? 
E Tefé? Tabatingfl.? Bôca do 
Acre? Humai.tá? Tiriós? óbi­
dos e tantos cutros ? 

Quem não sP recorda do trans­
porte de tratores, de pés-de-car­
neiro, de znotores de luz, de 
combustível, ele alimentos, en­
fim de quantos serviços foram 
prestados peh C-47 2068, sozi­
nho, no auxílio aos Catalinas, 
reis absolutos das áreas fluviais, 
dominadores da Amazônia, mas 
limitados no tipo de carga que 
podem transportar ? 

Sim. O C-4 7 2068 já tinha um 
grande serviço prestado à Ama­
zônia, na qual estava integrado, 
e, com certeza, fazia sistema 
com os nossos companheiros na­
quela noite fatídica, tentando 
também achar um lugar para 
deixá--los. SeMpre fôra assim, 
por que não haveria de repeti­
lo ? PoUco importaria o seu sa­
crifíciO.: Na água ou na selva, 
seria o mesm<J fim, mas que se 
salvasse a preciosa carga que 
transportava. 

no dizer de ·alguns. O C-47 2068 na inauguração do Campo .da Missão Salesiana de lauareté, ·em 1958. 

- O "Oscar'' da 1. a Zona Aé­
rea, no dize:s Je outr9s. Aquêle 
avião ganho como prêmio mi­
nisterial pelo esfôrço inaudito, 
desenvolvido na arrancada para 
a Amazônia, nos idos de 1957. 

O . amigo dos Catalinas que 
tinha vindo njudá-los na con­
quista da Arnazônia indômita. 
O primeiro C-47 a embrenhar­
se p{üa amaz5nia fluvial, osten­
tando as suas rodas e o seu as­
pecto diferente, para demons­
trar àqueles brasileiros insula­
dos que outroc; fatôres estavam 
sendo alinhados na luta pela 
integração daquela região. 

O C-4 7 2068, conhecido de ·to­
dos e que a todos parecia co-­
nhecer. 

Se avião pudesse ter senti­
mento, estamos certos de que 
êle estari.a, naquele último vôo, 
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o C-47 2068 em atendimento ao trinômio FAB/Missionário / índio, em Tidós. 

Bateu nas árvores. Quebra­
ram-se as asas. Rebentou a fu­
s~lagem. Pegou fogo. Mas ... um 
milagr~ <livino, sete dos seus 
ocupantes se ~alvaram, e cinco 
dêles puderam trazer até nós a 
notícia melancólica, tocante e 
sentimental : "o 2068 virou re­
dondo até o fim". 

Infélizment~ pem todos os 
brasileiros sentiram a mesma 
dor por esta catástrofe que en­
lutou muitos lares e tôda a fa­
mília aeronáutica. Certas afir­
mações levianas, feitas por cer­
ta imprensa, vieram demonstrar 
do qÜanto a maldade humana é 
capaz, na volúpia de aproveitar 
as situações emocionais para 
tirar proveito em benefício dos 
seus intentos, nem sempre con­
fessáveis, mas geralmente es­
condidos e indignos. 

Para combater êste espírito, 
embora reconhecido em área 
muito restrita e talvez despre­
zível, a 1. a Zona Aérea fêz, na 
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ocasião, publicar o seguinte ar­
tigo, sob o tí~ulo : 

A MISSA O DA F AB 

A Fôrça Aérea Brasileira aca­
ba de encerrar as operações de 
Busca e Salvamento do avião 
C4 7 2068 que se perdeu na 
imensidão da selva amazônica, 
no dia 16 de junho próximo 
passado. 

Vinte dos seus filhos foram 
elevados aos píncaros da Glória 
pelo sacrifício de suas vidas no 
cumprimento do Dever. 

São êl,es: 

Cap Av Newton Nogueira de 
Almeida Cunha, 1.0 Ten Av 
Moisés Silva Filho, 2S RT VO 
Raimundo Nonato Godinho de 
Moraes, 2S Nilo Fávaro, CB 
Nélson Odir da Silva Barros, 
CB Geraldo Calderaro de Bri­
to, CB José Maria da Silva, CB 
Rosomiro Batista Neto, CB Rai­
mundo Wilson Alves Garcia, 
Sl Brígido Tomé de Souza Paz, 
Sl Nélson Nunes da Silva, Sl 
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Gil Conceição Guimarães, Sl 
Mário Neves de Araúj-o, Sl Jo­
sé Maria Teix1eira, S2 Elói Bar­
bosa Andrade, S2 Luiz Maxi­
miano de Souza Feio, S2 Alcin­
do Guilherme da Silva Otero, 
S2 José Evangelista Marques 
de Lima, Func. SPI Afonso Al­
ves da Silva (Sertanista) e ín­
dio Kaiapó Begororothy Betan. 

Cinco outros sobreviveram à 
missão, numa luta titânica c-on­
tra o horror da floresta, contra 
a solidão, contra o desespêro e 
contra a morte que os amea­
çava, desde o trágico acidente 
do C 47 que a todos transpor­
tava: 

São êles: 

Cap Med Aer Dr. Paulo Fer­
nandes, 2.0 Ten Esp CTA Luiz 
Velly, 2S Q AV Raimundo Mi­
rasol Botelho, 3S Q IG FI Gil­
berto Barbosa de Souza e 2S Q 
IG PM Ivan Mano~l Pinheiro 
de Brito. 

Êste punhado de bravos foi 
surpreendido quando desempe­
nhava uma missão difícil, de 
caráter militar urgente, para 
socorrer companheiros que se 
achavam em perigo de vida, 
isolados na Serra do Cachimbo, 
sendo ameaçados por grupos de 
índios desconhecidos .. e hostis . . 

Êstes heróis anônimos repe­
tiram os feitos dos seus prede­
cessores, alimentando com o 
precioso sangue de suas vidas 
a chama viva da nacionalidade, 
perpetuando com o seu sacri­
fício o que há de mais nobre e 
sublime da vida militar que é 
o cumprimento exato das or­
dens, na paz ou na guerra, a 
dedicação aos seus companhei­
ros e o orgulho pelo Dever 
cumprido. 

São bem significativas as pa­
lavras do pai do soldado Gil, 
homem humilde mas de cora­
ção puro, quando, angustiado, 
ao ver o corpo de seu filho bai-
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xar à sepultura do cemitério de 
Sta. Isabel, exclamou : 

"Adeus meu filho. Tu és um 
herói. Morreste a serviç·o da 
Pátria". Estas palavras refle­
tem, na sua dor, o estado de es­
pírito dos familiares daqueles 
he::óis e o da Fôrça Aérea Bra­
sileira a quem êles pertencem, 
os quais, longe de lastimar o 
cumprimento de uma ordem 
superior, compreendem a fata­
lidade do acontecimento e o 
significado profundo daquêle 
sacrifício. 

Registrem-se também as pri­
meiras palavras de alegria do 
Ten Velly aos seus salvadores, 
após 13 dias de espera : 

"Eu sabia que vocês viriam" . 

Registrem-se, também, as pa­
lavras de confiança com que se 
mantinha o moral dos sobre­
viventes: 

"Eu conheço o espírito da 
FAB; tenhamos fé em Deus e 
na Fôrça Aérea Brasileira qw'; 
jamais nos abandonará. Êles 
nã-::> nos dlecepcionarão". 

· E na realidade, em momento 
algum êles foram abandonados. 
Foram dezenas de aviões, com 
centenas de missões, na tenta­
tiva de localizar um ponto des­
conhecido na imensa planície 
amazônica. Dias e noites de vi­
gília, na maior busca de que se 
tem notícia na história da avia­
ção da América Latina, e não 
sabemos se já houve -outra igual 
no mundo inteiro. Não houve 
descanso, não houve desânimo 
nem esmorecimento, até ser 
desVJendado aquêle segrêdo que 
a floresta ocultava, até serem 
resgatados os s-obreviventes, até 
se::em reavidos os corpos sacri­
ficados daquela catástrofe. 

Realmente, assim é a FAB.~foi .. 
cum esta têmpera que foi forja­
ia. É com êste espírito que se 
mantém, Eeja na guerra nas 
~ampanhas da Itália ou do 
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Atlântico Sul - seja na paz, 
desbravando e cooperando de 
mane'.ra decisiva na integração 
nacional. Aquêles companheiros, 
imolados no :üvorecer da avia­
ção, não foram sacrificados em 
vão. Foram 122 nos anos de 1908 
a 1940, no período que se cha­
mou Origem da A viação. Foram 
outras centenas de 1951 até o 
momento atual. Foram êles qu::; 
desbravaram o interior do Bra­
sil. Foram os novos B.andeiran­
tes, na rota do rio Araguaia, do 
Tocantins, do São F1·ancisco, d Js 
pampas do Sul e das caatingas 
do Nordeste. Foram herói3 na 
guerra e na paz, no Brasil e no 
Exterior. Agora, chega a vez d -:1 
Amazônia. O sangue da F AB 
tem sido derramado neste imen­
so País e con~inuará regando a 
terra em que se planta o desen­
volvimen:o d ~'"> Brasil. 

São "missões Buicidas" no 
dizer de alguns que jamais al-

cançarão o que é o dever para 
com a Pátria, o .amor pelo seu 
semelhante, o desprendimento 
por uma causa nobre. 

Não era, de admirar, portan­
to, que o pessoal cio Destaca­
mento de Cachimbo tivesse 
uma confiança inabalável em 
seus chefes. 

Isolados, normalmente, do r es­
to do mundo, reunidos num 
ponto no meio da floresta; com 
suas famílias, sem a proteção 
necessária ante o perigo de um 
ataque iminente por dezenas de 
índios desconhecidos. Êles pedi­
ram socorro aos seus superiores 
e aguardaram as providências 
com a mesma fé c confiança 
que mais tarde se evidenciava e 
se repetia nos sobre"l.riventes do 
C47 2068. 

Daí a F AB ter mobilizado os 
meios de que dispunha para fa-

O C-47 2068 na m1ssao (Trinômio) Pari-Cachoeira, presente às homenagens 
ao Sr. Núncio Apostólico Don Sebastião Baggio 
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HOLOCAUSTO À AMAZôNIA NA M~SSÃO DA FAB 

O C-47 2068 como fator do dc_senvolvimento social: transportando alunos de colégios da Amazônia para conhecerem 
regiões mais adiantadas, na tentativa de alargar os seus horizontes e despertar o entusiasmo pelo progresso e pelas 

aspirações acontecidas na civilização am;~.zô;nica.. 

zer frente a esta ameaça, aos 
seus companheiros indefesos . . 

Foi providenciado o- baliza­
menta noturno de emergência 
para as pistas de Cachimbo, 
Jacare.acanga. e Sta. Isabel do 
Morro. Com o mesmo tipo de 
balizamento operam Macapá, 
Itacoatiara, Boa Vista; Tefé, Rio 
Branco, Pôrto VelhD, Cruzeiro 
do Sul e muitos outros aero­
portos na Am.a,zônia e fora dela. 
Até bem pouco tempo assim 
ainda operavam Sa.ntarém, -Ca­
rolina e até Manaus: 
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Foi providenciada a perma­
nência no a.r de tôdas as esta­
ções de proteção ao vôo da área. 

Foram providenciados aviões 
de ataque e de transporte, com 
tropas procedentes de Belém, 
Manaus e de Brasília. 

Foi montada uma operação 
militar digna do trabalho de 
uma Fôrça Armada, para a mis­
são de defesa a que se pro­
punha. 

A missão de transporte nada 
tinha de especial nem de maior 
risco do que normalmente acon­
tecé em qua·lquer vôo por ins-
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trumento. É comum voar-se por 
instrumento para Cachimbo, e 
não era a primeira vez que se 
voava noturno na Amazônia.. Os 
aviões militares o fazem nor­
malmente para treinamento. É 
de notar que durante as bus­
cas, as chegadas em Manaus 
foram sempre noturnas, inclu­
sive a chegada dos sobrevivi:m­
tes e o seu transporte para a 
Guanabara, onde chegaram · às 
06: 00 horas da manhã. A che­
gada dos corpos em Manaus 
também foi noturna, bem como 
a sua vinda para, Belém e, ain­
da, o transpol'lte dos familiares 
de Belém para a Guanabara 
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também foi noturno, em trecho 
muito maís arriscado que são 
os v.azios entre Belém e Bra­
sília. 

Isto é para provar que a mis­
são milita·r difere muito das pre­
conizadas por algu ns "entendi­
dos" que se arvoram. a "salva­
dores" ou "mentores" e aconse­
lham p.anes imaginárias de va­
zamento ·de óleo ou queda da 
rotação da hélice para se fur­
tarem ao cumprimento de mis­
sões, como se fôsse possível me­
dir q. ação militar pela covardia 
moràl e físic.a dos seus detra-
tores·. 

A missão de Cachimbo deve­
ria ser completada com a che­
gada do primeiro avião que era 
o C47 2068 que decolou de Ja­
careacanga. Êste porém, sofren­
do a influência de forte vento 
de l.ado que soprava na altitude 
em que voava, foi desviado de 
sua rota, provàvelménte de uma 
centena de quilômetros, e não 
atingiu Cachimbo, perdendo-se 
na selva quando os seus pilotos 
tentavam regressar a J ac.are­
a;canga ou Manaus. 

Mas, a missão tinha de ser 
curp.prida, e então de Sta. Isa­
bel do Morro, onde aguardavam 
o desfecho da primeira missão, 
saiu o segundo avião o C47 2045-
que, em vôo normal, atingiu o 
objetivo, lá chegando a; 1 hora 
e 30 minutos da mesma noite, 
dando assim .a necessária1 segu­
rança .ao Destacamento amea­
çado. 

Se êste avião não tivesse com­
pletado a missão, já esta;va um 
terceiro avião em Jacareacanga, 
o C47 2086, pronto para partir, 
também com trop.a suficiente 
para dar ao Destacamento a se­
gurança desejada. 

Se a ameaça de ataque .a Ca­
chimbo não fôsse de índios, co-
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O C-47 2068 descarregando rôlo-compressor transportado para consolidar o 
campo de Iauareté, situado a 04:30 de vôo para oeste de Manaus, em 1960. 

mo se dizia, ou estivessem os 
mesmos sendo a:git~dos · por in­
divíduos com outras intenções, 
como tem acontecido na Bolí­
via, Colômbia ou Venezuela, já 
estavam em Sta. Is.abel do Mor­
ro, prontos para decolar ao raiar 
do dia, outro C4 7 com tropas de 
refôrço, além de vários aviões 
de ataque antiguerrilha. 

Eis porque a "urgência ur­
gentíssima" daquela missão se 
configurava. De um lado o sal­
vamento de vidas humanas 
amea:çadas por selvagens in­
conseqüentes que precisavam 
ser contidos com presteza e sem 
violência; por outro lado a Se­
gurança Nacional, que poderia 
estar ameaçada, e por isso se 
necessitava: de uma confirm.a­
ção urgente para o desencadea­
mento da violência necessária. 

A chegada a Cachimbo do 
C47 2045, naquela mesma noite 
em que desaparecia o C47 2068, 
trouxe .a tranqüilidade para a 
Fôrça Aérea Brasileira naquele 
setor e deixou-a livre para se 
empregar com todo o seu esfôr-
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ço na . _busca daqueles compa­
nheiros que não puderam cum­
prir a missão e necEssitavam de 
todo 0 auxílio possível. 

Foi .a epopéia a que todos as-
. sistimos. Foi a estupenda de­
monstração de cumprimento do 
dever e de solidar iedade hu­
mana. 

