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REDOUA~ÃD 

DE Um UOTO DE EODFIAD~A 

Na ocasião em que o País comemora o 
sexto aniversário dos acontecimentos de 31 d'e 
Março de 1964, nenhum brasileiro bem inten­
cionado pode negar a renovação do seu voto 
de confiança à Revolução, sem a qual, certa­
mente, a liberdade, a ordem e o progresso já 
estariam distantes do Brasil. Ninguém igno­
ra a situação d,enunciadora do iminente colap­
so da ordem econômica, política e social que 
naquela época ensejou a reação das nossas 
Fôrças Armadas, em sintonia com as aspira­
ções do nosso povo. A Nação vinha i;endo 
de fato devastada pela minoria de esquerda 
então detentora do Poder. Os grupos inter­
nos de pressão, sd.b o pretexto de reivindica­
rem reformas de base, espalharam o caos e 
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contribuíram de tôdas as formas pa.ra o de­
sencadeamento da Guerra Revolucionária no 
País. Havia chegado, realmente, o último 
instante para agir e juntar o que, ainda sub­
sistia da nossa agonizante Democracia. 

É fora de dúvida que a Revolução esta­
beleceu desde logo um estilo de govêrno bem 
diverso dos moldes então vigentes de cortêjo 
demagógico às massas_, de inversão de valôres 
e de incentivo à mudança de rumo para o to­
talitarismo comunista. Os resultados de uma 
nova política, fiel aos postulados d'emocráti­
cos) de liberdade c o m responsabilidade, de 
combate [Jradualista à inflação, de reforma 
nos diferentes campos de at~vidades e de re­
tomada, enfim, do desenvolvimento, aí estão 
presentes a todos que não se negam a ver. Não 
há dúvida de f!Ue a situação no País mudou 
sensivelmente para melhor, vislumbrando-se 
agora que o sacrifício de todos, principalmente 
das classes menos favorecidas pela fortuna, 
não tem sido em v1ão. Na verdade, são os mais 
modestos servidores e operários que mais sen­
tem o pêso numa fase de combate à inflação, 
e ninguém pretende encobrir q~e a diabólica 
disputa entre preços e salários ainda não che­
gou no Brasil ao. dese_iado equilíbrio. Mas es­
tamos no caminho certo e o povo também já 
se apercebe disso. É hora de renovarmos, 
portanto, o nosso voto de confiança à Revo­
lução de 31 de Março. Sabemos, perfeitamen­
te, que o processo restaurador continua em 
marcha e que subsistem muitas dificuldades 
a •t;encer. Tenhamos na devida conta, sobre­
tudo, que os nossos irmãos de condição mais 
humilde terão sensibilidade para louvar a Re­
volução, à medida que, através do trabalho 
honrado de cada dia, conseguirem o necessá­
rio para viver com dignidade, mercê do pro­
gresso material e moral da sociedade brasileira 
que hoje) fe lizmente, .iá podemos antever. 

Ü DIRETOR 
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NOTAS 0[ UMA VIAG[M 0[ [STUDOS son, inclusive a respeito dos 
últimos momentos do herói na 
famosa batalha. Um ponto pi­
toresco foi o depoimento de que 
naqueles tempos a marujada 
era recrutada à fôrça e uma vez 

Maj B rig R R 
RAP HAEL LEOCÃD IO D OS SANTOS 

O DC-8 - da VARIG, no vôo 
inaugural dessa Emprêsa para 
Londres, levando a Comitiva da 
ADESG, pousou no Aeroporto 
de HEATHROW, na capital bri­
tânica, às 16 : 30 horas do dia 
8 de setembro. Ã . nossa espera 
estavam representantes do Cen­
tral Office of Information, do 
Foreign Office, do Escritório 
do nosso Adido Aeronáutico, e 
o Embaixador do Brasil, Alves 
de Souza. Logo no primeiro con­
tato com os inglêses, a presença 
da intérprete, Sra. Vera Jane 
Gilbert, do Foreign Office, do­
minando perfeitamente o nosso 
i_dioma, tornou tudo muito fácil 
e agradáveL Recebemos, na 
ocasião, o programa pormeno­
riútdo da visita e a seguir fo­
mos alojados no Hotel Bedford, 
em Southampton Row, c o mo 
hóspedes oficiais do Govêrno 
inglês. 

BASE NAVAL 
DE VERNON 

A primeira visita do progra­
ma, no dia 9 de setembro, foi 
à Base Naval de Vernon, situa­
da em Portsmouth. Na ausên­
cia do Comodoro E.M.B. Hoare, 
Comandante da Base, o Contra­
Almirante, Chefe do Estado­
Maior, recebeu a comitiva e fêz 
uma exposição sôbre a missão 
da Armada Britânica e os meios 
disponíveis para o cumprimento 
das tarefas correspondentes. O 
expositor enfatizou que a Grã­
Bretanha depende essencial­
mente das linhas de comunica­
ções marítimas para a sua so­
brevivência, pois necessita im­
portar inclusive 50% dos ali­
mentos indispensáveis à vida 
da população. Daí o interêsse 
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A [UROPA 
da Inglaterra na manutenção a bordo não tinha mais permis­
da paz mundial, sendo que no são par a voltar à terra. Por 
cumprimento dessa política a isso, quando o navio estava no 
Marinha de Sua Majestade de- pôrto, as mulheres podiam vir 
sempenha um papel relevante. em visita, mas, antes da parti­
Salientou, também, a importân- da, havia uma rigorosa ,revista, 
cia da Marinha Mercante inglê- na qual cada marujo tinha de 
sa, ainda hoje a maior do mun- suspender as calças e mostrar 
do, como elo de ligação da me- as pernas. Assim o oficial en­
trópole com os demais compo- · C'arregadq podia··: .. constatar se 
nentes do complexo econômico alguma mulher tentara perma­
e reiterou a significação que necer no navio . . . 
representa para os seus navios 
a paz em todos os mares. Disse­
nos, ainda, o expositor, que a 
Inglaterra tem sàbido acompa­
nhar a evolução dos povos, res­
saltando as freqüentes conces­
sões de independência a diver­
sas nações novas até há pouco 
integradas nos domínios britâ­
nicos. A tudo isso, naturalmen­
te, tem correspondido a neces­
sidade de a Armada Inglêsa 
ajustar-se às novas situações, 
a fim de continuar no cumpri­
mento de sua missão. A fran­
queza e a objetividade foram, 
em última análise, o traço do­
minante da exposição do Almi­
rante inglês. A seguir, os ades­
guianos foram levados ao dique 
sêco, onde se acha docado o fa­
moso navio com o qual Lord 
Nelson venceu, em 21 de outu­
bro de 1805, a Batalha de Tra­
falgar, uma das mais importan­
tes da História. Trata-se da 
fragata VICTORY, cujo estado 
de conservação é perfeito, mui­
to embora tenha sido construí­
da há 200 anos. Atualmente o 
veleiro está transformado em 
museu, com todos os compo­
nentes da sua época, tais como 
peças de artilharia, mobiliário, 
utensílios cirúrgicos, etc. O na­
vio está sob o encargo de um 
Capitão-de-Corveta que nos re­
latou pormenores da v i da de 
bordo ao tempo do Lord Nel-

Na visita à fragata VICTO­
RY, pudemos ter uma idéia do 
culto que o povo inglês devota 
às grandes figuras da sua: his­
tória, cujos feitos gloriosos per­
manecem assim bem vivos na 
memória d a s novas ge:ràções. 
Em prosseguimento ao progra­
ma organizado pela Marinha de 
Sua Majestade, o Comandante 
da Base Naval de Vernon ofe­
receu-nos um almôço informaL 
Foi a oportunidade para a con­
fraternização c o m os oficiais 
.que ali servem,. Vários Mem­
bros da Comitiva- da ADESG, 
falando corretamente b idioma 
in g 1 ê s , mantiveram animada 
conversação com os anfitriões 
que nos dispensaram um trata­
mento marcado . pela cordialida­
de e p e 1 o bom-humor. Cabe 
aqui, também, fazer um elogio 
ao cardápio, sobretudo a os 
queijos e aos vinhos que foram 
servidos. Isto foi oportuno para 
desfazer a primeira impressão 
de que na Inglaterra a comida 
não tem sa:bor. Depois do al­
m ô ç o , visitamos o destróier 
HAMPSHIRE, moderno v a s o 
de guerra equipado com fogue­
tes teleguiados. A Marinha in­
glêsa vem cumprindo um exten­
so programa de renovação de 
suas unidades, inclusive com a_ 
construção de submarinos atô-
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micos.- O HAMPSHIRE é o se­
gundo navio britânico que ope­
ra mísseis. Foi lançado ao mar 
em 1961, sendo sua madrinha a 
Princesa Margaret. O armamen­
to principal é o sistema sealug 
montado na pôpa, constando de 
lança-míssil guiado com muita 
velocidade, . usado contra alvos 

. aéreos, reputado c o m o o de 
melhor qualidade existente no 
m1.1.ndo. O armamento míssil se­
cundário é o seacat) equipa­
mento de curta distância con­
tra alvos aéreos, composto de 
dois lançadores quádruplos, um 
de cada bordo, a meia-nau. 
Além dêsse armamento, o na­
vio possui quatro canhões de 
4,5 polegadas, montados avan­
te, em duas tôrres. Contra sub­
marinos dispõe de poderoso 
equipamento sonar, tendo heli­
cóptero próprio dotado do que 
existe de mais moderno para a 
caça e destruição de submersí­
veis. P o r mais de uma hora 
permanecemos em v i s i ta ao 
HAMPSHIRE cercados de tôda 
a cortesia pelo Comandante e 
pelos oficiais de bordo que nos 
levaram a percorrer as princi­
pais dependências do n a v i o . 
Cêrca das 16 horas fizemos as 
despedidas e regressamos a 
Londres, de trem, apreciando a 
paisagem e observando as ca­
sas com o seu aspecto conser­
vador, quase sem variar o es­
tilo. 

RECEPÇÃO 
NO FOREIGN OFFICE 

De volta de Portsmouth, che­
gamos a Waterloo Station às 
17 :30 horas. Logo depois tería­
mos de comparecer à recepção 
no Foreign Office. Não havia 
tempo a perder. Fomos ràpida­
mente ao hotel para mudar o 
traje e retornamos à condução 
que nos levou a Carlton Gar­
den, onde teria lugar o coque­
tel. Do ponto de vista social, 
a recepção no Foreign Office 
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foi o ponto alto de nossa visita 
à Inglaterra. Estavam presen­
tes, além de altos funcionários 
do Govêrno, diversas persona­
lidades da sociedade londrina, 
àssim como os representantes 
diplomáticos do Brasil, inclusi­
ve expressivo número de Se­
nhoras. Mais uma vez tiveram 
os adesguianos oportunidade de 
sustentar animada conversação 

· no idioma inglês, o que deu 
motivo a expressões elogiosas 
dos nossos ilustres anfitriões. 

BANCO 
DA INGLATERRA 

No dia 10 de setembro, às 10 
horas, a comitiva da ADESG 
compareceu ao Banco da Ingla­
terra em cumprimento do pro­
grama elaborado pelo Central 
Office of Information. Fomos 
reéebidos pelo senhor L. Crick, 
Conselheiro Legal para o Ban­
co, que nos fêz uma exposição 
muito franca sôbre as relações 
financeiras entre a Inglaterra e 
o Brasil. Convém notar que o 
Banco . da Inglaterra, fundado 
em 1964, . é o Banco central 
emissor do Reino Unido, fun­
cionando c o mo banqueiro do 

--Govêrno e dos outros 'bancos, 
como agente oficial no caso de 
importantes operações financei­
ras e c o mo estabelecimento 
emissor de notas. Além disso, 
êle coordena, em conjunto com 
outras instituições, a aplicação 
da política monetária do Govêr­
no Inglês. 

O Sr. Crick declarou que, em 
1930, um a Comissão de ban­
queiros inglêses foi enviada ao 
Brasil, a pedido do Govêmo 
brasileiro, para fazer um estu­
do e sugerir medidas a respeito 
do nosso sistema bancário. A 
principal sugestão apresentada 
f o i a referente à criação do 
Banco Central que se tomou 
efetiva, na administração do 
Marechal Castelo Branco. Disse 

também que as providências 
postas em prática pelo nosso 
atual Govêrno Revolucionário, 
no sentido de combater a infla­
ção, até agora têm dado bons 
resultados. Todavia, depois de 
fazer um restrospecto das re­
lações financeiras entre o Bra­
sil e a Inglaterra, salientou que, 
devido ao processo inflacioná­
rio muito prolongado a que es­
tivemos submetidos, bem como 
a outros fatôres que afetam a 
atração de capitàis privados, 
entre os quais avultam os de 
natureza política, não existem 
ainda grandes possibilidades de 
investimentos particulares no 
Brasil. Assinalou, entretanto, o 
banqueiro inglês que o nosso 
País tem podido contar c o m 
financiamentos da Inglaterra e 
de instituições internacionais 
ligadas a ela. 

Das manifestações do Sr. L. 
Crick, anotamos especialmente 
a seguinte: pela primeira vez, 
depois de muitos anos, o Bra­
sil vem pondo em dia os seus 
compromissos financeiros com 
o Banco da Inglaterra, fato 
êsse que o banqueiro inglês con­
sidera muito significativo para 
o futuro das relações entre os 
dois países. Ao término da vi­
sita, ficaram bem gravadas pe­
los adesguianos estas impres­
sões: 

- os homep.s das altas fi• 
nanças da Inglaterra en­
caram com simpatia aRe­
volução brasileira de 31 
de Março; 

acompanham com todo o 
interêsse os resultados das 
medidas postas em práti­
ca pelo nosso Govêrno pa­
ra combater a inflação; 

- encaram c o m renovada 
confiança o fato auspicio­
so de o Brasil estar pa­
gando pontualmente as 
suas dívidas; 
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adotam pos1çao ·de expec­
tativa em face da evolu­
ção da nossa conjuntura 
política. 

COMITÊ 
DE EXPORTAÇõES 
PARA A AMÉRICA LATINA 

O programa estabelecido pe­
lo Centra! Office of Informa­
tion incluiu uma visita ao Co­
mitê de Exportações para a 
América Latina, às 15 horas 
do dia 10 de setembro. O grupo 
da ADESG foi recebido p e lo 
Presidente da instituição, Sr. 
Berkeley Gage, estando presen­
tes diversos membros do Comi­
tê e importantes personalida­
des, entre os quais anotamos: 
o Gerente Geral do Escritório 
Central do Bank of London and 
South America, Sr. A. C. Ascot; 
o Presidente do Brazilian 
Chamber of Commerce and Eco_ 
nomic Affairs, Sr. G. R. Green; 
o Cônsul W. J. M. Paterson do 
Foreign Office, designado para 
servir em São Paulo; e o Sr. C. 
K. Winterton, do Departamento 
Latino-Americano da Confede­
ração das Indústrias Britânicas. 

Antes de começar a reunião, 
o Presidente do CELA, ao dar 
as boas-vindas par a os ades­
guianos, fêz questão de assina­
lar que era aquela a primeira 
vez que um grupo de brasilei­
ros iria realizar na Inglaterra, 
sem protocolos, conversações 
em tôrno de assuntos comer­
ciais e financeiros de interêsse 
dos dois países. A seguir teceu 
considerações s ô b r e aspectos 
gerais da economia inglêsa, re­
latando com muita franqueza a 
situação desfavorável do balan­
ço de pagamento e das reser­
vas cambiais da Inglaterra. 
Concluiu o Sr. Berkeley Gage, 
indagando o que o Brasil pode­
ria fazer neste momento, para 
incrementar as relações comer­
ciais com a Grã-Bretanha. To-
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mou, então, a palavra o nosso 
companheiro, Economista Car­
los de Paula Cunha, Diretor da 
Divisão de Comércio Exterior 
do Conselho N acionai de Eco­
nomia que, de início, tornou cla­
ro gue a nossa visita à Ingla­
terr1l, tinha tão somente o sen­
tido de uma viagem de congra­
çamento, de estudos e de coleta 
de dados para utilização como 
subsidias nos trabalhos em cur­
so na ADESG. Acrescentou que, 
muito embora não tivéssemos a 
missão de negociar ou realizar 
transações comerciais e finan­
ceiras com os inglêses, procura­
ríamos demonstrar sucintamen­
te c o mo os inglêses, a nosso 
ver, poderiam concorrer para 
aumentar as relações comer­
ciais entre os dois países. Apro­
veitou a ocasião para pôr em 
evidência os obstáculos e entra­
ves que no comércio internacio­
nal se antepõem a o s esforços 
brasileiros para colocação de 
nossos produtos nos mercados 
tradicionais. A seguir fêz men­
ção aos problemas decorrentes 
das oscilações d o s têrmos de 
intercâmbio e ressaltou as ques­
tões relacionadas com o afluxo 
líquido de capitais estrangeiros 
no País. Depois dessas consi­
derações, o Economista Carlos 
de Paula Cunha procurou de­
monstrar que a nossa capaci­
dade de importar mercadorias 
inglêsas ou de outras proce­
dências, além de estar contida 
pelos entraves já citados, ainda 
esbarra com as políticas discri­
minatórias que vêm sendo ado­
tadas pelos países industriali­
zados da EU!opa, em proveito 
das antigas colônias africanas. 
Explicou, também, que o mon­
tante atual do endividamento 
externo do Brasil decorre prin­
cipahnente de vultosos compro­
missos financeiros assumidos 
no passado, obrigando o País 
a comprimir os gastos com a 
importação e outras despesas 
internacionais, a fim de atender 

ao equilíbrio do balanço de pa­
gamentos. 

No tocante ao esfôrço que 
vem fazendo o Govêrno brasi­
leiro, para promover a coloca­
ção de mais produtos nacionais 
nos mercados externos, decla­
ramos aos inglêses que as au­
toridades responsáveis pela nos­
sa política de exportação esta­
vam promovendo a eliminação 
e redução de alguns entraves 
burocráticos que dificultavam 
e retardavam a saída de mer­
cadorias do País, e estavam 
sendo concedidos incentivos fis­
cais a alguns produtos da pau­
ta, principalmente os manufa­
turados. E afirmamos que o 
êxito dessa política de incre­
mento das exportações resulta­
ria, fatalmente, em maior libe­
ração das importações. 

Após terminarmos tôdas es­
t a s informações, procuramos 
então inverter a pergunta que, 
no início da reunião, nos fôra 
feita pelos inglêses. Assim pe­
dimo-lhes que, tendo em ~ista 
as considerações que havíamos 
exposto, muito apreciaríamos 
conhecer, da parte dêles, que 
sugestões poderia~ apresentar­
nos para incrementar o comér­
cio entre nossos países. 

Colocado o problema nestes 
têrmos, e novamente com a pa­
lavra, queixaram-se os inglêses 
de nossa "excessiva papelada" 
p a r a Hberar nossas exporta­
ções ; da necessidade de terem 
de despender vultosas quantias, 
a título de gratificação, a fim 
de facilitar a operação de ex­
portação; da compulsoriedade 
dos depósitos e encargos finan­
ceiros que pesavam sôbre nos­
sas importações ; das dificulda­
des e da demora oposta à re­
messa de lucros, comissões, 
etc ... ; do descumprimento, por 
parte dos exportadores brasilei­
ros, em manterem a continui-
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dade das exportações contra­
tadas. 

Foi fácil para n ó s demons­
trarmos que todos êstes fatos, 
apontados pelos inglêses, resul­
tavam de vícios anteriores de 
uma estrutura econômica em 
evolução, sujeita a distorções 
perturbadoras, por efeito de 
um processo inflacionário em 
constante ascensão. Demos ên­
fase ao fato de agora estarmos 
vivendo um Brasil .nôvo, sob 
um regime de austeridade e ca~ 
pacidade administrativa, desen­
senvolvendo um esfôrço decisi­
vo no s e n t i d o de reduzir a 
taxa inflacionária. Preconiza­
mos, também, para o fim do 
ano de 1965, com base em do­
cumentos e declarações oficiais, 
a intenção do Govêrno brasilei­
ro de adotar taxa de câmbio 
realista, à luz da evolução dos 
preços no Brasil e no exterior, 
e a abolição gradual dos en­
cargos que pesavam s ô b r e a 
importação. 

