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APROVEITAMENTO DE 
RECURSOS HUMANOS 

É muito difícil .encontrar-se no País, seja nas 
or][laniz·ações privadas, seja nos órgãos públicos, a 
plena satisfação no que diz resp•eito a recurs!OS 
humanos, sobretudo do ponto d!e vista da qualidade: 
Pamdoxalmente, por outro lado, é cada vez maior 
o número de brasi~eiros dotados de alta qualíficação, 
administradores ou técnicos, que se acham margi­
nalizados da atividade, embora desejosos d!e parti­
cipar do gigantesco trabalho em curso no País 
visando ao nosso inadiável destenvolvimento sócio­
econômico. A despeito de a R•evolução haver ins­
tituído entre nós criterios:os métodos de seleção de 
valores, estamos convencidos de que o .aproveita­
mento de recursos humanos merece ainda urgentes 
reparos e quiçá mesmo novas linhas de ação em 
certos aspectos. 

Piigs. 

Assim como estamos descobrindo a Amazônia, ras­
gando, realmente, .a imensidã,a dJa selva, 1Jrecisamos, 
também, conhecer os lv<nnens da noss·a terra, a fim 
d!e fazê-los participar desta arrancada qt~e não p,ade 
prescindir do concurso de todos quantos se ach·am 
prepa'l"ados para colaborar no desenvolvimento na­
cional. Estas considerações surgiram à nossa lem­
brança porque temos encontrad,O médicos, engenr.ei­
ros, ~E~Conomistas, técnicos de administração, etc., pro­
curando matar o tempo sem uma ocupação compatí• 
v.el com as suas habilidades profissionais, sentindo o 
vazio das longas horas disponíveis e procurando 
combater o tédio e a frustração que rondam êorno 
fantasmas agourentos, sobretudo em. volta daqueles 
que não tiveram a sutileza d!e desenvolver certas 
distrações !OCUpacionais. Tudo isto "é muito comum, 
principalmente •entre os civis aposent·ados e os· mi­
litares da reserva. De modo g,eral, .as emprêsas 
7Jrivadas procuram recrutar gent,e jovem e muito 
naturalmente elas têm suas razões para proced,erem 
dessa maneira. Mesmo nos cargos de direção, a 
tendência é para a escollua dos moços. Quanto ao 
que pcorre nos órgãos públicos, .entre nós ainda 
perdura o grande núrrlJero de "cargos de conf~ança'', 
de tal sort.G que o recrutamento quase sempre recai 
entre os elementos já conhecidos pessoalmente pelos 
respectivos O h e f e s . Assim, pois, muitos valores 
permanecem na sombr·a, marginaliza.dos, S'Bm opor­
tunidades para realizarem as tarefas de que s•ão 
capazes. 
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Acreditamos, sinceramente, que o assunto me­
rece atenção, porqnanto o País, mais do que nunca, 
necessit·a rennir tôdas as suas fôrças para vencer 
a cruzada do desenvolvimento. 

NOSSA CAPA 

Apresentamos, em nossa Capa, uma fotografia aérea 
da plataforma de la n çamentos do Centro Espac ia l cl" 
Kennecly, Flórida, ele o-nel e t êm sido lançados o,s' ve!culos 
espaciais da NASA com destino à Lua. Para se ter 
uma idé ia da grandiosiclacle elo conjunto, basta observar 
o tama nho dos grandes ·caminhões estacionados na parte 
inferior d a base de concreto. 
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A Liderança é hoje fartamente ensinada 
em quase todos os escalões da vida militar e 
em alguns da vida civil. 

Não nos anima o desejo de defini-la, ex­
plicá-la ou de interpretar seu sentido ou signi­
ficado. Desejamos apenas discorrer sôbre um 
dos fatôres de liderança, para nós o primor­
dial e básico do verdadeiro chefe ou líder -
a Decisão. 

Decidir não é apanágio .só no chefe,.ltfas 
· 'não se pode considerar alguém que ·seja ou 

pense sê-lo, sem essa condição básica e indis­
pensável e que, para nós, é a que deifine o che­
fe ou comandante. Em casa ou na escola, o 
filho ou aluno olham pai e professor como 
chefes. Quando a hora chega em que há que 
tomar uma decisão, é dela que vai depender 
o conceito em que será tido o pai ou professor. 

Ê lógico que nos escalões de govêrno e 
principalmente na vida militar, essa fase di­
fícil mas decisiva ocorre com muita freqüência. 
Da capacidade de Decidir ou de se omitir de­
pende o conceito que um chefe gozará perante 
seus filhos, seus alunos, seus comandados ou 
seus governados. 

A decisão é qualidade inata do "chefe" ou 
"líder", razão pela qual poucos foram os Ale­
xandres, Césares, Napoleões, Mussolines, Hi­
tlers, Roosevelts ou Churchills, considerando-se 
o grande período de história já vivido pela· hu­
manidade. Ê um dom da vida ou genialidade 
como o é o gênio da música, de tôdas as artes 

Coronel-Aviador 

PAULO COSTA 

ou ciências. Esta genialidade, porém, exige 
muito mais ainda do seu possuidor que qual­
quer das outras manifestações já citadas e isto 
porque, quando um Bethoven, embora compon­
do aos 12 anos, contava sempre com o tempo 
necessário à manilfestação de sua genialidade, 
o grande capitão não dispõe, às vêzes, senão 
de poucas horas ou de minutos para manifes­
tar a sua Decisão. Outro aspecto determinan­
te na comparação entre estas duas. manifesta­
ções de gênios é que um Einstein ao ·ainíndar 
sua famosa lei da relatividade não tinha preo­
cupações que a não-comprovação da mesma 
resultasse em tragédia para a humanidade. 

Se o Presidente Roosevelt não tivesse to­
mado a decisão de lançar a bomba atômica 
sôbre várias cidades japonêsas, o término da 
guerra com o Japão teria sido bem diferente. 

Pode-se imaginar o pêso gigantesco de to­
mar uma tal dec~isão, conhecendo-se hoje o que 
se conhece e levando-se em conta que, ao to­
má-la, estava perfeitamente cônscio e conhe­
cedor da enormidade da ação que sua decisão 
iria desencadear. 

Êle morreu antes que a primeira bomba 
caísse sôbre Hiroshima em 6 de agôsto de 
1945. Se tivesse vivido, porém, seria a consa­
gração do grande líder que foi, governando o 
país por três períodos e com as restrições fí­
sicas de que era. pbrtador. Tivesse êle hesi­
tado e teria morrido sem esta Grande Decisão 
que o consagrou como grande LíDER da Guer­
ra, já que o era também dos Governos de paz. 
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---- DECISÃO --------------------~-------------

A DECISÃO implica - NECESSÃRIA­
MENTE"- um risco. O Livro-Risco Calcula­
dó, que há alguns anos foi o livro de cabeceira 
dos grandes chefes dos negócios, explica qua­
se matemàticamente em que consiste o chama­
do "correr um risco". O que foi escrito para 
os negócios pode ser perfeitamente aplicado 
na arte de conduzir pO'Vos ou liderar homens. 
Basta, apenas, que se apliquem as mesmas fór­
mulas aos valôres apropriados do comando ou 
DECISÃO. 

Quando um indivíduo dá uma ordem a 
outro, seja no escalão que lfôr - pai a filho -
professor a aluno - militar a outro militar -
um governante a seus governados, dois fatô­
res básicos estão presentes: 

1 Q) Tomou a Decisão de dar tal ordem. 

Em conseqüência, -

29) Corre um risco em decorrência dessa 
mesma Decisão. 

Sendo um Chefe (usaremos as expressões 
CHEFE e LlDER indistintamente e em letras 
maiúsculas sempre que nos referirmos ao _líder 
ou chefe nato é· de decisão infalível), terá an­
tes feito o exame da situação, ouvido seus as­
sessôres, pesado os prós e _ os c·ontras (os Ris­
cos) antes de Decidir. Ao tomar a Decisão, 
portanto, estará cônscio de tudo o que poderá 
ocorrer. - Se verificados todos os r i s c o s , 
ainda assim toma uma decisão - temos ca­
racterizado o CHEFE, em letra maiúscula. 
Aquêle que é incapaz de uma Decisão é~ "an­
tichefe". É o homem, hoje bem caracterizado, 
como o "do MURO", isto é, o que procura ver 
dos dois, ou se mais lados tiver, de todos, qual o 
melhor partido e Decidir naqúele sentido ou 
direção. 

. Como julgamos a Decisão a ação magna 
e básica que caracteriza o Chefe, julgamos a 
não-tomada de uma decisão como a maior e a 
mais lamentável falha de quem quer que esteja 
em pôsto de comando, direção ou govêrno. 

A não-tomada de uma Decisão pode ser 
fruto de vários e complexos fatôres. No en­
tanto, os assessôres dispõem de meios capazes 
de penetrar t~is fatôres e apresentar ao Chefe 
as soluÇões possíveis, e os inevitá:v~eis RISCOS 
delas decorrentes. Dêsse ponto em diante, . é 
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o chefe ou o CHEFE que vai aparecer. Terá. 
êle coragem de correr os riscos e tomar a De­
cisão, ou não terá, preferindo, em se omitindo,. 
não correr os riscos inevitáveis? Entre êstes 
dois extremos, aparentemente próximos, se si­
tua o CHEFE ou o Chefe. _É a coragem de 
correr um ou vários riscos, mas tomar deci­
sões, o que caracteriza em última análise <> 
CHEFE nato ou o chefete. 

Desde a Bíblia, escrita há milhares de 
anos, que o mêdo dos riscos tem levado :l,s más 
decisões tomadas, ou a não decisão por parte 
de chefes e líderes. Referimo-nos à parábola 
dos 7 dinheiros dados~ a· dois homens. "· Um teve 
a coragem de correr os riscos e empregou <> 
dinheiro. O outro não a teve e enterrou seu 
dinheiro. Êstes dois homens são o CHEFE e 
o antichefe. Neste exemplo, tão conhecido, o 
risco é material e, portanto, real e visível. No 
caso · dos pseudos chefes, os 7 dinheiros cha-. 
mam-se personalidade, prestígio, responsabili­
dade ante os comandados . . . liderança. Daí, 
infelizmente, um grande número de chefes pre­
ferir "enterrar" suas decisões com mêdo de 
que os citados riscos lhes possam atingir. Ê 
evidente que os que assim agem, e são muitos 
infelizmente, continuam nos seus postos ou 
funções, sendo mais mal do que bem obedeci­
dos, mas ainda assim obedecidos, não pela sua 
chelfia ou liderança, mas pelos li~mes da orga­
nização social, civil ou militar. 

Esta é uma situação real mas de paz. Já 
com um inimigo, mesmo em potencial, os da­
dos tornam-se completamente altera-dos. De.,. 
sejamos frisar que, com um inimigo, a conjun., 
tura local e global, ou mesmo a luta interna ou 
externa não alteram o problema em seus fun,;, 
damentos_; precipitam-no apenas. 

.Por exemplo, uni comandante determina 
um desfile, uma vez por semana, em uniforme 
externo. Ora, com o Sol causticante, isto é 
desagradá v1el. Logo surgem os pedidos e . as 
resistências, e êle não efetiva sua decisão to.:. 
mada depois de estudo e análise meticulosos; 
Como resultado, todos 'os seus subordinados o 
criticarão, discreta ou abertamente, por não 
ter tomado a decisão que lhe parecia acertada. 
Mas a vida na Unidade não mudará muito. 