Ainda desta vez a F AB se 
sublimou. Demonstrava1 eficiên­
cia militar na vigilância e pres­
teza na defes.a da Segurança 
N acionai, e dava a maior de­
monstração de competência:, de­
dicação e amor ao próximo, na 
busca aos perdidos na imensa 
floresta amazônica. 

Mas, o Brasil acaba de sair de 
uma revolução em que o comu­
nismo internacional foi derro­
tado e teve que recuar de suas 
intenções sinistras no País. Sa­
bemos que foi derrotado, mas 
também sabemos que não foi 
destruído e está atento no tra­
balho de solapamento das insti­
tuições nacionais especialmente 
das Fôrças Armadas que são o 
seu pior inimigq. 
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HOLOCAUSTO À AMAZôNIA NA MISSÃO DA FAB 

Era esta, portanto, uma opor­
tunidade que não devia ser per­
dida, de mobilizar a opinião pú­
blica contra os dirigentes de 
uma Fôrça Armada que se mos­
trara tão eficiente e precisa; e 
para a qual a atenção do Brasil 
estava dirigida, pelo sentimento 
causa:do pela perda de vidas 
preciosas. 

Era preciso que fôsse desme­
recida esta vitória, dando um 
cunho de culpabilidade aos di­
rigentes desta Fôrç11 e que fôs­
se lançado contra êles o pêso da 
opinião pública. 

Daí, alguns jornalistas, neces­
sitados de causar impactos na 
opinião pública, atntvés de po­
lêmicas, escândalos, ou outros 
meios, darem apoio a esta ma­
nobra de desprestígio da Fôrça 
Aérea, seja em artigos de res­
ponsabilidade da emprêsa, seja 
em reportagens escandalosas 
entre as famílias enlutadas ou 
entre fabricantes de caixões de 
defuntos. 

Na sua ânsia de causar êste 
impacto negativo, não tiver.am 
pejo de torcer os acontecimen­
tos reais e evidentE:s, - e, muito 
menos, de imaginar e .; admitir 
conclusões inteiramente desti­
tuídas de qualquer fundamento. 

Dizer que quando, o C47 2068 
decolara de Jacarea~.anga, Ca­
chimbo já estava a salvo dos 
indígenas pelo refôrço recebido 
de Brasília, é mentira, é má fé, 
é intenção deliberada de dimi­
nuir méritos, lançando à confu­
são, por motivos inconfessáveis. 

estavam sem balizamento no­
turno e que os seus auxílios­
rádio à navegação eram inefici­
entes também é má fé e bur­
rice, porque também é mentira. 
Cachimbo é um ponto de auxí­
lio à navegação internacional e 
para todos os aviões que fazem 
a rota Rio-Manaus, a qualquer 
hora do dia ou da noite. Dis­
põe de balizamento notmno de 
emergência. Sua iluminação é 
procedente da primeira h'<fre­
létrica que se cOnstruiu na · :qe­
·gião Amazônica, feita pela FAB 
desde 1954, com capacidade pa­
ra .10 KW A, podendo aumentar 
pa1 90 KW A, se necessário. 

Diz.er que o C47 2068 decolou 
de Belém com .apenaR um radio­
compasso funciona.:1do é uma 
afirmação leviana. A pane ve­
rificou-se quando estimava o 
pilôto estar a 10 minutos de 
Cachimbo. 

Dizer que o vôo noturno é 
proibido entre J acareac.anga e 
Cachimbo, por lei internacional, 
é demonstrar completa ignorân­
cia do que seja soberania na­
cional. 

Dizer que informações falsas 
foram obtidas de ••fonte segu­
ra" é maneira avdi.Tosa de con­
fundir, pois, se realmente hou­
vesse honestidade no propósito 
de bem informar, a fonte segu­
ra seriam as autoridades da 1.a 
Zona Aérea e não as "Pitonisas" 
e os "experimentados navegan­
tes" anônimos. 

Dizer que a tragédia podia 

Dizer que os campos de pou- ser evitada é outra .afirmativa 
so de Cachimbo e Jacareacanga em que se sente a maldade, a 
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ignorância e a má fé. Poderia 
sim, se o radiocompasso tivesse 
orientado o pilôto; se o vento 
não tivesse jogado o avião para 
fora da rota; se 0 pilôto tivesse 
visto o rio Tapajós; se êle ti­
vesse visto o rio Purus ou o 
Madeira ou o Solimões cu o J a­
purá. Enfim, poderia ser evita­
do, se várias circunstâncias ti­
vessem ocorrido em lugar de 
outras que ocorreram. 

Poderia ser evitada, também, 
se a missão não tivesse sido or­
denada. Ou se o fôsse, não ti­
vesse sido cumprida com a ur­
gência necessária. Sim, mas pa­
ra isso, seria necessário que os 
responsáveis pelas ordens e seus 
executantes não tivessem culti-. 
vado, em alto grau, o sentimen­
to do .cumprimento do dever e 
do amor à Pátria. 

No cumprimento do dever já 
se sacrificaram várias centenas; 
agora são mais 20; e outros se 
sacrificarão ainda. Os motivos 
são os mais variados: é o radio­
compasso, é a bruma, sêca, são 
.as montanhas, é a pane de mo­
tor ou de hélice, é o campo ex­
cessivamente curto ou enchar-' 
cado, ou quaisquer outros moti­
vos . . . Mas a missão tem que 
ser cumprida, em qualquer lu­
gar, com qualquer tempo, a 
qualquer hora, em quaisquer cir­
cunstâncias, na paz ou na guerra. 

Assim é a Fôrça Aérea Bra­
sileira. Assim são os seus ho­
mens. Assim êles se dedicam ao 
serviço da Pátria, êste imenso 
Brasil. Por êle, juraram sacri­
ficar .até a própria vida. 
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quando eu voltàr 
e disser que estou 
co111 saudades da 

paraense, 
.. vou. "ter, que ex-plicar 

que o ntotivo e o 

hirondelle 

(e unt aviao genial!). 

hirondelle (f9irchild hiller 2276) servindo agora: 
manaus-santarém- belém-são Iuiz- parnaíba- fortaleza ~recife 
brasília - goiânia - rio - são paulo - cuiabá 

procure seu agente de viagens ou a paraense 
aeronaves adquiridas com ava l do BNDE 
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A GRAND-E 

Quando, na manhã do dia 12 
de junho de 1931, decolavas do 
Campo dos Afonsos, Curtiss 
Fledling, demonstravas,. nci avi­
dez com que percorrias a rota, 
sentir a importância do que 
iniciavas naquele momento -
a longa, admirável e histórica 
carreira do Correio Aéreo Na­
cional. 

Era aquêle o primeiro vôo, do 
Rio a São Paulo, e, com orgu­
lho, transportavas tua humilde 
carga, apenas duas cartas, que . 
se transformaria, através dos 
tempos, em tarefa das mais vi­
tais para a integração do nosso 
País. · 

Estavas cônscio de tua impor­
tância naquele vôo histórico; 
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CARREIRA 

SYLVIO COUTINHO DE MORAES Cap Int Aer 

parecias visualizar o que repre­
sentaria nos nossos dias aquela 
façanha . · 

, ;Teus . pilotos eram valorosos e 
te orientavam no rumo a seguir. 
Em tuas. asas brilhava o sol da 
esperança de u~ futuro . grdn~ 
dioso. 

. Esta. foi a cerw qu~ df?í;rg,stf? 
gravada na lembranÇa dos que ·· 
te viram a voar durante as co­
memorações do 37.0 aniversário 
do CAN. 

Novamente brilhava o sol em 
tuas asas. 

~ 30-

· Orgulhoso e impávido, sobre­
voavas o Galeão, na certeza de 
não · seres um simples troféu 
abandonado, que se mostra de 
vez em _quando, mas · um ídolo, 
sempre é sempre cobiçado, co­
mo o ·:verdadeiro vinho. A ge­
ração de hoje tê olha com res-

. peit.o e adtn~riição. 

E nos olhares de admiração, 
com -que te seguiam, poder-se­
ia ler a gratidão e o carinho que 
desperta, nos corações dos bra­
sileiros, de todos os pontos de 
nossa terra e fora dela, a pre­
sença dos aviões dêste amigo 
de sempre, o incansável CAN, 
da Fôrça Aérea BrasiLeira. 
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' . . ·: 

Temos a mania de simplificar. Por isso, 
resolvemos ter um horário só: Todo Dia. 
Caravelle todo dia para São Paulo, Rio, . 
Buenos Aires, Recife, Pôr to Alegre, Forta­
leza, Belém, Salvador, Montevideo, etc. 

• 

Para simplificar ainda mais, ·chegamos 
ao ponto de ter um Caravelle na pista, 
à sua espera. Isto é: além do vôo ser 
diário, Vqcê ainda escolhe a hora: de 
manhã, à tarde ou à noite • 

. ~~~To PuRo I ~ ) CRUZEIRO J·et I 
~ CEU AZUL 
w ~----------L---------------------------------~----... 
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Esta pequena clareira. 'forma uma pista adequada para o P. 1127, suficientemente extensa para 
decolagem, bem como para lançamento vertical. Em virtude da fácil manutenção dêste avião, 
uma de suas mais atraentes características, um- local como êste poderia .. esconder fàcilmente 

o equipamento ess·enc.ial de terra. 

V-STOL 
UMA AERONAVE ADEQUADA PARA A GUERRA MODERNA 

A necessidade de campos cur~ 
. tos para operações táticas vem 

estimulando estudos e tentati­
vas para a construção de uma 
aeronave capaz de decolar ver­
ticalmente ou que necessite ape­
nas de uma corrida curta para 
alçar vôo. 

Os· atuais aeródromos para os 
aviões táticos em uso ocupam 
áreas extensas e pistas mui to 
longas, tornando-se, assim; alvo 
fácil para o inimigo . . 

Por outro lado, a necessidade 
de áreas planas extensas e o 
alto custo de um aeródromo con­
vencional limitam, sobremanei­
ra, a escolhà dos locais para as 
bases táticas, proibindo, ainda, 
a dispersão ' desejada e conser­
vando um alto grau de concen­
tração de material, para felici­
dade do opositor. 

ltEVISTA AERONÁUTICA 

Cel Av ANTôNIO GERALDO PEIXOTO 

A existência de aeronaves 
com características modernas de . 
combate e com possibilidade de 
pouso e decolagem muito curtos 
possibilitará ::1.os comandos dis­
persarem os seus aviões e mu­
darem constantemente os esta­
cionamentos dêsses, dificultan­
do, assim, a ação do inimigo pa­
ra anulação das bases de apoio 
tático. 

Vários países estão gastando 
fortunas para o desenvolvimen­
to dêsses projetos. Os · mais iín­
portantes são os levados a efeito, 
na Inglaterra, na República Fe­
deral Alemã e nos Estados Uni­
dos. Até agora, só o modêlo in­
glês logrou entrar em operação ·· 
militar. 

Hoje o caça-bombardeio P1127 
HA WKER SIDDELEY HAR­
RIER V /STOL já está operando 
nas unidades britânicas, exe-
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cutando missoes de apoio direto 
flO exército e de ' reconhecimento. 
· O projeto conjunto .,o- US/FRG 
(Estados Unidos e República 
Federal Alemã), para a constru­
ção de um avião V /STOL, apro­
veitando a alta tecnologia das 
duas grandes potências indus­
triais, foi agora cancelado, de­
pois de avançados estudos. 

Entretanto, tôdas as grandes 
potências estão atentas aos 
exemplos · recentes . da guerra­
relâmpago Arábia-Israel, quan­
do os israelitas conseguiram 
passar, quase desapercebidos, a 
aceitável rêde de radar dos egíp­
cios e•colocaram fora de com­
bate quase tôdas ·as bases aé­
reas árabes, deixando o espaço 
aéreo · inteiramente controlado 
pela Fôrça Aérea Israelita. Ti­
vessem ·os árabes um avião 
V j STOL caça-bombardeio, o re-
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__ ..,... 
Um av1ao de reconhecimento e apoio 

aproximado Hawker Siddeley Harrier 

V /STOL (decolagem vertical), camu­

flado, o único aparelho de decolage m 

vertical operacional em todo mundo, 

recebendo armamento. :t. projetado 

para operar partindo de áreas dis­

persas, servindo a. centros operacio­

nais com penetrações fotográficas e 

a comandos de campanhà com apoio 

aéreo por meio de bombas, foguetes 

e canhões. 

sultado seria outro, pois as ba­
ses conhecidas seriam bombar­
deadas, porém a fôrça de ataque 
estaria intacta, se dispersada pe­
lo território egípcio, e capaz de 
desencadear o contra-ataque ime­
diato. Outro exemplo recente 
foi o vôo de penetração do ter-

ritório da República Federal 
Alemã, por inadvertência, de 
um MIG-17 da Fôrça Aérea So­
viética. 

Êste avião conseguiu pene­
trar bem dentro do território 
alemão (241 km em território 

O controvertido caça US/FRG (EUA/República Fede:ral Alemã) é ilustrado nesta 
concepçao artística, coni suas asas de ângulo variável e motores deslocáveis em 
configuração para ·decolagell1 muito curta. Suas aptidões V/STOL (decolagem ver­
tical) são atraentes aos comandantes europeus, cônscios da vulnerabilidade das 

pistas convencionais. 
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Um dos aviões experimentais Alemães, 

com n aceles de motores móveis e modu-

lação de empuxo, f az uma demon straçã o 

de decúmgem vertical em Manching, em 

julho de 1965. O nôvo projeto US/FRG 

(EUA/República Federal Alemã) conjuga 

esta experiência em decolagem vertical 

com a capacida de Americana de idealiza-

ção e produção. 

da NATO), até consumir todo o 
combustível e fazer uma ater­
ragem forçada, de barriga e em 
segurança, na Bavária. O vôo 
não foi detectado em ocasião 
alguma pela rêde de radar da 
NATO. O fato só foi conhecido 
após o pilôto ter sido ajudado 
por um guarda-florestal e leva­
do, depois, ao mais próximo pôs­
to policial, pensando tratar-se 
de um pilôto americano. Isto 
demonstra que, também, as 
grandes e modernas rêdes de 
radares poderão ser furadas, o 
que torna as Bases Aéreas tá­
ticas convencionais cada vez 
mais vulneráveis. 

A necessidade de dispersão 
dos aviões só poderá ser aten­
dida com aviões · de caracterís­
ticas V /STOL, capazes de se­
rem estacionados nos mais di­
versos pontos do território ami­
go. As fotografias ilustram di­
versos modelos em estudo é o 
umco V /STOL em operação, o 
P1127 da Inglaterra. 

MAIO ~JUNHO - 1968 



A RAF 
, 

NA DECADA DE 1970 A 1980 

NOTA DO TRADUTOR 

Um artigo para, guardadas as devidas proporções, ser lido e medi­
tado por todos aquêles que se preocupam com a F AB na década 
de 1970 a 1980. 

Retrata de maneira objetiva a luta de uma grande nação que 
se vê a braços com gigantescos problemas políticos e · militares de 
defesa, em contraste com uma situação· econômica bastante difícil. 

Dos erros e acertos de seu govêrno em um esfôrço para encontrar 
as melhores soluções possíveis para os controvertidos problemas de 
um futuro incerto, valiosos ensinamentos poderão ser obtidos como 
subsídio para planej_amentos semelhantes. 

Apresenta, também, uma interessante perspectiva, do ponto• de 
vista britânico, das prováveis te'l}dências do desenvolvimento da 
Aviação Militar pam os próximos 10 anos. 