Desta reunião informal, mas 
repleta de informações e subsí­
dios valiosn::; para os estudos e 
trabalhos da ADESG, algumas 
impressões ficaram gravadas 
em nossas mentes. Cumpre res­
saltar, principalmente, o enorme 
interêsse manifestado pelos in­
glêses em relação ao nosso País, 
especialmente no que diz res~ 
peito à nossa capacidade e pos­
sibilidade presente e futura de 
suprir a Grã-Bretanha, com !bqa 
parcela de suas necessidades de 
gêneros alimentícios e matérias­
primas tropicais. Conv~m notar, 
a propósito, que as Ilhas Britâ­
nicas, no s e u conjunto (quer 
dizer, incluindo a Inglaterra, 
Escócia, País de Gales e Irlan­
da do Norte), possuía, no fim 
de 1963, segundo seu último re­
censeamento, uma população de 
cêrca de 54 milhões de habitan­
tes, e que mais de 12 milhões, 
desfrutando de um elevado ní­
vel de renda, vivem dentro de 
Londres, que é uma d a s três 
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maiores cidades do mundo. A 
Grã-Bretanha vive de suas in­
dústrias e de seu comércio. Sua 
agricultura produz apenas me­
tade dos alimentos necessários 
à s u a subsistência, donde se 
conclui que depende, em grande 
medida, das importações. Suas 
reservas naturais são escassas, 
excetuados o carvão (única ma­
téria-prima presentemente em 
condições de s e r exportada) , 
algum minério de ferro de bai­
xo teor, certas madeiras, cortu­
mes e pe!es, e materiais de 
construção. 

Ê justo, pois, que manifeste-

mos nossa esperança no senti­
do de que os entendimentos 
para as trocas comerciais de 
produtos brasileiros e inglêses 
passem a realizar-se com fre­
qüência, confiando em que as 
medidas tomadas p e l o nosso 
Govêrno, com o objetivo de al­
cançar a estabilidade financei­
ra do Brasil, possam concorrer 
para considerável aumento do 
intercâmbio com a Inglaterra. 
E deixamos aqui uma sugestão, 
para que em futuras visitas ao 
exterior a ADESG possa levar 
mensagens de nossas autorida­
des econômicas e financeiras, a 
respeito da realidade brasileira. 

Como Funciona um Automóvel? 
Alguns motoristas hesitam em olhar sob 
o capo!; outros têtn co1no passaten1p0 
cuidar dos seus motores. Um nôvo 
filme colorido disponível na Filmoteca 
Shell ta!Yez interesse a tôdos êles. Explica 
os principais componentes de um motor 
típico de quatro cilindros e demonstra 
como a combustão produz a energia 
necess,\ria, empregando-se um cilindro 
especial fabricado em vidro temperado; 
atr.wés de um sistema de variações de 
côr e luz, é realn1ente possível observar 
a seq ciência do ciClo de quatro tempos. 

Sociedades e instituições em qualquer 
parte do Brasil poderão solicitar como 
t:;,mpréstimo, gratuitamente, "o MOTOR". 

Este é un1 dentre mais de um centena 
de filmes em 16 mm disponíveis na Shell 
e que abrangem diversos assuntos dife­
rentes, tais como tecnologia e agricultura, 
saúde e competições automobilísticas. 
"o MOTOR" é utn filme en1 série sôbre 
o funcionamento do automóvel. Ou­
tros filmes da mesma série são "O 

CARBURADOR", "UMA QUESTÃO DE MOLEJO" 

e "LUBRIFICAÇÃO DO MOTOR". 

PARA INFORMAÇÕES SÕBRE FILMES SHELL ESCREVA PARA:' 

SHELL BRASIL S. A. (PETRÓLEO) 

RIO DE JANEIRO, CAIXA POSTAL, 252 - ZC-00 

SÃO PAULO, CAIXA POSTAL 2000 



Fotografias de amerissagens forçaidas são raras. Nesta, um "Argosy" da RAF efetuou um pouso forçado 
com apeuas c~nco tripulantes. A sobrevivência em caso idêntico cc.m um "Boeing" 747, com 400 a 500 

passageiros é muito mais problemática~ 

AFlUJINIDAI OlUJ 

B. W. TOWNSHENDJ consultor especializado em 
assuntos de segurança aérea, suscita a questão 
de serem os grandes aviões das emprêsas co­
merciais dotados de equipamento adequado para 
sobrevivência, tendo em vista, especialmente, 

o Boeing 747. 

Reproduzido do n.• 6 - março 68 
da R evista " A eropla n e ". 
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SOIIIIEYDVIEII 

No artigo "Afundar ou Na­
dar" ( Sink O .i' Swim) , publica­
do na edição de 8 N ov 67, da 
Revista Aeroplane, foram trans­
critos alguns comentários escla­
recedores feitos em "Mainliner" 
(órgão informativo das emprê­
sas de transporte aéreo) , com 
respeito à conferência realizada 
entre futuros operadores do 
Boeing 747, na qual foi consi­
derada a "necessidade" ( ! ) de 
serem êsses aviões equipados 
com balsas salva-vidas. Fêz re­
ferência, quanto a informações 
básicas, ao meu folheto "Esca­
pe, Survival, Search and Res­
cue" (Escape, Sobrevivência, 
Busca e Salvamento) (R. Ae. 
S. Journal - Jornal da Real 
Sociedade Aeronáutica, Dez. 
66). 
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AFUNDAR OU SOBREVIVER? 

Nem todos os comentários 
emitidos em "Mainliner" cer­
tamente, refletiam seus prÓprios 
pontos de vista (que respeito 
muito) , mas os dos operadores. 
Citou, por exemplo, o "pesado 
tributo" impôsto pelo pêso da 
carga de 20 balsas salva-vidas. 

O operador que expõe um nú­
mero cada ·vez mais elevado de 
passageiros a risco · deve esperar 
ter que prover maior seguran­
ça e melhor equipamento de so­
brevivência, proporcionalmente 
à quantidade de passageiros 
transportados. Há maior parce­
la de risco no salvamento ma­
rítimo de 10 pessoas do que no 
de, apenas, uma ou duas; tra­
tando-se de 400' ou 500 pessoas, 
mesmo usando colêtes salva-vi­
das, êsse risco aumenta, despro­
porcionalmente, uma vez . que é 
materialmente impossível em­
prega r, simultâneamente, o 
equipamento de salvamento na 
quantidade necessária, no res­
trito espaço da área do aciden­
te - quer isso seja feito por 
embarcações, helicópteros, aero­
deslizadores ( hovercrafts) ou 
o que seja- no espaço de tem­
po disponível, que não pode ul­
trapassar a 30 minutos. Nós 
n o s gabamos do nosso clima 
privilegiado, porém, durante 
grande parte do ano, as águas 
do nosso litorál apré>entam uma 
temperatura que só os excepcio­
nalmente robustos conseguem 
suportar. 

As balsas propostas 'são mui­
to ma i s convenientes que os 
colêtes salva-vidas. As probabi­
lidades . de sobrevivência sã o 
acrescidas de, pelo menos, cin­
co vêzes. Proporcionam, estas 
balsas, uma proteção incompa­
ràvelmente melhor contra os 
elementos, com boa perspectiva 
de as pessoas serem mantidas 
completamente enxutas. Além 
disso, aquecimento, primeiros­
socorros, água, alimentos, apoio 
moral e, acima de tudo, a lide-
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rança treinada de algum mem­
bro da tripulação são fatôres 
relevantes na preservação da 
vida. Também o tempo da bus­
ca pode ser consideràvelmente 
reduzido, por serem as balsas 
um alvo maior e, portanto, mais 
fácil de localizar. Concomitan­
temente, o salvamento é muito 
mais facilitado e tem mais pro­
babilidade de ser coroado de 
êxito, uma vez que o tempo crí­
tico de que se dispõe é muito 
mais dilatado. 

A conhecida balsa salva-vidas 
Britânica de 25 assentos pesa, 
completa, apenas 110 libras, 
isto é, menos de 4,5 libras por 
pessoa. Os meios-de-sobrevivên­
cia prescritos no Regulamento 
de Navegação Aérea de 1966 
têm o pêso de 55 lb; os radio­
transmi~sores de SOS são pres­
Critos na proporção de um para 
cada quatro balsas. Assim, 
quando muito, o pêso total por 
pessoa, em cada balsa tôda 
equipada, é inferior a 'J lb, fi­
cando os jatões avantajados em 
relação aos aviões de menor 
porte. As exigências da FAA 
quanto aos meios de sobrevivên­
cia são muito menos rigorosas 
que as do Reino Unido e, à luz 
dos refinamentos dos meios de 
salvamento, os dêste último se­
riam passíveis de reexame, de­
vendo, porém, tal equipamento 
ser avaliado em relação aos pio­
res existentes nos países sôbre 
os quais os aviões irão operar. 

Em que aspecto um disposi­
tivo salva-vidas se torna um 
"tributo pesado?". Sua utilida­
de como salva-vidas eleve se r 
levada em conta; se essa utili­
dade ou capacidade fôr cinco 
vêzes superior em eficiência à 
de qualquer outro, então seu 
pêso é plenamente compensador. 
Desde os dias da li Guerra 
Mundial, em que milhares de 
tripulantes dos Comandos de 
Bombardeio e Costeiro da RAF 
foram salvos do mar em balsas 

muito mais rudimentares, inú­
meros aperfeiçoamentos foram 
introduzidos objetivando a me­
lhoria da eficiênCia e economia 
de pêso. Entretanto, a despeito 
das deficiências que nos foram 
impostas pelas limitações físi­
cas e das balsas de assento úni­
co bem como das de assentos 
múltiplos para tôda a tripula­
ção ~ e sem considerar o pre­
juízo que isso causava à capa­
cidade de carga dos bombardei­
ros, exigindo que maior número 
de aviões fôssem empregados 
numa missão - êsse ôn·!:s em 
pêso foi considerado pelo EM 
da Aeronáutica como sendo dig­
no de ser aceito, um ônus mui­
to mais grave, em pêso, do que 
aquêle a que qualquer operador 
civil tem de sujeitar-se. 

Eu acho que alguns operado­
res civis consideram o equipa­
mento de sobrevivência como 
um acréscimo de pêso desneces­
sário, prejudicial aos seus lu­
cros. Mas, estando · os custos 
diretos de operações previstos 
em cêrca de meio centavo o as­
sento/ milha, quem desejaria 
viajár num · esquife vo_a.dor? 

A FAA recentemente pres­
creveu colêtes salva-vidas ou 
dispositivos individuais de flu­
tuação, almofadas-bóias etc.) 
para todos os aviões de passa:­
geiros que decolassem ou ater~ 
rassem n· a s proximidades da 
água. As propostas Britânicas, 
em linhas gerais, são idênticas, 
mas já foram elaboradas há 
mais de um ano e delas não 
mais se teve notícias desde en­
tão, porém estabeleciam dispo­
sitivos de proteção equivalentes 
para aviões cujo pouso ou deco­
lagem pudesse ser feito sôbre 
água. Conquanto tenha sido boa 
a acolhida a essas propostas 
feitas à guisa de reconhecimen­
to oficial dos riscos envolvidos 
nessas operações, nossas rea­
ções foram as seguintes: 
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1. não conseguimos vislum­
brar qualquer entusiasmo, 
por parte dos operadores, 
sôbre a perspectiva de cum­
primento da exigência que 
visa a obrigar os passagei­
ros a usarem colêtes salvu­
vidas, em cada um dêsses 
pousos ou decolqgens; 

2. previmos sérios ptoblemas 
de manutenção. rearmaze­
nagem e intensa deprecia­
ção dos salva-vidas, espe­
cialmente nas linhas dé 
curto percurso, com esca­
las; 

3. a única solução satisfató­
ria, especialmente para os 
jatos gigantescos, seriam 
as balsas salva-vidas man­
tidas a bordo, porque não 
é possível atinar c o m a 
mais leve esperança de sal­
vamento para algumas cen­
tenas de passageiros em, 
digamos, 30 minutos, tem­
po crítico de sobrevivência 
numa amerissagem forçada 
em qualquer oceano, exce­
to nos de água mais tem­
perada. 

Não há solução cem por cen­
to satisfatória para êste pro­
blema, porém minha opção se­
ria pelas balsas salva-vidas, de 
lançamento automático, a par 
com almofadas flutuantes do­
tadas de meios fáceis de fixa­
ção ao corpo e aos demais so~ 
breviventes, além de uma pe­
quena quantidade de colêtes 
salva-vidas sobressalentes man­
tidos na cabina de vôo, para dis­
tribuição ocasional aos feridos, 
pessoas idosas ou desvalidas 
etc. Os demais auxílios de so­
brevivência seriam mínimos. 

Dos comentários divulgados 
em "Mainliner", o mais signifi­
cativo me r e c e ser repet ido: 
"Não cremos que os estatísticos 
tenham tido coragem suficien­
te para produzir uma fórmula 
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que re!acione os níveis de equi­
pamento de segurança coni. os 
de perda de vidas, da maneira 
c o mo aceitamos os níveis de 
risco de perda total do avião 
em certas fases de vôo". 

Nós acolheríamos e, imedia­
tamente, debateríamos tal fór­
mula, porém o debate sôbre o 
assunto com estatísticos, nor­
malmente, resultaria improfí­
cuo. Frases como: "ainda não tL 
\lemos nenhum acidente", "ain­
da não ocorreram ameriss~ge!}S 
forçadas de jatos", e assim por 
diante, já me foram rispidamen­
te lançadas ao rosto, como se 
esperassem u.ssim encerrar, de­
finitivamente, a questão. Ale­
gro-me que "Mainliner" concor­
de conosco sôbre o fato de não 
podermos considerar as ameris­
sagens forçadas de jato isola­
damente. 

Os comentários divulgados 
resumem-se IÜsto: um avião 
com seu equipamento completo 
é al~o material que podemos 
avaliar em termos de utilidade 
e desgaste, ao término de uma 
vida útil, cientificamente cal­
culada, ou de perda total após 
um acidente. Êstes sã o riscos 
calculados. nos quais a matéria­
prima mais os custos de fabri­
cação e de manutenção podem 
ser diretamente equacionados 
em relação às contas de lucros 
e perdas da companhia aérea. 

Todavia, f icou aí implícita 
uma suposição que, segundo 
cremos, até hoje não foi abor­
dada. Ou seja, o reconhecimen­
to implícito de que nem todos 
os acidentes aeronáuticos, ne­
cessàriamente, envolvem perda 
total ou mesmo parcial de vi­
das. Podem ser recordados inú­
meros acidentes, m e s m o de 
grande mont a, em aue houve 
sobreviventes. Freqüentemente, 
tem-se notícia de "escapadas 
miraculosas", mas em tais aci­
dentes, em sua maioria, em ter-

B. W. TOWNSHEND 

ra ou na água, o equipamento 
de sobrevivência e segurança, 
como os cintos dos as,:;entos as 
saídas de emergência, os c~lê­
tes salva-vidas, os extintores 
de incêndio, o ox1gemo de 
emergência, os salva-vidas, os 
dispositivos de escape e assim 
por diante, desempenhou um 
papel vital, sem o qual a sobre­
vivência apresentaria um qua­
dro totalmente diverso. 

Os es·forços despendidos, vi­
sando a avaliar o custo ou o 
pêso de qualquer equipamento 
necessário ao escape e à sobre­
vivênéia - e i s to ·aplica-se 
também aos auxílios de busca 
e salvamento, equipamento de 
combate a incêndio e de socor­
ro, embarcações, helicópteros 
etc. - em igualdade de condi­
ções com o equipamento desti­
nado a manter o avião no ar, 
s ã o inteiramente infundados. 
Tal equipamento só pode se r 
equacionado em têrmos de vi­
das humanas, insubstituíveis e 
inestimáveis, que não podem 
ser avaliadas como lucro~ ma­
teriais ou financeiros. 

Ê chegado o momento de os 
operadores, proj~tistas e con­
tadores estudarem profunda­
mente êste problema, em têr­
mos realistas e hmnanos. Nos­
sos olhos estiveram vendados 
por demasiado tempo, porém 
os recentes acidentes serviram 
de advertência. A indústria 
aeronáutica precisa enfrentar 
corajosamente suas responsa­
;J::.ilidades morais, antes que 
uma imensa catástrofe com al­
gum jato gigantesco abale a 
opinião pública mundial, dei­
xando de abrigar-se, como faz 
atualmente, por trás elos "acor­
dos" internacionais, forjados 
coletivamente por essa mesma 
indústria. Se assim não fôr, te­
remos chegado ao ponto, num 
sentido literalmente trágico, em 
que "não há regresso". 
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NUMEROS DO DESENVOLVIMENTO 

DA · GUANABARA 
EDUCAÇÃO: Nos primeiros 
quatro anos do atual Govêrno 
da Guanabara, f o r a m cons­
truídas 1212 salas de aula pa­
ra o ensino primário e 107 pa­
ra o ensino médio. Abriu-se 
concorrência para a construção 
de mais 972 salas, dentro do 
programa de extinção do 39 tur­
no nas escolas primárias. As 
escolas de ensino supletivo fo­
ram aumentadas de 97 para 
286, representando 100 mil va­
gas em 1970, para a pronta ex­
tinção do analfabetismo entre 
os adultos até 30 anos. O nú­
mero de artesanatos nas esco­
las primárias foi aumentado de 
8 para 160. 

SAúDE: A rêde hospitalar do 
Estado foi aumentada de 237 
mil metros quadrados. Em 
1969, a rêde hospitalar do Es­
tado atendeu a 2 651 862 pes­
soas. Em quatro anos, foram 
aplicados 10 milhões de do~es 
de vacinas. 

O orçamento para a saúde 
cresceu de NCr$ 59 milhões, em 
1965, para NCr$ 187 milhões, 
em 1969. Será de NCr$ 275 
milhões em 1970. O número de 
leitos foi aumentado de 5 627 
para 7 549. 

SITUAÇÃO FINANCEIRA: A 
receita passou de ....... . 
NCr$ 524.000,00, em 1965, para 
NCr$ 1.680.000,00, em 1969. A 
relação receita/ dívida caiu de 
44%, em 1966, para 15%, em 
1969. 

DESENVOLVIMENTO E C O­
NôMICO: O Sistema COPEG 
aplicou em 4 anos: NCr$ 110 
milhões para investimento fixo, 
atendendo à expansão de indús-
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tria ou instalação de novas in­
dústrias e aquisição de máqui­
nas e equipamentos. Aplicou 
NCr$ 252 milhões em financia­
mento imobiliário, na constru­
ção de 9 627 unidades habita­
cionais. Aplicou NCr$ 28 mi­
lhões para capital de giro das 
indústrias e do comércio. Apli­
cou NCr$ 17,5 milhões em cré­
dito di reto ao consumidor. 
O Banco de Desenvolvimento e 
Investimentos COPEG fêz apli­
cações da · ordem de NCr$ 65 
milhões em 1969. O BEG Ban­
co do Estado da Guan~bara, 
aplicou, e n t r e 1966 e 1969, 
NCr$ 593 milhões em ativida­
des industriais. E NCr$ 157 mi­
lhões no comércio. E hoje o 99 
Banco do País em volume de 
depósitos. 

POLíTICA HABITACIONAL: 
Foram construídas 9 500 unida­
des habitacionais pela COHAB, 
com apoio financeiro do BNH. 
Encontram-se em construção 
mais 25 560. Cêrca de 45 mil 
pessoas foram transferidas de 
favelas extintas para núcleos 
residenciais. A SEPE está con­
cluindo 504 apartamentos na 
Cidade Nova e iniciando a cons­
trução de mais 560 no Catumbi. 

SANEAMENTO: Foram cons­
truídos 635 quilômetros de ga­
lerias de esgotos. Foram retifi­
cados, dragaàos e canalizados 
100 quilômetros de rios, sendo 
aplicados NCr$ 64 milhões nes­
sas obras. A rêde sanitária foi 
aumentada em 6 elevatórias. 

PAVIMENTAÇÃO: Foram pa­
vimentados 1 925 quilômetros 
de ruas e estradas, com a utili-

zação de 1 283 280 toneladas de 
asfalto. 

SEGURANÇA DA CIDADE: A 
SURSAN aplicou NCr$ 53 mi­
lhões em ohras de contenção de 
encostas, em mais de 400 fren­
tes de trabalho. 

GÃS: Com a criação da Com­
panhia Estadual de Gás, no 
atual Govêrno a produção de 
gás está sendo aumentada de 
600 000 metros cúbicos, diários, 
com a instalação de 3 novas 
usinas de gás de nafta. 

ILUMINAÇÃO PúBLICA: A 
Companhia Estadual de Ener­
gia aumentou de 3 mil para 15 
mil o número de lâmpadas a 
vapor de mercúrio. 