Vamos ao campo de batalha. Um Coman­
dante tem que decidir um ataque que sabe 
será quase suicida. · Seus _comandados imedia­
tos trazem-lhe as ponderações das equipagens 
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------------------------------Coronel-Aviador PAULO COSTA---

e pedem que cancele o vôo, dizendo: não ser 
·êle o fator decisivo da guerra; que os pilotos 
.vivos serão niais úteis que mortos, etc. etc. etc. 
Êle tem várias saídas oficiais para o caso, co­
mo abandonar o comando, para não dar a or­
dem, ou invocar_ dificuldades meteorológicas ou 
mecânicas, ou uma outra qualquer. A decisão 
que tomar, porém, terá conseqüências indelé­
veis na sua personalidade de comandante. 
Neste ponto, marca-se a separação entre CHE­
FE e Chefe. Foi decidindo fazer o vôo que o 
Gen Le May e muitos outros tornaram-se gran­
,des CHEFES, no combate à Alemanha nazista. 

A Guerra de 14-18 está cheia de CHEFES 
e chefes. Quando a Alemanha do vaidoso Gui­
lherme II exigiu a neutralidade da França e 
que desse como garantia dessa neutralidade o 
direito de ocupação de três cidades francesas, 
Be~fort, Verdun e Toul, os CHEFES franceses 
correram um risco enorme e "Decidiram" não 
aceitar. Foram invadidos. Seus filhos, cha­
mados às armas, lutaram com espingardas con­
tra os poderosos armamentos Germano-Aus­
tríacos. Alguns milhões morreram, alguns 
outros milhões ficaram mutilados, mas a Fran­
ça. continuou eterna. Hoje ninguém lembra do 
horror da Guerra de 14-18. Poucos são os mu­
tilados que ainda possam existir~ - No entanto, 
o país todo reverencia a Decisão de resistir. 
As duas batalhas do Marne e Verdun são Cam­
pos Santos, mesmo para os alemães e austría­
cos, então inimigos da França. 

Uma Decisão como a tomada pelo Gene­
ral PETAIN passl;l. para a eternidade. Onde 
quer que se visitem os locais da grande inves­
tida alemã, vê-se a famosa frase do General 
que define . e traduz uma decisão de CHEFE -
"ON NE PASSE PAS)). Quando o General . 
GALLIENI, encarregado da defesa de Paris 
decidiu defender a cidade com os alemães a, 
apenas, 35 km de distância, foi uma Decisão 
que caracterizou um CHEFE. Foi graças a 
esta decisão que os franceses não mais pensa­
ram em rendição e foram galvanizados pàra a 
Vitória. Quem vai a VERDUN, vindo de. Pa­
ris, passa ao lado de um monumento simples 
que simboliza a "VOIE SACRE". Foi por esta 
via que o Defensor de Paris, depois de nomea­
do para organizar todo o apoio às frentes, 
apoio êste de que a marcha dos 4 000 táxis 
·de Paris é símbolo até hoje, levou aos Generais 
de Verdun os meios logísticos que não permi­
tiram a queda da famosa Decisão de Petain -
"ON NE PASSE P AS". 
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Como se vê, o sangue derramado, os que 
foram enterrados nas próprias trincheiras e 
que lá permanecem até hoje, assinalam o dra­
ma com os canos e baionetas de seus lfuzis 
(Trincheiras das Baionetas) . A explicação é 
que tenham deixado os fuzis sôbre pequenos 
batentes ao alcance da mão. Com o batimento 
da artilharia, os que ali estavam foram mor­
tos e recobertos de terra, só se encontrando, 
quando do Armistício, os canos e baionetas 
que emergiam na superfície. Não são chora­
dos e suas dôres foram mesmo esquecidas. A 
Decisão de resistir, porém, é enaltecida por 
tôda parte. 

Quando o Marechal Foch, então no ostra­
cismo pelas idéias e decisões que tomava, foi 
reconhecido e chamado por Clemenceau, · um 
civil, mas que pela sua capacidade de decisão 
poderiÇL ter sido . um CHEFE MILITAR, e o foi 
como articulador da Vitória, os "chefes" não 
aprovaràm essa sua decisão. Clemen.ceau cor­
ria um risco enorme, pois, se Foch fracassasse, 
êle · teria fracàssado também. . A História bem 
ilustra o que foi a ação dêsse então General 
de mais de sessenta anos, que pensava e agia 
cóm uma energia e decisão que confundiu os 
alemães e que, unificando os aliados, os levou 
finalmente à Vitória. Clemenceau correu o 
Risco. Por êste.. ~ muitos outros que correu, 
bem mereceu o epíteto de O TIGRE e do títu­
lo de o verdadeiro articulador da Vitória. 

Guynemer, um simples capitão de 21 anos 
e que havia sido recusado pelo Serviço Militar 
do seu país em guerra, hoje tem seu nome no 
Panteon ein Paris, onde poucos vultos da Fran­
ça contam com semelhante privilégio. A Es­
cola de Aeronáutica da França guarda um dos 
seus aviões da famosa Esquadrilha das Cego­
nhas no teto de um dos seus salões e tem co­
mo lema o lema de Guynemer "Faire Face". 
Por que Renê Fonck, que terminou vivo a guer­
ra e com 86 vitórias, não tem tratamento se­
melhante? Porque Guynemer era o CHEFE 
NATO, tanto quanto o podia ser um olficial-pi­
lôto, na Guerra de 14, que primava pelo indi­
vidualismo. Uma coisa não padece dúvidà: 
abatido oito vêzes, seu magro corpo combalido, 
sempre tomou as Decisões no momento opor­
tuno e de forma perfeita. O destino parece 
que quis ajudar a imortalizar êste jovem com­
batente, fazendo com que, nem seu corpo nem 
um traço de -seu avião tenham sido encontra­
dos, apesar de ter sido abatido no interior da 
Bélgica. 



----DECISÃO------------------·-----------------------------------·----------

A Decisão nem sempre é fruto do reflexo 
do gênio. Na vida militar, porém, e em par­
ticular na do aviador, é ela, mesmo sob êste 
aspecto, indício do CHEFE. Um General para 
tomar uma decisão sôbre uma batalha pode de­
morar vários dias. Um combatente, seja êle 
do mar, do ar, seja da terra, muitas vêzes te­
rá que fazê-lo em segundos. Se não toma de­
cisão é o antichefe; se a toma errada, é um 
mau CHEFE. Os que a tomam e corretas são 
os eleitos do destino para as grandes obras de 
condução de povos na paz ou na guerra. 

Napoleão Bonaparte até a Revolução 
Francesa de 1789 era um ilustre desconhecido. 
Sem a revolução talvez não se revelasse. Re­
velou-se quando teve que DECIDIR. Era um 
gênio; toma·va decisões e as . tomava certas. 
Daí, 200 anos depois do seu nascimento, em 
agôsto de 1769, ainda ser a maior figura da 
França, eclipsando mesmo Luís XIV e Luís XV. 
Quem ler atentamente a história de Napoleão I 
constata que tinha uma enormidade de defei­
tos, como o gôsto desregrado pelas mulheres 
e a corrupção para êle e família. No entanto, 
tinha, no mais alto grau, a capacidade de De­
cisao. O mundo de hoje, com suas limitações, 
não produziria um outro Napoleão I, mas sal­
ta aos olhos de quem lê sua vida que êle quase 
prescindia dos seus colaboradores. Analisando 
a batalha de Austerlitz, pode-se ver que seus 
grandes Generais se limitavam a cumprir suas 
ordens. .E particularmente notável o fato de 
que, ao examinar o terreno de Austerlitz que 
não tinha ainda a configuração de campo de 
batalha, êle se virou para um dos seus Gene­
rais e disse: "Olhe êste terreno, amanhã êle 
passará à: História". E assim foi em quase 
tôdas as inúmeras batalhas que travou ao lon­
go de seu período de govêrno. 

Fora do domínio militar, é marcante sua 
decisão de se fazer coroar, mais uma imposi­
ção da época, que só tinha cabeças coroadas, 
do que uma man~festação de vaidade pessoal. 
Resolvido que se faria coroar, viu que só o 
Papa...poderia fazê~lo. Convidado, êste recusou­
se. Napoleão não titubeou - mandou buscar 
o Papa em Roma. Êle sabia o risco que cor­
ria hostilizando a Igreja na figura intocável 
do Papa, mas julgou que valia a pena o risco 
e decidiu trazê-lo. Todos sabem e Versailles 
mostra em seus famosos quadros que o Papa 
hesitou um pouco e êle não teve dúvidas -
tomou a coroa e coroou Josephina e, a seguir, 
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êle mesmo. Não conhecemos bem a história 
de César e Aníbal, mas posso quase afirmar 
que foi Napoleão I o grande CHEFE que mais 
tomou Decisões e mais acertadamente DECI­
DIU em tôdas as circunstâncias ou condições. 

E evidente que, gênio absoluto. como foi 
Napoleão, êle era, ainda assim, homem. As­
sim, duas Decisões falhas, a invasão da Rússia 
e a batalha de Waterloo, lhe valeram o reino 
da Ilha de Elba e o de Santa Helena. Se ana-
lisarmos, porém, sua vida e sua obra, vemos 
que decidiu certo na quase totalidade das vêzes. 
Ê um índice só dado aos Grandes gênios 

Pelo que acabamos de mostrar, verifica-se 
que os que comandam podem correr os riscos 
e decidir ou não decidir. Os que não têm co­
ragem de tomar uma decisão nunca serão CHE­
FES. Os que a tomam poderão ser um Na­
poleão ou um CHEFE em desgraça. 

Vejamos o caso do General Petain. Cria­
dor e inspirador da legenda do "ON NE PASSE 
P AS", foi um grande CHEFE e herói nacional 
venerado pela Pátria. Em 1940 teve a cora­
genf de tomar uma tremenda DECISÃO - ser 
o govêrno da França ocupado pelos Nazistas. 
Hoje, trinta anos depois (e não se sendo cida­
dão franc·ês) o seu julgamento poderia não ser 
imparcial. Mas os seus próprios patrícios con­
!!ideraram sua decisão errada e o julgaràm trai­
dor. Condenado à morte e tendo a pena co­
mutada em prisão perpétua, foi enterrado co­
mo uma criatura qualquer, um ilustre desco­
nhecido e até hoje o consideram traidor. Nós 
que não julgamos o mérito da sua decisão, mas 
sua coragem moral imensa de Decidir, louva­
mo-lo como um grande CHEFE que tomou uma 
decisão errada e pagou por ela. 

AdoLfo Hitler passou sua vida ignorado 
pelo . seu povo e pelo mundo. Sua re'vt>lução 
francesa foi a derrota da Grande Alemanha. 
Tivesse a Alemanha vencido e talvez êle não 
surgisse como Napoleão com a Revolução Fran­
cesa. Um contraste marcante entre êstes dois 
homens é que Napoleão foi presciente desde 
sua primeira ação em que livrou a França do 
cêrco dos Inglêses em Toulon. Hitler, ao con­
trário, só muito tarde revelou tais dons. Ve­
ja-se sua vida medíocre até o advento do Na­
cional Socialismo. Tentando imitar Mussoline 
com a marcha sôbre Roma, fracassou indo pa­
rar na prisão. Parece que os anos de reflexão 
que lá teve lhe deram a inspiração que eviden-
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cjou até o fim. Diferentemente dos demais 
grandes Capitães, Hitler, talvez por não ter 
formação militar, recusava o assessoramento 
dos EM e mesmo dos seus colaboradores mais 
próximos. Uma característica da vontade fér­
rea que punha nas suas decisões contrasta com 
as de outros que decidem à base de reflexão 
e eiitudo. Ê possí·vel que sua condição de ce­
libatário, sem filhos . ou outros parentes, lhe 
tenha dado uma devoção aos assuntos de guer­
ra que os outros não tinham. Como se sabe, 
Mussoline também apreciava o belo sexo e Cla­
reta Petacci foi o símbolo disso. Napoleão I 
.teve _ inúmeros casos amorosos mais ou menos 
sérios e todos sabem como os sussurros ao pé 
do ouvido, numa alcova, alteram, às vêzes, o 
destino do mundo. 