EDíVIO CALDAS SANCTOS - Cel Av 

Só na, triste era dos famosos 
"cortes" de GEDDES, no prin­
cípio da década de 1920 a 1930, 
é que o Poder Aéreo Britânico 
foi tão sacrificado quanto nos 
últimos 3 anos. 

A uma sucessão de significa­
tivos cancelamentos na produ­
ção de equipamento de vital 
importância, seguiu-se uma re­
dução. arbitrária nos gastos mi­
litares, · o que por sua vez con­
duziu a revisões incessantes do 
planejamento e dos objetivos da 
defesa, e finalmente a o sumário 
abandono de responsabilidades 
de âmbito global de há muito 
estabelecidas. 

Um.a das primeiros medidas 
adotadas pelo Govêrno Traba­
lhista ao assumir o poder no 
fim de 1964 foi o cancelamento 
dos projetos de três novos e al­
tamente ·~wançados aviões, nos 
quais· ,a RAF se apoiaria na dé­
cada de 1970 a 1980 .. Embora o 
avião de ataque e reconheci­
mento TSR-2, o caça de múlti­
plas :r;niss.ões V jSTOL - P-1154 
e o avião de transporte V /STOL 
- HS-681 tivessem sido osten­
sivamente sacrificados no altar 
da economia, havia mais do que 
uma simples suspeita de pre­
venção e preconceito no terreno 
doutrinário, com. base no fato 
de volumosas ordét:is para a 

compra de aviõ2s militares ame­
ricanos terem sido expedidas 
subseqüentemente para manter, 
até certo ponto, o ";:tato quo". 

Daí por diante, a constante 
diminuição nas c o m p r a s de 
aviões americanos constituiu-se 
em uma, admissão de falência 
política e e.conômica e foi con­
siderada como parte do preço 
que o Govêrno pagou pela im­
plementação do seu programa 
de tr.ansigência com sua própria 
administração. 

Êstes fatos, e nãü um bem 
arquitetado plano de . r elações 
exteriores, surgem agora como 
os fatôres preponderantes que 
influíram na formu1.ação das di­
retivas que orientaram os pla­
nos de Defesa da Inglaterra pa-' 
ra a década de 1970 a 1980. 

Em tôrno de 1975, êstes pla­
nos deveriam estar baseados na 
substituiÇão dos Navios-Aeró~ 
dromos da Ma;rinha por uma 
fôrça de aviões GD-F-111K de 
longo alcance, openmdo de no­
vas bases aéreas construídas em 
ilhas do Oceano Índico, com pos­
sibilidade de rápida expansão 
por todo o Oriente Médio ·e 
Extremo. 

Os detalhes completos da es­
tratégia que orientava esta dis­
posição de bases naquelas ilhas 
nunca foram revelados, mas. a 
idéia básica parecia ser a de di­
vidir a escassa fôrça de 50 
aviões F-111K entre bases na 
Inglaterra e na Austrália. A 
RAF compartilharia ·de uma das 

Artigo publicado no número de maio de 1968 da "Flying R eview-Internacional", dedicado ao Cinqüentenário da 

RAF - Autoria de John Fricker. 
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O F-111 decolando. 

principais bases ao noroeste da 
Austrália com a Real Fôrça Aé­
rea Australiana, onde ficariam 
sediados dois · Esquadrões de 
F-111, e usaria cêrca de 4 outros 
aeródromos avançados em ilhas 
tais como ALDABRA, DIEGO 
GARCIA, AS SCYCHELLES e 
outras, .para permitir um raio 
de ação sem reabastecimento de 
1 200 milhas náuticas (2 223 km). 

Utilizando o grande alcance 
do F.,.111 p.ara deslocamentos, 
qualquer um dos três esqua­
drões sediados na Inglaterra 
poderia alcanÇar a área do 
Oceano Índico em 24 horas, 
mesmo se deslocando para oes­
te via Canadá. 

Dentro desta ordem de idéias, 
os 50 F-1Ü teriam sido o justo 
necessário para a RAF, com a 
fôrça de bombardeiros 'da Clás­
se V na base de 8 aviões por 
esquadrão, tendo em vist.a, ain­
da, que parte dos custos de ma­
nutenção poderiam ser dividi­
dos com a Austrália, o que re­
sultaria em maior economia. 

Infelizmente para a Ingla­
terra e para .a RAF, parece que 
o Departamento de Análise 
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Operacional do Mi.njstério da 
Defesa em West Byfleet consi­
derou esta estnüégia imprati­
cável, tendo em vista que o 
custo dos novos aeródromos ne­
cessários havia sido grande­
mente subestim,ado. 

No princípio dês te ano, po­
rém, o debate tornou-s~ pura­
mente teórico, em conseqüên­
cia da simples solução adotada 
pelo Govêrno Inglês. Depois da 
quarta revisão de seus planos de 
defesa no espaço de 3 anos, o 
Reino Unido mudou completa­
mente a orientação de su.a po­
sição política e de sua estraté­
gia, militar, abdicando tranqüi­
lamente de tôdas as suas res­
ponsabilidades de âmbito mun­
di.al e recolhendo-se à Europa. 

Esta nov.a posição efetiva­
mente liquidou, não só a com­
pra de aviões F-111 para a RAF, 
mas também o prcsseguimento 
de operações com navios-aeró-

. dromos da Marinha, além do 
fim de 19.71. 

Deixou ainda .a nação coi:n 
uma dívida de pelo menos 250 
milhões de libras esterlinas, 
pelos custos do cancelamento 
dos programas de aqÜisição dos 
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avwes TSR-2 e F-1ll, sem que 
tivesse sido obtido um único 
avião, e ·constituiu-se em um 
exemplo monument:ll de péssi­
ma administração. 

EMPRÊGO TATICO 

Um dos principais .aspectos 
explorados pela propaganda pa­
ra recrutamento de pessoal pa­
ra a RAF atualmente é o fato 
de que, na década de 1970 a 
H!80, esta Fôrça Aérea estará 
operando mais de mil aviões 
modernos 

Sem · cons~derar o fato de que 
êste total representa cêrca de 
metade da . atual dotação de 
aviões da RAF e não resiste a 
uma análise mais cuidadosa sem 
que se dê à expressão "moder­
nos" uma significação bastante 
flexível, é inegável que, de ma­
neira ger.al, a situação do ma­
terial será satisfatória para fa­
zer frente aos reduzidos com­
promissos dos próximos anos. 

Além de recentes ordens ou 
próximas entregas de 200 Ja­
guar, 60 .a 70 H.arrier, 38 Nim­
rod, cêrca de 120 Phantom, 4~ 
Helicópteros SA..:330 'e 66 Hér­
cules, · foi '.agora, oficialmente 
confirmado que a RAF recebe­
rá no futuro tôdas as aeronaves 
de asa fixa, atualmente perten­
centes à Marinha, para operá-las 
de bases terrestres, depois que 
a frota · de navios-aeródromos 
fôr desativada em 1972. 

Tendo em vista a antecipação 
da retirada dos dois últimos 
navios-aeródromos do serviço 
ativo, a RAF herdará muito 
mais cedo do que se esperava 
parte da fôrça de aviões Bucca­
neer e F-4K Phantom da Ma­
rinha, ficandó também respon­
sável pela missão naval destas 
Unidades. Os primeiros dêstes 
esquadrões da A.vi.:tção Naval 
provàvelmente .começarão -a, ser 
transferidos para a RAF antes 
do fim dêst~. ano, juntamente 
com o . pessoal de seus escalões 
aéreo e terrestre que se apre­
sentar como voluntário para 
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acompanhá-los, porÉm os deta­
lhes de como êste pessoa;l vai 
ser transferido e aproveitado 
ainda estão sendo elaborados. 

Sob êste aspecto, a RAF está 
recebendo uma missão adicional 
ao ficar com .a responsabilidade 
de ataque e reconhecimento e 
de defesa aéTea até agora atri­
buída aos navios-aeródromos da 
Marinha. 

Pode-se .ainda acrescentar que 
ela não . perdeu nenhuma de 
suas responsabilidades clássicas 
atuais, apesar da reorganização 
prevista para: as fôrças d.a OTAN 
na Europa depois de 1970. 

A nova RAF será quase que 
totalmente tática, pois a fôrça 
de bombardeiros do tipo V de­
verá transferir a sua missão es­
tratégica de realização nucl2ar 

capacidade de traEsportar ar­
mas nucleares. 

Se esta nova fôrça de bom­
bardeiros do tipo ·v, que na 
verdade compreenderá somente 
aviões Vulcan - B-2 em seu 
componente operaciona:l, uma 
vez que os Victor :::stão sendo 
desativados como aviões de bom­
bardeio, êste ano pode ser con­
siderada tática ou estratégica, 
dependerá do tipo de objetivo 
que lhe fôr designado pelo Co­
mando S u p r e m o Aliado da 
OTAN. 

Certamente não é possível, a 
esta altura dos . acontecimentos, 
afirmar categôrica1::1ente que 
não lhes serão atribuídos obje­
tivos estratégicos, emboTa a sua 
capacidade de penetrar na ár<:a 
de defesa das grandes cidades 
venha a ser grandemente dimi-

H9-wker Siddeley Buccaneer S. Mk 50 

para a frota de submarinos Po­
laris da Marinha, a partir de 
1969·, de acôrdo com o Tratado 
de Nassau de 1962. 

Os bombardeiros da, classe V 
serão então transferidos p.ara o 
Comando Supremo Aliado da 
OTAN na Europa, para--emprê'­
go em missões táticas de ataque 
e de reconhecimento -com gran­
de raio de ação, empregando 
armamento convencional. Será, 
no entanto, conservada a sua 
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nuída pela retirad.a simultânea 
do arsenal de material bélico da 
RAF do míssil ar-terra Blue 
Steel. 

Causou cerUli surprêsa o fato 
de os ViCtor terem sido desati­
vados operacionalmente .antes 
dos Vulcan, mas a principal ra­
zão parece ter sido a maior fle­
xibilidade de emp-rêgo dêstes 
últimos bombardeiros após a 
conversão pa;ra 0 desempenho de 
missões convencionais de ata-
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que e reconhecimento. Existem 
atualmente cêrca de nove Es­
quadrões de Vulcan no Coman­
do de Ataque e apenas dois de 
Victor de bombardeio e um de 
Victor SR-2 de reconhecimento 
estratégico. Os aviões dêstes 3 
últimos esquadrões, ao que tu­
do indica1, serão quase todos 
convertidos em aviões-t.anques 
para reequipar os três Esqua­
drões já existentes de aviões­
tanques Victor - K-lA. 

REQUISITOS DE ATAQUE E 
RECONHECIMENTO 

Um dos maiorés problemas 
surgidos -com o cancelamento 
da aquisição dos F-111K foi o 
da substituição dos Camberra. 

Na reaJid:ade, a aquisição dos 
F-111K havia sido reduzida pa­
ra um total de 50 aviões, quan­
do inicialmente se havia pre­
tendido produzir 110 avwes 
TSR-2, para que esta diferença 
fôsse, em tôrno de 1975, sanada 
pela produção dos AFVG, que 
estão agora fora de cogitações. 

Este projeto Anglo-Francês 
tem tido prosseguimento unila­
teralmente pelos países sob a 
forma de estudos visando à pos­
sibilidade de construção, mas 
na RAF êstes trabalhos são 
.agora identificados pelo título 
"Futuro Avião de Combate". 
Não há nenhum significado par­
ticular no fato de terem sido 
omitidas as letr.as VG da nova 
designação da RAF para: êste 
projeto, mas a completa mu­
dança de orientaç5o significa 
que as principais características 
do FCA (Futuro Avião de Com­
bate) ainda estão por ser espe­
cificadas. 

O futuro av1ao de combate 
será assim o primeiro grande 
projeto a ser desem;olvido pela 
RAF com especificações rigoro­
samente adaptadas à nova po­
sição da Inglaterra na Europa, 
e, em conseqüência, diferirá 
bastante das idéias básicas que 
orientaram os estudos para a 
produção do AFVG. 
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Em vez de se constituir em 
um Mini - F-111, com um al­
·Cance p.ara desloci:Amento ne­
·CEssàriamente muito grande, o 
FCA necessitará de considerà­
velmente menos combustível par 
ra operar na Europa de bases 
na Inglaterra. 

Características de pouso e 
decolagem curtos ou verticais 
(V /STOL) também não serão 
necessárias para um desdobra­
mento Em bases do escalão re­
·CUado e nem mesmo há certeza 
de que êste avião precise ter 
asas com ângulo de ataque va­
riável. 

O que é certo é que, se a In­
gl.aterra vai ter que produzir 
sàzinha1 êste Futuro Avião de 
Combate - sendo evidente que 
as possibilidades de colabora­
ção de parte de outros países 
devem ser reforçadas pela ado­
·ção de um projeto que se adap­
te perfeitamente às condições 
européias - deve ser prevista 
a m.aior utiliza1ção possível de 
uma tecnologia avançada como. 
por exemplo, a microminiaturi­
zação, para se obter a melhor 
relação entre custos e produção 
que fôr possível. 

Um dos muitos aspectos irô­
nicos da atuaJ. estrutura de de-
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Vulcan B. Mk2 camuflado. 

fesa britânica é que, tendo-se 
oposto frontalmentP. à utiliza­
ção dos aviões HS Buccaneer 
quando isto foi v6rias vêzes 
proposto como uma solução al­
ternativa para a falta dos TSR-
2 e dos F-111K, está agora a 
RAF aceitando prazeirosamEn­
te a versão MK-2 daqueles 
aviões como o de há muito es­
perado substituto dos Camberra 
p.ara missões de ataque e reco­
nhecimento. Os mot;vos são ób­
vios: em primeiro lugar, esta 
missão perdeu muito de sua im­
portância, em conseqüência da 
retirada de leste do Canal de 
Suez; em segundo lugar, 0 fato 
de virem a ser transferidos no 
futuro quatro esquadrões de 
Buccaneer 2 da Marinha para a 
RAF, com um total de cêrca de 
80 aviões, o que !representa uma 
compensação oportuna para pre­
encher a; lacuna deixada p2la 
perda dos F-111. 

É claro que o F-111K era um 
avião incomparàvelmente supe­
rior, considerando suas caracte­
rísticas supersônicas para qual­
quer tempo e em qualquer alti­
tude, mas, compa:rados com os 
Camberr.a, os Buccaneer 2 ofe­
recem uma velocidade superior 
em eêrca de 100 nós a baixa al­
titude, um substancial aumEnto 
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de raio de ação de combate e 
um material com um longo pe­
ríodo de vida, .antes de apre­
sentar sinais de fadiga. 

Talvez a principal deficiên­
cia do Buccaneer para o desem­
penho desta nova missão seja o 
fa1to de que o seu sistema de 
.ataque como avião naval foi 
projetado principalmente para 
localizar e atacar objetivos na­
vais, o que inevitàvelmente li­
mita sua1 capacidade de operar 
sôbre .a terra exclusivamente a 
boas condições atmosféricas. Es­
ta mesma limitação se aplica às 
suas possibilidades como avião 
de reconhecim~nto, as quais, no 
presente momento, só têm va­
lor para condições meteorológi­
cas favoráveis, embcra para ês­
te tipo de missão boas condi­
ções de tempo sejam um dos 
principais requisitos. 

Várias medidas ~stão atual­
mente em estudo para aperfei­
çoar os sistemas do Buccam:er 
para satisfazer aos compromis­
sos da RAF na OTAN e para 
que possa continuar a cumprir 
sua missão aeron.aval. 