VIADUTOS E ELEVADOS: O 
Govêrno, através da SURSAN 
e do DER, construiu 27 viadu­
tos e elevados, e concluiu 5 da 
administração a n te r i o r . Em 
construção se encontram 16 via­
dutos e elevados, e 6 túneis. 

INVESTIMENTO PúBLICO: A 
taxa de investimento público 
cresceu de 14,3%, ~m 1966, pa­
ra 29%, em 1969. 

COMUNICAÇõES: À CETEL 
aumentou a rêde estadual de 
14 500 para 35 000 terminais te­
lefônicos. 

PESSOAL: A despesa com o 
pessoal ( 120 mil funcionários 
civis) , em relação às despesas 
gerais do Estado, te v e o seu 
percentual reduzido de 76%, 
em 1966, para 48%, em 1969. 

PREVIDÊNCIA SOCIAL: Nes­
ses 4 anos, o IPEG aplicou .. 
NCr$ 146.847.644,00 em em­
préstimos simples aos servido­
res públicos do Estado. Aplicou 
em empréstimos imobiliários 
NCr$ 25.681.684,00. Construiu 
2 800 unidades residenciais pa­
ra seus contribuintes. 
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25. 0 ANIVERSÁRIO 

DO GRUPO DE CAÇA 

NA ITÁLIA 

Por ocasião das comemorações do 259 aniver­
sário da maior a ç ã o aérea realizada pelo 
19 Grupo de OJ.ça, no Teatro de Operações da 
Itália, a 22 de abril de 1945, cujos resultados 
vieram apressar o término da II Guerra Mun­
dial, o Ministro Márcio de Souza e Mello baixou 
a seguinte Ordem do Dia, para ser lida em 
t ô das as Unidades e Estabelecimentos da 

Fôrça Aérea Brasileira 

REVISTA AERONÁUTICA 

"A data de 22 de abril, re­
lembrando a inconcussa, enal­
tecedora e vitoriosa participa­
ção do Brasil na última Con­
flagração Mundial, revive, em 
e s pe c i a 1, a contribuição do 
19 Grupo de Caça da FAB, in­
tegrando no Teatro de Guerra 
Europeu as Fôrças Aliadas, en­
tre as quais sobressaiu p e 1 o 
ardor, a coragem e o alto grau 
de eficiência dos seus integran­
tes, de tal forma que os se'us 
feitos constituem exemplos pa­
ra as gerações dos homens do 
ar que lhes sucederam e do s 
que hão de vir. Esta exaltação 
dos lídimos representantes da 
Fôrça Aérea Brasileira não é 
nossa apenas, tanto que foi re­
conhecida, proclamada e regis­
trada pelo Comandante do Es­
calão Superior em citação alta­
mente honrosa para os aviado­
res brasileiros, feita no calor 

da campanha, há 25 anos, cuja 
reprodução de breve trecho, 
além de ser eloqUente, esclare­
cedora, é adequadamente com­
probatória. Ei-la: 

"O que realizaram nesse dia 
representa por si só motivo pa­
ra esta citação; entretanto, de­
sejo ressaltar seu espírito de 
sacrifício, desde o momento em 
que entraram em combate. 

Engajando-se no combate, na 
época da maior oposição anti­
aérea a os caça-bombardeiros, 
foram suas perdas constantes e 
pesadas e poucas as substitui­
ções. 

Com o efetivo cada vez mais 
diminuído, seus pilotos voavam 
mais, expondo-se ao perigo com 
maior freqüência. 
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-- 259 Aniversário do 19 Grupo de Caça na Itália ----------------------------.!.1 

Em muitas ocasiões, c o mo 
Comandante do 3509 Grupo de 
Caça, retive êsses pilotos, quan­
do queriam v o a r mais, pois 
acreditava que haviam trans­
posto o limite de suas possibi­
lidades. 

A perícia e a coragem de­
monstradas nada deixaram a 
desejar, destacando-se o exce­
lente trabalho de interdição e 
coordenação dos alvos na área 
de batalha. 

Em minha opinião, os ata­
ques à região de SanBeneddeto, 
neste dia 22 de abril de 1945, 
prepararam o caminho para a 
cabeça-de-ponte montada pelos 
a!iados no dia seguinte. Cada 
ataque foi bem planejado e 
executado, excedendo o 19 Gru­
po de Caça, a pesar das rigoro­
sas perdas, a todos os outros 
Grupos do XXII Comando Ae­
rotático. A superioridade do 
pessoal de vôo e a excelente 
qualidade do pessoal de terra 
determinaram o sucesso aéreo 
das operações". 

Naquele embate que a insâ­
nia de dirigentes conturbados 
pela insofrida ambição de do­
mínio arrastou outras nações à 
luta de contestação, naquele 
terrível conflito m u n di a 1 de 
1939 a 1945, o mundo estarre­
cido conheceu o desenvolvimen­
to e o emprêgo da bomba atô­
mica, que abriu caminho a uma 
possívêl era de destruição in­
discdminada e cujo espectro 
apocalítico se levanta ante 
a humanidade e ensomhrece os 
povos, sobretudo aquêles que, 
por debilidade, por não possuí­
rem o grau adequado de desen­
volvimento tecnológico, não dis­
põem .. qo poder de replicar com 
identidade de armas. 

Êsse fantasma em rubras 
roupagens assume proporções 
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dantescas pelos reflexos simul­
tâneos das acirradas disputas 
que abalam a paz mundial em 
diversas regiões do globo e pe­
la insidiosa infiltração da pe­
çonha comunista em tôda a 
parte, sob as mais variadas 
modalidades como são a prega­
ção de doutrinas espúrias e in­
ternacionalistas, a confusão dos 
espíritos por insinuações irreais 
e distorção dos fatos, o desvir­
tuamento da religião, a debili­
tação da família, a sedução da 
vida fácil e prazeres imediatos, 
a depravação dos costumes, a 
ridicul.arização das tradições e 
da moral, a corrupção e a sub­
versão da ordem por meio de 
motins, depredações, assaltos, 
seqüestros e tantos outros as­
pectos. 

Os cordões do domínio da 
Terra continuam em jôgo com 
outras regras. As Pátrias nova­
mente periclitam, e o;:; homens 
dignos são chamados · a defen­
dê-las e somente não atentam 
para essa mobilização os que 
não têm fibra para reagir ao 
assalto à cidadela dos seus sen­
timentos, princípios morais, tra­
dtções e crenças, ou os que sus­
peitamente não querem ver a 
realidade de todos os dias. 

Em 1945, a perícia, a cora­
gem, a inteligência, a pertiná­
cia e a disposição para a luta, 
a crença na causa e o amor à 
Pátria, liames da fibra brasilei­
ra, teceram a alma de nossos 
heróis na luta contra a tirania 
nazista. 

A d€speito de se r hoje um 
dia de festa, nossa alegria se 
esmaece para que uma lágrima 
de saudade e de respeito possa 
rolar em preito de gratidão, 
aos que, heroicamente, imola­
ram suas vidas pela nossa li­
berdade. 

Ao rememorarmos, 25 anos 
depois, todos aquêles que dig-

nificaram o valor do homem 
brásileiro · assumimos o subli­
me comp~omisso de não os des­
merecer e de transmitir a o s 
nossos pósteros, como dádiva 
sagrada, o dever de assegurar 
à nossa Pátria a segurança e o 
desenvolvimento que todos al­
mejamos. 

Por isso e para isso, a Aero­
náutica hoje se reorganiza e se 
desdobra, no terreno e no es­
paço, par a se tornar sempre 
mais forte, cada vez mais dig­
na de seus heróis, mais apta, 
unida à Marinha e ao Exército, 
a assegurar a nossa soberania. 

O Brasil, hoje, tal como vá­
rias nações que não submergi­
ram ao totalitarismo agnóstico 
e apátrida, enfrenta a conjura 
soez e covarde dos que não res­
peitam a vida humana, agentes 
repulsivos do "terrorismo im­
portado - sombra, eco e par­
cela de um processo universal 
de desagregação". 

Por isso, todos devemos per­
severar no combate àqueles que 
tentam desviar-nos ,de nossos 
destinos de nação livre, na ilu­
são de que podem frustrar nos­
sa perícia, diminuir nossa co­
ragem, vencer nossa pertinácia, 
queibrar n o s s a disposição de 
I u ta , abalar nossa crença e, 
assim, escravizar nossa Pátria. 

Esta data exige, portanto, 
que sejamos fortes. 

Fortes para sermos livres. 
Livres para amar a Deus e ao 
próximo. Fortes para prosperar 
e prosperar par a sermos fe­
lizes. 

Assim, concito todos os inte­
grantes da Aeronáutica a per­
manecerem fiéis às ' tradições 
do 19 Grupo de Caça, para 
maior glória e grandeza do 
Brasil". 
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ANIVERSÁRIO 

DA 

REVOLUÇÃO 

Por ocas1ao da passagem de 
mais um aniversário da Revo­
lução de 31 de Março de 1964, 
o Ministro Márcio de Souza e 
Mello baixou a seguinte Ordem 
do Dia, para ser lida nas Uni­
dades e Estabelecimentos do Mi­
nistério da Aeronáutica: 

"Ê com indiscutível satisfa­
ção e acendrado civismo que 
assinalamos, hoje, a passagem 
de mais um aniversário da Re­
volução Democrática de 1964. 

Êsse sentimento não nos vem . 
apenas do culto a uma data 
grandiosa, mas sobretudo da 
çqnsciência das ,, r .eali,za,ções. dos 
Governos da Revolução, aos 
quais nos desvanecemos de ha­
ver empenhado tôda nossa deci­
dida cooperação e aos quais de­
vemos o incontestável surto de 
desenvolvimento e progresso 
do País. 

Numa análise panorâmica da 
situação brasileira, os patrióti­
cos objetivos em que a Nação 
vem sendo lançada estão sendo 
seguramente atingidos, e os re­
sultados evidentes comprovam a 
exatidão, a oportunidade e a ex­
celência das medidas aplicadas, 
mercê do esfôrço ingente des­
pendido pelo Govêrno como um 
todo, - na mais consciente uni­
dade de intuitos e de ação, em 
busca do desenvolvimento na­
cional, que já hoje se evidencia 
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aos olhos de todos os brasileiros 
dignos. 

Ao progresso material e tec­
nológico do Brasil, alcançado 
nestes seis anos, não podemos 
deixar de acrescentar um fator 
de indiscutível magnitude, que 
é a benéfica e vigorosa _menta­
lidade daqueles a quem compete 
a administração da coisa públi­
ca, processada esta dentro dos 
mais elevados e sãos princípios 
de moralidade, c o m a conse­
qüente melhoria da produtivi­
dade em todos os setores. Den­
tre êstes, citamos os múltiplos 
quilômetros de estradas aibertas 

.,, e pa;vimer1~~da.,~,,,as novas indús- , 
trias implantadas, com a .cres~ 
cente diversificação das expor­
tações, os recursos naturais 
sendo desvendados com ·pujan­
ça, · as finanças em franca re­
cuperação, as colheitas abun­
dantes, tantos outros fatos de 
realce como a educação, onde os 
anseios da juventude em busca 
de conhecimentos novos e de 
reafirmação de um desiderato 
que lhe é a própria razão da 
vida nos convencem dos cami­
nhos acertados que o Govêrno 
traçou nesse âmbito fundamen­
tal de atividade. 

O Ministério da Aeronáutica, 
sintonizado nesse ritmo de tra­
balho e de efetivas realizações, 
rejubila-se em estar integral­
mente imbuído d o s mesmos 

ideais e impulsionado pelo mes­
mo esfôrço construtivo. 

No sua esfera de atividades, 
o projeto e a construção do 
"Bandeirante" constituem uma 
realidade que honra e engran­
dece a engenharia aeronáutica 
brasileira; a sua contribuição 
eficaz na segurança . nacional, 
ao lado da Ma:dnha, do Exérci­
to, das Fôrças Auxiliares e de 
todos os agentes da Lei, é mis­
são de que se orgulha e de que 
se desempenha de olhos fitos 
no bem-estar social, para a con­
tenção das atividades de maus 
brasilelros qu~, no extremismo 
impatriótico e traiçoeiro, jul-­
gam poder frustrar o destino 
do Grande Brasil democrático. 

Sobressaem ainda em nosso 
labor fecundo a regulamentação 
de todos os Comandos Gerais, 
dos 4 Comandos Aéreos, do Co­
mando de Formação e Aperfei­
çoamento, a ativação das I e II 
Fôrças Aerotaticas, do Centro 
de Formação de Pilotos Milita­
res e da Base Aérea de Manaus, 
num dispositivo incrementador 
d o s meios imprescindíveis à 
realização plena de nossa mis­
são constitucional. 

·Para essa tarefa grandiosa, 
que exige o trabalho de todos 
nós, com desprendimento e ele­
vação, para que prossigamos 
nela com o mesmo ardor que a 
Revolução de 1964 incutiu; de­
finitivamente, em nosso espíri­
to, venho contando com o esfôr­
ço e a dedicação de todos os in­
tegrantes da Aeronáutica. 

Ao destacar e agradecer o 
empenho com que vem sendo 
executada .a nossa missão, estou 
seguro que hoje, como sempre, 
havemos de dar à Pátria estre­
mecida a contrilbuição decisiva 
do nosso trabalho, disciplina e 
altruísmo, fatôres inàispensá­
veis para o engrandecimento e 
o progr~sso do nosso Brasil!". 
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Obietiuos e Ristos 

Adaptado do artigo de autoria do 
Ten Cel HOY'l' R. LIVINGSTON e 
Ten Cel FRANCIS M. WATSON, Jr 
(EUA), publicado no número 12 da 
"Military Review" de Dez. de 1967. 

O têrmo Ação Cívica tem sido aplicado a 
tôda uma gama de atividades. Algumas têm 
obtido sucesso; outras não puderam alcançar 
nenhum objetivo de valor. 

Não resta dúvida de que muita coisa boa 
tem sido feita neste sentido, mas não se pode 
negar que também tem havido muito insucesso. 

A razão do. fracasso é simples. Em geral, 
tpmamqs . O$ aspectos superficiais do que nos 
parece ser uma boa idéia de melhoramento da 
sociedade e a pomos em prática, sem verificar 
primeiro se possuímos todos os instrumentos 
necessários, ou se sabemos perfeitamente comó 
.devem ser utilizados. 

A Ação Cívica tem sido recomendada co­
.mo um dos meios para evitar ou ·combater a 
sublevação. Ê uma arma de guerra que, . para 
dar resultado, requer a mesma precisãó, co- · 
ordenação e apoio dados a qualquer outra. Se 
empregada impropriamente, fará o mesmo que 
qualquer outra; explodirá em nos;:;as mãos. 
Na difícil tarefa de procurar manter ' um clima 
de ordem na modernização de áreas em de­
senvolvimento, nenhum de nós tem o direito 
de interferir na mente, nos costumes, ou no 
bem-estar material de um povo, l;limplesmente 
porque desejamos. ou p~nsamos que podemos 
ajudá-lo. Infelizmente, muitos daqueles, cujas 
manobras de combate são planejadas, coorde­
nadas e executadas com perícia e discernimen­
to, permitem que uma operação como a Ação 
.Cívica seja levada a cabo ao acaso~ Tal como 
em muitas outras atividades, entretanto, para 
que . dê resultado, de v e ser executada com 
tanta precisão quanto o tempo e as circuns­
tâncias o permitam. Possui ela certas suti­
lezas que exigem ser planejada por um esta­
do-maior e supervisionada por um comando. 

, Deve-se ter em mente que Ação Cívica 
significa o melhoramento da situação de in­
divíduos que possuam menos do que nós, mas 
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implica fazê~lo sem obrigá-los a adotar ma­
teriais ou métodos que não podem, ou nãc1 
desejam, adotar. Implica, isto, em selecionar 
tantos projetos quantos possam ser realizados 
c o m materiais obtidos localmente e c o m a 
mão-de-obra existente entre as fôrças milita­
res locais. Nosso aux ílio deve ser baseado 
num conhecimento completo e prático dos de­
sejos, necessidades e possibilidades da popula­
ção local, ao invés de mentalmente transpor 
êsse povo e seus problemas para o nosso pró­
prio ambiente. 

Dêste modo, entendemos s e r necessário 
utilizar os processos de Planejamento de Co­
mando nos projetos de Ação Cívica. Anali­
semos a missão e estudemos a situação, in­
cluindo o clima e as .estações, bem como as res­
trições que êstes impõem à localidade. Faz-se 
notar que durante a colheita, por exemplo, os 
lavradores não têm tempo para trabalhar num 
projeto de Ação Cívica que não contribua para 
ela. Estudemos, portanto, o povo, seus che­
fes e o ambiente em q.ue vivem. Terá o que 
êles desejam prioridade sôbre o que nós de­
sejamos para êles? 

.Convém, também, lembrar que um projeto 
inacabado por falta de material é pior do que 
nenhum. Estaremos nós, c o m o soldados, 
advogando a construção de escolas que fica-

. rão vazias por f a l t a de mestres e livros? 
Questões como estas, e muitas outras, devem 
ser consideradas para qu·e a Ação, Cívica · não 
se torne contraproducente. · 

Um ponto deve 'ser examinado bem aten­
tamente. Qual é a missão? 

A missão da Ação Cívica Militar, diz o 
Manual de Vocábulos das Fôrças Armadas, 
"é cooperar com o desenvolvimento do país e, 
ao mesmo tempo, criar um clima favorável às 
Fôrças Armadas, ao Govêrno Federal e às ins­
tituições e modo de vida democráticos". 

Mas, embora .a missão básica da Ação 
Cívica permaneça sempre a mesma, a situa­
ção pode levar a algumas variações temporá­
rias. Em ações de contraguerrilha, pode-se 
ter um motivo importante para ganhar o in­
terêsse momentâneo dos habitantes de um po­
voado, a fim de obter informaÇões, ou isolar 
comunistas locais. E, neste caso, a Ação Cí­
vica unilateral pode ser a única . solução, e a 
sua finalidade então variar, conseqüentemente. 
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COMPORTAM ENIO DO Pl LÔTO 

Que pode ser feito para me­
lhorar o comportamento do pi­
lôto e trazê-lo mais livre dos 
acidentes relacionados c o m o 
meio ambiente em que vive? 

Os estudos conduzidos em la­
boratórios por vários peritos 
em segurança revelam que fa­
tôres emocionais e pessoais re­
latados são significantes na ex­
periência dos aviadores, nos 
acidentes. 

Foi determinado que um gru­
po característico de acidente 
não pode ser distinguido de ou­
tro acidente que se repete sob 
os aspectos de acuidade visual, 
percepção de profundidade, cla­
ridade, reações no tempo ou tes­
tes de habilidade mental. Des­
vios de emoções e temperamen­
tos, contudo, parecem ser signi­
ficantemente característicos na 
repetição dos acidentes. 

As conclusões encontradas 
por êsses estudos revelam que 
fatôres emocionais, transtornos 
mentais e mau ajustamento fi­
siológico operam, diretamente, 
na causa de acidentes aeronáu­
ticos. 

Para entender o comporta­
mento de um pilôto, precisamos 
entender, antes, as várias con­
dições em que êle se executa. -

Os elementos de seu meio-am­
biente podem ser divididos em 
duas categorias: os elementos 
objetivos e físicos e os subje­
tivos e mentais. Por exemplo: 
o contrôle de tráfego, marcas 
das pistas, saídas de emergên-
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cia, rotas definidas de vôo, etc. 
representam deliberados esfor­
ços pelos homens da infra-es­
trutura p a r a proteger os pi­
lotos. 

Contudo êsses deliberados es­
forços para ajudar aos pilotos 
e auxiliá-los a alcançar o des­
tino em segurança são interfe­
ridos por outras peculiaridades 
do seu meio-ambiente, isto é, 
a resposta do ser humano ao 
ambiente físico. Do mesmo mo­
do que o elemento físico de seu 
meio-ambiente, o comportamen­
to dos outros não afeta cada 
aviador da mesma forma. Ê di­
fícil, por exemplo, para um sim­
ples aviado~ s:llber se outros 
aviadores receberam os mesmos 
físicos ingredientes do que êle, 
em igual situação. Ê, particular­
mente difícil saber se êles res­
ponde~ão a êsses ingredientes, 
se notificados a tempo. 

Obviamente, os elementos 
subjetivos do meio-ambiente 
aéreo são menos previsíveis ou 
dependentes do que os elemen­
tos físicos. 