Talvez pelas razões que expusemos ou por 
outras que ignoramos, êle fêz de suas Decisões 
seu bastão de comando. Enquanto acertou, 
empolgou a todos. Quando começou a errar, 
teve que ceder o lugar. Sua Decisões econô­
micas, que redundaram no soerguimento eco­
nômico da Alemanha, são discutíveis, não pelo 
acêrto, mas pelo fundo · moral quase sempre 
não considerado. O caso do marco alemão, o 
rearmamento clandestino, etc. são a I g uns 
exemplos. 

No entanto, suas decisões começaram a 
fazer escola, a partir da primeira de âmbito 
mundial. - Invadir a terra de ninguém, a 
Renánia. Naquela ocasião, a maioria esmaga­
dora do alto comando e da alta administração 
foi contrária a esta medida. Alegavam ser 
uma quebra do Tratado de Versailles e que dis­
so poderia redundar a guerra para a qual a 
Alemanha não estava absolutamente prepara­
da. Apesar de tudo, contra tudo e contra to­
dos, êle decidiu reocupar. Como seus Generais 
mostrassem tendência a não cumprir sua De­
cisão, êle lançou tudo no jôgo use a França 
der um único tiroJ eu retiro as tropas e renun­
cio)). Êste exemplo · histórico, conhecido de 
todos, mostra de maneira insofismável como a 
capacidade de tomar uma decisão, assumindo 
tremendos riscos, define um CHEFE. Como 
se sabe, a França não deu o tiro e deixou as­
sim aberta a trilha da carreira fulgurante de 
Hitler e que incendiou o mundo. 

Analisemos a Decisão francesa. Na Ale­
manha, era uma única vontade. Na França, 
milhares, o que tornava bem mais difícil che­
gar a acôrdo. Num programa histórico de 

REVISTA AERONÁUTICA 

Coronel-Aviador PAULO COSTA ----

televisão, foi projetada a invasão da Polônia 
pelos nazistas. No debate que se seguiu, em 
que tomaram parte, dentre outros, Sir Antony 
Eden, hoje Lord A von, e o Ministro das Rela­
ções Exteriores da França em 1938, Georges 
Bonet, êste ponto foi muito debatido. Um te­
lespectador perguntou porque a França não 
reagiu quando da ocupação da Renânia. Êle 
explicou - "A França não estava em condi­
ções de lutar com a Alemanha, sozinha. O 
Govêrno Francês dirigiu-se ao Presidente Roo­
sevelt e êste respondeu que não enviava um 
só soldado americano para lutar na Europa". 
A Inglaterra respondeu- "Nós daremos 30 000 
homens, mas sem nenhum armamento". Não 
tendo apoio dos dois grandes aliados de. 14, a 
F'rança Decidiu não reagir. Foi a grande vi­
tória decorrente da audaciosa e arriscada De­
cisão do Führer e- o verdadeiro início da Se­
gunda Grande Guerra. 

A verdade é que nem a França nem a In­
glaterra desejàvam desafiar a Grande Alema­
nha. Ê sabido que o Primeiro Ministro Ne­
ville Chamberlain era da paz a qualquer preço 
e os Generais em comando na França, simboli­
z;ados pelo Chefe do EM Gen Gamelin, pensa­
vam do mesmo modo. Êstes últimos alegavam 
gue ·a Linha Maginot barraria os alemães. 

·Todos tinham combatido em 14-18 e deveriam 
saber que, se naquela data êles entraram pela 
Bélgica e Holanda, quando não havia linha 
Maginot, agora com muito mais razões. Como 
se pode ver foi tomada uma decisão errada 
com mêdo dos riscos, quando Hitler arriscava 
tudo no sentido oposto. 

Repetimos que uma decisão é sempre me­
lhor que a indecisão. No entanto, as grandes 
decisões muitas vêzes não são os frutos dese­
ja.dos. Ê êste acêrto ou as falhas que criam 
os Hitler e os Gamelin. Daí em diante o que 
se viu, e é por demais conhecido, foi uma sé­
rie de Decisões de Hitler, sempre coroadas de 
êxito, e, no campo francês, só indecisões ou 
decisões erradas ou, o que reputamos muito 
pior, AUSÊNCIA DE DECISõES. Neste pro­
grama citado, foi perguntado ao ex-Ministro 
Georges Bonet porque a França e a Inglaterra 
declararam guerra à Alemanha e durante qua­
se 9 meses não deram um só tiro nos alemães. 
- Resposta: "Nós esperávamos que a Alema­
nha Nazista sofresse um colapso e acabailse 
a Guerra" (textual). Insistiram perguntando 
porque não foi tentada uma invasão. - Res­
posta: "Porque a França não estava prepara-
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DECISÃO 

da". A famosa Guerra Pôdre ou "Drôle de 
Guerre" como chamam aqui e a derrocada da 
França são por demais conhecidas e dispensam 
comentários. Desejamos evidenciar, no entan­
to, a radical diferença entre os dirigentes do 
lado .alemão e do lado francês. De um lado, 
Decisão e mais decisão a todo risco. Do lado 
da França, não quiseram correr o risco de to­
marem uma decisão. A França e o povo pa­
garam caro por essa decisão ou melhor "Não 
Decisão" dos seus dirigentes, civis e militares. 
Em 10 de maio de 1940, Gamelin e outros fo­
ram afastados. Era tarde demais. 

Analisando o muito que se escreveu sôbre 
E;ssa Segunda Grande Guerra (na França não 
foi uma guerra, mas uma ocupação) , chega-se 
à triste conclusão : em Verdun e pela honra da 
França, quase 1 milhão de franceses tomba­
ram. Cidades como Fleury desapareceram to­
talmente. A "Voie Sacré" lembra, juntamen­
te com umas três dezenas de monumentos e 
lugares históricos, os tremendos sacrifícios fei­
tos de 14 a 18. Ê possível que, ao rever tudo 
isso, os que dirigiam o país tenham tomado 
uma decisão "serem ocupados sem morticínio". 
Esta é uma conclusão nossa. Mas lembramos, 
e os que desejarem poderão ler, que Antoine 
de Saint-Exupery, no seu livro Pil;Ôto de Guerra) 
escrito no. estrangeiro, afirma, tão claramente 
quanto um escritor !filósofo o pode fazer, que 
é uma insensatez lutar com espadas contra um 
colosso de tanques e canhões. Pelo que se 
pode depreender (e assim também compreendeu 
o General De Gaulle) : "Como a Alemanha era 
um colosso, era uma insensatez resistir". 

Como se sabe, o escritor e o General tive­
rám atritos, pois, enquanto o General, no seu 
famoso apêlo de 18 de junho de 1940, concita­
va a todos os franceses a continuarem a luta 
até a libertação do solo francês, o escritor se­
guia para a América do Norte e de lá escrevia 
sôbre a "insensatez de resistir" . Consta que 
em determinada solenidade, após a guerra, o 
General pronunciou o nome de quase todos os 
grandes escritores e principalmente os ligados 
à guerra e deliberadamente omitiu o nome de 
Saint-Exupery. Ironia do Destino, Saint-Exu­
pery veio a morrer em missão de guerra, en­
quanto que o General de Gaulle somente há 
pouco tempo faleceu, de morte natural. 

A decisão, como é lógico, varia de magni­
tude com o escalão e a conjuntura. Um chefe 

8 

não precisa ser um presciente, mas deve infor­
mar-se, estudar a situação, aconselhar-se e, com 
o bom senso indispensável, tomar uma decisão. 
A muitos pode parecer que o chefe é o que de­
cide na hora. Isto é altamente perigoso, por­
que as decisões são tomadas muitas vêzes só 
c om o conhecimento parcial dos fatos. Se hou­
vesse um estudo completo, a Decisão seria fa­
talmente outra. No entanto, o estudo não de­
ve ser demasiado longo, para não dar a im­
pressão de que o chefe não sabe decidir. Mui­
tas vêzes é recomendável discutir as soluções 
possíveis, argumentar e contra-argumentar, até 
que se possa fixar uma solução e em conse­
qüência uma ·Decisão. ' 

Uma das ações menos recomendáveis é 
decidir com base nas informações de um só 
assessor. Isto provoca, por vêzes, reconside­
rações de Decjsão que impressionam muito mal 
aos comandados~ Em absoluto não somos dos 
que julgam não devBr os· chefes re~nsidera­
rém uma decisão. No entanto, isto deve ser 
evitado ao máximo, pelo terrível desgaste que 
t raz à autoridade do chefe. 

Os que leram ou viram os !filmes do de­
sembarque dos aliados na França têm um 
exemplo típico de uma tomada de DECISÃO, 
com todos os seus particulares. Recordam-se 
que desabava sôbre a Inglaterra e costa de de­
sembarque um tremendo temporal. Por duas 
vêzes o dia D foi adiaào... Após êste último 
adiamento, restavam duas alternativas iínicas 
ao General ·Eisenhower. Adiar "sine die", ou 
partir assim mesmo. A primeira solução era 
quase impraticável pela tremenda quantidade 

. de material e de homens. Ordenar o desem­
barque corria o risco de ser um fracasso total. 
São decisões dessa magnitude que devem ser 
tomadas por homens de envergadura de co­
mando, compatíveis com as circunstâncias. 
Nas descrições e no filme, percebe-se nitida­
mente o cuidado ou mesmo a hesitação do Ge­
neral ao tomar a Decisão de ordenar o desem­
barque. Fazendo um pequeno parêntesis para 
analisar: Adiar (desprestígio, grandes dificul­
dades para dispersar homens e material, irrita­
ção dos escalões imediatamente abaixo e que 
talvez, por não terem responsabilidade, ficam 
mais audaciosos. Na entanto, nenhum perigo 
de perdas em vidas e material ha'vBria). A se­
gunda solução: Desembarcar. (O perigo de 
um massacre pelo mar ou pelos defensores, aju­
dados pelo mau tempo, seria real. Eram vidas 
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humanas e material de guerra talvez perdidos 
para sempre, além do fracasso moral de uma 
tentat-iva de desembarque rechassada) . 

.Ê bastante compreensível o grande drama 
do General Eisenhower ao ter que DECIDIR. 
Por ter sido um CHEFE, decidiu pelo desem­
barque e consolidou assim, com essa famosa 
Decisão histórica, o 5/6 de junho de 1944, que 
ficou conhecido como O Mais Longo dos Dias. 
Não fôra Eisenhower um CHEFE, talvez pre­
ferisse um adiamento "sine di e", mai~ cômodo 
e sem nenhum perigo. Talvez também não 
viesseB.,:ser o Grande ~EFE que foi. 

A História antiga e moderna está repleta 
de belos e elucidativos exemplos, que não jul-

Coronel-Aviador PAULO COSTA -~-

gamos mais necessário citar. Desejamos ape­
nas reafirmar o conceito que se pode fazer dos 
Grandes CHEFES: 

Um CHEFE é capaz de decidir, correr 
qualquer risco quando sua: decisão assim o jus­
Uficar, não ter portanto mêdo de empenhar 
sua responsabilidade, seja física, moral ou da 
posição de comandante. 

Os que acertam, além de respeitados, são 
os grandes Capitães da História. Os que er­
ram são do mesmo modo respeitados pela co­
ragem de assumir responsabilidades. Os que 
não têm coragem de decidir e assumir respon­
sabilidades e correr riscos nunca serão nem 
CHEFES, nem respeitados. 