A Hawker Siddeley propôs 
grandes modificações no Bucca­
neer para, sob a designação 
P-145, vir a substituir o TSR-2, 
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porém as modific :1cões :;~ J ra 
previstas em muitc;s asp2~tos 
deverão ser bastante reduzida.s, 
tendo em vista a previsão de 
uma vida relativamente curta 
para os aviões dêste tipo que 
serão transferidos da Ma['inha 
para a RAF. 

Como o Bucc.aneer é princi­
palmente um àvião de emprêgo 
a baixa altitude, a RAF conti­
nuará operando os seus Cam­
berra PR-MK-9 que: são àviões 
de emprêgo a ultra-alta al­
titude e que atualmente equi­
pam dois esquadrões. 

Na década de 1970 a 1980, ês­
tes aviões serão empregados em 
missões de reconhecimento, sen­
do êste emprêgo suplementado 
por aviões Phantom e Jaguar 
equipados- cóm sensores espe­
ciais, quando nece'S'sário. 

PERSPECTIVAS DA CAÇA 

TaJv~z não sej.a ainda do co­
nhecimento geral que, com ex­
ceção de apenas dois esquadrões 
de caça, tôdas as outras Unida­
des operacionais da RAF no 
Reino . Unido desempenham, e 

· :ccf ' 

continuarão a desempenhar .até 
1972, o papel de reforçar nosws 
elementos de além-mar. 

A responsabilidade por com­
promissos mais restr}tos e loca­
lizados de parte da OTAN, na 
década de 1970 a 1980, poderá 
exercer um.a grande influência 
nos projetos da próxima gera:­
ção -de aviões de combate. É 
certo, porém, que a RAF tem 
pela frente mais quatro anos de 
compromissos a leste do Canal 
de · Suez, empregando equipa­
mento já comprado ou em ser­
viço. 

Quando o prójeto do HS -
P .1154 foi cancelado pelo Go­
vêrno Tmbalhista há 3 anos, a 
economia alcançada por aquela 
medida ficou bem caracterizada 
pelo fato de se terem tornado 
necessários dois cacas diferen­
tes para substituí-lo"- um com 
cara,cterísticas V /Stol e outro 
com velocidade de Mach 2. 
Esta foi a razão de compra dos 
HS Harrier e dos Phantom, 
embora em números inferiores 
ao que se previra anteriormente, 
em conseqüência dos .arbitrários 
cortes impostos ao orçamento 

O"' Jaguar 
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da defesa. Assim, [1 RAF vai 
receber 60 a,viões Harriér- GR 
- MK1 e 10 T -MK2 de instru­
ção, ·em vez do total de 100 
aviões que se tinha em vista 
inicialmente, enquanto que o 
número de Phantóm - F.4M 
foi também r eduzido par.a cêrca 
de 120 aviões. 

No presente m omento, para 
missões de apoio direto e inter­
ceptação, existe cêrca de meia 
dúzia; de esquadrõe3 de Hunter 
além-mar e nove esquadrões de 
Lightning na Ingbterra e em 
outros locais. Como o principal 
elemento de ataque a objetivos 
terrestres, é claro que os Hun­
ter já deveriam ter sido substi­
tuídos há muito tempo. Esta 
substituição está iminente com 
o recebimento dos MC Donnell 
F-4M - Phantom e dos HS 
Harrier para os esquadrões na 
Alemanha e do 38.0 Grupo. Com 
seu sistema inercial, completo 
sistema de .ataque a objetivos 
navais e capacidade de carre­
gar .armamento externamente, o 
Phantom dará às ·.unidades de 
ataque a objetivos :ie superfície 
da RAF um enorme refôrço pa­
rai qualquer tempo até à chega­
da dos Jaguar-S, em 1973 e 1974, 
para substituí-los, qu.ando então 
os F4-M abandonarão as mis­
sões de apoio direto para, por 
sua vez, substituírem os Light­
ning nos esquadrões de Defesa 
Aérea da RAF. 

Os únicos Phantom a serem 
empregados inicialmente n.a mis­
são exclusiva de interceptação 
serão os primeiros a serem 
transferidos da Marinha para . a 
RAF. 

Isto deve-se ao fato de que os 
48 F-4K comprados à MC Don­
nell Douglas diferem bastante 
dos F-4M, por serem equip.ados 
principalmente para inter.cep­
tação com qualquer tempo. Êles 
não possuem sistemas de ata­
que a objetivos navais e pode­
rão realizar apenas missões de 
ataque visual .a objetivos de su­
perfície com seu armamento 
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carregado externamente. Por 
outro lado, empreg:mdo os seus 
mísseis ar-ar Sparrow e Side­
winder, êles serão extremamen­
te eficientes no desempenho da 
missão de defesa aérea da Es­
quadra, quer sejam operados 
pela RAF, quer pela Marinha. 

Apesar das diferenças em 
condições de emprêgo, a RAF 
ainda acredita que os caças de 
característica;S V /Stol da rã o 
bons resultados na Europa, e 
assim os Harrier, juntamente 
com os Phantom, substituirão 
os Hunter. É claro que o H ar­
rier será empregado exclusiva­
mente no .ataque a objetivos de 
superfície e será complementa­
do nesta missão pelo Ja1guar-S 
que entrará em serviço em 1970. 

As possibilidades em poten­
cial dos aviões de característi­
cas V /Stol talvez ainda não te­
nham sido devidamente aquila­
t.adas, mas os ensin::; mentos co­
lhidos na guerra Arabe-Israeli­
t a de junho último deram uma 
nova perspectiva ao conceito de 
decolagem e pouso curtos ou 
verticais, de que a RAF será a 
primeira Fôrça Aérea a benefi­
ciar-se. 

RECONHECIMENTO 
MARíTIMO E APOIO 

DE TRANSPORTE 

De todos os componentes da 
RAF, o Çom.ando Costeiro, com 
pequenas modificações em sua 
missão principal de garantir a 
segurança das vias ma1rítimas 
de comunicações no Atlântico e 
em águas territoriais britânicas, 
provàvelmente será o grande 
Comando menos afetado em seu 
planejamento para o futuro. 

Além da sua1 eventual inte­
gração no Comando de Ataque 
em 19170 e 1971, sob .a denomi­
nação de 18.0 Grupo (Aerona­
val) , o atual Comando Costeiro 
será modernizado d e 1970 em 
diante, pela substituição da sua 
fôrça de aviões Shackleton pe­
los novos HS-Nimrod. Inicial­
mente o Niinrod deveria ter 
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Shackleton MR. Mk3. 

substituído apenas o Shackle­
ton MK-2, mas a vida útil 
dos recentemente a:r;erfeiçoados 
Shackleton 3-SRS-3 foi dràstica­
mente reduzida peb economia 
no orçamento d<l! d efesa, de for­
ma que todos os aviões de pa­
trulha de motor convencional 
serão alienados, quando os 38 
Nimrod adquiridos 12ntrarem em 
serviço ativo. 

De acôrdo com notícias da 
RAF, o aperfeiçoamento e a 
produção dos Nimrod têm ido 
muito bem, apesar do fato de 
ser êste o avião mais complexo 
que ela jamais t eve a seu ser­
viço. 

Êle é também o avião mais 
avançado jamais produzido pa­
ra a Guerra Anti-.Subma1rino e 
um dos poucos projetos da RAF 
que não serão prejudicados por 
nenhum corte dos orçamentos 
da defesa. 

Quanto aos transportes, as 
modificações também serão de 
pouca monta. Não só os atuais 
compromissos britânicos a1lém­
mar devem continuar a ser 
mantidos ainda por vários .anos, 
mas, mesmo depois de 1971, ain­
da haverá a guarniçào de Hong­
Kong coin 10 000 homens a man­
ter e outras necessidades de as­
sistência;, de âmbito mundial, 
por parte do Reino Unido. Con-

-39 -

siderando-se, ainda,- os comprr 
missas na Europa, haverá uma 
necessidade constante de ele­
mentos táticos e estratégicos do 
Comando .de -Apok . Aéreo, o 
qual poderá, no entf:nto, sofrer 
algum reajustamento em sua 
constituição e em tamanho. Ten­
do completado recentemente um 
extenso programa ::Je reequipa,.. 
menta, êste Comando tem pou­
cas necess1dades de novos aviões 
dignos de nota e pràticamente 
os únicos aviões a serem reti­
rados do serviço ativo em futu­
ro próximo são cêrca de 50 Ar­
gosie de emprêgo tático, os 
quais já estão sendo substituí­
dos pelos Hercules C-130-K. 

O interêsse da RAF' em trans­
portes estratégicos e de longo 
alcance deve continuar, embo­
ra a constituição futura do C ­
mando de Apoio Aéreo aind.a 
não esteja perfeitamente defi­
nida. É de se esperar que a In­
glaterra ainda conserve uma 
boa parte da sua infra-estrutu­
ra de .além-mar em lugares co . 
mo Gan e Masirah, para um re­
desdobramento estratégico em 
uma emergência, e não: há dú­
vida de que alguma> cõisa cõ}r 
o C-5A da Lockheed ainda -está 
nas cogitações dos órgãos de 
planejamento da RAF; 

(Conchif 'ftà p ág. 48) 
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l' 1 O Marechal Eduardo Gome.:> 

I ~ foi homenageado durante as co-

i ,, memorações do Correio Aéreo 

I '. Militar, quando o Ministro Lira 
!1: ! , Tavares, a pedido do Ministro 

da Aeronáutica, lhe entregou 

um troféu, "como parcela da 

graLdão e aprêço que bem me. 

rece da FAB". 

Em sua ordem do dia, alusiva 

à data, o Ministro Souza e Mello 

frisou que o CAN é "a semente 

opima que o empenho patriótico 

de Eduardo Gomes lançou, cul­

tivou e multiplicou e há de per­

manecer como atividade ímpar 

da Aeronáutica, numa afirma­

ção inconteste de arrôjo, descor­

tino e segurança". 

COMEMORAÇÃO 

Com as presenças do Minis-

O Marechal Eduardo Gomes, os Ministros Militares e ofic.iais-generais 
chegam à Base Aérea do Galeão 

autoridades presentes, o Gene­

ral Lira Tavares, que represen­

tou o Presidente da República, 

inspecionou os di versos tipos de 

aeronaves da F AB, e, após o des­

file da tropa, foi servido o al­

môço de confraternização na 

Ba·se Aérea do Galeão. Durante 

o almôço, o Major-Brigadeiro 

Ari Presser Belo, comandante 

do COMTA, e o mais jovem pilô-

DISCURSO DO MINISTRO 

O Ministro Souza e Mello dis­

se, inicialmente: 

"Quantos tivemos, senhor Mi­

nistro do Exército, a ventura e 

o privilégio de comparecer, an­

teontem, à expressiva solenida­

de realizada em honra do mag­

nífico Patrono da Artilharia -

o Marechal Emílio Luís Mallet 

I i tro do Exército, dos Ministros to do CAN saudaram as autori- - assistimos comovidos às ho­

Márcio de Souza e Mello e Au- dades presentes e convidados. menagens com que foram exal­

gusto Rademaker, do Brigàdei- Encerrando as comemorações, 0 tadas a Marinha e a Aeronáu­

ro Eduardo Gomes, de oficiais- Ministro Márcio de Souza e tica. 

. ' 
I' 
'i; 

generais das Fôrças Armadas e 

outras altas autoridades civis e 

militanes, o Comando de Trans­

porte Aéreo coll1emorüu, a 12-6, 

o 37.0 aniversário do Correio Aé­

reo Nacional. Acompanhado das 
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Mello proferiu um discurso em 

homenagem ao Brigadeiro Edu-

ardo Gomes, que agradeceu, re-

Realmente, o imperativo irre­

corrível e inarredável dos fatos 

aproximou três datas marcante:; 

portando-se à fase histórica da .· das nossas Fôrças Armadas~ 

criação do então Correio Aére:J identificando-as nos preitos de 

Militar. admiração com que são enalteci -
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das a bravura serena de Mallet, 

o heroísmo exemplar dos vence­

dores de Riachuelo e o abnega­

do e persistente espírito desbra­

vador dos dedicados integrantes 

do Correio Aéreo Nacional. 

Hoje, aqui, também com a 

presença relevantíssima do Ex­

celentíssimo Senhor Ministro 

da Marinha, nesta singela festa 

de confraternização, acorrendo 

imediatamente após as signifi­

cativas e adequadas comemora­

ções do 11 de junho, as palavras 

primeiras dirigem-se, por igual, 

à memória de quantos dignifi­

caram os uniformes da Mari­

nha, do Exército e da Fôrça 

Aérea, deixando-nos um legado 

inviolável a que guardaremos fi­

delidade e que, pela nossa união 

indissolúvel, transmitiremos en­

grandecido às gerações do fu-

turo". 

PARCELA DE GRATIDÃO 

Acentuou, então: 

"Consinta Vossa Excelência 

senhor representante do Exce­

lentíssimo Senhor Presidente da 

República, que lhe solicitemos 

entregar ao venerável Marechal 

Eduardo · Gomes o. troféu com 

que almejamos concretizar uma 

parcela da gratidão e do aprêço, 

que bem merece da Fôrça Aérea 

Brasileira. · 
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As autoridades assistindo ao desfile militar na Base ·Aérea do Galeão 

Os sentimentos inequívocos 

da Aeronáutica por essa figura 

insigne de militar decorrem, 

imperativamente, do reconheci­

mento unânime dos que aplau­

dem a vida exemplar do cidadão 

e do patriota. Êle soul:e, em ple­

na juventude, escolher o cami­

nho retilíneo do dever conscien­

te para com o Brasil e -inscrever 

o seu nome, para a posteridade, 

compartilhando da epopéia edi­

ficante vivida nas areias de Co-

pacabana, em 5 de julho de 1922. 

A ação permanente de Eduar­

do Gomes, a partir de então, es­

tá pre~ente nos fatos marcantes 

da História do Brasil e, conco· 

mitantemente, na individualiza­

ção e aprimoramento do nosso 

Poder Aéreo. 

.:... 41 -

Sob êsse . aspecto ressaltamosj 

na oportunidade, a iniciativa gé 
inegável descortino a que êle 

soul:e dar vida e que, por sua 

ação pertinaz, atingiu o êxito 

integral alcançado rela evolução 

incoercível do Correio Aéreo 

Nacional. 

A renovação pública do res­

çeito , e dq' f,g$iração da Fôrça 
~. ~;-

Aérea Brasileira é o que busca-

mos expres::ar no trofé1,1 ora en­

tregue , nesta ·data festiva · do 

Correio Aéreo Nacional, cujos 

trinta e sete anos de labor, es­

to.:cismo e bravura estão indes­

viàvelmente obedientes ao espí­

rito cesbravador cos pioneiros 

e têm, como exemplo e estímu-
·-- - ··- --- .. -

lo, a vida plena de abnegação e 

de heroísmo do Tenente Eduar-

do Gomes!'' 
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L~nCRDO 

Foi lançado espetacularmente 

da Barreira do Inferno, Natal, 

R.G.N./ no dia 11 de junho, às 

20:43, hora de Brasília, o foguete 

de sondagem "Black Brant IV". 

A operação de lançamento faz 

parte de um projeto de colabo­

ração científica entre a Admi­
ni'Stração Nacional de Aeronáu­

ticae Espaço (NASA) dos E.:;ta· 

dos ·Unido:; e a C: misé:ão Na­

cional de Atividades E::;paciais 

(CNAE) do Conselho Nacional 

rle Pesqui'Sas .do Brasil. 