Combinados, os elementos ob­
jetivos e subjetivos tornam o 
meio-ambiente perigoso; peri­
goso porque não é suficiente­
mente previsível para os aviado­
res a tempo de alertá-los como 
guia para seu próprio compor­
tamento. Com a percepção como 
elo da cadeia entre a situação 
do vôo e o último comportamen­
to em vôo, sua significação pa­
ra a segurança de vôo é evi­
dente. Não importa quão orgâ­
nicamente perfeita esteja a sen-

sibilidade da pessoa; e 1 a não 
segue, necessàriamente, aquilo 
que perceberá ao redor de si 
éom ·o apuro e a realidade ne­
cessários. 

Se os aviadores falham em 
determinada situação em vôo é 
porque uma área do comporta­
mento imprevista e perigosa os 
conduz como causa potencial de 
um acidente ou os envolve nela. 
A percepção, então, envolve in­
terpretação da importância do 
que está sendo visto, a fim de 
prover u m a :base . sólida para 
atuação dentro da situação ob­
servada. 

Tal interpretação é baseada 
não somente nas funções físi­
cas de seu aparato de sensibi­
lidade, mas também naquilo que 
aprendeu na experiência passa­
da, de fato, sob a inteira per­
sonalidade do aviador. 

Ordinàriamente, um pilôto 
n ã o se transforma em outra 
pessoa quando no Comando de 
uma aeronave (talvez alguns 
setores de sua personalidade 
sejam reforçados ou enfraque'- · 
cidos) . Bàsicamehte êle traz ao 

· vôo a mesma personalidade que 
trazia de seu escritório ou de 
sua casa, e esta personalidade 
afeta tudo o que êle faz. Dois 
aspectos importantes de sua 
personalidade afetam sua per­
cepção e seu comportamento 
como aviador. Êles são a atitu­
de e o ajustamento. Como agen­
tes da personalidade, atitudes 
simplificam o trabalho cotidia­
no de resistir ao meio-ambiente 
pela assimilação de experiên­
cias em padrões de comporta­
mento futuro. Seu comporta­
mento, geralmente, será gover­
nado pelas atitudes, as quais 
êle havia tomado no espaço, ou 
classe de experiência, e assim 
êle não tem que reagir de for­
ma inteiramente diferente a ca­
da situação que encontra. 
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Aviadores, então, percebem 
situações na linha de conduta 
de suas próprias atitudes ao 
redor dessas mesmas situações. 
Se a atitude de um aviador pa­
ra com determinada situação é 
realística, seu comportamento 
nesta situação será seguro. Ati­
tudes, então, influenciam a per­
cepção de um aviador numa si­
tuação e o seu comportamento 
n e s t a situação é afetado de 
acôrdo com ela. 

A atitude- que uma · pessoa 
f o r ma e, conseqüentemente, 
sua percepção do meio-ambien­
te são determinadas, em larga 
escala, pela natureza e pelo 
grau de seu ajustamento, o qual 
se refere à relação que a pessoa 
tinha com êsse meio-ambiente 
ou como êle se adapta bem aos 
demandas da realidade. 

Uma d a s razões para uma 
pessoa ajustada ser bem ajus­
tada é que ela tenha bom nível 
de realidade e perce:ba o mundo 
ao seu redor, não importando 
qual ou como seja e, conseqüen­
temente, possa adaptar-se aos 
reais demandas da situação. 
Êste paralelismo, se aplicado 
ao vôo, é indestrutível: situa­
ções percebidas acurada e intei­
ramente são um pré-requisito 
para um v ô o em segurança, 
dentro de seu próprio compor­
tamento. 

Assim, a natureza e o grau 
de ajustamento de um indiví­
duo, tal como sua atitude, têm 
uma forma vital na sua percep~ 
ção da situação do vôo. 

Considerando percepção ou 
modo como cada um interpreta 
o que vê como a cadeia de co­
nexão entre o meio-amhiente 
em que vive e o último compor­
tamento em vôo, é impossível 
subestimar a importância dos 
fatôres da personalidade na se­
gurança de vôo. 
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Ainda que atitudes tenham 
maior e imediata influência no 
comportamento em vôo do que . 
o ajustamento, no propósito de 
melhorá-lo é essencial conhecer 
como êle pode mudar as ati­
tudes. 

Atitudes são autopreservati­
vas por natureza e tendem a 
resistir a mudanças. Ainda que 
elas sejam uma estrutura final 
ou a resultante de setores da 
personalidade do pilôto, as con­
dições ·nas ·quais~ são -baseadas­
podem · mudar, à medida que a 
personalidade do in di v í duo 
amadureça 0u adquira maior 
conhecimento. Assim, é neces­
sário conhecer as condições nas 
quais a atitude é baseada. Os 
erros dessas condições devem 
ser mostrados ou o indivíduo 
continuará atendendo, e cada 
vez mais, à sua habitual ati­
tude. 

Que papel faz a atitude do 
aviador, em relação à sua es­
trutura total de personalidade? 
A que áreas do comportamento 
é conectada? Quais necessida­
des do indivíduo são satisfeitas 
pela atitude? Êle ganhará ami­
gos, perde-los-á, ou será rejei­
tado por êles, ou mesmo faz.ê­
los inimigos? Imaginando aque­
les fatôres que afetam as atitu­
des, um pr<Neitoso e efetivo 
programa pode ser instituído 
para ajudar àqueles denomina­
dos causadores de acidentes em 
potencial, ou melhor àqueles 
propensos a acidentes pelo me­
lhoramento de seu comporta­
mento em vôo. 

Pesquisas têm revelado que 
atitudes e outros fatôres fisio­
lógicos relatados são mais sig­
nificantes nas causas de aci­
dentes do que falta de conheci­
mento ou habilidade manual 
inadequada. Um efetivo progra­
ma de prevenção de acidentes 
deve procurar e incrementar a 

ênfase, quanto ao desenvolvi­
mento de atitudes corretas. 

Isto não significa, contudo, 
que menor atenção seja dada 
ao conhecimento e ao treina­
mento, porque êsses, obviamen­
te, são essenciais a uma boa téc­
nica. Sem êles, atitudes desejá­
veis não podem ser conseguidas. 

Em decorrência, os objetivos, 
no sentido de melhorar o com­
portamento do aviador, do mes­
mo modo que as atitudes, são 
correlacionados e só podem ser 
obtidos relacionando-se estas 
atitudes à realidade do vôo, 
através de um efetivo progra­
ma de educação psicológico com 
relação à segurança de vôo. 

Respeito às autoridades cons­
tituídas e a realização de res­
ponsabilidades que cada avia­
dor tem para com o outro são 
as importantes atitudes a se­
rem desenvolvidas, as quais me­
lhorarão, significativamente, o 
comportamento de cada avia­
dor. 

A implementação de um pro­
grama de educação, relacionado 
à psicologia aplicada à aviação, 
deve ser considerado em cada 
escalão de comando. 

O SIPAER já está em condi­
ções de tomar uma posição em 
relação à tal situação e auxi­
liar os comandantes de Unida­
des a iniciarem tal programa. 

Esta aproximação à preven­
ção de acidentes não educará, 
somente, o aviador, mas tam­
bém educará o Comandante 
com a realidade de que a difi­
culdade primária nos acidentes 
repousa em atitudes defeituo­
sa.s, mal-ajustamentos de perso­
nalidade e falta de estélA'hilidade 
emocional- TODOS ATRIBU­
TOS DO COMPORTAMENTO 
DO AVIADOR. 
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ASAS DE ESPERAD[A • 

Ã Fôrça Aérea Brasileira 

JENY DE LIMA 

No roncar de motores retumbantes, 
após taxiar nas curvas e nas retas, 
largais a pista, em forte bafe.far! 
Sois vigorosos pássaros brilhante8 
que rasgais céus por sôbre terra e mar. 
Asa aberta em cruzeiro, na amplidão, 
rumo às estrêlas, rumo ao firmamento, 
sêres alados, sois, pelo querer, 
mensageiros da fé, da evolução, 
e os povos embriagais, pelo poder. 
Braços abertos sôbre os tênues cirros 
a se estenderem como finos 'u'éus; 
ou sôbre o campo verde que descansa 
o olhar, a se perder, pela distância. 
Cortando largos, caudalosos rios; 
cruzando azuis e majestosas serras. 
Lá em baixo, dormem ninhos de arapongas; 
dormem cidades, vilas escondidas 
na vastidão dos mundos e das terras. 
Por sôbre as altas tôrres ponteagudas, 
onde um luzeiro rútilo não, cessa; 
cortais, em vôo rasante, com voz surda, 
o imenso areal que brilha, causticante, 
longe da relva suave e vicejante. 
Sôbre _jardins em flor, na primavera, 
onde as crianças brincam descuidadas 
e batem palmas - ficam encantadas; 
também, pelas caatingas pedregosns, 
onde a existência é sempre ansiada espera . 
Por sôbre um mar sem fim e sem .fronteiras, 
que rola e canta pelas praias brancas, 
a balançar veleiros e palmeiras 
e a castigar penedos e barrancas. 
Por sôbre cordilheiras e nevadas, 
que cobrem corno colchas de algodão, 
após descer encostas e rochedos, 
borrifam filigrarnas pelo chão. 
Pelas campinas, onde as nédias reses 
de olhar tranqüilo, velam seus rebentos; 
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e escutam murmurar, pelas quebradas, 
o véu de renda da cascata ao vento . 
Por sôbre campos de t1·igais dOurados, 
que são, dos lares, cofres consagrados. 
Em noites, sob o luar de seda e prata 
que, na corrente, tela fina pinta, 
tendo por teto majestoso manto 
feito de estrêlas_, de mistério e encanto. 
Nas tempestades, dentro da tormenta_: 
nos v:endavais ou na cruel ra_jada; 
no pôr-do-sol e pela madrugada; 
nada terneis e não vos afugenta. 
Em fôfa neve branca de invernais 
ou nas rosadas tardes de verão; 
ao meio-dia, quandQ o sol é lume 
e a terra veste côre.S de vitrais. 
que a brisa ernbitlci em doce acalentar. 
Por sôbre estâncias de rosados ?JOmos, 
Nas clarinadas de festivas datas 
ou nos momentos de sofrer pungentes, 
longe dos lares e dos velhos ninhos, 
quando são lanças a saudade ardente. 
Tombando nas florestas tenebrosas. 
vois sois, da Pátria, a lágrima do luto. 

. Sobrevoando terríveis pantanais, 
a socorrer feridos e famintos, 
expondo a vida com despnmdirnento, 
trazeis no longo bô.fo amparo e alento. 
Dentro da guerra, no brandir das armas, 
sob as granadas, os canhões e' as 'bombas; 
ou no sorrir da paz que a alma ressurge 
e o brilho de prazer aos olhos f"ulge. 
Pelos confins da terra - tão distante! .J 

Nos desertos do Saara ou Colorado; 
nas selv«s misteriosas da Amazônia; 
cornanche e flaps querem, cada instante, 
voltar ao pouso - doce lar amado. 

No 1·oncar de motores 1·eturnbantes 
que faz 'V~brar até na própria rnoríe 
o coração do herói, com puro ardoT, 
cobrindo, com as asas, sul a norte, 
cheias de fé e amor, o mais profundo, 
sempre a plainar para o dever cumprir 
com desternor de bravos e de fortes, 
seja na guerra ou na ridente paz, 
vós sois, gigantes aves benfa.:;e.fas, 
Estrêlas valorosas do Porvir! 
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liBERDADE 

Tenente-Coronel-Aviador 
CID AUGUSTO CLARO 

E lEI 

O presente trabalho fo i seleciona­
do pelo D epartamento de Ensino 
da EC'EMAR, dentre os apresenta­
dos n a Exposição Oral da Tur­
m a 1-70. 

No dia 11 de agôsto de 196'2, um môço 
de 18 anos, chamado Peter Fechter, tentou, em 
companhia de um amigo, transpor o ((muro da 
vergonha,, em Berlim. O amigo·conseguiu o in­
tento, mas Peter foi morto a bala no setor co­
munista. A Polícia disparou, Peter foi atin­
gido e caiu junto ao muro, gritando em vão 
por socorro. Centenas de expectadores em trá­
gico silêncio, de ambos os lados do muro, vi­
ram-no morrer lentamente. Seus gritos de dor 
foram pouco a pouco, com o passar do tempo, 
transformando-se em fracos gemidos. Sua co­
movente agonia foi assistida com impassivida­
de p elas autoridades comunistas. Somente 
depÕis de morto Peter, foi que o policial se 
aproximou de sua vítima e a retirou do local. 
A tragédia revoltou os lberlinenses ocidentais, 
que passaram a hostilizar os destacamentos rus­
sos que montavam guarda ao monumento co­
memorativo da Segunda Guerra Mundial. De­
pois do incidente, as tropas norte-americanas 
aquarteladas em Berlim ocidental trouxeram 
para o local uma equipe de médicos, com am­
bulância, a fim de poder socorrer outros Peters. 

Qual teria sido a mola que 
impulsionou êsses rapazes, fa­
zendo com que corressem to­
dos os riscos para saírem do 
setor comunista? Por que, ape­
sar dêste duro castigo de escar­
namento infligido pelos comu­
nistas, milhares de outros Pe­
ters não se acovardaram e, 
utilizando-se dos mais incríveis 
expedientes, continuam a aban­
donar o setor oriental de Ber­
lim? A resposta só pode ser 
uma: o anseio de liberdade. A 
aspiração suprema de ser livre. 
Peter, como tantos outros 
iguais a êle, colocou a liberda­
de acima de sua própria vida. 

Conceito 
de liberdade 

O anseio de liberdade é mui­
to antigo. Êle é, de fato, essen­
cial à natureza humana. O ho­
mem procura a liberdade em 
tôdas as suas atividades: pro­
fissional, civil, familiar, políti­
ca, etc. E o que V'em a ser li­
berdade? 

Diversos filósofos, preocupa­
dós com a essência de liberda­
de, estabeleceram várias defi­
nições sob uma variedade enor­
me de concepções. Assim é que 
Spinoza (filósofo holandês do 

século XVII) sustentava que a 
liberdade era a racionalidade 
perfeita; Leibniz (conhecido fi­
lósofo e matemático alemão 
tam'bém do século XVII) afir­
mava que ela era a espontanei­
dade da inteligência; Kant (fi­
lósofo espiritualista alemão do 
século XVIII) a considerava a 
autonomia; Hegel (célebre fi­
lósofo alemão do século XVIII/ 
XIX) dizia ser ela a aceitação 
da necessidade; e Croce ( críti­
co, político e filósofo italiano 
falecido em 1952) apontava-a 
como a perene expansão da vi­
da. Tôdas essas definições são 
válidàs, mas tôdas elas consi­
deram o problema do ponto de 
vista filósofico e não do ponto 
de vista prático. Sabemos, tam­
bém, q u e as definições são 
sempre detestáveis e perigosas. 
Se alguém quiser provocar uma 
discussão, basta solicitar que 
se defina um têrmo. Preferimos 
a conceituação, par a melhor 
transmitir uma idéia, uma opi­
nião, a respeito de liberdade. 
Podemos dizer, então, que a li-
berdade seria o livre arbítrio, 
significaria a faculdade de es­
colher, de o jndivíduo fazer ou 
deixar de fazer, de realizar ou 
não de acôrdo com sua vonta:­
de. A liberdade representa, as­
sim, uma das grandes idéias 
de nossa civilização, é parte de 
nossa crença na dignidade do 
homem. Para muitos, a liberda­
de seria assim como a saúde: 
só temos perfeita consciência 
dela, só nos apercebemos de seu 
imenso valor quando ela desa­
parece, quando estamos opri­
midos. O conceito de liberdade 
é muito amplo. A palavra "li­
berdade" e a sentença "sou li­
vre" referem-se a uma infinita 
variedade de significados e, as­
sim sendo, vamo-nos limitar a 
distinguir um aspecto particular 
da questão global da liberdade, 
qual seja, exatamente, o da li­
berdade política. 
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Através dêsse ângulo especí­
fico, deparamo-nos com esta co­
notação básica do conceito: a 
liberdade política seria a au­
sência de restrição exterior, ou 
seja isenção de coerção. Essa 
ausência de restrição exterior 
n ã o significa a ausência de 
"tôda a restrição". Na realida­
de, o que se reclama na liber­
dade política é a proteção con­
tra o poder arbitrário e abso­
luto do Estado. Por liberdade 
política queremos dizer u m a 
atmosfera de proteção que per­
mita aos governados oporem-se 
efetivamente ao abuso do poder 
por parte dos governantes. A 
liberdade política protege o ho­
mem contra a opressão do go­
vêrno. O poder é o eterno ini­
migo da liberdade, é a sua an­
títese. 

Mas, como explicamos ante­
riormente, se o anseio de liber­
dade é uma aspiração essencial 
à natureza humana e é tão an­
tigo quanto a própria natureza, 
entretanto a prática da liberda­
de, do ponto de vista político, 
é muito rara - ela não é co­
mum de todos, nem no espaço 
nem no tempo. Poucos poV'Os 
descobriram o segrêdo de vive­
rem em liberdade política. Es­
sa é uma grande conquista da 
civilização moderna e, de um 
modo muito especial, das anglo­
saxônicas. Ê verdade que a as­
piração político-libertária deva 
ter-se originado, do pont o de 
vista filosófico, principalmente 
na França, mas quem descobriu 
o segrêdo da prática da liber­
dade política com a ordem in­
contestàvelmente foram os po­
vos anglo-saxônicos e não os 
povos latinos. 

Os filósofos franceses do sé­
culo XVIII como Montesquieu, 
Voltaire e' Rousseau, vivendo 
sob o jugo de um absolutismo 
decadente, formularam doutri­
nas onde a liberdade era salien­
tada, como parte essencial da 
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dignidade humana. Sob a in­
fluência dessas idéias, o direito · 
à liberdade política foi, inicial­
mente, inscrito na Declaração 
dos Direitos do Homem, votada 
na França no final daquele sé­
culo, daí passando para a Cons­
tituição Francesa e se irradian­
do para as Constituições dos 
demais países, inclusive o Bra­
sil. O artigo nono dessa Decla­
ração esta tuía : "A lei deve pro­
teger a liberdade pública e in­
dividual contra a opressão da­
queles que governam". Então, 
a lei deve garantir e ao mesmo 
tempo limitar a Hberdade dos 
governados. A liberdade políti­
ca é precisamente o livre exer­
cício dos direitos políticos de­
terminados pela lei fundamen­
tal de um Estado. Ê o gôzo dos 
direitos que a Constituição de 
um Estado livre assegura a ca­
da cidadão. A liberdade política 
define os direitos do homem 
perante o govêrno e tem um ob­
jetivo: domar a tirania. 

A liberdade . política 
no regime democrático 

Através do exercício da liber­
dade política, o povo tem o di­
reito, dentre outros, de esco­
lher, pelo voto, os seus próprios 
governantes. Do ponto de vista 
constitucional, a democracia ca­
racteriza-se pelo exercício da 
liberdade política do voto, isto 
é, pela oportunidade que se dá 
aos governados, ao p o V' O, de 
mudar de govêrno. Assim, o 
regime é democrático quando a 
Constituição estabelece eleições 
periódicas e permite ao povo 
mudar de govêrno, se assim o 
entender, com liberdade de es­
colha. Portanto, chegamos à 
conclusão que a Democracia é 
um govêrno de consenso, isto 
é, os governados consentem 
num determinado govêrno ou 
tipo de govêrno. O consenso 
pode ser direto, quando o pró­
prio povo vota em seu gover- . 
nante, e indireto, quando o go-

vêrno é constituído pelos dele­
gados do povo, por seus repre­
sentantes. Mas seja por proces­
so direto ou indireto, há sem­
pre o consentimento popular. 
Se o povo não tem liberdade 
para escolher seus governantes, 
tôdas as outras liberdades es­
tão seriamente ameaçadas. As­
sim, o govêrno nada mais é que 
o instrumento que o povo esco­
lhe para garantir sua liberda­
de. Entretanto, o sufrágio não 
caracteriza por si só o regime 
democrático, porque, se o go­
vêrno fôsse apenas de consen­
so, o govêrno de Cuba, o go­
vêrno da Rússia e de todos os 
países socialistas propriamente 
ditos seriam também democrá.­
ticos. E nós sabemos que isso 
não é verdade, que nesses paí­
ses não há democracia. Então, 
a democracia é alguma coisa 
mais que o consenso. E essa 
algumã coisa mais é a crítica. 