• PARQUE BRIGADEIRO 
HAROLDO COIMBRA 
VELOSO 

Em solenidade presidida pelo 
· G0"Vet:n_ador da Guanabara e à 

qual compareceram o represen­
tante do Ministro da Aeronáu­
tica, autoridades civis e milita­
res; foi inaugurado o Par'que 
Brig Haroldo Coimbra Veloso 

(foto), em frente à Cidade Uni­
versitária, na Ilha do Governa­
dor. O nôvo logradouro possui 
quadras de basquete e voleibol. 
campos de futebol e pista de 
aeromodelismo. 
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___ REPORTAGEM EM BELÉM-----

Flag1.·ante da })nssag;ent tlo Coinantlo vendo-se tla esquet"tlfl; pru.·â u dit•eita o s Brigatleh•os Paulo Sobral, . 
· Sei·1·a de 1\lenezes e Cantarão. . . 

T • _. 
ransmtssao 

do 
' 

t:'onaattdo 

da 

P • • rtmetra Zona 
\ 

REVISTA · AERONÁUTICA 

Aérea 

Realizou-se no dia 20 de ja­
neiro, no Quartel-General da 
1 ~ Zona Aérea, a cerimônia da 
passagem do Comando dessa 
importante Orgarlização da Ae­
ronáutica, tendo o ato solene 
contado com a presença deilus­
tres personalidades dos Esta­
dos do Pará e do Amazonas, 

- das Fôrças Armadas, da políti­
ca, do clero, além de convida­
dos especiais. Como represen­
tante do Ministro da Aeronáu­
tica GOmparécel! o Ten Brig Ar-
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-- TRANSMISSÃO DO COMANDO DA 1<!- ZONA AÉREA--------------

mando Se-rra de Menezes, sendo 
que a solenidade foi ainda pres­
tigiada pelas presenças do Co­
mandante do COMTA, Maj 
Brig B:amlet Azanibuja Estrel­
la e do Comandante do Coman­
do Geral de Apoio, Maj Brig 
Jair América dos Reis. 

Logo após o hasteamento do 
Pavilhão Nacional, foi lida a 
Ordem do Dia assinada pelo Mi­
nistr<;> da Aeronáutica, alusiva 
à passagem d,Qs 30 anos de cria­
ção do Ministério da Aeronáu­
tica. A cerimônia prosseguiu 
com a entrega de medalhas de 
prata do mérito Santos Dumont 
ao Sr. Danilo Areosa, Governa­
dor do . Estado do Amazonas, e 
ao General Ernesto Bandeira 
C o el h o, Superintendente da 
SUDAM, pelos relevantes servi­
ços prestados à Aeronáutica. 

A passagem do Comando da 
1 ~ Zona Aérea formalizou-se, a 
seguir, ao som do Hino dos 
Aviadores, terido o Maj Brig 
Paulo Sobral Ribeiro Gonçalves 
transmitido o cargo ao Brig do 
Ar João Camarão Telles Ribei­
ro. A REVISTA AERONÁU­
TICA registra o acontecimento 
com plena consciência da im­
portância crescente do Coman­
do d:;t 1 ~ Zona Aérea, além do 
.elevado aprêço de que desfru­
tam neste órgão aquêles dois 
ilustres Oficiais-Generais. Não 
podemos deixarde lembrar ain­
da que o Brig Camarão, embo­
ra por curto espaço de tempo, 
exerceu a Direção desta publi­
. cação, cumulativamente com as 
funções que então desempenha­
va na Aeronáutica, nesta cida­
de do Rio de Janeiro. 

Julgamos também oportuno 
·transcrever alguns trechos da 
Ordem do Dia baixada pelo Maj 
Brig Paulo Sobral Ribeiro Gon-
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çalves, por motivo da passagem 
de Comando: 

"Neste último boletim, nesta 
despedida, qu~ro relembrar rà­
pidamente o que juntos fize­
mos; antes com o sentido de 
marcar uma política de Coman­
do e a capacidade de realização 
desta grande Unidade, do que 
o de realçar o valor da tarefa 
executada. Na verdade, fize­
mos muito, mas muito mais dei­
XI}PlOS d~ creal~ar. T;:tlyez o 
esfôrço despendido haja ultra­
passado os resultados obtidos. 

À guisa de explicação ,antes 
que de justificativa, podemos 
alinhar, entre outros, os seguin­
tes obstáculos a uma melhor 
produção de trabalho - a fra­
ca infra-estrutura da região, 
onde a iniciativa privada, mor­
mente no campo das obras ci­
vis e da construção de aeródro­
mos, deixa muito a desejar e a 
séria restrição a um melhor 
rendimento que constitui a de­
ficiência em oficiais, a cujo res­
peito já apresentei ao Sr. Mi­
nistro as minhas preocupações. 

Não obstante essas dificulda­
des, realizamos no ano de 1969, 
sob responsabilidade direta, 
duas excelentes manobras, a 
MOCORONGO, na região de 
Santarém, e a ATROARIS em 
Roraima, trabalhando lado a la­
do com os nossos companheiros 
da Marinha e do Exército, e, rio 
ano findo, participamos das 
Operações P ACAÃS- NOVOS, 
em Rondônia, e CARAJÃS, na 
região do Tocantins-Araguaia . 
No setor da infra-estrutura, pa­
receu~me que o desenvolvimen­
to do País e da região estava 

tação dos recursos não permi­
tia a abertura de novas !frentes 
de trabalho, concentrei os es­
forços nos aeroportos já em 
construção e na melhoria ou pa­
vimentação daqueles de maior 
densidade de tráfego, tornando­
se, assim, impossível manter a 
excelente tradição de abertura 
de campos pioneiros. 

Terminamos as pistas pavi­
mentadas de Pôrto Velho e Ma­
capá e .. :melhoramos a de São 
Luís. Estamos trabalhando na 
pavimentação da de Rio Bran­
co, Boa Vista, Tabatinga e Te­
fé. Dos seis campos de pouso 
em construção na fronteira, já 
estão utilizáveis - Cucuí, Cru­
zeiro do Sul, Palmeira e Estirão 
ào Equador. 

No que se refere a constru­
ções civis, entregamos à 2~ Zo­
na Aérea moderna estação 'de 
passageiros em Parnaíba e te­
mos prontos os projetos das es­

·tações de Macapá, Rio Branco, 
Pôrto Velho e Boa Vvata, esta 
última já em construção, atra­
vés da iniciativa do Governa­
dor do Território de Roraima. 
Terminamos as obras recebidas 
de meu antecessor em Manaus, 
e, . apesar das dificuldades, es- _ 
tamos ultimando as obras de­
senvolvida3 durante o meu Co­
mando naquela cidade. A es.: 
tação de passageiros, para auto­
ridades e para 'o Correio Aéreo 
N acionai em Belém, já está em 
funcionamento, e várias esta­
ções pioneiras e instalações de 
Núcleos de Proteção ao Vôo e 
residências nos campos do inte­
rior foram · concluídas. 

a exigir aeroportos de catego- As n 0 s s as atividades no 
ria, a fim de fazer face à de- CAN -AM foram mantidas, sem 
manda do tráfego aéreo ou às que sofrêssemos açidentes gra­
operações militares com aero- - ves, havendo siâo proposto e 
naves modernas. Como a limi- · aceito um maior desenvolvi-
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TRANSMISSÃO DO COMANDO DA 1'!- ZONA AÉREA ---

O Brig·adeiro Paulo Soln·al cninJn·hne:nta o Gnvern:W:dor Danilo J\lattos Areos;t, 
vendo-se ~ainda o Gener:tl Ernesto Bandeira Coelho, h·ntão do General Coelho 

Netto, antigo Dll·etor de Aviu~ão dn Exé1·cito. 

menta de suas linhas, já em 
execução". 

"MEUS CAMARADAS O 
tempo não volta atrás; cada se­
gundo perdido já se incorpo­
rou à .eternidade - o dia de on­
tem já é passado. 

REVISTA AERONÁUTICA 

Penso que aqui vivemos in­
tensamente, perigosamente, al- · 
gumas vêzes; com isto valori­
zamps cada momente da exis­
tência pelo arrôjo do nosso tra­
balho, dedicação à nossa tarefa 
e pela ajuda e ampar;:> que pres-

tamos aos nossos irmãos, per­
didos nas pequenas ilhas de po­
pulação, da imensa planície 
amazônica. 

Sem vaidade ou arrogância, 
eu me permito antever, numa 
pagma da história a ser escri­
ta da grande jornada que ora 
vivemos, a seguinte referência: 

- "Por esta plagas passa­
ram, aqui viveram e lutaram 
homens que, sobrevoando a sel­
va tropical, enfrentando o mau 
tempo em aviões primitivos, 
trabalhando no ar ou no solo, 
construindo campos de pouso 
em locais remotos, assistindo a 
populações isoladas, presentes 
nos momentos de calamidade, 
trazendo nas suas máquinas a 
segurança necessária ao traba­
lho e ao progresso, enlfrentan­
do os perigos com · a consciên­
cia dos riscos assumidos, soma­
ram seus esforços aos de outros 
brasileiros no s.entido de cons~ 
truir um Brasil maior e melhor 
que não f ô s s .e apenas meio 
BRASIL, e no qual a ca;da ho­
mem fôsse oferecida a oportu­
nidade de prosperar, criar e edu­
car seus filhos, viver do fruto 
do seu trabalho em segurança 
e confôrto" .•. 

Após o término das solenida­
des, o Brig João Camarão Tel­
les Ribeiro ofereceu às autori­
dades e convidados um coque­
tel no salão de recepção · da 
1 :;t Zona Aérea. 

Encerrando êste noticiário, 
a REVISTA AERONAUTICA 
formula os melhores votos de 
felicidades aos Brigadeiros Pau-

- lo Sobral e Camarão, dois no­
mes que constituem a melhor 
segurança, pelo descortino, pela 
dedicação e pelo patriotismo, 
colocados acima de quaisgl.J.er 
interêsses, a serviço da Aero­
náutica e do País. 
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OSWALDO H. MüLLER-

"ATLÂNTICO" 

. . . 
a aeronave que IniCIOU 

a aviação comercial no Brasil 

Em 27 de novembro de 1926, pousava na 
Guanabara, procedente de Buenos :Aires, o hi­
droavião "ATLÂNTICO", matrícula D-1012, 
conduzido pelo Sr. Fritz Wilhelm Haq1mer, di­
retor e fundador do CONDOR-SYNDIKAT (ho­
je "Cruzeiro"). Como pilôto-mecânico encon­
trava-se a bordo o Eng9 Hermann Teegen e o 
único passageiro era o ex-Chance_ler alemão, 
Dr. Hans Luther, que iria entabolar conversa­
ções com o Govêrno, visando à concessão para 
estabelecimento de tráfego aéreo no Brasil. 

No decurso de dezembro, o Atlântico efe­
tuou vários vôos sôbre o Rio de Janeiro, con­
duzindo altas personalidades governamentais, 
militares e civis. 

Em 1 Q de janeiro de 1927, tripulado pelo 
comandante Rudolf Cramer von Clausbruch e 
o pilôto-mecânico Franz Nülle, o Atlântico le­
vou a · Florianópolis, em viagem de demonstra­
ção, o Ministro <;la Viação, Dr. Victor Konder, 
que se fêz acompanhar dos Srs. Machado Flo­
rence, Raul Portugal e do cinegrafista Botelho. 

Em face do sucesso, o Ministro da Viação 
outorgou licença ao CONDOR-SYNDIKAT, pa­
ra estabelecer tráfego . aéreo entre o Rio de J a­
neiro e a cidade de Santa Vitória do Palmar, 
no extremo sul do Rio Grande do Sul, bem co­
mo da cidade de Rio Grande a Pôrto Alegre, 
com escala em Pelotas. Essa licença - a pri­
meira no género no Brasil - foi emitida em 
26 de janeiro e publicada no Diário Oficial do 
dia seguinte. 
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Não havendo mais empecilhos, em 3 de fe­
vereiro de 1927 o "ATLÂNTICO" D-1012, sob 
comando de von Clausbruch, levando como tri­
pulantes os Srs. Max Sauer, pilôto e diretor­
técnico, e Franz Nülle, pilôto mecânico, reali­
zou a primeira viagem comercial no Brasil, 
inaugurando a "Linha da Lagoa" (dos Patos) 
que lig:ava a capital ,gaúcha a Pelotas e Rio 
Grande. Com a passagem "número 1" seguia 
a bordo, entre outros passageiros, o Sr. Gui­
lherme Gastai, primeiro passag~iro de passa­
gem paga, bem como a senhorinha Maria Eche­
nique e o Sr. João de Oliveira Goulart. 