O lançamento foi executado 
pelo GETEPE - Grupo Exe­

cutivo de Trabalho e Estudos de 
Projetos Espaciais - órgão da 

Fôrça Aérea Hrasileira encarre­
gadó das . opera<;ões . de lança-

Reportagem de MANOEL A. HEREDA 
· ··Fotos de ANTôNIO PIO 
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mento e responsável · por te do o 
apoio necessário ao êxito da 
missão. 

O projeto, designado como 

sondagem de A n o m a I i a do 

Atlântico Sul, tem como prin..;. 

cipal objetivo obter dados ime­
diatos concernentes aos níveis 

de radiação r.a-.::; altitudes. orbi­

tais no Atlântico Sul. Após o 

lançamento, os dados coletados 
são imediatamente analisados, a 

fim de fornecerem subsídios 
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aos vôos tripulados do Projetq 
Apollo. Êsses dados serão de 
suma importância na avaliação 
do cinturão interno de radiação 
(Faixa .de Von Allen). 

CARACTERíSTICAS 

DO FOGUETE 

O "Black Brant IV" é um fo­
guete canadense, de propelente 
:oólido, 2 estágios, mede 11,29m 
e fará com que a sua carga útil 
atinja 1 000 km, de altura. 

O pêso total dos instrumentos 
é de 37 kg, incluindo: magnetô­
metros- para medidas do cam­
po magnético; espectômetros de 
eléctrons, com registrador de 5 

REVISTA AERONÁUTICA 

O "Black Brant" pronto para o lançamento. 

canais. - para definir o flu­
xo de eléctrons da anomalia; 3 
câmaras de íons para medidas 
da . dose de radiação; e um co­
letor de ·· íons pesados; 

O segundo _ estágio do fo­
guete deve ter caído no mar a 
370 km do ponto de lanÇamento~ 

O "Black Brant" é fabricado pe­
la firma canadense "Brístol Ae­
rospace Limited ", de Winnipeg; 
ela ainda é a responsável pelo 
treinamento das equipes brasi­
leiras incumbidas do lançamen­
to do citado foguete. 

O Canadá está muito adianta­
do no campo da ciência espacial, 
inclusive já colocou em órbita 
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vários satélites . "Alouette I e 

II". 
.. 

NQ JahçamelJJO do dia 11 de 
junho,. Jomara1ll parte direta-,ia 

operação 77 técnicos e ci~tistas 

dos Estados Unidos, Canadá e 

Brasil, se:tn falar do apoio indi­

reto dado por diversos outros 

órgãos Governamentais. 

O pêso bruto do foguete é de 

1436 kg e a sua carga útil é de 

55,4 kg. Os dados obtidos foram 

registrados em fitas magnéticas, 

par a posterior processamento 

pela NASA no, Centro de Espa­
çonaves Tripuladas, localizado 

em Houston, Texas, encarrega-. 
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·Dois . . . um .. . zero! ... 

da da administração do Progra­
ma da NASA. 

~ - - -

No Brasil, a CNAE - -Comis­
são Nã:Ciõnal de Atividades Es­
paciais - é a encarregada da 

coordenação científica e orien­
tação do . projeto, enquanto o 
Ministério · da Aeronáutica, r;or 

TIEVISTA · AERONÁUTICA 

intermédio do GETEPE - Gru­
po Executivo de Trabalho e Es­
tudos de Projetos Espaciais -
realiza o lançamento do foguete 
e o recolhimento de dados. 

Breve, haverá mais 2 lança­
mentos do mesmo foguete, sen­
do o 2.0 em àgôsto; e .êles ~erão 

lançados exclusivamente p e I a 

equipe brasileira dirigida pelos 

Coronéis Janvrot e Delvaux. 

O BRASIL NA ERA ESPACIAL 

Por intermédio de sua Base 

de Barreira do Inferno, o Brasil 

entrou, realmente, na era espa­

cial. Possuindo 3 plataformas de 

lançamento, distando cêrca de 

25 metros da casamata, ali tem 

sido desenvolvido um gigantes­

co trabalho de pesquisa espacial. 

Situada a um e meio grau do 

Equador Magnético, Barreira do 

Inferno oferece condições excep­

cionais para as pesquisas me­

teorológicas. 

Desde o seu 1.0 lançamento, 

um Nike-Apache em 1965, dali 

já foram lançadas várias deze­

nas de foguetes de diversos ti­

pos e muitos balões estratosfé­

ricos. 

Barreira do Inferno foi a ini­

ciadora e está contribuindo para 

que o Brasil entre na tecnologia 

mais adiantada da Humanidade 

- a espacial. 

Formando · cientistas e técni­

cos de alto gabarito nos _domí­

nios dessa ciência de tqpo que 

já é o símbolo do presente e que 

ainda o será mais no futuro, 

ê.:;ses nossos especialistas vão 

contribuir decisivamente para 

que o Brasil venha a quebrar, 

num futuro não muito distante, 

os grilhões do subdesenvolvi­

mento. 
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Atual quadro de pilotos da Fumaça. Da esquerda para a direita - Braga, Délcio, Wylton, Ràti,~~I, De Castro, Land, 
Curtiss e Gonzaga. 

ESQU.A.DRILHA DA 

Lendário Campo dos Afonsos. Lá nasceu o 
Correio Aéreo Nacional. Lá, também, surgiu a 
Esquadrilha da Fumaça. 

Fraga, Domeneck, Martins, Colomer e Ce::ar 
Rosa, voando nos intervalos da instrução dos 
Cadetes, não imaginavam a grandeza da obra que 
ccmeçavam. Queriam mostrar as reais possibili­
dades do avião NA-T6, com um treinamento in­
tensivo de vôos acrobáticos em formação. Êle3 
se apresentaram a primeira vez, rem 1952, quando 
da visita de uma delegação de Oficiais estrangei­
ros à. Escola de Aeronáutica. Grande sucesso. 

Outras apresentações foram acontecendo. 
Novos convites chegando. Mas, sàmente em 1955 
é que apareceram os 2 primeiros aviões pintado'S 
e com o sistema de fumaça. 

Durante 11 anos, a Esquadrilha da Fumaça 
permaneceu como órgão interno da Escola de 
Aeronáutica. Foi um período de progresso, mas, 
também, de dificuldades. Os pilotos e os aviões 
dividiam seu tempo com o Estágio Avançado. Al-

16 ANOS 

guns anos foram críticos. Em 1962, em virtude de 
problemas na instrução dos Cadetes, seu quadro 
de pilotos foi dissolvido. Por êsse motivo, apenas 
8 demonstrações foram realizadas naquele ano. 

Em 1963 é assinada a Portaria Ministerial 
n.o 1 049/ GM3, de 22 de outubro de 1963, tornando 
a Esquadrilha da Fumaça uma Unidade Aérea 
Especial, incumbida de: 

"- realizar demonstrações aéreas com o 
objetivo de difundir a mentalidade aeronáutica 
e de promover a propaganda da FAB, incentivan­
do Q ingresw da juventude nas fileiras da Aero­
náutica Brasileira." 

V árias mudanças são efetuadas. Sua sede é 
transferida para o Quartel-:General da 3.a Zona 
Aérea. Para fins de emprêgo, portanto, operacio­
nalmente, pa:::sa a ficar subordinada ao Gabinete 
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do Ministro, Seção de Relações Públicas e, para 
os demais fins, ao Comando do QG3. 

Deve-se ressaltar o impulso recebido pela Es­
quadrilha, a partir daquela data. Nos primeiros 
11 anos de existência, portanto de 1952 a 1963, 
foram feitas 269 apresentações. Após aquela Por­
taria, de outubro de 1963 a 31 de mal.o de 1968, 
isto é, em apenas 4 anos e 7 meses, foram reali­
zadas 355 demonstrações. 

É imenso o número de solicitações pedindo 
a presença da Esquadrilha. Senadores, deputados, 
embaixadores e outras autoridades costumam 
endossar os pedidos, na esperança de atendimento. 

Todos os Estados do nosso País já. foram vi­
sitados. Algumas ··cidades do Urugúai, Paraguai 
e Bolívia conhecem a nossa Esquadrilha da Fu­
maça, única na América do Sul. A sua presença, 
nesses países, Jaz com que as principais manche­
tes de todos os jornais e revistas sejam dedicadas 
à nossa Fôrça Aérea. É feito, sem dúvida, um 
bom trabalhg de Relações Exteriores. 

Sua sede é constantemente visitada. Diària­
mente oficiais de outras Unidades, prefeitos, ve­
readores, presidentes de Aeroclubes, fotógrafos, 
cinegrafistas, colégios e outras pessoas ami.gas 
visitam-na. Autêntica prova de que, como Uni­
dade de Relações Públicas, tem ela cumprido sua 
tarefa. 

Todos os cuidados são tomados na prepara­
ção de uma apresentação, em qualquer cidade 
do Brasil. Um avião, de Relações Públicas, segue 
dias antes. Seu Oficial estabelece, com a autori­
dade responsável pela festa, tôda programação a 
ser cumprida. Publicidade, hospedagem, condução 
e outras providências necessárias . são, também, 
por êle tomadas. Quando chegam os demais 

·aviões, tudo está pronto para o bom êxito da. 
missão. 

A programação é montada de maneira que 
seja levada u'a mensagem da FAB a tôdas as 
classes da cidade. Naturalmente, a dos estudan.­
tes é sempre a mais visada. São sempre proferi.., 

Esquadrilha da Fumaça inicia um "touneaux barril". 
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das palestras n~s colégl.os, com filmes e pame1s 
ilustrativos sôbre a Amazônia, SAR, PARA-SAR, 
CAN e outros serviços prestados pelas nossas 
Unidades. No final, são distribuídos panfletos ex­
plicativos sôbre o ingresso nas nossas Escolas de 
Formação. Muitas vêzes, essas palestras são trans­
mitidas pelas emissoras da cidade, tendo assim 
um alcance bem maior. Entrevistas são feitas nas 
rádios, televisões e jornais, oom grande proveito. 
Prova disto verificou-se na emissora de Blume­
nau. Vários ouvintes ficaram interrogando os pi­
lotos pelo telefone. O número de perguntas foi 
de tal monta, que o progrq_ma durou 1 hora e 30 
minutos. Em Curitiba, todos os canais de televi­
são ofereceram um horário para entrevista, além 

Honra ao Mérito, concedendo o primeiro dêle à 
Esquadrilha da Fumaça. Outras honrarias pode­
riam aqui ser citadas. Mas a Fumaça não gosta 
que se fale dela. Como todo bom ideal, ela pre­
fere, apenas, servir. 

Transcrevemos, a seguir, uma crônica de 
Stanislaw Ponte Preta, publicada em 22 de maio 
dêste ano, no jornal "última Hora", com o título 
"Em louvor da Fumaça" : 

"Como vocês sabem, Stanislaw é Coman­
dante Honorário da Aviação Comercial Brasi­
leira e aprecia muito o esfôrço que o pilôto bra­
sileiro faz para voar dentro do figurino, isto é, 
para voar dentro de um mínimo de segurança. 

Estudantes paulistas assistem a uma palestra da Esquadrilha da Fumaça. 

da repetição, em "vídeo-tape", de tôda a Demons­
tração Aérea. 

Nas cidades, seus pilotos são sempre solici­
tados para explicações. Apesar do cansaço e da 
rotina, atendem sempre com atenção e cortesia. 
Quando regressam, deixam um punhado de novos 
candidatos às nossas Escolas, além de um sem 
número de admiradores da FAB. É o dever cum­
prido. 

V árias têm sido as pmvas de admiração re­
cebidas. O Senado Federal, no ano passado, por 
unanimidade, aprovou "um voto de patriótica 
admiração" aos seus Oficiais. A Câmara Muni­
cipal de Belo Horizonte instituiu o diploma de 

Segurança dêles e nossa, evidentemente. Por 
isso, vez por outra, a gente comenta aqui um 
fato que aconteceu com o pessoal de aviação, 
para alertar as nossas autoridades que, ao invés 
de ajudarem, atrapalham às pampas. Assim fi­
zemos quando derrubaram a regulamentação 
profissional do aeronauta; assim fizemos quando 
tentaram retirar de bordo o radioperador-de-vôo; 
c assim fizemos quando mexeram com a aposen­
tadoria dos aviadores e fizeram o negócio de um 
jeito que pilôto, agora, quando se aposenta, não 
é mais aposentado, é sobrevivente. 

Mas, tem vêzes que a gente é obrigado a 
E'screver elogiando. É para isso que estamos aqui. 
Na semana passada, completou 16 anos de exis-
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tência a Esquadrilha da Fumaça. Para os que não 
sabem, vamos explicar: Esquadrilha da Yumaça 
é uma esquadrilha de exibição de acrobacias, 
com pilotos da Fôrça Aérea Brasileira altamente 
treinados, comparados aos melhores do mundo. 
E para comemorar os 16 anos, os rapazes da Fu­
maça, liderados pelo Capitão Braga, deram um 
verdadeiro "show" de perícia e beleza nos céus 
de Copacabana, noites idas, quando o filho de 
Dona Dulce tinha ido passear na praia, ver a lua 
e comer umas goiabinhas. Não é que os rapazes 
da Esquadrilha da Fumaça resolveram brindar 
o carioca com uma exibição noturna? E brinda­
ram a tal ponto que Bonifácio Ponte Preta - o 
Patriota - quando acabou de assistir a exibição, 
foi para casa estudar e disse que ia fazer exame 
para a Escola de Aeronáutica. 

Pois bem, a turma da Fumaçct, começou a 
voar à noite, com faróis e luzes vermelhas acesas. 
F·izeram quase tôdas as acrobacias que fazem 
durante o dia, com uma precisão impressionante. 
E como eu estava muito empolgado, vendo a exi­
bição, aceitei o papo de um americano que, como 
eu, estava maravilhado com a exibição noturna 
de perícia aérea. O americano me perguntou o 
que era aquilo, porque estava acontecendo e se 
era normal. Êle me garantiu que tinha voado na 
Fôrça Aérea Americana e nunca tinha visto nada 
igual. Eu fui explicando o que sabia e, quando 

, 
A RAF NA DE CADA DE ... 

disse que o avião que a esquadrilha usa é o N orth 
American T-6, fabricado em 1939, o My Friend 
puxou a mulher pelo braço e disse: 

- Vamos embora. Bem que eu desconfiei 
que êsse cara era louco. 

Em tempo: a Esquadrilha da Fumaça voa. 
nesse avião mesmo. Louco é o My Friend." 
At ual Quadro de Oficiais da Esquadr ilha da Fumaça: 

Cap A v - Antônio Arthur Braga - Comandante e Líder. 
C om 5 500hs - 450 demonstrações. 

Cap Av - Délcio Francisco Possas Santos - Oficial de 
Operações e Ala Esquerda. Com 3 500hs - 240 
demonstrações. 

Cap Av - Wylt on Silva - Oficial de Pessoal e Ferrôlho. 
Com 3 700hs - 55 demonstrações. 

Cap Av - João de Souza Ran gel Filho - Oficial de Ma­
terial e Ferrôlho. Com 2 800hs - 145 d e­
monstrações. 

Cap Av - César August o de Castro e Silva - Oficial de 
Relações Públicas e Ala Esquerda. Com 2 600hs 
- 145 demonstrações. 