A democracia, então, se carac­
teriza pelo consentimento e pe­
lo direito de crítica das mino­
rias que não consentem. Atra­
vés do exercício da liberdade 
política, as minorias que disse­
ram NÃO ao govêrno devem 
ter liberdade para existir e exis­
tir opondo-se ao govêrno da 
maioria, e ainda mais : c o m 
prerrogativas de doutrinar, de 
convencer ao povo e, através 
dêsse convencimento, obter o 
poder quando se tornar maioria. 
Só assim há democracia. Lemos 
em Aristóteles que a fórmula 
da liberdade é "governar e al­
ternadamente ser governado .. . 
não estar s o b as ordens de 
quem quer que seja, sob qual­
quer alegação, de outro modo 
que não seja por rodízio, e sà­
mente enquanto que aquêle que 
governa, quando chegar a sua 
vez, igualmente se submeta". 
Isto é, de fato, uma grande con­
quista do pensamento humano, 
mas muito difícil de preservar 
nos tempos atuais. A maioria, 
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isto é, o govêrno que é todo po­
deroso porque possui todos os 
recursos para permanecer no 
Poder (Fôrças Armadas, ór­
gãos de Inforrp.ações, Polícia. 
Poder Econômico, etc) permite 
que uma minoria, teoricamente 
sem poder, exista criticando e 
fazendo oposição até conseguir 
o poder. E justamente isso é 
difícil de preservar porque, em­
bora o sistema seja perfeito, os 
homens, a sociedade, são im­
perfeitos. A . responsabilidade 
p e l a preservação do regime 
tanto cabe ao govêrno quanto 
à minoria. A liberdade de crí­
tica, de oposição, como tôdas 
as outras, não deve ser a.hsolu­
ta. É possível levantarem-se 
teses de govêrno, mas nunca de 
regime. A minoria tem a liber­
dade de pretender mudar o go­
vêrno, quando se tornar maio­
ria, no dia em que convencer 
a maioria. o que a minoria não 
pode pretender é mudar o regi­
me. Eis aí o que é oposição le­
gal e oposição ilegal. A oposi­
ção legal liriüta-se a fazer opo­
sição ao govêrno. A oposição 
ilegal é aquela que discute a na­
tureza, as vantagens do · pró­
prio regime. Esta tese foi apre­
sentada e brilhantemente de­
fendida pela primeira vez, em 
princípios de 1967, na Câmara 
Federal, pelo Deputado Clóvis 
Stenzel, representante da Are­
na do Rio Grande do Sul. Êste 
parlamentar, além de advogado, 
é professor de Sociologia em 
duas Universidades em Bra­
sília. 

A atual situação existente 
no Brasil é o mais difundido 
exemplo de defesa dessa tese. 
Aqui, as minorias muito atuan­
tes faziam e continuam a fazer 
oposição ilegal: movimento es­
tudantil, "abaixo a ditadura", 
assalto a bancos, terrorismo, 
roubo de armas e explosivos, 
seqüestros, etc. Ora, como me­
dida de legítima defesa do re­

gime, o govêrno se arma de 

20 

instrumentos capazes de neu­
tralizar a subversão das insti­
tuições nacionais, do próprio 
regime. A oposição, nesses têr­
mos, dá a certeza, ao govêrno, 
que o regime está em perigo. 
Então, como medida de auto­
defesa, o govêrno se ampara 
em medidas de exceção. O go­
V'êrno não tem outro caminho 
para fazer frente a êste estado 
de coisas. A minoria põe em 
risco a sobrevivência do próprio 
regime e faz periclitar a paz 
e a segurança nacionais. Esta­
mos de fato muito longe da 
posição de V oltaire, que dizia : 
"Discordo do que dizes, mas 
defenderei até a morte o teu 
direito de dizê-lo". Isto era 
muito bonito na época da de­
mocracia I i b e r a l do século 
XVIII. Não havia manifestos 
de Marx, de Lenine, de Mao­
Tse-Tung. Êsses manifestos di­
zem assim: "A nossa revolução 
é permanente. Fracassar, levan­
tar de nôvo até liquidar o ini­
migo E; tomar . conta do poder". 
Isto é contra a democracia e 
êles querem usar a própria li­
berdade, que existe na demo­
cracia, para golpeá-la. Na ver­
dade, como E; n sino u John 
Kennedy, a única revolução per­
manente é a Revoluçã.o da Li­
berdade. O objetivo dos sub­
versivos é, amparados nas pró­
prias li:berdades democráticas, 
derrubarem o regime pant. êS­

tabelecerem um regime totali­
tário de esquerda. Péssima é a 
democracia que, em nome das 
liberdades democráticas, per­
mite que os seus inimigos a 
destruam, utilizando-se de suas 
próprias leis e realizando, as­
sim, aquilo a que os técnicos 
da "subversão sem risco" defi­
nem como "a revolução de den­
tro". A democracia liberal não 
pode continuar a fornecer as 
armas para a subversão e para 
as idéias totalitárias. Se antes 
de 1964, antes portanto da Re­
volução Salvadora de 1964, nós 

dizíamos aos subversivos: -
"Concedo-te, em nome de meus 
princípios a liberdade que me 
negarias 'em nome dos teus" , 
hoje, nós temos de dizer para 
êles: "Nego-te, em nome dos 
teus princípios, a liberdade que 
me s o l i c i t a s em nome dos 
meus". Nós temos que negar, 
em nome dos princípios dêles, 
a liberdade que êles solicitam 
em nome dos nossos. Êles não 
têm o direito de pedir essa li­
berdade, porque a liberdade que 
êles nos pedem é para nos der­
rubar, derrubar a democracia e 
implantar um regime comunis­
ta no país. 

Então verificamos, mais uma 
vez, que a liberdade política é 
a ausência de restrição, mas 
não a ausência de tôda a res­
trição. A liberdade não pode 
ser tão completa, a pDnto de 
permitir que a minoria acabe 
com a liberdade da maioria. 

A liberdade 
só é compatível 
com o Estado de Direito 

Se a liberdade a b s o luta 
é utopia, e se é a lei que li­
mita e garante a liberdade, o 
exercício da liberdade contida 
na lei só é possível, só é com­
patível com o Estado de Direi­
to. É o império da lei. Sem leis 
que funcionem "erga omnes" e 
"inter-omnes" - contra todos 
e entre todos - não pode ha­
ver liberdade. Deve have>r re­
ciprocidade entre direitos e de­
veres, com limites mutuamen­
te aceitos e universalmente rc::;­
peitados. Fora disso, é o impé­
rio da desordem, da ar:bitrarie­
dade, da corrupção e da opres­
são. 

Estado de Direito é aquêle 
em que as leis é que governam 
e não os homens. Ê o chamado 
princípio da "despessoalização" 
do poder e das funções públi-
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cas. Infelizmente, no Brasil, 
ainda verificamos a existência 
de fatos que contrariam êsse 
princípio básico e essencial no 
Estado de Direito: o poder im­
pessoal. Um exemplo caracte­
rístico do que afirmamos nós 
vamos encontrar no interior 
do país. Aí, quando um Parti­
do vence as eleições, exige que 
o Juiz seja do Partido. Ê o 
chamado '.'Juiz nosso". Entre­
tanto, o Juiz não pode ser do 
Partido, êle tem de ser da lei. 
Mas, se o Juiz não é simpático 
ao Coronel, não é do Partido, 
e não sendo do Partido não é 
"Juiz nosso". E, não sendo 
"Juiz nosso", -não pode perma­
necer naquele _local. O "Juiz 
nosso" é uma _ coisa horrivel; 
não há segurança p a r a nin­
guém. Mas não é só o Juiz que 
tem de . ser nosso. Também o 
Promotor, o Delegado, têm de 
ser nossos. Desta forma, não 
é possível haver o govêrno da 
lei, o império da lei, e, portan­
to, não há liberdade e não há 
democracia. Os adversários que 
estão fora do govêrno não se 
sentem seguros e não é só po­
liticamente. Até civilmente são 
inseguros e não têm liberdade 
alguma. Só há liberdade quan­
do os homens se sentem segu­
ros pela lei. · Sem o império da 
lei, há' o ·império da impunida­
de. Para que haja liberdade, é 
necessário -eliminar a impuni­
dade. A certeza da impunidade 
tudo corrompe. 

Conforme disse William PiÜ 
(conhecido estadista) no Par­
lamento inglês, em 1793: "N es­
te país, nenhum homem, por 
s u a fortuna ou categoria, é 
tão alto que esteja acima do 
alcance das leis e nenhum é 
tão pobre ou obscUro que não 
desfrute a sua proteção. Nos­
sas leis proporcionam igual se­
gurança e garantia ao exaltado 
e ao humilde, ao ri c o e ao 
pobre". 

Esta é a democracia inglê­
sa. Êste é o fundamento da li­
berdade inglêsa. Ê importante 
acrescentar que, nessa época, 
não havia na Inglaterra o su­
frágio universal. Mas ninguém 
tinha mêdo dos poderosos. Nin­
gu,ém tinha mêdo da injustiça. 
O homem vivia tranqüilo por­
que sabia que . a aplicação da 
lei lhe - garantia a liberdade. 
Quem estava no govêrno re­
presentava a lei, e não o Par­
tido apenas. Existia o Estado 
de Direito. 

No Estado de Direito, os 
Partidos políticos atuam em 
,'benefício de tôda a Nação. Os 
Partidos atuam como escolas 

·_políticas com base no denomi­
nador comum do respeito às 
instituições e com o intuito de 
servir à Nação em sua totali­
dade e não apenas à facção. 
Caso contrário, teremos a par­
titocracia que pode ser defini­
da como o govêrno do Partido, 
pelo Partido e para o Partido. 
Ê uma facção querendo impor 
sua vontade e não o povo, a 
Nação, agindo soberanamente. 

·No Estado de Direito todos 
têm liberdade e cada qual re­
conhece que a sua própria li­
berdade encontra limites natu­
rais e lógicos na liberdade dos 
outros e não há direito ao qual 
n ã o corresponda um dever. 
Ninguém pode ser onipotente e 
absoluto, isto é, desligado do 
dever, principalmente o . govêr­
no. No Estado de Direito exis­
te a verdadeira essência da de-

-.-mocracia, porque êle pertence 
ao povo e não o povo ao Es­
tado. Fora do _ Estado de Direi­
to a _ liberdade fica sendo um 
privilégio e não um direito e, 
como privilégio, pode ser reti­
rada a q u a 1 que r momento. 
Qualquer sistema de govêrno 
em que o povo tem apenas a 
liberdade que o governante lhe 
concede, ao -invés de · -o gover­
nante dispor apenas da liber­
dade que o povo decide delegar-

lhe através da lei, não é uma 
democracia, E, não havendo 
democracia, não há liberdade. 

-oOo-

- Como conclusão, tentare­
mos fixar as idéias mais im­
portantes aqui transmitidas. 
Assim é que nós vimos que a 
liberdade é o livre arbítrio, 
mas que êsse livre arbítrio não 
é aJbsoluto. A liberdade é a au­
sência de restrição, mas não é 
a ausência de tôda a restrição. 
O limite da nossa liberdade es­
tá justamente no comêço da 
liberdade do s outros. Vimos 
também que a liberdade políti­
ca é um aspecto particular do 
conceito amplo de liberdade 
que pressupõe os outros aspec­
tos e que também os promove. 
Liberdade política seria então 
o livre exercício dos direitos 
políticos determinados pela lei 
fundamental de um Estado. 
Discorremos, também, sôbre o 
exercício da liberdade política, 
e tecemos considerações acêrca 
da limitação da liberdade de 
crítica. Fizemos um confronto 
entre oposição legal e oposição 
ilegal. A oposição legal dirige­
se contra o govêrno e a oposi­
ção ilegal discute as vantagens 
do próprio regime democráti­
co. Finalmente, defendemos que 
o exercício da liberdade só é 
possível no Estado de Direito. 
Ê o primado da lei. A garan­
tia da liberdade está no res­
peito à lei por parte de todos, 
portanto tam'bém por parte do 
govêrno, sem o que os gover­
nados não encontram proteção 
ade.quada -cOntra as · extrava­
gâncias e os caprichos dos que 
estiverem no poder. A lei im­
põe um limite à açãb dos go­
vernos, protegendo portanto 
os governados. A liberdade é 
assegYrada pelo cumprimento 
das leis. A liberdade é a obe­
diência às leis que nos impu­
semos a nós. 
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SÍMBOLO 
DO SUCESSO 

Um n~vo símbolo que marca o sucesso da CRUZEI­
RO. Cinco estrêlas formando o cruzeiro e apontando 
nas quatro direções. O símbolo de novas realizações c 
novas conquistas. A marca da tradição, do pionei­
rismo c do resultado de quem acredita no trabalho. 

1969 foi o ano do Caravelle. A CRUZEIRO trans­
portou mais de 800 mil passageiros. Ganhou o prê­
mio de "a melhor einprêsa nacional do ano". 
1970 - o ano CRUZEIRO. O ano do sucesso. O 
ano do super jato Boeing Tri-Reator. 

VOE 

CRUZEIRO· 
A EMPRÊSA AÉREA DO ANO 



~---------------------------------------------------- CLUBE DE~ AERONÁUTICA -----~ 

Competição Jntelna 

de /llatacão ..• 

Realizou-se na manhã do dia 8 de março, 
na piscina do Clube, uma competição de nata­
ção entre os associados, seus dependentes e 
convidados. O -êxito alcançado justificou-se 
não só pela bela manhã de sol, como também 
pela vibração dos concorrentes e da torcida 
de seus familiares e amigos. 

Com esta competição, espera a Direção 
do Departamento Desportivo iniciar uma série 
de disputas nos diferentes esportes praticados 
pelos nossos associados, objetivando, desta 
forma, a finalidade do Departamento na sua 
função operacional. 

Disputaram a · competição do dia 8 duas 
equipes denominadas Bandeira Azul e Bandeira 
Amarela, as quais representam as côres do nos­
so Clube. Sagrou-se vencedora, no final da pug­
na, a representação Azul pela 2~ vez (a pri­
meira em 1968), com a contagem de 103 pontos 
contra 89 da sua rival, ficando de posse tem- ~ 
porária de um lindo troféu. Aos vencedores de 
cada prova, foram oferecidas medalhas de prata 
dourada, prata e bronze. 

As equipes estavam assim constituídas: 

AMARELA I AZUL 

Célia Regina Carlos Alberto 
Celso Elaine Peluso 
Cláudio Peluso Estela Maris 
Francisco José Leonardo · 
Janvrot - Mário Azevedo 
Lenice Sérgio Menezes 
Maria: Patrícia Sônia Mororó 
Patrícia Tirso 

Ubiratan 

REVISTA AERONÁUTICA 

As provas desenvolveram-se c o m os se­
guintes resultados : 

1.• Prov:a - 100 metros - nado livre para rapazes 
maiores de 14 anos. 
1." Colocação- Francisco José 
2: Colocação - Leonardo 
3: Colocação 7 ·Celso 

2: Prova - 40 metros - nado livre para meninas 
até 10 anos. 
1.• Colocação - Lenice 
2: Colocação - Estela Maris 
3: Colocação - Célia Regina 

3: Prova - 100 metros - nado livre de peito para 
meninos até 13 anos. 
1.• Colocação - Cláudio Pelusó 
2: Colocação - Carlos Alberto 

4." Prova - 110 metros - livre para meninas de 11 
a 13 anos. 
1.• Colocação - Maria Patrícia 
2." Colocação - Elaine Peluso 
3." Colocação - Patrícia 

5: Prova - 60 metros - nado golfinho para rapa­
zes maiores de 14 anos. 
1: Colocação - Leonardo 
2: Colocação - Francisco José 
3: Colocação - Ubiratan 

6: Prova - 40 metros - nado livre para meninas 
até 12 anos, 1 

1: Colocação - Elaine Peluso 
2: Colocação - Lenice 
3: Colocação - Célia Regina 

7: Prova - 40 metros - nado livre para Veteranos 
(maiores de 35 anos). 
1: Colocação -Mário Azevedo 
2: Colocação - Cláudio 
3: Colocação - Janvrot 

8: Prova - Revezamento N x 80 metros nado livre 
- Idade livre - ambos os sexos. 
Vencedor - Bandeira Amarela 
com: Celso - Cláudio Peluso - Patrí­
cia - Maria Patrícia. 

9." Prova - Revezamento N x 20 metros prova des­
file de todos os concorrentes. 
Vencedor - Bandeira Azul. 
Com: ·Mário Azevedo - Ubiratan __,. Sér­
gio Menezes - Lenice Peluso - Carlos 
Alberto - Elaine Peluso - Estela Ma­
ris ---"' Tirso - Sônia Mororó. 
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CLUBE DE AERONÁUTICA 

O Governador do Estado da Guanabara cumprimenta o Presidente do Clube de Aeronáutica. 

APROVAÇÃO 

DO PROJETO DA NOVA SEDE 

DO ELUBE DE AERODÃUTIER 

No dia 13 de março, às 21 
horas, no salão principal do 
Clube de Aeronáutica, teve lu­
gar a solenidade da ap1·ovação 
do projeto da nova sede, cujo 
ato foi assinado pelo Governa-

. dor do Estado da Guanabara, 
Embaixador Francisco N egrão 
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de Lima. A sessão foi aberta 
pelo Presidente do Clube, Major. 
Brigadeiro RR Francisco Bachá, 
que, após breve discurso, ofere­
ceu ao Governador N e grão de 
Lima e ao Secretário de Obras 
do Estado uma lembrança, como 
prova de gratidão pelos assina-

lados serviços prestados pelos 
homenageados à nossa entidade 
de classe. A seguir usou da pa­
lavra o ilustre Governador da 
Guanabara que fêz também a 
leitura do seguinte t 6 x t o de 
aprovação do projeto da nova 
sede do Clube de Aeronáutica: 
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<<Aprovo, nos têrmos do parecer 
de fls. 7/ 9. Tanto pelas suas 
finalidades específicas) c· o mo 
pelas suas modernas e funcio­
nais linhas arquitetônicas) o 
edifício--sede do Clube de Aero­
náutica vira enriquecer· expres­
sivamente o patrimônio urba­
nístico do Rio e) como bem assi­
nala a exposição do Major-Bri~ 
gadeiro-do-Ar Francisco BacháJ 
constituirá sem dúvida um mar­
co na arquitetura carioca. É 
com reddbmda satisfação que 
aprov'O o projeto) pois não igno­
ro o notável acervo de serviços 
prestados aos membros da nos­
sa Fôrça Aérea e· seus familia­
res pela sociedade civil que reú­
ne para fins beneficentes e re­
creativos e lhes torna a convi­
vência ainda mais útil e fecun­
da. Conforta-me o espírito a 

oportunidade de ter podido co­
laborar) por êsse meio) para a 
concretização dêsse velho sonho 
da nossa Aeronáutica) que) além 
de representar um anseio justo 
de auantos se devotam, à causa 
do Brasil na guerra e na paz) 
atende também às aspirações de 
crescimento e de prestígio da 
nossa maravilhosa Cidade)). 

A REVISTA AERONÃUTI­
C A anotou) e n t r e as ilustres 
personalif],ades p r e s e n tes J os 
Marechais Eduardo Gomes) Fá­
bio de Sá EarpJ Raymundo Vas­
concellos. de AboimJ Ministro 
Armando" Perdigão) Presidente . 
do Superior Tribunal Militar) 
Ministros Francisco de Assis 
Corrêa de Mello) Gabriel Grün 
MossJ além do Embaixador Vi­
cente Paulo Gatti. 

O Brigadeiro Francisco Bachá entrega ao Governador Negrão .de Lima uma 
lembrança oferecida pelo Clube. 

REVISTA AERONÁUTICA 25 



FIGURA DE RELÊVO 
SERVIÇO DE SAÚDE 
AERONÁUTICA 

UMA 
DO 
DA 

O Serviço de Saúde da Aeronáutica sem­
pre teve, nos seu_s quadros, profissionais do 
mais alto valor que honrariam organizações si­
milares das Fôrças Aéreas de qualquer .País: 
A <<Revista AerÓnáutica" muito exéepcioncil­
mente faz elogios a personalidades, indivi­
dualmente, e mantém a êsse respeito um cri­
tério bastante restrito. Hoje, porém, con­
<~idera um dever abrir uma frestá na regra 
geral para colocar em evidência uma figura 
ile relêvo do Servtiço de Saúde da Aeronáutica: 
o Brig Med Dr. Thomas Girdwood. 