A seguir, no dia 28 de março, o Atlântico~ 
ainda sob a bandeira da CONDOR, inaugurou 
também, oficialmente, o serviço postal aéreo 

· no Brasil. Dez semanas depois, quando já ha­
via feito mais de cinqüenta viagens na Linha 
da Lagoa, o Atlântico inaugurava a segunda 
linha da companhia: Rio de Janeiro-Pôrto 
Alegre. 

No dia 15 de junho de 1927, o Atlântico 
foi transferido (US$ 30. 000) para a Socieda­
de Anônima Emprêsa de Viação Aérea Rio 
Grandense - VARIG - .que -entrementes ha­
via sido fundada ( 7. 5. ) em Pôrto Alegre, com 
a ajuda da CONDOR, cujo diretor integrava a 
sua primeira diretoria na qualidade de diretor­
delegado. Trata-se da primeira emprêsa de 
transporte aéreo com registro brasileiro. A 
CONDOR nacionalizou-se a 1 de dezembro 
daquele mesmo ano, passando a denominar-se 
SYNDICATO CONDOR LTDA. 
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A 10 de junho, a VARIG obtivera a licen­
ça para funcionar no Rio Grande do Sul e no 
litoral de Santa Catarina (o que veio a ser pu­
blicado somente erh 28 de junho no Diário Ofi­
cial). Assim, em 18 de junho a nova compa­
nhia assuml.u a "Linha da Lagoa", mas, só no 
dia 22 do mesmo mês, o ((ATLÂNTICO)), ainda 
D-1012, executou a primeira viagem por conta 
da VARIG. Só em setembro o avião recebeu 
a matrícula brasileira P-BAAA. 

Em atenção ao requerimento de 25 de 
maio de 1930, o Ministério da Viação autori­
zou a retransferência do ((Atlântico)) para a 
CONDOR, c o m a matrícula PP-CAA. A 
CONDOR o recebeu de volta no dia 2 de junho . 
de 1930. O avião sof rera uma deformação do 
casco e apresentava dificuldades de decolagem. 
A sua última viagem fôra feita para conduzir 
de Pôrto Alegre ao Rio de Janeiro o Dr. Ge­
túlio Vargas, candidato à Presidência da Re­
pública e que para aqui se dirigia, a fim de 
ler a sua "plataforma" política. 

Com o requerimento n9 1199 de 19 de ou­
tubro de 1933, a CONDOR pediu baixa da ma­
trícula do ((Atlântico))' no que foi atendida em 
28 de outubro de 1933. 

A aeronave que iniciava a aviação comer­
cial no Brasil foi desmantelada e suas partes 
vendidas como sucata em Pôrto . Alegre. 

Dados técnicos do ((Atlântico)), matrículas 
D-1012, P-BAAA e PP-CAA, primeira aerona­
ve comercial registrada no Brasil : 

Aerobote, bimotor, DORNIER-WAL 

. pêso 1v:azia .... .. . .. . . . 
equipada . . . . . . . . 
com carga .. : .. . . 

tripulantes .. . ... .... . 
·· passageiros .. .. . .. . ·; . . 

céu . . . ........ . ... .. . 
raio de ação . . .. . .. .. . 

' velocidade) máxima . .. . 
v elocidade de cruzeiro . . 
capacidade ascensional . . 

·.· motores . . . ... . .... · . . . 
marca . .. .. .... .. . 
potência ..... . .. . 

··· consumo horário .. .. . . 

--- ·• .. REVISTA AERONÁUTICA 

, ,., . • ~ ·~ ' • ;' C• •.' . , 

3 400kg 
3 450 kg 
5'500 kg ' 

2 
8 -1 

2ooo ffi· ·' 
1000 km 

180 km/ h 
150km/ h 

2 000 m em uma hora 
2 

Rolls-Royce Eaglt:i 
360 HP, cadá um 
200 lt gasolina 

O a Atlântico)), como os outros ((Dornier­
Wal" , dispunha de asas altas. Os seus moto­
res estavam localizados acima das asas, em 
forma de tandem. As hélices eram de madei­
ra e t inham 4 pás ; uma impulsora e outra pro­
pulsora. Os motores, da famosa fábrica Rolls­
Royce, consumiam gasolina de aviação, forne­
cida em latas de 18 litros, mas, em caso de 
necessidade, funcionavam também com gaso­
lina de automóvel. O óleo lubrificante era da 
marca Castrol. 

_ A cabina de comando estava localizada ·· 
atrás da hélice dianteira, debaixo da "gôndola" 
que era. o berço dos motores, e os pilotos fica­
vam expostos ao tempo e à água do mar, que 

_, .. _ ?-li penetrava na oçasião da decolagem ; por . 
>' isto·, vestiam macacões e capacetes de couro, e · 

usavam óculos de aviador, contra o vento, pois 
o pára-brisa era pequeno e, quando a visibili­
dl;!.de era má, o pilôto, desprezando-o, olhava 
]Por cima d§le, expondo a face ao vento e à 

I chuva. A gôndola permitia o acesso aos mo­
. tores durante o vôo, permitindo ao mecânico 

observá-los de perto e fazer nêles pequenos r e­
paros, quando necessário. 

A cabina de passageiros era localizada na ·· 
proa do "bote". Os passageiros embarcavam 
por uma tampa que se achava no t eto, desciam 
uma pequena escada e ocupavam as 8 poltro­
nas de vime ali instaladas. As janelas eram 
retangulares e permitiam ótima visão, mas ti­
nham que ser mantidas fechadas a parafuso 
manual durante a decolagem, para evitar que 
a água penetrasse na cabina em quantidade ; 
em vôo podiam ser abertas, a velocidade o per­
mitia. Não era confortável a cabina de passa- •· 
geiros e, mesmo em vôo, não era permitido 
f umar . 

. O bater das ondas de encontro ao piso da 
cabina e .o -deslisar sôbre a água ofereciam sen­
sação bem agradável. Mas o barulho dos mo­
tores · era ensurdecedor; usava-se algodão para 
os· nuvidos e os · e'ntendimentos eram feitos por 
gestos e gritos. 

O vôo era feito a pequena altitude, e, em 
caso de vento contrário, apenas a um metro 
acima da crista · das ondas. Sôbre a terra o 
Dornier-Wal elevava-se a 100 metros, tornan­
do q vôo muito iiJ.teressante. Para elevar-se 
a 2 000 mE, gastava uma hora; por isto, voava 
baixo, contornando ás' serias. 
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A MAIOR FROTA DE JATOS OPERANDO NO BRASIL 

Temos uma verdadeira "esquadrilha" de jatos esperando por· você . No Brasil, ·os jatos 
Caravelle e Super Boeing da CRUZEIRO voam para mais lugares, mais vêzes por dia, 
que qualquer outra emprêsa aérea. Damos os melhores vôos "non stop" (diretos), 
os melhores horários de partida e chegada, serviço 5 Estrêlas, financiamento a longo 
prazo, reserva de hotéis e passeios, etc.. Ponha Jet Power em sua próxima viagem. 
Venha voar conosco. Para todo o Brasil, Argentina e Uruguai, a CRUZEIRO é o caminho. 

'
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CRUZEIRO 
A EMPRÊSA AÉREA DO ANO * * 



os MISSEIS AR- AR 

DE ONTEM, 

Por M. Yves Hebel) Diretor da 
Divisão de MISSEIS DA MATRA 

A direção de um míssil, no sentido de um 
móvel aéreo, dotado de grande velocidade e 
c1Waz de manobrar é, ao mesmo tempo: 

- um problema de DETECÇÃO; 

- um problema de MECANICA RACIO-
NAL. 

A DETECÇÃO é a operação que consiste, 
utilizando-se um constraste do alvo em relação 
ao meio, em determinar o desvio angular entre 
a direção do alvo e o eixo sensível de um sis­
tema (eixo «elétrico» de uma antena de radar 
ou eixo «ótico»- de um telescópio). 

O problema de MECÂNICA RACIONAL 
consiste em utilizar a· informação de desvio 
angular obtida, para se provocar um encontro 
entre o míssil e o objetivo. 

Êste problema de MECANICA é bem mais 
apaixonante do que poderão julgar os leitores· 
de obras leigas sôbre mísseis, cujos autores, 
em geral, se limitam a apresentar a direção 
sob a forma de um problema cinemático que, 
na realidade, é um ponto de vista perfeitamen­
te marginal. 

Podemos logo separar dois tipos de di­
reção: 

a autodireção, caso em que o sistema 
detector está no próprio míssil; 

REVISTA AERONÁUTICA 

DE HOJE E 

DE AMANHA 
III PARTE (FINAL) 

Tradução de Fernando A. Coelho 
de Magalhães - Cel Av R/R 

- o telecomando, caso em que o sistema 
detector não está situado no míssil, 
isto é, encontra-se instalado no avião 
transportador. 

Êste último tipo não é mais utilizado (pa­
ra a fase final) nos mísseis AR-AR, embora 
seja empregado' com múito sucesso nos mísseis 
TERRA-AR de pequeno alcance. 

O abandono dêste sistema, para os mísseis 
AR-AR, está ligado principalmente aos seguin­
tes fatos: 

a distância de passagem (isto é, o êrro 
no encontro) é sempre, pelo menos, 
igual ou maior do que aquela que se 
pode obter com a autodireção; 

as complicações (de trajetória e equi­
pamentos) que êste sistema de direção 
impõe ao avião atirador (ausentes no 
caso de um -míssil TERRA-AR); 

- os problemas de interferência. 

Então, o sistema agora unânimemente ado­
tado é uma lei de autodireção com navegação 
proporcional como o fato de se impor ao míssil 
uma mudança de direção, proporcional a qual­
quer variação detectada - no espaço absoluto 

no sentido da linha reta que liga o míssil 
ao objetivo. 
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Entre o tempo t e t + h. t, a direção de 
reta míssil-objetivo mudou para h. n. Para 
realizar a navegação proporcional, necessário 
se torna imprimir uma mudança de direção 
h. O = A h.n. 

A análise matemática do movimento do 
míssil demonstra, assim, que, se o alvo não se 
desviar, tenderemos para uma rota de colisão, 
isto é, uma trajetória em que a linha míssil -
objetivo permaneça fixa, · quaisquer que sejam 
as condições de lançamento e se o coeficiente 
reduzido de navegação proporcional «a» é su­
perior a 2. 

Este «a» é igual a «A» multiplicado pela 
relação entre a projeção da velocidade do mís­
sil sôbre a linha míssil-objetivo e a velocidade 
de aproximação, isto é, a soma algébrica das 
projeções das velocidades míssil e objetivo sô­
bre a reta engenho-alvo. 

Dinâmicamente, é evidente que a detecção 
de uma alteração da linha míssil-objetivo e a 
mudança da direção da velocidade do míssil 
correspondente não se podem fazer instantâ­
neamente e sem cálculos · que comportem cons­
tantes de tempo e de atraso. 

Nessas condições, a navegação proporcio­
nal torna-se uma regra de direção que permite 
obter distâncias de passagem pràticamente 
nulas - sob quaisquer condições de lançamen­
to - contanto que a reação do míssil seja su­
ficientemente rápida durante o tempo de vôo 
dirigido. 

Entretanto, por melhor que seja a regra 
de direção, esta jamais deverá guiar um míssil 
sôbre um ponto que não seja considerado como 
«alvo» e é aí que o problema de «dinâmica de 
direção» vem chocar-se com o problema de 
detecção. 