1.0 Ten Av - Luiz Gonzaga da Costa Land - Auxiliar 
de Material e Ala Direita. Com 2 OOOhs ·-
46 demonstrações. 

1.0 Ten Av - Paulo Roberto Curtiss Salomão - Auxiliar 
de Relações Públicas e Ferrôlho. Com 
2 300hs - 6 demonstrações. 

1.0 Ten Av - Carlos Adhemar Caesar Gonzaga - Oficial 
de Navegação e Ala Direita. Com 2 OOOhs 
- 27 demonstrações. 

2.0 Ten Esp Av - Raimundo de Almeida Far ias - Oficial 
Chefe da Manutenção. 

(Conclusão' da pág. 39) 

Para transporte de mais cur­
~o alcance, ·ainda estão sen:fo 
conduzidos estudos COm O ObJe­
tivo de aperfeiçoa:: as especifi­
cações de um substituto para o 
Andover, dentro d.as novas prio­
ridades da situação européia, e 
o aparentemente arbitrário can­
celamento, na época da desvalo­
rização da libra, dos 15 Chi­
nook pedidos anteriormente, 
deixou em evidência .a antiga 
necessidade de um helicóptero 
para carga pesada para apoio 
ao Exército e para operações 
V /Stol. Os Chinook estavam 
previstos par.a unia entrega até 
1972, e tudo indica que a busca 
de um substituto à altura terá 
prosseguimento para atender às 
necessidades de a;poio logístico 
do Exército e da fôrça dos Har­
rier. 

teros de produção Anglo-Fran-' 
cesa, e embora a RAF se inte­
resse principalmente pelos 48 
SA-330 da Sud-Westland de 
emprêgo geral, continuará a 
operar simultâneamente sua fro­
ta de helicópteros Wessex em 
proveito próprio, em .apoio lo­
gístico ao Exército e em mis­
sões táticas, até o p1'incípio de 
1970. 

fície-ar, de bases móveis para 
emprêgo pela RAF, e os mísseis 
ar-ar Sparrow e Sidewinder 
que f.azem parte do armamento 
dos aviões Phantorn. 

A notável eficiência dos Ra­
pier para alvos a baixa altitude 
pode ser ainda reforçada por 
características de emprêgo com 
qualquer tempo, e em conjunto 
com os San-Bloodhound e com 
as Unidades de Lightning e 
Phantom constituirão .um efi­
ciente sistema de defesa aérea. 

De resto, as Fôrç:as Armad.as 
estão bem servidas de helicóp-
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As outras aeronaves de asa 
móvel - o WG-13 e o SA-340 
- substituirão os t:.pos atual­
mente existentes !1C:S missões 
de emprêgo geral, treinamento 
e como helicópteros leves para 
ligação e comunicações. 

UM MODESTO PROGRAMA 
DE MíSSEIS 

No que diz respeito .a proje­
tis-dirigidos, as novas aquisi­
ções para os próximos anos 
compreendem os mísseis Short 
Tigercat e 0 Bac Rapier super-
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Entre os novos mísseis táti­
cos, o foguete anti-·radar e ori­
entado pela TV ar-superfície 
M.artel tem grande valor como 
um elemento para diminuir a 
eficácia dos sistemas de defesa 
aérea, do inimigo contra nossos 
aviões incursores, e parece ain­
da - provável que & eficiência 
anti-submarino dos Nimrod ve­
nha a ser aumentada pela in­
clusão do míssil ASM-Nord AS 
12 em seu armamen!o. 
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1'1 osso 
c tu ~a E 

Realizou-se, no dia 1 de maio 

último, na sede do Clube de 
Aeronáutica, a "Festa da Ca­

neca" que levou ao nosso Clu­

be um grande número de asso­

ciados e convidados. 

Durante a festa foi distribuí~ 

da, gratuitamente aos presen­

tes, uma caneca com o brazão 

do Clube, o que muito agradou 

a todos que passaram umas 

agradáveis horas com muita 

alegria e muita cerveja ... 

A fotografia ao lado, c·olhida 

pela nossa I'leportagem, mostra 

a "jovem guarda" em pleno 
"embalo". : . 

* * * 
A piscina do nosso Clube 

continua funcionando diària­
mente, excetü às sextas-feiras, 
das 9:00 às 17:00 horas. 

* * * 
O Departamento de Facilida­

des do Clube fêz reabrir o nôvo 
Restaurante e convida os asso­
ciados para que voltem a pres­
tigiar o restaurante, fazendo no 
Clube as suas refeições. 

* * * 
O Departamento Recreativo 

continua oferecendo aos sócios 
as festas que programou com 
antecedênCia e que são publi-
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cadas no Boletim Mensal In­
formativo. Para maiores deta­
lhes, aquêle Departamento fun­
ciona diàriamente das 15:00 às 
19:00 horas e aos sábadcs, das 
9:00 às 12:00 horas. 
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Para que você possa receber 
não só o Boletim Mensal Infor­
mativo, como tôda a correspon­
dência que o Clube lhe . poderá 
endereçar, mantenha certo o 
seu enderêço na Secretaria! 
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Agradecemos às 21 _ 
companhias internacionais que comprovaram 

para nós as qualidades do 

Elas voaram cêrca· de 60.000 ·horas, transportando mais .de -
2.500.000 passageiros nesse avião. Só depois disso externaram sua 
dupla satisfação: o ONE-EI,.EVEN revelou excelente desempenho 
operacional e os passageiros mostraram-se entusiasmados com a 
tranqü i lidade, o silêncio e o confôrto dos vôos. E não é para 
menos; afinal, quem não gosta de viajar num avião dotado de radar, 
pr essurização de cabina, ar condicionado - tudo isso a 885 km 
por hora? Nós achamos que você gosta. E trouxemos o 
ONE-ELEVEN para você. 

VIAJE BEM •.• VIAJE VASP 

@!ll fffcfl llfffWm fll 
O mais veloz e moderno jato nas linhas aéreas naçi_onai~ • . 
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MAIS U.MA DO -

C-5A 

~stes ônibus transcontinen­

tais apenas parecem miniaturas 

por estarem estacionados sob a 

asa do Galaxy C-5A da Lock­

heed, o maior avião do mundo, 

construído para a Fôrça Aéreá 

Norte-Americana em Marietta, 

Georgia. Os seis ônibus Grey- ­

hound caberiam no comparti­
mento de . carga do transporte 

aéreo totalmente lotados, com 

seus 360 passageiros e 40 libras 

de bagagem para cada um. Com 
o compartimento de carga aber-

·. t(), os ônibus podem entrar por 

suas enormes portas em fila du­

pla, subindo a rampa que é to­
locada até o solo. Na Fôrça Aé­

rea, os aviões transportarão até 

mesmo tanques de guerra de 

grande porte. A versão civil do 
C-5A foi denomin;;~d::o de L-500. 

, 
SA-TE LI TE 

DE COMUNICAÇÕES 
A Lockheed Missiles & · Space Co. 

apresentou proposta para COP!?t:r;;tl.i_r _p sa­
télite de comunicações interna<;ion~i~ "In­
telsat IV". Planejado para lançamento em 
1970, o satélite prestará serviços aos Es-
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tados Unidos e Europa, inciuindo de rt 0.00 
a cerca de 10 000 conversações telefônicas 
ou de 12 a 16 programas de televisão -
ou ainda combinações de ambos ~ simul­
tâneamente. 

A interes'Sada .~a' fu,tel~~t\ (~té:rna,tion(,ll 
Telecommunications Satellite C0nsortium), 
em grupo constituído de-61 nações. 
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Em empr êgo tático, o a vião AW ACS serve 
d e centro de uma rêde d e comunicações. 

AWAC· S 
Um nôvo conceito para um sistema de alerta e con­

t:~ôle para a Fôrçâ Aérea. 

A Boeing, depois de mais de um ano de estudos, idealizou 
um nôvo si§tema para al erta e contrôle, cujos desenh os j á 
foram entregue3 à Fôrça Aérea Norte-Americana para ava­
liação. 

Trata-se de um siskma de ralerta e contrôle em vôo 
Em inglês A WACS quer dizer Airborne Warning and Control 
Systrc:m . 

O avião empregado como plataforma é o conhecido Boeing 
707, com sua empenag·Em modificada, em forma de cogumelo 
ou guarda-chuva, para abrigar a antena de um radar d = ala 
pr.ecisão ~ue, em complemento a um vasto conjunto de equi­
J:Ym,enbs de ccmunicações, compõe os mais importantes ele­
m entos do AWACS. 

A WACS cooois~e em uma aeronave de alta velocidade 
carregando um conjunto de equipamentos de comunieações 
e r adares, suficientes para prover detecção a longa distância 
e executar oontrôle e dir,eção para as fôrças de terra e ar. 
Pela concepção da Fôrr a Aérea No r te· Americana, A W ACS 
é uan sistema de dupla finalidade, des:in:ado tan to a coop·erar 
com as fôrças de def.esa aérea oomo oom as fôrças táticas , e 
anular qualquer falha nas comunicações eletrônicas militares. 

O Boeing 707 modificado para AWACS, mostrando a 
empenagem em f or ma ·de cogumelo ou gua rda -chu va. 
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CHEYENNE 

O General comandante-em-chefe do 
Comando A~reo Continental dos E.U.A. 
olha, atentamente, através do periscópio 
dos canhões giratórios do nôvo "rotor­
craft'' de combate Cheyenne, numa Vl-' 
sita de inspeção às fábricas da Lockheed­
California em Van Nuys, onde se encon­
tra em produção o já famoso helicóptero 
composto, Esta 1..ml.da.C:e está em labora­

tório da Lockheed para testes de desem-' 
penho, antes de ser instalada na aerona­
ve de rotor-tígido. O suporte giratório 
dos canhões, fabricados pela General 
Electric, com telêmetro laser, proporcio­
na ad artilheiro um campo de 360 graus, 
p~j:"mitindo-lhe localizar é atingir alvos 
d~\:p'ràticamenté qualquer ângulo, com 
qú.ase tôdas as armas a bordo do Cheyenne 
dô Exército Norte-Americano '--'- ó fuais 
resistente e veloz helicóptero de combate 
do mundo. 

. . · ,,· ·- . , _,. __ 

O CHEYENNE 

I . ' . MAIO -JUNHO - 1968 
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Um só homem. pode movimentar, dentro da linha de montagem da fábrica, a seção dianteira do Boeing 727 

A Boeing resolveu um dos 
grandes problemas de fabrica­
ção de grandes aviões que é a 
sua movimentação na área in­
terna da fábrica durante a 
montagem. 

Utilizando o mesmo princípio 
do HOVERCRAFT, construiu 
um pequeno aparelho, misto de 
macaco e carrinho de carga, 
capaz de levantar . grandes pe­
sos e permitir o seu .movimento 
fácil dentro da oficina. 

A fonte -de ar comprimido 
para o bolsão de ar já existe 

R,EVISTA AERONÁUTICA 

TAPÊTE VOADOR 
[m sistema de bandejas de à'r comprimido p()derá fàcilmente permitir o 

movimento de um completo 747 
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em tôda grande oficina aeronáutica, bastando apenas 
as correções adequadas. 

As fotografias aqui apresentadas dão melh0r 
idéia da utilidade do pequeno e forçudo apai'Ielho 
que traz uma grande economia de tempo e energia, 
substituindo guindastes e grandes equipes de homens 
por apenas um operador. 

O ESTRONDO 
"L e Bang" 

Contràriamente a uma interpretação corrente­
mente difundida, o "BANG". não é um fenômeno 
temporário, produzindo-se no momento em que um 
avião cruza a velocidade do som. Na realidade, todo 
aviã·e>, voando a uma velocidade supersônica, arrasta 
atrás de si um "bang", assim como um barco a sua 
esteira. 

Um avião que se desloca no ar 1emite ondas per­
feitamente comparáveis às que provoca, na super­
fície da água, uma pedra jogada num rio. 

As vibrações que, por seu movimento e princi­
palmente pe>r seu ruído, o avião transmite ao ar, 
propagam-se segundo ondas. Estas ondas esféricas, 
que se deslocam com a velocidade do som, delimitam 
uma zona onde a pressão do ar varia. Se o avião está 
em vôo ,subsôriico, êle emite ondas que não alcançará 
jamais. Estas S!e propagam sem serem incomodadas 
e são absorvidas na atmosfera. Nós ouvimos somente 
o ruído do avião. Ao contrário, ·e> avião que voa à 
velocidade do soin está em contato permanente com 
as ondas que êle emite. À frente do avião as ondas se 
concentram, as diferenças de pressões, que lhes dão 
origem, e'ncontram-se; uma superfície plana, delimi­
tando esta alta instantânea de pressão, aparece: é a 
onda de choque (fig 2). 

Enfim, o avião supersônico deixa atrás de si 
ondas que emite; êle arrasta, na sua esteira, uma 
onda de che>que cônica; esta onda encontra o solo 
seguindo um traço em forma de arco que se desloca 
varrendo o solo com a mesma velocidade ·que o avião. 

Quando o arco passa sôbre nós é que ouvimos 
o "bang". 

(TAM - França - 25 fev 68) 
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NÔVO COMANDANTE 

DA 
/ 

SEGUNDA ZONA AEREA 

Assumiu, no dia 9 de abril 
último, o Comando da 2.a Zona 
Aérea, o Brigadeiro-do-Ar Ro­
berfo Julião Cavalcante de Le­
mos. Oficial-General dos mais 
culto;.; da nossa FAB, vem de 
exercer, por quatro anos, diver­
SStS funções no Corpo Perma­
nente da Escola Superior de 
Guerra, culminando com o car­
go de Diretor do Curso Superior 
de Guerra. 

Em seu discurso, ao assumir 
o Comando daquela importante 
Zona Aérea, o Brigadeiro Le­
mos assim se expressou: 

Na ação do meu Comando, di­
versas compreensões sôbre a 
realidade militar brasileira es­
tão implícitas, tais sejam, entre 
outras: 

- A amplitude do conceito 
de segurança nacional, que an­
tigamente visava mais à defesa 
nacional dando mais ênfase aos 
aspectos' militares e que tinha o 
cunho de defesa contra uma 
agressão externa. 

Essa noção evoluiu. 

A segurança nacional abran­
ge, atualmente, todos os setores 
de atividades nacionais: políti­
co, econômico, psico-social e 
militar. 

- O poder nacional, instru­
mento de ação do Estado, tem 

REVISTA AERONÁUTICA 

1,1ma dupla atuação: êle é utili­
zado não só para o desenvolvi­
mento como para a segurança 
nacional. 

O poder nacional resulta do 
desenvolvimento. Quanto maior 
êste (desenvolvimento), maior 
aquêle (poder nacional); e, con­
seqüentemente, a Nação tem 
maior segurança para se desen­
volver. Portanto, a noção am­
pliou-se ainda mais, tendo suas 
conotações com o desenvolvi­
mento. 

- O desenvolvimento e a se­
gurança intimamente se entro­
sam, reciprocamente se condi­
cionam e acentuadamente se 
ínterdependem, chegando mes­
mo, por vêzes, a confundirem-se 
numa faixa indefinida de reco­
brimento. 

Essa interdependência reves­
te-se de particular importância 
nos países que se acham ainda 
em fase de desenvolvimento ou 
subdesenvolvidos, por causa do 
fraco poder nacional de que dis­
põem ou poderão dispor, para 
atender aos empreendimentos da 
segurança, sem prejudicar se­
riamente o ritmo do desenvol­
vimento em que se empenham, 
e de que tanto necessitam para 
a sua própria segurança. 