S e m mencionar o extenso currículo do 
nosso homenageado, onde avultam o Curso Tá­
tico para Médicos e o Curso Avançado de Me­
dicina Aeroespacial, a m b o s realizados nos 
EU A, além do domínio dos idiomas Inglês, 
Francês, Espr4nhol e Italiano, esta Revista de­
seja sublinhar outros aspectos que justificam, 
por si mesmos, a inscrição do nome do Dr. Tho- · 
mas Girdwood entre os oficiais mais distintos 
da Aeronáutica. Acreditamos n ã o incorrer 
em êrro ou exagêro quando salientamos que 
os traços dominantes da sua personalidade 
sempre foram a seriedade, o bom-senso, o gôs­
to pela pesquisa, a modéstia, a extrema bon­
dade e o incansávez- desejo de ibém servir. Por 
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diversas vêzes tomou parte em Comissões e 
Grupos de Trabalho encarregad?s de estudar 
a reorganização hospitalar da . Aeronáutica. 
Nessas oportunidades, o Dr. Thomas conse­
guiu sempre contribuir com a sua larga expe­
riência, de tal sorte que aspectos modelares do 
nosso Serviço de Saúde continuam atestando, 
até agora, o equilíbrio e o acêrto das medidas 
por êle preconizadas. Como Médico de Avia­
ção, o Dr. Thomas pôde realizar-se plenamen­
te. Basta · dizer ·que, nos primeiros anos de 
sua carreira, voluntàriamente, obteve, na an­
tiga Escola de Aviação Militar; o ubrevet" de 
pilôto-wviador. Fêz parte, · assim, de um gru­
po de três oficiais-médicos (Basgal, Eretas e 
Thomas) que resolveram aprender a voar pa­
ra melhor poderem cumprir as suas tarefas de 
médicos de aviação. Quando o Brasil enviou 
ao Velho Mundo uma Fôrça Expedicionária 
para cooperar na luta cont,ra o nazismo, o Dr. 
Thomas, em terras da Itália, desempenhou as 
funções de Médico de Esquadrão do 19 Grupo 
de Caça e os bravos que lá combateram são 
testemunhas d o s relevantes serviços por êle 
prestados. 

·O Dr. Thomas, pela sua natural modéstia 
que às vêzes se avizinha da timidez, fêz cons­
tantemente empenho de não aparecer. Bus­
cando invariàvelmente a razão de ser das coi­
sas, em obediência à sua inata vocação de pes­
quisador, pôde sempre tomar o caminho certo 
quando lhe cabia a prerrogativa de decidir. 
Daí o aprêço e a admiração de quantos servi­
ram sob a sua Chefia esclarecida, serena, de­
mocrática e amiga. 

Aí estão, em síntese, os motivos pelos 
quais a <<Revista Aeronáutica" a b r i u uma 
exceção p a r a enaltecer a personalidade do 
Brig Med Aer Dr. Thomas Girdwood, desejan­
do-lhe muitas felicidades e transmitindo-lhe os 
agradecimentos da Família Aviatória, ao ense­
jo de · sua transferência para a Reserva. 
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MAIS UMA FAÇANHA DO SAR 

29 de abril de 1970. Tempo ruim lá fora ... 

Na barraca da I FAT, o "papo" era gran­
de, quando, no ' rádio de campanha, uma voz 
aflita se fazia ouvir: Tôrre Congonhas! .. . 
Tôrre Congonhas! . . . F AB 1652 - Cânibio .. . 

O Ten Av Ceccatto, que se encontrava de 
alerta SAR no acampamento da I FAT, _entrou 
em contato-rádio com o T-6 e interrogou se 
possuía a freqüência 120 . 1 do contrôle de 
Aproximação de São Paulo. Foi respondido: 
negativo e que o avião 1652 estava perdido, 
voando por instrumentos e sem condições pa­
ra tal. 

Imediatamente o helicóptero 8533 do SAR, 
com a tripulação constituída pelos Cap Av Lu­
pércio, Ten Av Ceccatto, 2<:> Sargento Mendon­
ça, decolou para fazer a coordenação de co­
munica-ções, em virtude de não possuir equi­
pamento de interceptação. Estabelecendo o 
contato-rádio com o Centro de Coordenação de 
Busca e Salvamento, via Salvaero P. Alegre, 
passadas as mensagens de Sv H (Salvamento 
de Vida Humana), foi o 2Qj10Q GAv aciona­
do às 13:46 P, decolando a aeronave intercep­
tadora SA-16 6535 de Cumhica, às 13:50 P, 
tendo como tripulação SAR: Cap Av Marques, 
Cap Av Xavier, Cap Av Simas, Ten Av Paulo, 
Asp Med Cúrcio, SO EF Cassulino, 1 <:> Sargen­
to Alcântara, 2<:> Sargento Williams. 

REVISTA AERONÁUTICA 

Cinco minutos após a decolagem do SA~ 
16, foi feito um contato com o avião F AB 
1652, pelo Cap Av Marques, solicitando ao 
T-6 suas condições de vôo, seu nível, sua au­
tonomia' e que o mesmo permanecesse em ór­
bita de 1 por 1 minuto. 

Seguiu-se esta fraseologia: 
I 

- T-6 = Estamos com instrumento no 
nível 080, com 02:00 hs de autonomia, perma­
necendo em órbita. 

- SA-16 = Suba para o nível 090, ajus­
tando o altímetro para 29 . 92. 

- T-6 = Ciente. 

- SA--16 = Contrôle-SP SAR 6535 deter­
mina Interdição dos níveis 070 a 120 da G3 e 
G4, entre SP, PG e CT. 

- APP SP = Positivo, interditado. 

- SA-16 = 1652 confirme condições de 
vôo. ' 

T-6 = Instrumento. 

SA-16 = Livre nível 100 acuse atin­
gindo tôpo. 
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- T-6 = Positivo, agora nível 095 no 
tôpo. 

Enquanto a expectativa em terra era gran­
de, no SA-16 a atividade superava tudo quanto 
já tivemos oportunidade de assistir: Cap A v 
Xavier absorvido com a navegação e o proble­
ma de interceptação, Gap Av Marques operan­
do o Homming,<1> Cap Av Simas ocupado com 
a pilotagem, a tripulação em seus postos de . 
observaÇão. 

Foi dado pelo navegador o tempo estima­
do de 20 minutos para a localização do T-6 e 
prosseguimos com o rumo de interceptação. 

- T-6 = Estamos com a luz da bruxa <2> 
do tanque esquerdo acesa e estamos vendo o 
litoral. 

- SA-16 = Mantenha órbita e continue • 
apertando a tecla do VHF para c o n tato 
Homming. 

- T-6 = Positivo. 

Neste momento, nosso navegador deu-nos 
a posição do SA-16: "Estamos a 38 milhas do 
litoral, com I?roa para o interior''. 

Foi tirada nova ambigüidade e eontat9 
Homming, p~sitivando a posição do T7~ à nos­
sa proa, isto é, estava vendo 'fantasma quando 
viu o 1itoral. '• · 

Cinco minutos após, o Gap Av Simas avis­
tou a aeronave, .coroando com êxito a intercep­
tação Homming e transmitindo a tôda a tripu­
lação intensa euforia. 

Mais tarde verificamos que o litoral 's'l+­
postamente avistado pelo T-6 rião passavá de 
n uvens-estra.tos. 

- SA-16 _ Feito contato visual, esti:tmos 
às suas 9 horas, 200 pés acima, livre para en-
trar na nossa ala. ·· ·· · 

- T-6 = Positivo, avistado. Já estamos 
indo pata aí. 

(1) HOMMING- Equipamento de orientação; uma 
aeronave mantém uma transmissão (sem pre­
cisar falar, bastando comprimir o seu microfo­
ne) e a aeronave interceptadora transforma 
esta transmissão em sinais, conseguindo aproar 
a aeronave perdida. l!:ste contrôle é feito de 
minuto em minuto, até se avistar a mesma. 

{ 2 ) Luz da Bruxa -'-- Luz indicadora de baixa quan­
tidade de gasolina. 
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- SA-16 = Confirme autonomia. 

Para o espanto de todos, a autonomia de 
duas horas, dada a 40 minutos antes, baixou 
para 30 minutos. O ambiente novamente se 
tornou tenso. 

Foram feitos cálculos, chegando-se à con­
clusão de que SBPG seria o nosso destino, pois 
o tempo estimado de vôo era de 28 minutos. 

A partir dêste momento o desespêro ron­
dava o T-6. 

O Ten Av Paulo havia sido instrutor de 
T-6 e, a partir dêste instante, ficou com a obri­
gação de não deixar o T-6 cair por falta de 
combustível. Mais uma vez o SAR zelava pela 
vida de dois companheiros. 

SA-16 = Confirme nome do pilôto. 

T-6 = Ê o Neri. 

SA-16 = Positivo Neri, aqui é o Pau­
linho; vamos ver se você aprendeu o que en­
sinamos na Escola; confirme o regime que está 
voando. ·" ~ 

."---'- T-6 26 de compressão e 1950 RPM. 

Foi calcúlado então, levando-sé em consi­
deração a altitude e o pêso, o menor regürie 
para o vôo do T-6 e transmitido: 

--'-'- SA-16 = OK. Coloque 23, de compres­
são e 1 700 de RPM, seletora de gasolina no 
tánque esquerdo. Se atrasar no vôo de ala, não 
mexa no motor; avise que nós reduziremos o 
nosso. 

T-6 = Positivo. A luz da blruxa dêsse 
tanque está acesa; vamos pousar logo. 

SA-16 = · OK. OK. Esta luz é só para 
enfeitar o painel da máquina. Pode confiar 
cegamente, que a partir dêsse momento você 
está agarrado pelos braços do SAR e você sa­
be que o SAR não brinca em serviço . .. 

T-6 = Eu sei disso, estou tranqüilo. 

SA-16 = Não mexa na RPM; se esti­
ver atrasando, avise que nós reduziremos nos­
so regime. 

- T-6 O tanque esquerdo acabou·: pas-
sei para o direito e a luz da bruxa comeÇou a 
piscar. 
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Nesse instante conseguimos dados para um 
cálculo de autonomia do T-6 e verificamos que 
pousaria em SBPG com boa margem de segu­
rança. 

Foi feito QSO com a Rádio de Paranaguá 
e soubemos que acabava de fechar instrumen­
to, sem possibilidades para operação em SBPG. 

Imediatamente prosseguimos no tôpo para 
SBCT. 

Nôvo cálculo é dado. SBCT é o último 
ponto para a autonomia do T-6. Autonomia 
do T-6: 35 minutos até SBCT. Tempo de vôo 
até SBTC: 25 minutos. 

- T-6 = Temos que pousar logo; a ga­
solina está acabando. Onde estamos? 

- SA-16 = Calma, Neri. Deixe o lugar 
de pouso conosco. Só se preocupe com a pilo­
tagem; tire a luz da bruxa e jogue fora. Se 
você não chegar em Curitiba na nossa a!a, eu 
rasgo meu diploma de aviador, e tem mais, 
vamos pousar juntos para tomar uma "cana", 
t , ? a. 

sêde. 

firme. 

T-6 Positivo. Já estou até com 

SA-16 OK, negão. Mantenha-se aí 

T-6 = Ma s eu sou um Aspirante e, 
ainda mais, só fiz curso de jato. 

- SA-16 = Agora estou mais tranqüilo; 
Aspirante é aspirante em qualquer lugar, ainda 
mais de jato. Não vou nem mais falar; ago­
ra sei que é um Aspirante acostumado com 
aviões de pouca autonomia. 

~ T-6 = Mas quem está pilotando é um 
Segundo-Tenente que não voou jato e então 
estamos ... 

- SA-16 = Que é isso? Agora vai abi­
chalhar? Mantenha-se firme que, quando nós 
pousarmos em Curiti'ba, vou dar-lhe umas . . : 

- T-6 = A luz da bruxa já está acesa 
há uma porção de tempo. 

- SA-16 = OK Jogue fora esta luz que 
só serve para enfeitar o T-6 quando se voa 
noturno. Neri, estamos a 5 minutos fora de 
Curitiba. Há um "buraco" à nossa frente e 

REVISTA AERONÁUTICA 

MAIS UMA FAÇANHA DO SAR 

embaixo está a estrada que vai dar em Curi­
tiba, porém gostaríamos -que prosseguisse co­
nosco. Esta é uma resolução sua. 

Pausa. 

- T-6 = OK. V o u continuar na ala, 
prosseguindo com vocês. 

Mais uma vez a equipagem SAR irradiou 
confiança e tranqüilidade, não permitindo em 
momento algum que o desespêro prejudicasse 
o êxito da missão. 

- SA-16 = OK, Neri. Vamos começar o 
problema em Curitiba. Fique na ala e, se ti­
ver dificuldade de manter a posição, passe pa­
ra Cobrinha Show,<3 ) OK? 

- T-6 = Positivo. 

- SA-16 = Calma e elegância garôto. 
Coloque ~ 900 RPM e mantenha-se firme na ala. 

- T-6 = Positivo. 

- SA-16 = Nós vamos baixar o trem, 
mas você não baixe o seu. Mantenha o trem 
recolhido e n ã o precisa falar mais conosco; 
escute e faça tudo o que mandarmos, OK? Es­
tamos baixando no afastamento, sua posição 
está muito boa, mantenha-se firme que já en­
contraremos visual. 

A tensão estava no limite de nossa resis­
tência, mas no regresso do problema encontra­
mos condições visuais. 

- SA-16 = OK, Neri. Coloque a mistu­
ra em rica, 'baixe o trem. Está livre p a r a 
abandonar a ala e agora veja se faz um bom 
pouso, pois a pista está à sua frente. 

- T-6 = Estou vendo e vou caprichar. 

O toque do T-6 na pista de Curitiba foi 
como se nós tivéssemos vivido novamente. A 
alegria era geral. Gritos, abraços, congratu­
lações fizeram com que um punhado de ho­
mens esquecessem as misérias do mundo e vis­
sem que nossa vida tem um grande significado. 
Mais uma vez um "Albatroz" iria retornar a 
seu ninho, com a alegria do dever cumprido. 

P .S. - No solo verificamos que o avião FAB 
1652 havia pousado com 12 gl ... 

(3) Cobrinha Show- Caso não conseguisse voar ao 
lado, tendo em vista as nuvens, poderia voar 
atrás e bem próximo. 
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agora você não precisa 
mais~'! passaporte para 

VIaJar de boe1ng. 

o boeing 731 da vasp voa 
só no brasil. 

Entre nêle sem passaporte, visto 
de saída, atestad~ de vacina. 
V. voará só dentro do País no 
Boeing 737 da Vasp, o mai s 
recente lançamento da Boeing, 
o mais moderno avião em vôo 
no mundo. Com o Boe ing 737 
da Vasp, v. vooró num jato d e 

pureza impressionante. Com o 
mes mo confô rto e serviço de 
bordo que v. encontra, quando 
vi a jo para os Estados Unidos, 
Europa. Suo ve locidade também 
é de nível internacional ~ mais 
d e 900 quilôm etros por hora- o 
Boei ng 737 da Vasp é o avião 
mai s rápido do País. Visite com o 
Boe ing 7 37 da Vosp algumas das 
cida des ma is lindos do mundo: 

Pôrto Alegre, São Paulo, Rio, Bra­
sília, Salvador, Recife, Fortaleza, 
Manaus, Be lém e São Luís. Antes 
do Boeing 737 da Vasp, estas 
rotas eram consideradas domés­
ticas . V . . não preciso mais sair 
do País poro viajar de Boeing. 

VIAJE BEM •.. VIAJE 

VASP 
Novo Vasp, uma das realizações do Plano d e Inte g ra ção e Desenvc lv im e :-; to do G ovê rno Abre u Sodré. 

O s Boeing 737 foram a dquiridos co m ova l do B.N.D.E. 



1------- NOTíCIAS DOS CLUBES--------------------------------

DEBUTAnTES DO UUBE nAVAl 
liP\ 

VISITAm AEADEmiA DA FAB 

Cumprindo parte do programa elaborado 
pela Assessoria de Relações Públicas do Clube 
Naval) as Debutantes de 1970 do Clube dos 
oficiais da nossa Marinha de Guerra estive­
ram em visita à Academia da Fôrça Aérea 
Brasileira) no Campo dos Afonsos) no dia 7 
de abril último) acompanhadas das suas res­
pectivas mães e da funcionária do Clube Na­
val Regina Vitória Dal Lin) a quem devemos 
esta reportagem. 

Congratulando-nos com as Debutantes e 
com a Assessoria de Relações Públicas do 
Clube Naval pela visita programada) apresen­
tamos os nomes) em ordem alfabética) d a s 
Debutantes 70: 

REVISTA AERONÁUTICA 

f 

Anamaria Ferreira Pinto) Dayse Vieira 
Gomes) Elisabeth Soares Sampaio) Lycia Bap­
tista Pereira Segala Pauletto (oradora)) Ma­
ria Cristina de Camvos Loureiro Maria de . ) 

Fátima de Mello Vianna, Noélia Maria Coelho 
Sargaço) Paula Espindola Moritz) Rasaria Ma­
ria Dunham) Sonia Regina Araújo Souza) Va­
léria Maria da Costa Velho. 

Na fotografia que estampamos) aparecem) 
pela ordem) da esquerda para a direita : Lycia 
(filha do Ten Cel Médico (Aer) Dr . Milton 
Segala Pauletto), Paula (Filha do Sr. João 
Paulo Moritz), Rasaria (filha do Comandante 
Mário Dunham), Valéria (filha do Sr. Luiz 
Honório da Co~ta Velho) , No é lia (filha do 
Sr. Osmar Sargaço), Dayse (filha do Dr. 

~- Wilmar Machado Gomes) e o Tenente Adson 
Ç_ (Assessor de Relações Públicas da Academia) . 
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Seus i11terêsses são it11porta••tes 
em qualquer lugar. · 

Estf3am are no••sertão bnlVO''• 

I 

E Jlant que V. esí~ja. ttreseníe, a qualquer ho~ 
á frente dos ne!,rdeio~ e que o_6i n1odernos Aero Con1n1anders da Lider 
não têm prererêneia: vão nqualquer lugnr. 

Basta um telefonema . Um moderno Ae ro 
Commande r estará prontinho á sua espe ra. 

· Acaba ai aque la estória de dificuldade de 
locomoção. E nosso objetivo é éste : ajudá- lo 
a desemp enh ar su a função de dirige nte. 

,)íDER TÁXI AÉREO 
Para levarmos V. a um lu ga r. ~-- -·",,.,., , .. , 

basta uma coisa: que lá exista campo 
de pouso. Nossos Aero Comman­
ders são projetados para serv iços 
assim. E os pil otos ... êstes já voa-

ram até na Amazônia. 

Fretar um avião da Líder 
é tão simples 
como pedir um táxi. 

Lider S. A. Transportes Aereos O Belo Horizonte - Ae roporto da Pampulha- Fones: 24-9130 / 24-9325 
24-9662 e 22-9033 O Rio de Janei ro - Aeroporto Santos Dumont- Fones: 52-9160 I 22-7884 
22-1442DSão Paul o - Ae ro po rt o Co ngo nhas - Fones: 267-2660161-8977 e 34 -3054 
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A FUTURA PISTA 09-27 

DO 

AEROPORTO 

IDTERDAEIODAL 

DO GALEÃO 

Tenente-Brigadeiro R / R 
JOELMIR C. ARARIPE MACEDO 
Presidente da CCP AI 

REVISTA AERONÁUTICA 

Já de longa data varws estudos haviam 
sido feitos vara dotar o Aerovorto Internacio­
nal do Galeão àe uma segundâ ptsta, não tanto 
por motivos de saturação iminente da pista 
única existente, mais principalmente por ques­
tões de segurança operacional, a fim de pre· 
venir a interdição do Aeroporto por acidente 
de avião na vista ou mesmo vara os trabalhos 
periódicos de manutenção. -.A princípio, as 
operações com vento de través constituíram 
os argumentos mais fortes em favor de uma 
segunda pista, porém atualmente a influência 
do vento de tran;1és iá não tem a mesma im­
portância que no pàssado. 

Os projetos mais recentes, com larga pre­
visão para a operação futura dos Jumbojets 
e dos aviões supersônicos, têm-se preocupado 
mais a fundo com a melhor utilização da área 
disponível, ist,o é) da que não interfere com 
as instalações militares existentes nem com os 
conjuntos residenciais de maior significado. 
Também a topografia mais favorável à cons­
trução de novas pistas é a da faixa litorânea 
na parte norte da Ilha, ainda hoje) decorridos 
mais de 30 anos de sua desapropriação, prà-
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A FUTURA PISTA 09-21 .. . --'-------------------~ 

ticamente inaproveitada pB lo Ministério da 
Aeronáutica. Daí o fato de os vários estudos 
para a construção de uma segunda pista terem 
sido, sistemàticamente, orientados para essa 
área virgem e menos nobre do que a faixa li­
torânea . voltada para o sul. 