Com efeito, pode-se dizer atualmente que 
as distânciàs de passagem dos mísseis AR-AR 
provêem unicamente das imperfeições dos sis­
temas de detecção. 

Denomina-se a detecção de «passiva», 
quando o contraste utilizado é aquêle de uma 
irradiação emitida pelo alvo e não pelo meio­
ambiente (infravermelho), ao passo que a con­
sideramos «ativa», quando o contraste utiliza­
do é o «poder de refletir» do alvo (metálico) 
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eín face das ondas eletromagnéticas emitidas, 
seja do próprio míssil (equipado de um auto­
diretor ativo), seja do avião atirador (conside­
rado um autodiretor semi-ativo). 

A detecção passiva apresenta, como van­
tagem principal, a impossibilidade de ser cria­
da uma defesa por meio de interferência, já 
que é utilizada uma característica física funda­
mental do avião, isto é, a sua obrigatoriedade 
de despender potências muito grandes que, em 
parte, são desperdiçadas em forma de calor. 

Além disso, a partir do disparo, o míssil 
é perfeitamente autônomo e não impõe à tra­
jetória do avião nenhuma condição particular. 

O inconveniente reside, entretanto, no fato 
de que a absorção das ondas infra vermelhas, 
quaisquer que sejam seus comprimentos, é tal, 
em presença das partículas de água, que o sis­
tema só pode sei:' usado em «ar claro». 

Além disso, para os alvos ultra-rápidos 
com reatores de grande empuxo com super­
aquecimento, o baricentro da emissão infraver­
melha pode-se localizar atrás da estrutura do 
alvo, introduzindo assim, em ataques pelo tra~ 
vés, uma fonte de erros sistemáticos. 

Apesar dessas limitações, o autodiretor 
infravermelho é agora unânimemente conside­
rado como a melhor solução para a intercep­
tação de alvos velozes em céu claro, isto é, os 
alvos de grande altitude em regiões normais 
e quaisquer alvos em regiões desérticas, onde 
as probabilidades de nebulosidade são muito 
remotas. 

Isto se deve ao considerável progresso que 
foi obtido no domínio dos materiais óticos e 
das células válidas para os comprimentos de 
ondas médias (5 a 6 mícrons). 

Pela Lei de Wien, êsse são os maiores 
comprimentos de onda que podem ser emitidos 
por um corpo negro de 250oc a 180oC, em re­
giões onde a irradiação solar difusa é extre­
mamente enfraquecida, ao passo que a irradia­
ção do solo e das nuvens (máximo 10 mícrons) 
ainda é desprezível. 

Naturalmente, a composição das lentes uti­
lizadas está muito longe dos vidros óticos 
clássicos, ·da mesma forma que as células são 
bem diferentes das células foto-resístentes de 
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Entre o tempo t e t + f:, t, a direção de 
reta míssil-objetivo mudou para f:, n. Para 
realizar a navegação proporcional, necessário 
se torna imprimir uma mudança de direção 
!':::,0 =A 6n. 

A análise matemática do movimento do 
míssil demonstra, assim, que, se o alvo não se 
desviar, tenderemos para uma rota de colisão, 
isto é, uma trajetória em que a linha míssil -
objetivo permaneça fixa, quaisquer que sejam 
as condições de lançamento e se o coeficiente 
reduzido de navegação proporcional «a» é su­
perior a 2. 

Este «a» é igual a «A» multiplicado pela 
relação entre a projeção da velocidade do mís­
sil sôbre a linha míssil-objetivo e a velocidade 
de aproximação, isto é, a soma algébrica das 
projeções das velocidades míssil e objetivo sô­
bre a reta engenho-alvo. 

Dinâmicamente, é evidente que a detecção 
de ·uma alteração da linha míssil-objetivo e a 
mudança da direção da velocidade do míssil 
correspondente não se podem fazer instantâ­
neamente e sem cálculos · que comportem cons­
_tantes de tempo e de atraso. 

Nessas condições, a navegação proporcio­
nal torna-se uma regra de direção que permite 
obter distâncias de passagem pràticamente 
nulas - sob quaisquer condições de lançamen­
to - contanto que a reação do míssil seja su­
ficientemente rápida durante o tempo de vôo 
dirigido. 

Entretanto, por melhor que seja a regra 
de direção, esta jamais deverá guiar um míssil 
sôbre um ponto que não seja considerado como 
«alvo» e é aí que o problema de «dinâmica de 
direção» vem chocar-se com o problema de 
detecção. 

Com efeito, pode-se dizer atualmente que 
as distâncias de passagem dos mísseis AR-AR 
provêem unicamente das imperfeições dos sis­
temas de detecção. 

Denomina-se a detecção de «passiva», 
quando o contraste utilizado é aquêle de uma 
irradiação emitida pelo alvo e não pelo meio­
ambiente (infravermelho), ao passo que a con­
sideramos «ativa», quando o contraste utiliza­
do é o «poder de refletir» do alvo (metálico) 
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ein face das ondas eletromagnéticas emitidas, 
seja do próprio míssil (equipado de um auto­
diretor ativo), seja do avião atirador ( conside­
rado um autodiretor semi-ativo). 

A detecção passiva apresenta, como van­
tagem princip1ll, a impossibilidade de ser cria­
da uma defesa por meio de interferência, já 
que é utilizada uma característica física funda­
mental do avião, isto é, a sua obrigatoriedade 
de despender potências muito grandes que, em 
parte, são desperdiçadas em forma de calor. 

Além disso, a partir do disparo, o míssil 
é perfeitamente autônomo e não impõe à tra­
jetória do avião nenhuma condição particular. 

O inconveniente reside, entretanto, no fato 
de que a absorção das ondas infravermelhas, 
quaisquer que sejam seus comprimentos, é tal, 
em presença das partículas de água, que o sis­
tema só pode ser usado em «ar claro». 

Além disso, para os alvos ultra-rápidos 
com reatores de grande empuxo com super­
aquecimento, o baricentro da emissão infraver­
melha pode-se localizar atrás da estrutura do 
alvo, introduzindo assim, em ataques pelo tra­
vés, uma fonte de erros sistemáticos. 

Apesar dessas limitações, o autodiretor 
infravermelho é agora unânimemente conside­
rado como a melhor solução ' para a intercep­
tação de alvos. velozes em céu claro, isto é, os 
alvos de grande altitude em regiões normais 
e quaisquer alvos em regiões desérticas, onde 
as probabilidades de nebulosidade são muito 
remotas. 

Isto se · deve ao considerável progresso que 
foi obtido no domínio dos materiais óticos e 
das células válidas para os comprimentos de 
ondas médias (5 a 6 mícrons). 

Pela Lei de Wien, êsse são os maiores 
comprimentos de onda que podem ser emitidos 
por um corpo negro de 250oc a 180oC, em re­
giões onde a irradiação solar difusa é extre­
mamente enfraquecida, ao passo que a irradia­
ção do solo e das nuvens (máximo 10 mícrons) 
ainda é desprezível. 

Naturalmente, a composição das lentes uti­
lizadas está muito longe dos vidros óticos 
clássicos, ·da mesma forma que as células são 
bem diferentes das células foto-resistentes de 
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sulfureto de chumbo que, atualmente, são de 
uso normal na indústria. 

Os sistemas de detecção ativa ou semi-ati­
va utilizam emissões de ondas radioelétricas de 
comprimento centimétrico. 

As dimensões dos alvos aéreos, com efeito, 
não . permitem a utilização de ondas muito lon­
gas, já que, para dispor de um poder de discri­
minação aceitável, o diâmetro de uma antena 
deve ser de mais de 5 vêzes o comprimento de 
onda e, além disso, os fenômenos de absorção 
rejeitam as ondas curtas demais. 

A solução semi-ativa é geralmente consi­
derada como a mais interessante, não tanto 
devido ao pêso necessàriamente maior de um 
autodiretor ativo, mas principalmente pelo fato 
de que, em se tratando de um semi-ativo, é fá­
cil ter-se certeza de que o autodiretor «capta» 
exatamente, o mesmo eco sôbre o qual o pi­
lôto sintonizou, voluntária e manualmente, o 
radar de bordo. 

Ora, esta operação humana de detecção 
pelo radar ainda é, atualmente, uma importan­
te garantia. 

As características da emissão continuam 
em profunda evolução. 

Durante muito tempo, a emissão de um 
«magnetron», dividida em impulsos curtos e 
permitindo a detecção de um eco unicamente 
pela sua distância, foi suficiente. 

Entretanto, a aparição de alvos de muito 
baixa altitude tornou · êsse processo inadequa­
do, pois, nessa situação, o avião recebe da mes­
ma distância ecos do alvo, misturados a ecos 
do solo, muito superiores em amplitude. 

Necessário se torna, então, fazer uma se­
leção à custa do fato de que, se a velocidade 
radial do alvo é diferente . da velocidade dos 
pontos do solo situados à mesma distância (o 
que acontece na maioria das configurações de 
interceptação), a freqüência dos ecos-alvo é di­
ferente da dos ecos-solo, em virtude do efeito 
DOPPLER-FIZEAU. 

Assim, é possível dobrar-se a seleção dos 
ecos em distância (divisão em impulsos), por 
meio de uma separação da velocidade radial, 
com o ernprêgo de filtros que detectam os im-
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pulsos recebidos junto com um sinal da mesma 
freqüência que aquela da onda emitida. 

A complexidade dos radares e autodireto­
res que utilizam essa seleção dupla (PULSE­
DOPPLER) é, naturalmente, muito maior do 
que a dos sistemas clássicos de impulsões e sua 
realização foi possível sômente em consequen­
cia dos progressos tecnológicos em matéria de 
microminiaturização de circuitos. 

Se bem que os autodiretores do tipo PUL­
SE-DOPPLER sejam de um preço nitidamente 
superior ao de um autodiretor infravermelho, 
aquêles são e serão utilizados, pois, atualmen­
te, constituem a única solução possível para a 
interceptação de alvos em muito baixa altitude. 

Prhne iro utilizador supe1.·sôni:c o de Engenlto AR-AR, o 
"l1fh·n g e '• 111 A--01, que nqui v ent()!S decolando de utu 
entupo não tn•ep:u·ado, levn.ndo utn ndssil Nord 5103 sob 
a fu s elng;tin. Ag·-ora, os apnt·elhos da sé1·ie- Mirage DI-C 
tt~UilS'llOl'ÍHJU eng·enhos ntafs e,·oluidos fabricados pela 

lliATRA. 

A detecção eletromagnética sofre igual­
mente de uma imprecisão de localização, não 
mais de natureza sistemática como a infraver­
melho, porém ocasional. 

A teoria e a experiência mostram com 
efeito que o «ponto brilhante», isto é, o ponto 
de onde parece vir a energia refletida, flutua 
com os pequenos movimentos do alvo e até, às 
vêzes, se situa fora do contôrno físico aparente 
do alvo. 

..... 
Evidentemente, nessas condições, por mais 

aperfeiçoado que seja um autodiretor, êste não 
pode assegurar 100% de impactos para todos 
os tiros disparados. 

Chamamos a atenção para o fato de que 
já passamos sucessivamente em vista o proble-
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ma de dinâmica da direção, resolvido pela na­
vegação proporcional, e o problema da detec­
ção do alvo . 

. Êsses dois problemas, até agora indepen­
dentes, se confundem num ponto específico 
muito importante que é a maneira de utiliza­
ção do avião ou do sistema ótico do sistema 
de detecção. 

Com efeito (usando os têrmos do vocabu­
lário de ótica que permanece válido no caso 
do radar), a exploração do contraste do alvo 
e a «finesse» da localização angular serão tan­
to melhores, quanto o campo do sistema ótico 
fôr fraco. 