- O Brasil é considerado co­
mo possuindo áreas em fase de 
desenvolvimento e áreas subde-
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senvolvidas. Por conseguinte, os 
problemas de desenvolvimento 
do nosso País são encarados 
também no campo da seguran­
ça nacional. Possuímos muitos 
exemplos do que acabamos de 
dizer, tais sejam, entre muitos 
outros: 

-a- ocupação efetiva dos es­
paços vazios do nosso ter­
ritório; 

-b- atenuacão ou anulação 
dos de~equilíbrios ou de­
sajustes econômicos e so­
ciais; 

-c- elevação do padrão social 
do povo, principalmente 
no que se refere à educa­
ção, à saúde e ao sanea­
mento; 

-d- amparo e forüÍlecimento 
da tecnologia nacional; e 
tantos outros. 

Aqui, no território da 2.a Zona 
Aérea, podemos visualizar, atra­
vés da SUDENE, outros exem­
plos que demonstram o en_trela­
çamento entre o desenvolvimen­
to e a segurança nacional. 

- A doutrina militar brasi­
leira, desde há muito tempo, vem 
evoluindo e há necessidade de 
sua constante atualização. Com 
o advento da Revolução de 31 
Mar 64, ela tomou maior clare­
za de vez que se pôde verificar, 
peios motivos que culminaram 
com a vitoriosa revolução, a ne­
cessidade daquela atualização. 

No estabelecimento de uma 
doutrina militar, devemos enca­
rar: 

-a- os elementos essenciais ou 
básicos à sua formulação, 
que são completados por 
outros de importância 
menos acentuada, perten­
centes ou não ao campo 
militar; todos, entretanto, 
sujeitos a fatôres de in­
fluência dos campos: po-
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lítico, econômico, psico­
social e militar; 

-b- o preparo e o emprêgo dos 
meios necessários para fa­
zer face às hipóteses de 
guerra consideradas. 

Por outro lado, a doutrina mi­
litar está condicionada a 2 as­
pectos da finalidade das Fôrça·'_; 
Armadas, que são: 

-a- um, de caráter geral insti­
tucional, permanente, di­
tado pela Constituição e 
Leis Básicas; 

-b- outro, de sentido conjun­
tural, prêso às hipóteses 
de guerra. 

No caso brasileiro, os fatôres 
de influência dos campos polí­
tico-econômico, psico~social e 
militar estão bem presentes, 
para que, sem desprezar os en­
sinamentos obtidos nos paÍ'ses 
adiantados, estabeleçamos uma 
doutrina m i 1 i ta r tipicamente 
brasileira, dentro da índole do 
nosso povo, da nossa extensão 
territorial, dos nossos e:;paços 
vazios e da nossa conjuntura so­
cial e econômica. 

Mas, é importante salientar, 
determinadas missões da Aero­
náutica, chamadas de secundá­
rias, devem ser avaliadas, em 
confronto com as finalidades 
precípuas de nossa Corporação, 
para que não haja desvios fun­
damentais por influências par­
tidárias, pessoais ou outros in­
terêsses prejudiciais, que tirem 
dela a eficiência militar deseja­
da e a torne partidária ou par­
ticular. 

Felizmente, a nossa Aeronáu­
tica está em boas mãos, mãos 
honradas e seguras do nosso Mi­
nistro, Marechal Márcio de Sou­
za e Mello. E não há e nem ha-

ltEVISl'A AERONÃUl'ICA 

Foto da solenidade da passagem de Comando, vendo-se o Governador de ·Pern>~mbuco, 

o representante do Ministro da Aeronáutica, Maj Brig Armando Serra de Menezes, 
e o nôvo Cmt da 2."' Zona Aérea, Brigadeiro Roberto J. Cavalcante de Lemos 

verá mais aquêle perigo ante­
rior à Revolução de 31 Mar 64, 
o qual nos aproximou perigcsa­
men te do partidarismo, do pe­
leguismo, do cambalacho, da 
corrupção e do comunismo. 

-No âmbito interno, em épo­
cas passadas, as pressões não 
mereciam grande atenção. Isso 
foi sendo modificado e o pro­
blema da segurança interné.l am­
pliou-se e é agora de grande 
preocupação para os responsá­
veis da segurança nacional. 

O progresso técnico-científi­
co das duas grandes potências 
mundiais (EUA-URSS), em 
vertiginosa evolução, deu ori­
gem à hipótese de guerra nuc 
clear; mas, por outro lado, levou 
ao impasse nuclear, pelo receio, 
em uma guerra dêsse tipo, da 
destruição de ambas as potên­
cias. Surgiu, então, a estratégia 
da contenção e da dissuasão. 
Disso resultou a valorização das . 
fôrças tradicionais - não nu­
cleares - e das guerras limit"a­
das e localizadas. Verifica-se no · 
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. Vietnã uma guerra, na qual 
2quelas d u a s potências não 
empregam todo o poderio mili­
tar e a escalada nessa guerra é 
contida por imposições políticas. 

Aconteceu ainda que a. estra­
tégia, em sua constante evolu­
ção, tendeu, notadamente nos 
países totalitários, para o em­
prêgo de recursos de tôda or- . 
dem, que não os estritamente 
militares, visando à guerra den­
tro do próprio território do país 
inimigo. A Alemanha de Hitler 
obteve algumas vitórias, des­
truindo internamente nações 
através de sua desintegração. O 
comunismo internacional aper­
feiçoou grandemente essa estra­
tégia. 

De acôrdo com a teoria tota­
litária, procura-se a máxima eco­
nomia de fôrças e aplicam-se 
ataques políticos e psicológicos, 
através da propaganda, da fo..; · 
mentação de insatisfações, do 
desfiguramento das reáís neces­
sidades do povo, 'do ena1tecimen~ 
to de personalidades "de facha-
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da", dos nacionalistas, dos pro­
gressistas, do incitamento à re­
volta, à deserção, e outras ações. 

Os países subdesenvolvidos, 
com suas fraquezas sociais, JO­
líticas, econômicas e militares, 
ficam mais sensíveis àquela es­
tratégia e o comunismo interna­
cional age com determinação e 
perseverança. 

Essa atuação se fêz sentir no 
Brasil, com as características do 
preparo e desencadeamento do 
movimento subversivo de cunho 
comunista para a tomada do po­
der sem o recurso à violência em 
seus primeiros momentos e de­
pois, evidentemente, com a in­
tensa violência que caracteriza 
as vitórias comunistas. 

Êsse movimento comunista 
teve como parceiros, de modo 
direto ou indireto, outras fôrças 
antidemocráticas, alguns brasi­
leiros que não perceberam a 
origem verdadeira do movimen­
to, outros brasileiros que desco­
nheciam os problemas nacionais, 
finalmente outros brasileiros 
que imaginavam, através da 
corrupção, obter vantagens pes­
soais nos diferentes setores da 
vida nacional. 

O Brasil, sem o adequado pre­
paro político, social e psicológi­
co, quase que submerge como 
nação livre · e soberana, se não 
fôsse despertado pelos seus va­
lores mais autênticos, que sou­
beram ir de encontro aos ver­
dadeiros in terêsses e aspirações 
nacionais. Entrávamos no está­
gio já bastante perigoso da de­
sintegração do poder nacional, 
visto que até o seu poder mili­
tar, onde os estudos sôbre a 
pressão comunista e outras pres­
sões são mais freqüentes e, por­
tanto, de melhor desmascara­
menta, já começava a ser atin­
gido, através da insubordinação 
nos escalões subalternos e em 
outros, de grande hierarquia, a 
assistirem impassíveis aos comí-
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cios e pronunciamentos, onde a 
autoridade cónstituída confra­
ternizava com a baderna orga­
nizada. Foi quando a Revolução 
de 31 Mar 64 colocou a Nação 
no seu verdadeiro caminho. 

Não se deve, no entanto, com­
bater somente o comunismo e 
a corrupção, esquecendo-se das 
vulnerabilidades brasileiras, tais 
sejam, entre outras, as nossas 
próprias deficiências e fraque­
zas pessoais nos revides e na 
imaturidade política, nos dese­
quilíbrios regionais e setoriais, 
nos desajustamentos sócio-econô­
micos, na ignorância, nos espa­
ços vazios e mesmo na posição 
estratégica do Brasil em face 
das grandes potências, que po­
dem gerar pessões de qualquer 
origem, forma ou natureza, ma­
nifestando-se ou produzindo 
seus efeitos dentro do território 

· nacional. 

Isso que acabamos de falar dá 
acentuada importância à segu­
rança interna. 

- Na Portaria Ministerial de 
14 Jul 67, DIPLAN 6701, en­
contramos que a Zona Aérea, 
além da ação territorial, é res­
ponsável pela operação das Uni­
dades Aéreas colocadas sob sua 
jurisdição para efeito de segu­
rança interna. Devemos, por 
conseguinte, conhecer bem as 
ações de segurança interna, se­
jam elas preventivas, sejam 
elas repressivas, em um perfei­
to entrosamento com as demais 
Fôrças Armadas e com o Minis­
tério da Justiça. É desejável, re­
comendável, e nossa primeira 
preocupação que a segurança in­
terna seja alcançada e mantida 
através do maior número e me­
lhor qualidade, possíveis, de 
ações repressivas, sendo que es­
tas só deverão ser violentas no 
caso de absoluta necessidade. 
As ações preventivas têm efei­
tos muito bons, porque vão de 
encontro às aspirações naciona1s 
e se antecipam, quase sempre, -. 
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aos efeitos das pressões, sejam 
elas antidemocráticas ou outra 
natureza. Essas ações recebem 
o apoio da comunidade nacio­
nal, excetuados naturalmente 
daqueles que já estão compro­
metidos com as pressões. 

As ações preventivas podem 
ser aplicadas em qualquer cam­
po do poder nacional e podem 
abarcar diversos campos. O Cor­
reio Aéreo Nacional, o socorro 
pela F AB dos enfermos e neces­
sitados, a interiorização das 
Fôrças Armadas, e outros têm 
conotações com a segurança in­
terna. O Projeto Rondon, por 
exemplo, de inteligente inicia-

. tiva do Ministério do Interior, 
tem caráter social e de incenti­
vo à nossa mocidade para tomar 
contato com a realidade brasi­
leira. Possui, êsse Projeto, tam­
bém conotações com a:" aCsêt=s 
r·reventivas de segur,1nça inter­
na, de vez que as populações 
amazônicas e nordestinas se sen­
tem amparadas ou; ao menos, 
lembradas pelo poder público, 
e verificam o interêsse do atual 
Govêrno em resolver os grandes 
problemas nacionais. Em con­
trapartida, as pressões in ternas, 
sejam as antidemocráticas ou 
outras de qualquer natureza, 
perdem sua demagogia como de­
fensoras dessas populações. 

As ações repressivas, embora 
necessárias à segurança inter­
na, provocam reações, predis­
pondo a comunidade contra o 
Govêrno, de vez que se torna 
difícil a explicação para todos 
de sua necessidade. 

As ações repressivas são es­
pecíficas do campo político e os 
outros campos deverão apoiá­
las, devendo-se notar que, no ca­
so de comoções graves, cresce 
de vulto a participação do cam­
po militar. 

Há necessidade de atentar-se 
bem para a passagem das ações 
repressivas, na paz, para as 
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ações estratégicas, no território 
nacional, já em uma situação de 
guerra subversiva. As ações re­
pressivas vão aumentando de in­
tensidade com o apoio cada vez 
maior do campo militar, até o 
emprêgo total das Fôrças Arma­
das, onde o campo militar assu­
me o contrôle das ações, já em 
uma situação de guerra. Não há, 
portanto, uma delimitação pre­
cisa, mas uma faixa de transi­
ção de ações repressivas para 
as ações de guerra. 

- Nesta oportunidade, dese­
jamos ressaltar a importância 
das Informações. Em um País 
como o nosso, ainda não desen.:. 
volvido, é difícil a prática da 
Democracia, conciliando a se­
gurança com a liberdade. O re­
gime democrático prevê o di­
reito à oposição e ao livre deba­
te. No entanto, os agentes das 
pressões infiltram-se nas oposi­
ções democráticas, aproveitam­
se dos seus direitos, ampliam e 
deturpam seus desejos e criam 
clima propício à agitação e à 
confusão. Cabe a Informações o 
relevante papel de bem infor­
mar os acontecimentos e as pes­
soas envolvidas, friamente, sem 
emoções, sem querer influir em 
quem vai decidir, para que se 
possam distinguir os oposicio­
nistas legítimos, mantendo-lhes 
o seu direito, dos agitadores sub­
versivos e corruptos, reprimin­
do-lhes sua ação. 

Há que_ se doutrinar para o 
oposicionista legítimo a estrei­
ta conexão existente entre o di­
reito à liberdade e o dever de 
sua responsabilidade; que sua 
oposição deve ser construtiva e 
não meramente por ser contra; 
e que sua exaltação pode, por 
vêzes, ferir a segurança nacio­
nal. 

- Esta Zona Aérea já estêve 
voltada para o mar durante a 
última Grande Guerra, e conti­
nuou sua instrução e seu ades­
tramento para missões de pro­
teção ao tráfego marítimo. Apro­
veitamos as condições favorá­
veis do Nordeste brasileiro pa­
ra nos adestrarmos nas missões 
de caça e de bombardeio. Ago­
ra, na atual conjuntura, deve­
mo-nos voltar também para 
dentro do território desta Zona, 
a fim de bem cumprir nossa 
participação com as demais Fôr­
ças Armadas na segurança in­
terna. 

- Outra grande atenção de 
nossa atuação no Comando des­
ta Zona é para os importantes 
setores da Educação, da Instru­
ção e do Adestramento, na com­
preensão de que: 

-Educação tem amplitude 
maior, dá conhecimentos ou 
aperfeiçoamento humano, 
aproveitando-se das expe­
riências de gerações. No 
amplo quadro da Educação, 
desejamos, entre outras ati­
vidades, intensificar a Mo­
ral e a Cívica e cultivar a 
história da Fôrça Aérea 
Brasileira, ressaltando seus 
feitos gloriosos e suas tra­
dições, reverenciando seus 
heróis e mártires. 

· -Instrução tem amplitude 
menor, dá aprendizagem 
espécífica, na qual são re­
levantes os meios e instru­
mentos didáticos. 

. ·, . ..,. 

- Adestràmen to tem o cunho 
de treinamento, dá forma­
ção de atividades habituais, 
onde dominam os compor­
tamentos reflexos. 

Há também que rtos educar- - ' Assim sendo, todos nós, desta 
mos para sabermos decidir, sem Zona, devemos, cada vez mais, 
exaltação, com serenidade, re- educar-nos, instruir-nos e ades­
freando e corrigindo nossas de- trar-nos, dentro dos diferentes 
ficiências pessoais, a fim de bem níveis de nossas funções e hie-
julgar os outros. rarquia militar. 
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Aí estão algumas de minhas 
compreensões sôbre a realidade 
militar brasileira. Nortearão mi­
nha conduta nesta Zona Aérea. 

Por outro lado, recebo o Co­
mando do Exm.0 Sr. Brigadeiro 
Affonso Celso Parreiras Horta, 
oficial de elite da FAB, que mui­
to estimo e admiro pelas suas 
qualidades pessoais e profissio­
nais. Ao substituí-lo, sou obri­
gado, portanto, a continuar o 
bom Comando desta Zona Aé­
rea. 

Nas Diretrizes do Governo e 
de S. Exa. o Sr. Ministro da Ae­
ronáutica, desejamos ressaltar, 
entre outros encargos, para a 
Aeronáutica, o seguinte: 

-manter e fortalecer a uni­
dade do poder aéreo, 

-participar da integração 
nacional e do desenvolvi­
meu to sócio-econômico. 