A C~missão Coordenadora do Projeto Aero­
porto Internacional encaminhou ao Consórcio · 
HIDROSERVICE-ACRES-PARKIN, incumbido 
de fazer o. estudo de viabilidade técnica e eco­
nmnica do . nôvo Aeroporto as suqestões e es­
tudos anteriores sôbre a ~onstr~ção de uma 
segunda pista para o Galeão, merecendo espe­
cial destaque os estudos feitos pela Diretoria 
de Engenharia da Aeronáuti® e pela VARIG. 
Tanto aquela como esta previiram a segunda 
pista ao longo da orla marítim_a ao norte (la 
Ilha;\ e embor-a o projeto da Diretoria de Enge­
nharia seja de 1961 e o 4a VARIG de 1968, de­
senvolvidos separadamente, em ambos a orien­
tação da pistã foi exatamente a mesma, ou 
seja, 01-25. A Diretoria de Engenharia optou 
por uma solução envolvendo vultoso atêrro sô­
bre o mar, evidentemente P.reced'ido de draga­
gem e utilização de bancos de areia para a 
constituição de uma sub-base com atêrro hi­
dráulico. A VARIG previu a construção mais 
para o interior, porém assim mesmo exigindo 
dragagem e atêrro da enseada do Itacolomi, a 
NW da Ilha. O importante, porém, é que as 
características operacionais destas novas pistas 
eram excelentes, principalmente por permitirem 
corredores de aproximação e de decolagem mui­
to bons; outras vantagens poderiam também 
ser aduzidas, tais como: 

a) a configuração de duas pistas em av'-' 
aberto permitiria satisfatório desenvol­
vimento da nova Área Terminal; 

b) as implicações com as instalações exis­
tentes, tanto militares como civis, são 
mínimas; · 

c) os efeitos do ruído sôbre a Cidade Uni­
versitária e sôbre a área residencial 
mais importante da Ilha (Jardim Gua­
nabara) seriam também minimizados; 

d) não hameria problemas imediatos de 
demolição de edificações. 

O ponto crítico do problema, portanto, se­
ria o de ordem econômica. Qual das duas so­
luções seria a mais conveniente, sob o aspecto 
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econômico ? Ou, então, existiria uma· solução 
ainda menos onerosa? 

O Consórcio HIDROSERVICE-ACRES­
PARKIN consumiu inúmeras horas de estudos, 
à luz das sondagens batimétricas e dos tevan~ 
tamentos topográficos feitos , a fim de elege~ 
a melhor compat~bilização das vantagens enu­
meradas acima com o menor investimento fi­
nanceiro p a r a a construção da nova pista. 
Êstes e~tudos redundaram no atual projeto de 
uma pista 09-21, cujo eixo passa pràticamente 
sôbre o NDB de Santa Cruz, de onde as aero­
naves poderão iniciar a sua aproximação final, 
já apoiadas plenamente pelo << Localizer" e pelo 
((Glider" do 1LS. As condições de vento cru~ 
zado nessa 1Jista são irrelevantes, como bem 
evidencia à porcentagem de sua pcorrência ·que 
transcrevemos abaixo: 

Condições de vôo Até 10 Nós 11-15 Nós 16-20 Nós 

VFR 85,52% 5,73% 1,39% 

IFR cat. I+II+III 6,98% 1,20°/o 0,05% 

IFR cat. II+III 0,28% 0,01% 0,00% 

IFRcat. III 0,15% 0,00% 0,00% 

A idéia de se construir uma pista parale­
la à atual esbarrava sempre em duas condições 
extremamente desfavoráveis. Se construída 
muito próxima à atual 14-32, tal . como constou · 
de um projeto da Dvvisão de Infra-estrutura 
da Diretoria de Engenharia, a área entre . as 
duas seria insuficiente para o desenvolvimento 
dos Edifícios Terminais, das vias de acesso e 
das áreas de estacionamento de veículos; além 
disso, a operação simultânea IFR sàmente é 
viável, dentro dos atuais padrões da OACI, 
com um afastamento mínimo de 1 500 metros. 
Com um· afastamento dessa ordem, a nova pis­
ta cairá em área fortemente acidentada e exi-

-girá o arrasamento total de tôda a área inter­
mediária, o que atingiria inclusive as atuais 
instalações militares e todo o bairro residencial 
do Ministério da Aeronáutica. Verifica-se, as­
sim, que a melhor utilização das áreas dispo­
níveis para a ampliação e modernização do 
Aeroporto Internacional do Galeão é, efetiva­
mente, a do projeto final de responsabilidade 
da Comissão Coordenadora do Projeto Aero­
porto Internacional (COPA!), cujos trabalhos 
iniciais já estão em via de execução. O de­
senho que ilustra estas notas nos mostra as 
duas pistas em ((V" aberto, tendo no seu in­
terior a nova Área Terminal do futuro Aero­
porto Internacional Principal do País. 
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HIDROSERVICE 
A localização e viabilidade técnico-econômica para 
construção de um aeroporto de categoria internacional 
envolve complexos estudos de engenharia e economia 
para determinar a alternativa que minimize os custos 
das obras e operação, e que garanta seu funcionamento 
futuro nas melhores condfções. 

A escolha do local, o estudo de viabilidade, o projeto 

TIPOS DE SERVIÇO 
Investigações • Viab ilidade • Planejamento 
Projeto • Supervisão da Construção • Assessoria em 
Problemas Especiais 

HIDROSERVICE 
Engenharia de Projetos Ltda. 

de CQnstrução e a supervisão técnica das obras do 
Principal Aeroporto Internacional do Brasil são 
trabalhos desenvolvidos sob a responsabilidade de 
técnicos e e.;pecialistas da HIDROSERVICE, emprêsa 
brasileira com potencial de trabalho e experiência para 
encargos do mesmo gênero ou outros de grande vulto nos 
diversos campos da Engenharia de Projetos, Economia e 
Planejamento. 

CAMPOS DE ATIVIDADE 
Barragens • Usinas Elétricas o Linhas de Transmissão • 
Rêdes de distribuição • Desenvolvimento Regional e 
Urbano • Economia e Agricultura • Irrigação • 
Eletrificação Rural • Contrôle de Enchentes • Transportes • 
Estradas • Pontes • Túneis • Aeroportos • Portos e Obras 
Marítimas o Indústrias • Obras Subterrâneas • Recursos 
Naturais • Hidrologia • Geologia • Geotécnica • Fundações • 
Sistemas de Abastecimento. 

Sã o Pa ulo ~ Avenida Pau li s ta 726, 15,0 - IS.o - 17.o a nd. fones 287-661t PB X•287 .. 8_Q50 O f r~tor ia 

Rio de Janei r o - Rua México 11 , 2 .0 • 17.o and. fone 252·344 8 

Telex 

São Pau lo 021 -304 

Endereços T elegráficos 
11 HIOR OSERVICE" 

B el o H ori zon te • Rua T imbira s 1355, fone 22-l-7 13 

Recife - Sa lvador 

Rio de Janeiro 0 31-636 

BelO H o ~ l zonte 0 37 -143 
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os trabalhos 
dêste Hêrcules. 

Em todo o mundo, os aviões de trans­
porte Hércules C-130 contribuem para o 
desenvolvimento de países e a criação de 

. meJI:lore.s .. condições .. d.e .,v.i{ja. para . o .homem. 
O Hércules transporta eqúipanúir\tos é ·ma> 
quinaria pesada para locais remotos, onde 
nem as estradas chegam. Resgata as ví­
timas de inundações e terremotos. Fotogra­
fa áreas ainda não ca rtogr~fadas .. ~orne­
ce informações meteorológicas ,para previ· 
sões a longo prazo . . Lev.a gado, matéria­
prima, al imentos, equipamento industrial ; 
leva gente pelos caminhos . do espaço. · 

A versatilidade do Hérculek fêz éaêle a 
escolha de dezessete naç(ies-: Sua cap_a­
cidadé de transportar 20,5 )pnel~das, de 
voar 4:500 km sem escala, e de operar 
em pequenos e longínquos campos d~ pou­
so fazem dêle o ·mais indicado ·para o 
papel de construtor .de .países. • 

Da Antártida ao Amazonas, do deserto 
equatorial aos platôs andinos, a flexibili ­
dade ·dêste .Hércules oferece, a cada go­
vêrno, uma inestimável ferramenta a ser­
viço de seu povo. E é por isso que as 
bem sucedidas e arrojadas Fôrças Aéreas 
da Argentina, da Colômbia, do Brasil e 
de quatorze outras nações estão utilizando 
o Hércules hoje. 

HÊRCULES~EED 
Lockheed Western Expor! Company . 
Uma Corporação Subsidiária da Lockheed Aircraft Corp., 
P. O. Box 597, Marietta, Georgia, E. U. A. 



---- NOVOS LIVROS ----· 

~~EsTRATÉGIA m.ILITAR E DESARmAmEnto~~ 

Diiua livro de autoria do Tenente .. Brigadeirg 

Em Edições Bloch, su.rge o nôvo livro do 
Ten Brig Nelson Freire Lavenere-Wanderley, 
sob o título «Estratégia Militar · e Desarma­
mento)). O autor dedica esta obra~ de grande 
atualidade e valor~ à memória do Marechal 
Humberto de Alencar Castello Branco, em jus­
ta homenagem a tão ilustre pensador militar. 

Com a vivência dos problemas enfrenta­
dos no exercício das relevantes funções desem­
penhadas durante a sua distinta carreira., so­
bretudo no campo diplomáticoJ na qualidade 
de assessor militar da Missão do Brasil junto 
à ONU, o Ten Brig Lavenere-Wanderley aper­
cebeu-se, muito bem.. da necessidade de um 
trabalho que reunisse num só volume os prin­
cipais aspectos da Estratégia Militar nos dias 
de hoje, bem c o mo o registro db,jetivo dos 
passos dados pelas nações no caminho do De­
sarmamento. O livro agora apresentado con­
tém ainda, numa terceira parteJ a Relação das 
Resoluções da Assembléia-Geral das Nações 
Unidas sôbre Desarmamento e Assuntos cor­
relatos, e os textos de tratados internacionais 
da maior importância, como, por exemplo, o 
<<Tratado da Antártida)), o «Tratado de pros­
crição das experiências com armas nucleares · 
na atmosferaJ no espaço cósmico e sob a água)), 

REEORDAJIDO .•. 

1934-WACO CJC CABINEVELHO 

Na foto ao lado aparecem: Cel 
Newton Braga, 19 Tenente Henrique 
de Castro Neves, jornalista Manhães 
de "0 Globo" do Rio de Janeiro e 
dois óutros jornalistas da "Fôlha do 
Norte" de Belém - Pará. Vôo feito 
dos Afonsos a Belém pela rota do 
São Francisco-Fortaleza-Teresina 
~São Luiz. 

1----- REVISTA AERONÁUTICA --------

nelson Freire lauenere .. wanderley 

o «Tratado para a Proscrição de Armas Nu­
cleares na América Latina)) e o «Tratado de 
não-proliferação de armas nucleares)). 

O nôvo livro do Ten Brig Lavenere-Wan­
. derley veio) realmente, se'f'tv~r de valiosa fonte 
de consulta a todos quantos desempenham fun­
ções que, de certa forma, tenham contato com 
os assuntos internacionais. Não se trata, as­
sim, de um livro destinado a'!Jenas ao meio 
militar. Muito ao contrário, a sua leitura é 
recomendada aos civis, particularmente àque­
les aue se encontram nos órgãos da adminis­
tração pública federal, sujeitÕs a participar de 
reuniões vatrocinadas diretamente vela ONU 
ou pelas- suas agências especializadas) como 
por exemplo a Agência Internacional de Ener­
gia Atômica. 

A REVISTA AERONÁUTICA cumprimen­
ta o Ten Briq Nelson Freire Lavenere-Wan­
derley pelo auspicioso lançamento do seu nôvo 
livro e tem a satisfação de vaticinar que esta 
obra será muito bem acolhida) não somente no 
âmbito das Fôrças Armadas) mas entre todos 
os estudiosos aue se avercebam da importân­
cia de um tema como- <<Estratégia 11Iilitar e 
Desarmamento)). 



Obrigado, 
Tiradentes . 

NO SETOR DE PETRÓLEO TAMBÉM 

TRABALHAMOS INSPIRADOS NO 

EXEMPLO DOS HERÓIS BRASILEI­

ROS -COMO JOAQUIM JOSÉ DA 
SILVA XAVIER - QUE ESCRE­

VERAM, COM A TINTA ETERNA DA 

BRAVURA E DA CORAGEM, O NO­

ME DO BRASIL COMO NAÇÃO LIVRE. 

PETRQLEO BRASILEIRO S/ A · 
Jur is<l ici onada ao Minlsterio das Minas e Energia 

Govêrno Federa I 



O nôvo ônibus para transporte interno de passageiros para os aviões. 

AEROPORTO 

DO 

' A 

JA UTiliZA ONIHUS 

REVISTA AERONÁUTICA 

GALEÃO 

0[ PISTA 

Ã semelhança , do que ocor­
re nos grandes aeroportos do 
exterior, o Galeão passou a 
utilizar o Serviço de ô n i b u s 
para o transporte entre a aero­
nave e a estação de passageiros 
e vice-versa. A iniciativa para 
a solução dêsse importante pro­
blema partiu da Administração 
do Aeroporto Internacional do 
Galeão, ADGL, que, nos últimos 
dias de 1968, passou a conside­
rar o assunto com a merecida 
prioridade. Em princípios de 
1969, nos escritórios da Cia. 
São Bernardo, com a participa­
ção de diretores da ADGL e da 
CARROCERIAS VIEIRA, foi 
aprovado o projeto que resultou 
num dos ônibus mais bonitos 
e eficientes do mundo, no seu 
gênero, com 10,50 metros de 
comprimento, 3 metros de lar­
gura e capacidade para oitenta 
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passageiros. O veículo, de acôr­
do com as car-acterísticas reque­
ridas pela ADGL, possui duas 
cabinas para o motorista, tendo, 
portanto, duas frentes, ambas 
idênticas, com as portas situa­
das nas partes dianteiras, de 
sorte que não precisa fazer ma­
nobras~ pois o chassi tem co­
mando duplo, podendo locomo­
v:er-se livremente, tanto numa 
direção como na inversa, o que 
representa um importante fator 
de segurança para as aeronave:J. 

Para a construção do ônibus 
houve concurso de três impor­
tantes companhias: Mercedes 
Benz .. do Brasil S/ A, Cia. São 
Bernardo e Carrocerias Vieira. 
A ADGL propôs à antiga DAC, 

- - 40 

hoje DEPAC, a fabricação de 
quatro ô n i b u s do projeto já 
ref erido, ha·v;endo ê s se órgão, 
muito acertadamente, encami­
nhado o assunto para a SATA 
(Serviço Auxiliar de Transpor­
te Aéreo), emprêsa privada que 
está fazendo todo o serviço de 
rampa nos aeroportos brasi­
leiros. 

Em 29-12-69 foram inaugu­
radas as duas primeiras uni­
dades de ô n i b u s de p i s t a , 
das quatro iniciais encomenda­
das pela SATA. Futuramente, 
por uma questão de segurança 
e confinamento dos passageiros 
internacionais, a,s emprêsas, de 
aviaçào serão obrigadas a utili­
zar os ônibus para o trans-

AEROPORTO DO GALEÃO 

porte de seus usuários entre as 
aeronaves e a estação de passa­
geiros e vice-versa. No momen­
to, a SATA está operando com 
quatro unidades no Galeão e se 
acha em estudos uma encomen­
da de mais duas, a fim de aten­
der p1enamente e sem interrup­
ção a tôdas as emprêsas de 
a viação que se utilizam daquele 
aeroporto internacional. A RE­
VISTA AERONÁUTICA ao re­
gistrar a elogiável ini~iativa, 
congratula-se com a A D G L, 
com o DEPAC e com a indús­
tria nacional tão bem represen­
tada pelas emprêsas que torna­
ram uma realidade o projeto 
do nosso ônibus de pista, sem 
dúvida alguma um dos mais se­
guros e bonitos do mundo. 
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Um C-130 da Fôrça Aérea Brasileira recebendo volumosa carga destinada às populações flageladas pela sêca. 

• GÊNEROS PARA 
POPULAÇõES 
FLAGELADAS 

A Fôrça Aérea Brasileira es­
tá participando no auxílio que 
o Govêrno vem prestando às po­
pulações flageladas p e 1 a sêca 
do Piauí e Ceará, levando gê­
neros para essas regiões. Dois 
aviões C-130 "Hércules" trans­
portaram, para Teresina, 40 to­
neladas de arroz, feijão, char­
que e farinha de mandioca, em­
barcados no Aeroporto Militar 
do Galeão (foto), a fim de mi­
norar o sofrimento dos habi-

REVISTA AERONÁUTICA 

tantes das localidadei:> atingi­
das pelas sêcas. 

• QUASE QUINHENTOS 
PASSAGEIROS 
ABANDONAM 
BOEING 747 EM 
90 SEGUNDOS 

Utilizando voluntários - ho­
mens, mulheres e crianças -
foram realizados no hangar do 
Centro de Vôo da Boeing os 
testes para verificação das con­
dições ofereCidas pelo jato 747 
para a segurança de seus passa­
geiros, em caso de terem que 

abandoná-lo às pressas. De 
acôrdo com o regulamento da 
F AA, o hangar estava às es­
curas e utilizou-se apenas a ilu­
minação de emergência do pró­
prio avião. 

Os observadores puderam ver, 
apesar da f r a c a iluminação, 
quando as rampas se inflama·· 
ram automàticamente, a s sim 
que as saídas foram abertas, e 
constataram a facilidade com 
que as 499 pessoas abandona­
ram a cabina, deixando-se es­
corregar pelas rampas, em 90 
segundos, até o chão. 
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Uma das maiores vantagens acêrca 
dos motores de avióes 

.::· · ' 

Pratt & Whitney é a qualidade das 
peças sobressalentes para os 

motores de avióes Pratt & Whitney. 
A sua disposiçáo em tôda parte. 

f .... ~ - ... 

Encontrar peças originais para o 
equ ipo, mesmo para os nossos motores 
de pistoes, nunca é um problema. 

Estão prontos á sua disposição no 
representante da United Aircraft 
lnternational mais próximo. 

Mais que isso, você sabe sempre que 
as peças sobressalentes têm um nível 

tão alto como as originais. 
E isto quer dizer uma economia na 

vida e na maior duração, com menos 
tempo de avarias e menos reparações. 

AssimJescolha peças sobressalente.s 
originais de Pratt & Whitney Aircraft. E a 
única maneira de estar seguro. 

Pratt & Whitney ~i rcraft 
REPRESENTANTES MUNDIAIS (FORA DOS ESTADOS UNIDOS E CANADÁ) UNITED AIRCRAFT INTERNATIONAL. 

REPRESENTANTES DOS PRODUCTOS PRATT & WHITNEY AIRCRAFT; 
UNITED AIRCRAFT INTER NATIONAL, EAST HARTFORD, CONNECTICUT 06108 , ESTADOS UNIDOS. 



• BRIGADEIRO RECEBE 
BREVET DE 
PÃRA-QUEDISTA 

O Brigadeiro Esron Saldanha 
Pires, Comandante do Núcleo 
de Comando da Fôrça Aérea de 
Transporte Militar, que vem · de 
concluir com aproveitamento o 
Curso Básico de Pára-quedista, 
realizando os 5 (cinco) saltos 
de qualificação, foi brevetado 
do dia 24 de março, na Briga­
da Aeroterrestre, pelo General­
de-Brigada Hugo de Andrade 
A b r eu , Comandante daquela 
unidade. Estêve presente à ce­
rimônia o General-de-Divisão 

. Fritz de Azevedo Manso, Co­
mandante da 1 ~ DI e da Guar­
nição da Vila Militar e Deodo­
ro, além de inúmeros oficiais 
do Exército e da Aeronáutica. 

• F AB UTILIZA 
AERONAVE MAIS 
MODERNA DO MUNDO 

O Brasil, por intermédio da 
F AB, utilizará a aeronave mais 
moderna e b em equipada do 
mundo para os serviços de ins­
peção dos auxílios à navegação 
aérea, t a i s como : VOR, ILS, 
D ME , N D B e transmissões 
VHF. 

Com a recente aqms1çao na 
Inglaterra de jato bimotor HS-
125, equipado com os mais mo­
dernos instrumentos eletrônicos, 
fica resolvido um dos mais im­
portantes serviços afetos à Ae­
ronáutica - testes dos auxílios 
à navegação aérea. 