Assim, para que o míssil siga trajetórias 
vizinhas da colisão, no caso de ataques por 
qualquer setor, será necessário que o sistema 
ótico seja móvel em relação ao míssil e seja 
disparado em direção ao alvo. 

Porém, a medida da rotação da linha mís­
sil-alvo confunde-se com a medida da rotação 
do eixo sensível do detector num triedro de 
inércia, e verificamos, assim, que o modo de 
emprêgo intervém fortemente na «função de 
transferência» do míssil guiado. 

Dois tipos de «sistemas óticos ou objeto 
aéreo controlado» são utilizados: 

O primeiro, mais simples, consiste em co­
locar-se o sistema sôbre o «chassis» de um gi­
noscópio, cuja precessão realiza a operação de 
contrôle e, ao mesmo tempo, mede a «rotação» 
da linha míssil-alvo. · 

Quando as limitações do próprio míssil tor­
nam _ isto impossível, o contrôle torna-se simi­
lar ao de uma antena-radar e a rotação da li­
nha míssil-alvo passa a ser medida por girô­
metros colocados na própria antena. · 

Um problema muito crítico nos autodire­
tores eletromagnéticos é o que se refere às 
aberrações do radome. 

Atravessando as camadas de dielétrico que 
compõem um radome, as ondas eletromagnéti­
cas sofrem uma sucessão de refrações que as 
desviam. 

Assim, a antena «Vê» o alvo numa falsa 
direção que varia com os movimentos do míssil 
e resulta que, mesmo no caso em que a direção 
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míssil-alvo fique fixa, o movimento do míssil 
em tôrno do seu centro de gravidade se tradu­
zirá por um comando de direção parasita. 

Portanto, o que interessa é reduzirem-se 
ao máximo as aberrações, trazendo-as a valô­
res fora de proporção como as que são tolerá­
veis em «radomes» de aviões. 

O fato de que as propriedades dos autodi­
retores a infravermelho e com direção eletro­
magnética sejam, de certo modo, complemen­
tares fêz surgir a idéia de utilizarem-se auto­
diretores que pudessem usar simultâneamente, 
ou por simples ligação elétrica, os dois tipos de 
detecção. 

Isto não é tão «futurista» como se pode­
ria pensar a princípio. 

Os cristais óticos são também dielétricos 
aceitáveis. Os espelhos primários podem igual­
mente refletir, ao mesmo tempo, emissões in­
fravermelhas e ondas eletromagnéticas e é pos­
sível fabricarem-se espelhos ou lentes secundá­
rias transparentes que deixam passar uma emis­
são e, ao mesmo tempo, refletem uma outra. 
Isto permite focalizá-las sôbre um detector in­
fravermelho e também sôbre uma «fonte pri­
mária» geometricamente diferente. 

A produção futura de tais autodiretores 
mistos pode ser seriamente encarada. 

A PROPULSÃO 

Os mísseis AR-AR têm necessidade de um 
rápido aumento de velocidade em relação ao 
atirador e, ao mesmo tempo, seu vôo é curto 
(menos de 1 minuto). Por isso, naturalmente, 
sua propulsão é por foguete. 

As condições de estocagem e de facilidade 
de emprêgo, somadas ao fato de que a procura 
de um empuxo específico muito elevado não 
era uma necessidade fundamental, fizeram com 
que, até agora, fôsse dada preferência a fogue­
tes de propelente sólido. 

E possível que, no futuro, em virtude do 
grande aumento de alcance que será requerido, 
sem possibilidade de aumentar-se a massa dos 
engenhos e, ao mesmo tempo, do progresso 
que tem sido alcançado nos estudos de prope­
lentes líquidos estocáveis, sejam os fabricantes 
levados a adotar êste tipo de propelente. 
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O ponto principal no emprêgo dos atuais 
propelentes é a grande segurança requerida. 

Ao passo que um míssil, disparado do so­
lo (rampa ou silo, com os operadores protegi­
dos por abrigos) com um risco de explosão no 
momento do disparo na ordem de 1/ 100, pode 
ser considerado «a priori» como um risco ad­
missível, o mesmo não acontece com um dis­
paro de bordo de um avião, já que qualquer 
acidente, no momento do disparo, poria em 
grande perigo a vida da tripulação. 

Como a fabricação de um míssil e o trei­
namento dos pilotos, em tempo de paz, podem 
requerer o disparo de muitas centenas de mís­
seis, verifica-se que a ordem de grandeza do 
«risco admissível a priori» deve ser muito me­
nor, e isto cria problemas de concepção, de re­
gularidade de fabricação e de contrôle que re­
querem muita atenção, pois os propelentes só­
lidos são, por assim dizer, «matéria viva». 

A qualificação de um nôvo propelente pa­
ra disparos de avião é sempre um período an­
gustiante para os responsáveis de um progra­
ma AR-AR. 

Talvez já se tenha notado que, em varias 
firmas que fabricam os mísseis AR-AR, tem 
sido respeitado o diâmetro de um míssil para 
outro. 

Antes que se veja nisso o resultado de sá­
bios cálculos de optimização, deve-se recordar 
que isto permite ao nôvo míssil sofrer uma boa 
parte dos seus ensaios com o propelente já 
qualificado e bem conhecido do míssil prece­
dente, esperando que o nôvo propelente, natu­
ralmente de melhores características, seja en­
fim qualificado para o tiro em vôo. 

ESPOLÉTAS 
E CARO AS EXPLOSIVAS 

Já vimos que as imperfeições dos sistemas 
de detecção aliadas à natureza física do fenô­
meno utilizado conduziam, mesmo com mísseis 
funcionando corretamente, a uma percentagem 
bastante fraca de impactos diretos. 

Isto faz com que se torne necessário equl.­
par o míssil com uma espolêta de proximidade 
e uma carga explosiva capaz de provocar a 
destruição do alvo, mesmo a alguns metros de 
distância. 

REVISTA AERONÁUTICA 

Da mesma forma que nos autodiretores, 
dois tipos de espolêtas de proximidade são uti­
lizados: detecção infravermelha passiva e de­
tecção eletromagnética ativa. 

Em verdade, tentou-se tirar o comando da 
explosão dos mesmos parâmetros do sistema 
de direção, porém a diferença funcional entre 
o que é necessário para a direção e o que é ne­
cessário para uma explosão num instante ideal 
é tal que é preferível a utilização de dispositi­
vos completamente distintos, apesar do acrés­
cimo de material que isto acarreta. 

06 sistemas infravermelhos, desta vez, não 
apresentam as limitações atribuídas à chuva 
ou às nuvens. 

Os alcances requeridos não vão além de 
alguns metros. 

Em compensação, há muito mais probabili­
dades de o sol se encontrar no campo ótico de 
revolução de uma espolêta de aproximação do 
que no estreito facho de um autodiretor, e a 
sua presença ofusca e até «cega» a espolêta. 

Por outro lado, uma espolêta infraverme­
lha será, ainda mais que um autodiretor, com­
pletamente insensível a qualquer perturbação 
proveniente do alvo. 

A carga militar tem como objetivo provo­
car no alvo estragos que, se não o destroem, 
pelo menos o impedem de terminar a sua 
missão. 

Dois caminhos são possíveis: 

a) ataque preferencial aos equipamentos 
sensíveis do alvo (reatores, sistemas 
hidráulicos e eletrônicos, tanques de 
combustível), com o envio de estilha­
ços dotados de um poder de penetra­
ção suficiente para perfurar os revesti­
mentos numa área relativamente gran­
de e, com isso, a carga será semelhan­
te à de uma grande granada defensiva; 

b) tentar coneentrar a energia cinética, a 
fim de obter, sôbre as partes da estru­
tura vizinhas da zona de explosão, um 
golpe de machado que seccione, senão 
a totalidade da estrutura, pelo menos 
as canalizações, os comandos, os cabos, 
etc., etc., que aí se encontram. 
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ESTRUTURA 
E OUTROS EQUIPAMENTOS 

Há pouco para se dizer sôbre os outros 
elementos dos mísseis AR-AR, já que se trata 
de aplicações correntes de técnicas e tecnolo­
gias utilizadas no conjunto da indústria aero­
espacial. 

- Configuração aerodinâmica: 

Os mísseis possuem, em geral, a clássica 
configuração, cruciforme (i . é . 2 pares de asas 
e de lemes), sendo que as asas fixas estão antes 
dos lemes móveis. 

Os lemes são do tipo colocado no bordo de 
fuga ou então destacados, porém, sempre, com 
envergadura menor que a das asas. 

Excetuam-se· o MATRA R-511 e o SPAR­
ROW, nos quais as asas são móveis e as super­
fícies traseiras são fixas. 

- A estrutura: 

Até agora é construída com ligas leves. 

Com efeito, mesmo quando é disparado de 
um avião a Mach-2 e ultrapassa êle próprio 
Mach-3, o míssil AR-AR da Primeira ou Se­
gunda Geração tem uma duração de vôo curta 
demais para que altas temperaturas sejam atin­
gidas e afetem as ligas leves. 

Somente veremos aparecer o emprêgo sis­
temático do titânio nas estruturas dos mísseis 
AR-AR do futuro. 
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Os equipamentos de pilotagem 
que comportam: 

a) Detectores dos movimentos do míssil 
( acel~rômetros I i n e a r e s , girômetros, 
etc.). 

Êstes equipamentos, de uma concep­
ção similar àquela dos materiais de avia­
ção, difereciam-se, entretanto nos seguin­
tes pontos: 

1) as condições de acondicionamento são 
mais difíceis; 

2) as «performances» requeridas (preci­
cisão, etc.) são medíocres, mas o pre­
ço, com fabricação em série, deve ser 
mais baixo. 

Isto explica porque as firmas que es­
tudam os mísseis AR-AR fabricam elas 
próprias êsses equipamentos e não recor­
rem às Organizações especializadas em 
equipamentos para aviões. 

b) Correntes eletrônicas que «seguem» os 
progressos gerais da tecnologia da ele­
trônica, sempre propondo problemas 
técnicos assaz particulares. 

c) órgão de fôrça (bomba de comando 
dos lemes) para os quais três escolas 
existem e cujos adeptos defendem apai­
xonadamente seus pontos de vista: 
Bombas pneumáticas, bombas hidráuli­
cas e bombas elétricas. 

Podemos dizer que foram construídos mís­
seis com excelentes «performances» de direção, 
empregando as três soluções e são o contexto 
operacional e o industrial que devem fazer in­
clinar-se a balança em favor de uma entre elas. 

CONCLUSÃO 

Ainda haveria muita coisa para dizer sô­
bre as técnicas dos mísseis AR-AR, porém a 
nossa meta, ao escrevermos êste artigo, foi 
mostrar como êstes engenhos se integram no 
mais nobre sistema de armas pilotadas que é 
o sistema de armas de interceptação, como o 
aperfeiçoamento de suas possibilidades técni­
cas pode modificar o comportamento do pilôto 
de caça em combate e ainda como se classifi­
cam os sistemas existentes e os que se torna­
rão operacionais no futuro. 

Também citamos alguns exemplos dos pro­
blemas técnicos típicos dos mísseis AR-AR e, 
para concluir, talvez seja possível afirmar que 
o interêsse dêsses mísseis, do ponto de vista do 
engenheiro, provém do fato de que a técnica 
nunca é inteiramente subordinada à tecnologia, 
como acontece em outros setores da indústria 
aeroespacial. 

Foi isso que fêz com que os AR-AR fran­
ceses conseguissem superar em qualidade seus 
homólogos americanos. 