E, especificamente, para a 
Zona Aérea: 

-a Zona Aérea é o Comando 
territorial incumbido de 
realizar, em sua área, o 
apoio necessário à eficiên­
cia das organizações do Mi­
nistério nela sediadas ou 
estacionadas; 

-além da ação territorial, 
que é o seu escopo, ·é res­
ponsável pelo preparo e 
operação das Unidades da 
Aeronáutica e . p~la opera­
ção das Unidades Aéreas, 
colocadas sob !3Ua jucísrli­
ção, para efeito da segu:-an­
ça interna. 

Ao Exmo. Sr. Ministro da Ae­
ronáutica, DD Marechal .. Márcio 

· de Souza e Mello, devo declarar 
que tudo farei para bem cum­
prir o meu dever. Peço a Deus 
que me auxilie e me conceda 
compreensão para minhas novas 
fu!H_:f.es. 

•. ' : 
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P~Z O RgCOBRimgnTO 
, 

~gROPOTOGR~PICO 

DO URUGU~I 

A Companhia Brasileira SERVIÇOS AERO­
FOTOGRAMÉTRICOS CRUZEIRO DO SUL 
S/ A, em consórcio com outras firmas brasileiras, 
acaba de executar o recobrimento aerofotográfico 
de todo o território do Uruguai. 

Para melhor alcance do vulto.dêste empreen­
dimento, informamos que, para sua execução, fo­
ram utilizados 52 600 metros de filme, resultando 
numa produção de 320 foto-índices e 284 766 có­
pias fotográficas. 

É uma satisfação para a Revista Aeronáutica 
dar conhecimento aos nossos leitores de tão aus­
picioso evento, não só pelo que significa para a 
S. A. CRUZEIRO DO SUL, como também para a 
afirmação técnica da cartografia brasileira. A pro­
pósito, transcrevemos abaixo o ofício de 28 de 
março de 1968, da Comissão do Govêrno do Uru­
guai, dirigido àquela emprêsa brasileira. 

"Ministerio de Ganadería y Agricultura- Facultad 

de Agronomía 

Programa de Estudio y Levantamento de Suelos 

Convenio de Cooperación Técnica 

Montevideo - Uruguay 

Montevideo, Marzo 28 de 1968 

Sefíor Director Superintendente de los 

Servicios Aerofot:ogramétricos Cruzeiro do Sul 

Dr. Helio J. Meirelles 

Avda. Almirante Frontin 381 - Bomsucesso 

Rio de Janeiro G.B. 

La Comisión designada por el Poder Ejecutivo de 

la República Oriental del Uruguay, para el Contralor 

del Relevamiento Aerofotográfico del País, tiene el 

agrado de dirigi.rse a usted para manifestarle: 

- Que los trabajos realizados por el Empresa que 

usted dirige, han resultado desde todo punto de vista, 

aLtamente satisfac:orios. Ya sea el aspecto técnico de 

los vuelos, así como la calidad de la fotografía o la 

confección y reproducción de los foto-índices, reflejan 

el alto grado de capacit:ación del personal, así como 

de la moderna adecuación de los equipas y del material 

con que se maneja Aerofoto. 

- De esta manera, el trabajo ej~cutado por ustedes, 

da lustre a la pujante tecnología brasilefía y nosotros 

sentimos el deber de elogiar un trabajo tan brillante­

mente culminado. 

- Al margen de los aspectos estrictamente técni­

cos, o contractuales, queremos expresar nuestro agra­

decimiento por la buena voluntad y espíritu de colabo­

ración, manifestados en todo momento, así como des­

tacamos la corrección y empenas puesto de manifiesto 

por el personal de todas las Divisiones sin excepción 

y de Vuelos y Laboratorio en particular. 

Al haber finalizado los trabajos, felicitamos a uste­

des por todo lo que han hecho y les extendemos si en 

algo sirve, nuestra palabra de estímulo para que Aero­

foto continúe en trayectoria tan espectacular. 

Saludamos a ust~d con nuestra mayor consideración 

y estima. 

LA COMISION 

Ing. Agr .. Oscar López Taborda 

Tte. Co1·. Héctor Villaverde 

Dr. Rodolfo Canabal.'' 
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Foto colhida por nossa reportagem no auditório da ECEMAR 

• BASE AÉREA DO 
GALEÃO ANIVERSARIOU 

A Becse Aérea do Galeão co­
memorou, dia. 22-05, a passagem 
do 27. 0 aniversário de sua cria­
ção, com várias solenidaC:es pro­
gramadas pelo Comando daque­
la unidade da FAB. A cerimônia 
constou de: formatura geral da 
tropa, recepção ao Comandante 
do COMT A e da Guarnição do 
Galeão, leitura da Ordem do 
Dia, entrega de medalhas espor­
tivas, · canto do Hino da Base 
pela tropa e celebração da mis­
sa. Em seguida, realizou-se um 
desfile aéreo, no qual participa­
ram as aeronaves do Grupo de 
Transporte ali sediado. 

~ NôVO ADIDO 
AERONÁUTICO 

O Pre8ià.ente . da República 
norr.e2u o Brigadeiro Carlos 

!J;!ZVIS'I'lk AElWNAUTICA 

Afon~o Dellamora para o cargo 
de Adido Aeronáutico junto à 
Embaixada do Brasil em Wash­
ington, Delegado do Brasil na 
Junta Interamericana de Defe­
:::a e Membro da Comissão Mis­
ta de Defesa Brasil-Estados Uni­
dos da América. 

8 ESG FR_'\NCESA EM 
VISITA AO BRASIL 

O Comandante da Escola Su­
perior de Guerra Aérea da 
França, General-de-Brigada­
Aérea Jean Jules Ives Becam, 
que se encontra chefiando uma 
delegaçã·o daquele estabeleci­
mento, em viagem de estudos 
ao Brasil, colocou, dia 25 de 
maio, uma palma de flôres no 
Monumento aos Mortos da II 
Guerra Mundial, como home .. 
nagem a·os brasileiros sacri~ica­
dos naqud2 ccnflito. Accm~on -
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nhado de oficiais de sua dele­
gação, o Gen Jean J ules I ves 
Becam foi recebido pelo Gen 
Antônio Jorge Correia, Brig 
Carlos Alberto Ferreira Lopes, 
Cel Eduardo Rocha Oliveira, 
Cel Av Luiz Cavalcante de Gus­
mão, Cel Jean W artel, Ten Cel 
A v João Vieira de Souza e Maj 
A v Werner Dietzold, passou em 
revista a uma Companhia de 
Polícia do Quartel-General da 
3.a Zona Aérea, visitou o mau­
soléu e o museu ali localizados. 

Após essa cerimoma, o Gen 
J ean Jules Ives B2cam, acom­
panhado de sua comitiva, rea­
lizou uma visita à Escola de 
Comando e Estado-Maior ela 
Aeronáutica, onde foi recebido 
pelo seu Comandante, Brig D<:-o­
clécio Lima de Siqueira e ou­
tros oficiais. Logo depois, a co­
mitiva francesa dirigiu-se ao 
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auditório daquele estabeleci­
m ento de ensino superior da 
FAB, onde o Oel Av Oswal­
do Terra de Faria, Chefe do 
Departamento de Ensino da 
ECEMAR e ex-aluno da Escola 
Superior de Guerra Aé11ea da 
França, realizou uma palestra 
em francês, sôbre a organiza­
ção e o ensin.'J m inistrado na 
ECEMAR, falando, t ambém, sô­
bre as Operações Xavante, Poti 
e Char rua, exercícios de grande 
envergadura realizad·os pelos 
instrutores e alunos daquela Es­
cola, acompanhada da p rojeção 
de filme e "slides" . Finalmente, 
foi servido um almôço aos v i­
sitantes, do qual participar am, 
também, o Maj Brig Armando 
Serra de Menezes, Chefe Inte- . 
rino do Estado-Mai·0r da Aero­
náutica, e o Brig Alfredo Gon­
çalves Corrêa; Subchefe do Es­
tado-Maior da Aeronáutica. 

As fotos que ilustram esta 
nota foram colhidas por ocasião 
daquela visita. 

• BRIGADEIRO GEORGES 
GUIMARÃES ASSUMIU 
O HOSPITAL CENTRAL 
AER 

O Ministro Márcio de Souza 
e Mello presidiu a cerimônia de 
posse do nôvo diretor, do Ho ::;pi- .. 
tal Central da Aeronáutica, Brig 
Med Georges Guimarães, dia 29 
de maio. 

No seu discurso de posse, o 
nôvb diretor falou do privilégio 
de chefiar aquela organização 
hospitalar da F AB, dizendo que 
envidaria todos os esforços para 
merecer a confiança nêle depo­
sitada. Agradeceu, também, a 
colaboração do Brig Med Orio­
valdo Benites de Carvalho Li­
ma, pelo apoio dado quanto es­
têve chefiando o Instituto de 
Seleção, Contrôle e P esquisa da 
Aeronáutica; e, finalizando, ex­
pressou sua disposição em tra­
balhar na luta pela causa médi-

REVISTA AERONÁUTICA 

ca, esperando contar com o au­
xílio dos jovens médicos nessa 
árdua batalha. ·--------
1967 FOI O ANO DE MAIOR 
SEGURANÇA NO TRANSPOR­
TE AÉREO 

MONTREAL, 25 de março de 
1968- De acôrdo com as cifras 
dadas a conhecer pela Organi­
,zação de .A:viação ,Civil Interna~ 
cional (OAcn; o ano cJe 1967 
foi, com uma grande margem, 
o de maior . segurança na his­
tória do transporte aéreo. Se 
utilizarmos como padrão esta­
tístico o número de passageiros 
mortos para cada 100 milhões 
de passageiros/ quilômetros, nos 
serviços aéreos regulares ·dos 
116 Estados-membros da OACI, 
a cifra correspondente a 1967, 
ou seja 0,25, é inferior em 37% 
à de 0,40, que constituiu o nú­
mero de mortos para cada 100 
milhões de passageiros/ quilô­
metros em 1966, e inferior em 
28,5% da cifra correspondente 
a 1965, ou seja 0,35, que era até 
agora o melhor resultado obtido. 
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NOTA: Para cada 100 mi­
lhões de passageiros-milhas, as 
cifras correspondentes a 1967; 
1966 e 1965 são, respectivamen­
te, 0,39, 0,65 e 0,56. Por supos­
to, as diminuições em porcenta­
gens são as mesmas. 

O número real de passageiros 
m·ortos nos serviços aéreos re­
gulares diminuiu, embora o vo­
lume do tráfego de passageiros 
tenha aumentado eni . 20%. 

Na informação da OACI, as­
sinala-se que "a prolongada 
tendência decrescente do índi­
ce de passageiros mortos, que 
tinha parecido estabilizar-se e 
inclusive aumentar ligeiramen­
te, entre 1955 e 1960, vinha di­
minuind·o desde então, em 15% 
por ano, aproximadamente, e 
agora pareoe que seguirá redu­
zindo-se, ainda que, provàvel­
mente, de maneira menos pro­
nunciada. No transcurso dos úl­
timos cinco anos, esta diminui­
ção mnstante do índice de pas­
sageiros mortos foi sufidente 
para compensar a expansão dos 
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vôos regulares, de tal modà que 
não aumentou o número de pas­
sageiros mortos (à parte do ano 
exoepcional de 1966), embora o 
número de acidentes mortais 
tenha continuado a ser mais ou 
menos constante e é cada vez 
maior () número médio de pas­
sageiros de cada aeronave ... " 

· • GENERAL LYRA 
TAVARES VISITOU 
O MINISTRO 

O Ministro do Exército, Ge­
neral Aurélio de Lyra Tavares, 
acompanhado dos Generais Síl­
vio Couto Coelho da Frota, Che­
fe de Gabinete, e Antônio J or­
ge Corrêa, Secretário-Geral do 
Exército, estêve, dia 27 de maio, 
em visita de cortesia ao Minis­
tro Márcio ·de Souza e Mello. 
Durante o encim tro, o General 
Lyra Tavares felicitou o Minis­
tro pela passagem de sua data 
natalícia, transcorrida dia 26 
daquele mês. 

8 ENCERRADO O 
I SIMPóSIO BRASILEIRO 
DE PESQUISA 
OPERACIONAL NO CTA 

Com o objetivo de criar um 
vínculo de uiüão entre os espe­
cialistas nas técnicas de pesqui­
sa operacional; estabelecer as 
basés para rriaior ,difusão da es­
pecialidade no Brasil, verificar 
o grau atual de utilização e os 
campos de maior interêsse no 
País, realizou-se no Centro Téc­
nico de Aeronáutica, em São J o­
sé dos Campos, o I Simpósio 
Brasileiro de Pesquisa Operacio­
nal e suas Aplicações. O evento 
foi organizado pelo Grupo da 
Divisão de Engenharia Mecâni­
ca do ITA, Departamento de 
Métodos Quantitativos da Esco­
la de Administração de Emprê­
sas de São Paulo e Departamen­
to de Engenharia de Produção 
da Escola Politécnica da Uni­
versidade de São Paulo. Particic 
pararri do Simpósio, q"Lre se cons~ 
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. tituiu num marco fundamental 
em todo o avanço do País para 
acompanhar o processo de de­
senvolvimento dos países alta­
mente industrializados, cêrca de 
trezentas personalidade3, entre 
elas o Brig Hugo de Miranda e 
Silva, representando a Inspeto­
ria da Aeronáutica, e os pesqui­
sadores Arnold Levine, da Tu­
lame University, USA, René 
Moreau, da Universidade e IBM 
de Paris, e Andrea Maneschi, do 
Instituto de Pesquisas Econômi­
cas. 

8 MINISTRO INAUGUROU 

SEÇÃO DE MICROFILMES 

O Ministro Márcio de Souza e 
Mello inaugurou o nôvo equipa­
mento de Microfilme adquirido 
recentemente nos Estados Uni­
dos e que se destina à microfil­
magem da volumosa documen­
tação arquivada no Serviço Ge­
ral de Expedienté e Arquivo da 
Aeronáutica, perfazendo um to~ 
tal de cento e trinta ·toneladas 
de documentos e publicações di­
versas. O conjunto, ora inaugu­
rado, é composto de uma Micro­
filmadora Recordak semi-auto­
mática, uma Microfilmadora au­
tomática, uma Processadora au­
tomática, além de aparelhos de 
leitura de filmes e demais aces­
sórios. Foi também · posta em 
funcionamento uma Microfilma­
dora automática inteiramente 
recuperada pela equipe de fun­
cionários da seção de Microfil­
mes daquele Serviço. Com a 
aquisição dêsses novos equipa­
mentos, o Serviço Geral de Ex­
pediente e Arquivo da Aeronáu­
tica estará habilitado a micro­
filmar, diàriamente, trinta mil 
documentos, podendo dentro de 
pouco tempo reduzir o volume 
de papéis a apenas alguns rolos 
de filmes, contribuindo, dedsi­
vamente, para a solução do pro­
blema do espaço que se faz ne­
cessário para o melhor atendi­
mento. 
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NOS S A CA P A 

Apr.esentarnos em nossa capa um 

tr.abalho de fotografia artística exe­

cutado pelo nosso -companheiro de 

redação o Cap 1 Aer Sylvio Cou­

tinho de Moraes, por ocasião das 

comemorações do 37.0 aniversário do 

CAN e quando se preparava pa11a 

decolar o Ourtiss Fledling. 
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