O aparelho oferece uma gran­
de soma de recursos, e com a 
atual infra-estrutura do Servi­
ço de Proteção ao Vôo já se 
podem fazer hoje muitas das 
inspeções de que a aeronave é 
capaz. No futuro, com a melho-
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O Brigadeir·o Esron Saldanha Pires sendo brevetado pelo General-de­
Brigada Hugo de Andrade Abreu, Comandante da Brigada Aeroterrestre. 

ria do citado Serviço, o rendi­
mento de utilização da aerona­
ve será considerável. 

O uso dos equipamentos de 

que é dotado o HS-125 possi:hi­
lita a análise da estrutura de 
um "Curso de ILS" (Sistema 
de aterragem por instrumen­
tos) de tal forma que elimina 
quase todos os erros até então 
computados e devidos a falhas 
humanas. 

• AÇõES DA EMBRAER 
AJUDAM NA DEDUÇÃO 
DO IMPOSTO DE RENDA 

Ajude a construir a nossa in­
dústria aeronáutica aproveitan­
do os incentivos fiscais conce­
didos à Emprêsa Brasileira de 
Aeronáutica (EMBRAER), na 
dedução do seu impôsto de ren­
da, de acôrdo com o Decreto 
Lei 770/ 69. 

O Govêrno Federal incluiu a 
indústria aeronáutica brasileira 
entre as ativiàades prioritárias, 
e criou o Fundo N acionai de 
Desenvolvimento de Áreas Es­
tratégicas, no qual estão fixa­
dos os investimentos p a r a a 
EMBRAER. Com os recursos 
dêsse Fundo é que a Emprêsa 
vai dinamizar o seu processo 
produtivo, com a rapidez sufi­
ciente para a produção em sé­
rie da aeronave BANDEIRAN­
TE e de outros modelos de apa­
relhos especialmente projetados 
e construídos por brasileiros. 

Nos exercícios financeiros de 
1970 a 1975, inclusive, as pes­
soas físicas ou jurídicas pode­
rão deduzir até 1% do Impôsto 
de Renda devido, desde que 
apliquem, diretamente, até o 
vencimento da cota do impôsto, 
igual importância em ações no­
vas da Emprêsa criada. 
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Ma i o r e s informações po­
derão ser dadas na s e d e da 
EMBRAER em São José dos 
Campos, São Paulo. ou nas 
Agências do Banco do Brasil. 

• MINISTRO INAUGUROU 
A BASE AÉREA 

_DE MANAUS 

O Titular da Pasta da Aero­
náutica presidiu no dia 31 de 
março, na capital amazonense, 
a cerimônia de inauguração da 
Base' Aérea de Manaus, a mais 
nova unidade da Fôrca Aérea 
Brasileira, que constituirá um 
nôvo marco para o desenvolvi­
mento da Região Amazônica. 

Além do Ministro Márcio de 
Souza e Mello, participaram da 
cerimônia o Governador do Es­
tado e outras altas autoridades 
civis e militares, oficiais das 
Fôrças Armadas e convidados. 

• PRESIDENTE 
DA REPúBLICA 
ASSISTIU 
LANÇAMENTO DE 
FOGUETE BRASILEIRO 

O Presidente Emílio Garras­
tazu Médici Yisitou, no dia 7 
de abril, pela primeira vez, a 
Base de Lançamento de Fogue­
tes da Barreira do Inferno, no 
Rio Grande do Norte, acompa­
nhado do Ministro Márcio de 
Souza e Mello, Oficiais-Generais 
das Fôrças Armadas e de ou­
tras altas autoridades civis e 
militares. 

Por ocasião da visita, f o i 
lançado o foguete nacional DM-
6503, destinado a sondagens 
meteorológicas, já em fase de 
últimos estudos para ser consi­
derado operacional e q u e irá 
substituir o de tipo similar que 
vem sendo importado para êsse 
tipo de sondagens. O Tenente-
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Brigadeiro-Engenheiro Oswaldo 
Balloussier, Presidente do Gru­
po Executivo de Trabalho e Es­
tudos · de Projetos Espaciais 
(GETEPE) ,prestou ao Presi­
dente da República tôdas as in­
:ijflrmações sôbre o lançamento 
e as atividades que vêm sendo 
reàlizadas naquela unidade da 
F AB, onde técnicos mílitares e 
civis desenvolvem um trabalho 
visando a melhor situar o Bra­
sil no campo da pesquisa es­
pacial. 

O DM- 6503 é um sistema 
composto de Foguetes e Carga 
útil (Rádio-Sonda c/ Pára-que­
das) destinado à determinação 
de · parâmetros meteorológicos, 
principalmente ventos e tempe­
ratura até aproximadamente 
70 km de altura. 

O veículo é constituído de um 
motor foguete auxiliar de par­
tida e de uma carga útil com­
posta de rádio-sonda que efe­
tua medida de temperatura e 
de um pára-quedas refletivo ao 
r a da r que simultâneamente 
atua como sensor de ventos e 
proporciona uma descida lenta 
ao rádio-sonda. O c o n j u n t o 
principal, com calibre de 
114 mm, pesa 36,0 quilogramas 
e tem um comprimento de 2,60 
metros. 

Todo o conjunto, inclusive o 
propelente dos foguetes, foi de­
senvolvido e é fabricado pela 
A VIBRÃS - Indústria Aero­
náutica Ltda., de São José dos 
Campos, SP, sob contrato do 
G r u p o Executi·vo de Traba­
lho e Estudos de Projetos Es­
paciais, do Ministério da Aero­
náutica. 

O foguete DM- 6503, a p ó s 
grande número de lançamentos 
experimentais bem sucedidos, 
realizados no Campo de Lança­
mento de Foguetes da Barreira 
do Inferno (Natal), já tendo 
inclusive atingido altura supe-

rior a 70 000 metros, encontra­
se atualmente em fase de ho­
mologação para uso operacio­
nal de rotina no programa me-
teorológico. · 

Trata-se do primeiro foguete 
brasileiro e, no momento, ainda 
o único a alcançar tal desem­
penho. 

Ê digno de n o ta, também, 
que organizações estrangeiras 
já demonstraram interêsse em 
adquiri-lo par a uso em seus 
programas de pesquisas. 

• MEDIDAS 
DE SEGURANÇA 
NOS AEROPORTOS 

O Ministério da Aeronáutica 
soUcita aos passageiros de ae­
ronaves que colaborem na obe­
diência às medidas de seguran­
ça obrigatórias, em vigor nos 
aeroportos, para s u a própria 
comodidade e maior rapidez de 
despacho e embarque. 

IDENTIFICAÇÃO 

I 

a) Todo passageiro só pode­
rá embarcar depois de identifi­
cado pela autoridade competen­
te do Aeroporto, mediante apre­
sentação de Cartão ou Carteira 
de Identidade, que valha como 
prova de identidade de acôrdo 
com a legislação vigente. 

b) Só será permitido o em­
barque nas Emprêsas Aéreas 
de Transporte Aéreo Regular, 
depois que a autoridade compe­
tente do Aeroporto tiver con­
frontado o documento de iden­
tidade e o bilhete de passagem 
do passageiro, achando-os con­
forme. 

c) Não serão . aceitos para 
efeito de embarque, entre ou­
tros, os seguintes documentos: 
1) Título eleitoral ; 2) Carteira 
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profissional (prevista na CLT) ; 
3) Carteira de Clube; e, 4) Car­
teira de estudante. 

REVISTA PESSOAL 

Todo passageiro ·estâ'sujêito, 
antes do embarque, ou quando 
em trânsito, no reembarque, à 
revista pessoal. 

REVISTA DE BAGAGEM 

a - Tôda a bagagem de mão 
(malas, bôlsas e quaisquer ou­
tros volumes) será revistada; 
b - Para maior rapidez de em­
barque e facilidade pessoal, tô­
da a bagagem deve ser despa­
chada, levando em mãos apenas 
o absolutamente indispensável; 
e c - deve ser evitado o com­
promisso com terceiros, para 
transporte de encomendas. 

DOTÍEIAS AERODÁUTIEAS ·--

O Ministro da Aeronáutica dirigindo-se aos novos Aspirantes Intendentes. 

• ASPIRANTES 
INTENDENTES 
APRESENTADOS 
AO MiNISTRO 

T-23 - Uirapuru - avião projetado, desenvolvido e fabricado no Brasil. 

Os Aspirantes-Intendentes que 
c o n c 1 u í r a m , recentemente 
o Curso da Academia da Fôrça 
Aérea·· (AFA) estiveram, no dia 
19 de março, no Gabinete do 
Ministro da Aeronáutica, acom­
panhados do Coronel-Aviador 
Hélio Livi Ilha, Subcomandante 
daquele estabelecimento de en~ 
sino da F AB, a fim de serem 
apresentados ao Ti tu 1 a r da 
Pasta. Na ocasião, o Ministro 
Márcio de Souza e Mello dirigiu 
a palavra aos futuros oficiais, 
externando .o prazer que tinha 
em receiber aquêles jovens que 
ingressavam na carreira da s 
armas. Frizou o Titular da Pas­
ta que cada um dêles represen­
tava um a grande esperança, 
mas que êles não se contentas­
sem só com isso, pois é preciso 
que cada um seja uma afirma­
ção no seio da família, no gru­
po e na sociedade. Em seguida, 
falou sôbre as responsabilida-

• CFPM SOLA SEU 
PRIMEIRO PILôTO 

Um aluno do Centro de For­
mação de P i 1 o to s Militares 
(CFPM), pilotando um avião 
T-23, UIRAPURU, de produção 
nacional, fêz, no dia 8 de abril, 
o 1Q vôo solo, em Natal, Rio 
Grande do Norte. Ativado em 
solenidade presidida pelo Minis­
tro Márcio de Souza e Mello, na 
data de 5 do referido mês, o 
CFPM, utilizando 20 aparelhos, 
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realizou um total de 1200 ho­
ras de vôo e 2 000 pousos num 
período de tempo relativamente 
curto. Presentemente, 110 alu­
nos estão cursando aquêle im­
portante Centro, voando naque­
las aeronaves que foram proje­
tadas desenvolvidas e fabrica­
das pela Companhia Brasileira 
AEROTEC, em São José dos 
Campos, São Paulo. O versátil 
aparelho tem capacidade para 
2 pilotos e sua velocidade é de 
210km/h. 
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• 

UOTÍEIRS REROUÁUTIE'RS . 

O General-de-Brigada-Aérea André Pierre Fouchier (centr-o), reverenciando a memória dos brasileiros mortos 
na .11 Guerra Mundial. 

des e os deveres que esperavam 
os futuros oficiais, durante a 
carreira que abraçaram. Final­
mente, o Ministro da Aeronáu­
tica desejou felicidades aos as­
pirantes. Além do Titular da 
Pasta, participaram da cerimô­
nia os Brigadeiros Paulo de 
Vasconcellos Sousa e Silva e 
João Paulo Moreira Burnier, 
Oficiais de Gabinete e da Aca­
demia da Fôrça Aérea. 

• OFICIAIS FRANCESES 
HOMENAGEARAM 
BRASILEIROS MORTOS 
NA II GUERRA 

Os oficiais da delegação da 
E s c o 1 a Superior de Guerra 
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Aérea da França, que vieram 
ao Brasil, em ·viagem-de obser­
vação e estudos, compareceram 
ao Monumento Nacional a os 
Mortos da II Guerra Mundial, 
onde o Comandante daquele es­
tabelecimento superior de ensi~ 
no da Fôrça Aérea Francesa, 
General-de-Brigada-Aérea An­
dré Pierre Fouchier, depositou 
uma coroa de flôres, como ho­
menagem aos brasileiros mor­
tos naquela conflagração. 

O Comandante da Escola Su­
perior de Guerra A é r e a da 
França chegou ao local acom­
panhado do General-de-Divisão 

Antonio Jorge Corrêa, dos Bri­
g_adeiros Horácio Monteiro Ma­
chado e Newton Vassalo da Sil­
va e do Coronel Yves Boulmois. 

Uma Companhia de Fuzilei­
ros Navais prestou-lhe as hon­
ras militares. Além dos oficiais 
integrantes da delegação fran­
cesa, entre os quais figura o 
Tenénte-Coronel-Aviador Aury 
do s Santos Maciel, da Fôrça 
Aérea Brasileira, que está cur­
sando aquêle estabelecimento 
da Fôrça Aérea Francesa, par­
ticiparam da cerimônia inúme­
ros oficiais do Exército e da 
Aeronáutica. 
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8 AVIõES 
C-115 "BUFF ALO" 
PARA CAMPO GRANDE 

O ·Destacamento de B a se 
Aérea de Campo Grande, Mato 
Grosso, vem de receber os dois 
primeiros aviões C-115 "Buffa­
lo", de um grupo de oito apare­
lhos que irão equipar a unidade 
aérea da futura Base de ' Càm­
po Grande. Tambéin o 19 Gru­
po de Transporte de Tropa, se­
diado na Base Aérea dos Afon­
sos, e a Base Aérea de Belém 
já estão utilizando êsse tipo de 
aparelho em suas missões. 

A transformação do Destaca­
mento de Campo Grande em 
Base Aérea v a i proporcionar 
grandes benefícios à segurança 
e ao desenvolvimento daquela 
região pelo apoio que será pres­
tado pela nova unidade aos ór­
gãos da administração pública. 

CARACTERíSTICAS 

A característica mais impor­
tante dêsse avião é a de pousar 
ou decolar em pistas não prepa-
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O C-115 "Buffalo" 

radas ou em pistas curtas, de 
menos de 150 metros. Serve 
principalmente para o transpor­
te de tropa equipada, podendo 
carregar 41 soldados. Além dis­
so, p o d e ser utilizado como 
avião-ambulância, em operações 
de salvamento, como apoio em 
operações táticas de dia ou à 
noite, em qualquer tempo, pois 
está equipado com radar. De­
senvolve a velocidade de 400km 
horários, t e m duas turbinas 
(turbo-hélice), c o m potência 
máxima de 3 060 cavalos cada 
uma e a sua capacidade de car­
ga é de 5,5 toneladas. Não é 
pressurizado, mas poderá voar 
até 23 000 pés de altitude, pois 
está dotado de um sistema de 
oxigênio para a sua tripulação, 
integrada por cinco homens. 

8 DIREÇÃO DA REVISTA 
AERONÁUTICA 

Por ter sido designado para 
cursar a E s c o l a Superior de 
Guerra, no corrente ano letivo, 
afastou-se da Direção da RE­
VISTA AERONÁUTICA o Bri-

OOTÍEIAS AEROOÁUTIEAS 

gadeiro-do-Ar João Camarão 
Telles Ribeiro. 

O número de Janeiro-Feve­
reiro desta publicação a t e s t a 
muito bem que a Diretoria do 
Clube havia confiado ao homem 
certo o cargo de Diretor do De­
partamento Técnico - Cultural, 
cujas atividades ,compreendem· 
também a Direção desta Revis­
ta. Os novos compromissos pro­
fissionais do Brigadeiro Cama­
rão na ESG, envolvendo, inclu­
sive, diversas viagens de estu­
do, impediram-no, todavia, de 
continuar à frente daquele De­
partamento e dêste órgão que 
se mantém na posição de porta­
voz da Família Aeronáutica. 

Para substituir o ilustre Bri­
gadeiro João Camarão T e ll e s 
Ribeiro, a Diretoria do Clube 
foi buscar o Major-Brigadeiro 
R/R Raphael Leocádio dos San. 
tos que estivera nos últimos 
anos a serviço da Comisão Na­
cional de Energia Nuclear e que 
já exercera o cargo de Diretor 
da REVISTA AERONÁUTICA, 
de julho de 1962 a setembro de 
1965. 
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NOSSA CAPA 

Apresentamos em nossa capa o nôvo avião 
da Viação .Aérea São . Paulo S/ A. (VASP) -
o Boeing 737. · 

Servindo atualmente 80 cidades brasilei­
ras, a VASP está introduzindo os Boeing 737, 
paulatinamente, nas principais linhas-troncos 
das suas rotas. 

O 737 é impulsionado por motores "tur­
bofan" JT-8D da Pratt & Whitney, montados 
na asa. O motor básico JT-8D-7, pesando 
1 400 quilos, fornece até 6 350 quilos de em­
puxo na decolagem. 

Os sistemas de contrôle de vôo do 737 
são o que há de mais avançado em tecnologia 
de sistemas de contrôle. A pequena asa de 
alta velocidade está equipada com superfícies 
de contrôle e dispositivos de alta sustentação, 
q u e oferecem características aerodinâmicas 
sem paralelo, combinadas com a simplicidade, 
fidelidade e facilidade de manutenção sem 
iguais. 

O 737 pode levar até 119 passageiros e 
suas especificações são as seguintes: 

Comprimento total . . . . . . . . . . . . . . . 30,48 m 
Altura . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 11,28 m 

· Envergadura . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 28,35 m 
Potência - 2 turbinas com 6 577 kg de em-

puxo cada 
Combustível - capacidade até 17 980 litros 
Capacidade de carga . . . . . . . . . . . . . 24,8 m3 

Velocidade de cruzeiro ... ...... 930 km/ h 
Altitude de cruzeiro .. . ..... ... ... 8 000 m 
Altitude máxima . . . . . . . . . . . . . . . 10 680 m 
Pêso máximo na decolagem ..... 47174 kg. 
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· • A VOLTA AO MUNDO 
EM QUATRO MINUTOS 

O Galaxy C-5 da Lockheed, 
o maior avião do mundo, voou 
ao redor da · Terra · em exata­
mente quatro minutos. 

mentos para localizar, com pre­
·cisão, o Pólo. No. C-5 voaram 
técnicos da Lockheed-Georgia 
Company, com a tripulação da 
Divisão de Sistemas Aeronáu­
ticos da Base de Wright-Patter­
son, Ohio. O circuito do Pólo 

ocorreu durante v ô o de oito 
horas de duração, partindo e 
regressando à Base Aérea de 
Eielson, Alasca, quando a Fôr­
ça Aérea avaliava o desempe­
nho do C-5 sob temperaturas 
extremamente geladas. (SCI) 

Estava voando a 33 000 pés 
de altitude e a 'uma velocidade 

.de 414 milhas horárias, quando 
foi efetuada esta manobra. Ob­

. servação visual era impossível, 
já que não havia luz do Sol no 

·.eixo ·norte da Terra àquela ho­
ra - pouco depois do meio-dia, 
pela hora do Alasca. O nave­
gador orientou-se pelos instru-
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HORA DE ;BRASIL 
MOMENTO DE PROGRESSO 

TEMPO DE VARIG 
Transportando 3.691 pen(las · 
por dia. Voando milhõés de 
qoU.amatros. Escalando em 
'103 cidade$, A VARtCl• regi~ •. 
~rou, i!tn 19.$.9, Urna expansão â 
altura do •novo r itmo di> prl:>gti!s.. 
·SOe braaileitti• ·fttola, <:I!~V-iÇQ$, •li. 
-rthl!s, -e$Cal<n;,. rl:>tas, 'tl\d ... •a .es­
tt!lturll :fo-i ·lilíiiPJiada e -r!!ilQ>tada 
denlr() do :seu lema di!: li$m ·$!lr~ 
Vir M BrMil e aQ t!stl;ido, 

Voando -llt.!J12horas.Fa:tendo Através de 4 continentes ~ E por to.do o territ6· 
$lt.il48 poúsos •. A VARIG t;an$- rio btasHelro. A VARIG está hoje entre as primeiras 
J>oriou. L349,414· ••passagé!:ros, O -·grandes Mmpanhlas interoaciDoais de aviàç'ãt>, As w as 
$er.v\Ç<í de C;ttga atmgiu q lnd!ce a!lronaves levam um BRASIL MAIOR a Sl cidades 
di!34ít915.000ton'km. Os.seuli ·bra.silekas a a 2!2 oldades no ~xieríor. 
aviões ~o:aram 48.$01.000 km. 

Os 10.190 funcl!llu\dQlHjl(.~, 
em. ·terra •e- :n!l· ar, ·fau.m a 
VA~tGset aVÂRIG,.seilt!!m 
o bo:m orgulho d!!c bra.sllek<>s 
qt1 e r<~almente El$11\o fat.:~ndo o: 
plil~> ml!'lor, que eompreei\dl'tn 
-que'' é HORA DE S.RASit't 
e o provam tllm -seu -esrórço ··i! 
&ua 4edicl!'çâo. 
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