NOTA: As 1.' e 2.' partes di'ste artigo foram publica­
das nas edições ns. 54 de Janeiro - F 'evereiro 
e 55 de Março -Abril de 1969. Por motivo de 
fôrça n1aior, sOmente agora podemos publicar 
a 3.' parte. 
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-nosso ELUBE 

[LU BE DE 

entrega terrena à 

AERODÃUTI[A 

5ERUE0[0 

reno àquela firma, a fim de que 
sejam, tão cedo quanto possí­
vel, iniciados os preparativos 
para a construção do "Edifício 
Clube de Aeronáutica". · 

Ao ser aberta a Sessão pelo 
Presidente da Comissão, o Maj 
Brig Francisco Bachá ressaltou 
a importância daquele momen­
to, em que era dado, realmen­
te, o passo inicial para concre­
tização de antigo sonho e dese­
jo de :todos os integrantes da 
Fôrça Àérea Brasileira e do 
quadro Social do nosso Clube. 

Em seguida, !foi lido pelo Se­
cretário da Comissão, Cel Av 
Lauro Klüppel Junior, -o Têrmo 
de Entrega e Recebimento do 

o Cel IOüt•t•ei, Secretário da Comissão, assina o têrmo n.,. 1nesen!:a do Brig; Bachá terreno da Rua Santa Luzia, 

No dia 13 de janeiro, após o Brig Costa Mattos lendo o contrato, ladea<lo pel"" Coronéis Klüppel e Checchia. 

iun almôço de confraternização, 
em que tomaram parte os inte­
grantes da Comissão de Cons­
trução da Nova Sede do Clube 
de Aeronáutica, o Vice-Presi­
dente do Conselho Deliberativo, 
Mar Américo Leal, o Dr. Jacob 
Steinberg, Presidente da SER­
VENCO, o Dr. Chulem Derban­
der, Diretor da referida Emprê­
sa, e o Brig Alberto Costa Mat­
tos, Vice-Presidente do Clube, 
realizou-se uma Sessão Espe­
cial destinada à entrega do ter-
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nosso ElUBE 

Os tlireto,•·es tla SERVENCO nsslnu»• o tê1·mo de recebimento das chaves <los 
portões tlo terreno da nova sede do Clube. 

651, cujo teor, depois de apro­
vado, foi de>vidamente rubrica­
do por todos os presentes. 

O Diretor-Presidente da SER­
VENCO, Dr. Jacob Steinberg, 
ao fazer uso da palavra, infor­
mou que, desde a Assinatura 
do Contrato de Construção, rea­
lizada no dia 3 de julho de 1970, 
a firma vem efetuando estudos 
tendo em vista melhorar o pro­
jeto e iniciar os trabalhos de 
construção, assim que seja pos­
sível. 

inauguração do esperado edifí­
cio, cujos passos iniciais vêm 
sendo dados há mais de vinte 
anos". 

Ao finalizar, o Presidente do 
Clube entregou ao Diretor-Pre­
sidente da SERVENCO as cha­
ves dos portões do terreno, bem 
como o Têrmo de Entrega e Re­
cebimento, sob entusiásticas 
palmas dos presentes. 

Após o término da solenida­
de ,de entrega do terreno, a Co­
missão de Construção da Nova 
Sede reuniu-se em sessão, de­
pois da qual foi lavrada a com­
petente Ata, no respectivo Li­
vro, tendo sido a mesma assi­
nada por todos os seus Mem­
bros. 

Além do Presidente e do Se­
cretário, integram a referida 
Comissão o Cel E:ng José Vi­
cente Cabral Checchia e o Cap 
Int Artur Carlos Bandeira. 

A seguir falou o Mar Amé­
rico Leal, em nome do Conse­
lho Deliberativo, o qual, após 
cumprimentar os membros da 
Comissão pelo trabalho execu­
tado, fêz votos para que "den­
tro do prazo estabelecido no 
Cronograma estejamos nova­
mente reunidos para a festa de O lUaree'hal Antét·ico Leal obsel·,ra o B•·ig·adeiro Francisco Bacllá assinandó 

o cont·•·ato. 
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No dia 10 de janeiro p. p., foi inau­
gurado, em nosso Clube, ·um completo 

serviço de Sauna, conforme mostramos 
na reportagem fotográfica publicada nes­
ta página. 



Z4Z dá • economia 

de milhões de 

dólares em 1 ano 

Os cem superjatos 747, que estão sendo 
usados em linhas comerciais desde o ano pas­
sado, representaram um impacto na economia 
mundial de muitos milhões de dólares, com 
tendência a crescer ainda mais. 

O informe é da Boeing Company ao final 
do primeiro ano de atividades comerciais do 
~147, cujo primeiro aparelho entrou em ativida­
des comerciais no dia 21 de janeiro de 1970. 

Perspectiva 

Em seu estudo de impacto econômico do 
747, cujo desenho e desenvolvimento foram ini­
ciados em 1966, a Boeing limitou as suas ob­
servações aos primeiros duzentos aparelhos, 
que deverão ser entregues a várias emprêsas 
internacionais até julho de 1972. 

O valor desta venda deverá totalizar dois 
bilhões e trezentos milhões de dólares, na par­
te referente às companhias norte-americanas e 
um bilhão e trezentos milhões de dólares quan­
to às vendas ao exterior. 

Segundo a · Boeing, a introdução do 747 no 
serviço comercial terá um efeito crescente, 
tanto na receita como nos pagamentos das 
emprêsas aéreas a seus empregados, fornece­
dores e prestadores de serviços, na proporção 
que aumente o número de superjatos. 

Investimento 

De acôrdo com o estudo. o investimento 
da Boeing em construções, ferramentas e equi­
pamentos para produzir o 7 47 é superior a 200 
milhões de dólares, enquanto que as despesas 
com os empreiteiros e instalações para a sua 
produção somam outros 200 milhões de dó­
lares. 
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Sessenta e cinco por cento do pêso de ca­
da 7 47 foram produzidos por 1 500 empreitei­
ros em 49 estados e seis países estrangeiros. 
A mão-de-obra empregada no programa, no 
.ano passado, atingiu a 68 mil pessoas, incluin­
do empregados dos empreiteiros. Mesmo a um 
salário nominal de 150 dólares por pessoa, a 
fôlha de pagamento foi de mais de 500 milhões 
de dólares. 

Receita 

Segundo o informe da Boeing, as receitas 
das emprêsas aéreas provenientes das opera­
ções do 747 deverão atingir a cêrca de seis. bi­
lhões de dólares ao !final dêste ano, passando 
para 20 _bilhões por volta de 1975 e 45 bilhões 
em 1980. 

Refletindo sôbre a distribuição dêsses fun­
dos nos canais consumidores, a Boeing estimou 
que ate' o final de_1971 as tripulações: dos 747, 
até então em linhas comerciais, terão recebido 
um total de quase 200 milhões de dólares. 
Com a entrada dos outros cem aparelhos êles 
receberão 500 milhões de dólares. 

No final dêste ano, o pagamento por tra­
balhos de manutenção nos 7 47 totalizarão 200 
niilhões e no final de 1973 as einprêsas aéreas 
terão pago 700 milhões a aproxb:p.adamente 11 
mil pessoas, usadas neste serviço, nos 200 su­
perjatos. 

Pousos 

Ainda de acôrdo com o informe da Boeing, 
os pagamentos de taxas de pouso dos 7 47 to­
talizarão cêrca de -100 milhões de dólares até 
o fim dêste ano e passarão da casa dos 250 
milhões ao final de 1973. 

Os governos, as agências de •viagens, as 
companhias de seguros e os fornecedores de 
·combustível também se beneficiarão dos fun­
dos gerados pelos 747. Levando em conta ape­
nas os superjatos entregues até dezembro dêste 
ano, as tax?,;'> sôbre passagens pagas aos go­
vernos atingirão 300 milhões de dólares. As 
comissões de passagens vendidas por agentes 
totalizarão 200 milhões no fim dêste ano, en­
quanto que a compra de combustível somará 
300 milhões e as despesas de seguros dos apa­
relhos atingirão mais de 100 milhões de dó­
lares. 
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fRANCISCO DE ASSIS CORREA DE MEllO 

Por ocas1ao do sepultamente do Tenente­
Brigadeiro Francisco de A:"~sis Corrêa de Mello, 
ocorrido no dia 21 de janeiro, às 16:00 horas, 
na Cripta dos Aviadores, no Cemitério de São 
João Batista, o Tenente-Brigadeiro Gabriel 
Grün Moss pronunciou as seguintes palavras 
de despedida ao colega desaparecido: 

"D. Helena Corrêa de Mello - Dignís­
sima Senhora e Estimada Amiga, Família 
do Pranteado Companheiro Corrêa de Mel­
lo, a Aeronáutica, tôda ela, por ter sido a 
paixão de sua vida, e ela, por sua vez, uma 
apaixonada sua. 

Com profunda humildade, concentração 
e reverência, cumprimos esta alta e pun­
gente investidura, como um dever indecli­
nável que jamais buscaríamos e isto, por­
que, se de um lado nos toca emocional­
mente no mais recôndito do nosso ser, de 
outro ângulo sentimos faltar-nos os mais 
essenciais dotes que, de sobejo, sobrariam 
a companheiros outros, na F AB e no STM. 
Mas o destino se trama por teias invisí­
veis e caprichosas, e as mãoo que o tecem 
fizeram-nos o escolhido. 

Companheiro da nossa corporação no 
STM e como êle ex-Ministro da Pasta da 
Aeronáutica, assistiam-nos sempre as mes­
mas preocupações em face aos assuntos 
relacionados com a Segurança N acionai. 

E, foi assim, que já no ano de 1961, em 
estado, dir-se-ia, de premunição, os três 
Ministros Militares, à época, em manifesto 
público, denunciavam à Nação as suas 
preocupações com a subida ao poder, à 
governança do País, do sucessor do Pre~­
dente renunciante. 

Pouco mais tarde, nem bem decorridos 
três anos, Corrêa de Mello, juntamente 
com seus colegas do Exército e da Mari­
nha, Marechal Arthur da Costa e Silva e 
Almirante Augusto H. Rademacker G., 
assumiam semelhantes responsabilidades. 
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--- ·Brigadeiro FRANCISCO DE ASSIS CORRÊA DE MELLO 

Parece-nos, assim, explicada a razão de 
tão honrosa escolha. 

Habituados ao encargo das responsabi­
lidades, assumimo-la, muito embora cons­
ternados, transidos de .emoção e perplexi­
dade. 

Tão familiar, tão estimado, admirado e 
conhecido, fôsse como militar, juiz ou ho­
mem público, que o recitar o seu necroló­
gio não .seria mais do que repetir o eco de 
ondas sonoras que ainda se fazem ouvir, 
porque continuam propagando-se através 
da vibração do éter e de todo, o muito, que 
nos legou e ao nosso Brasil. 

Bastaria a enumeração de suas comen­
das estrangeiras para que se tenha a cons­
ciência de quanto extrapolou o seu nome 
as fronteiras da nossa Pátria. 

Se houvesse que definir a sua personali~ 
dade o faríamos, saudoso amigo, em cprta 
e simples frase ; diríamos e tão só: Mello, 
padrão de autenticidade. 

A História, a grande mestra da vida, 
!fonte inexaurível e inesgotável de conhe­
cimento, ela, própria, nos ensina que a 
vida será sempre, em sua imensa sucessão, 
o pontilhar dos mesmos fatos, parecendo 
diversos em sua aparência, em sua tona­
lidade, mas, extamente, os mesmos, em 
sua essência. 

Com o perpassar das gerações, declina 
o tempo, passam os homens, e as institui­
ções, em sua perenidade, permanecem. 

E para que permaneça a Pátria naque­
las instituições refletidas é míster, porque 
incoercível, porque assim é a fatalidade 
biológica, porque assim o fêz a Divina 
Providência, que os grandes :vultos, os seus 
varões, lhes forneçam, mesmo fenecendo, 
o sôpro de suas vidas, inspiradas na fe­
cundidade de suas vontades, de seus exem­
plos e de suas virtudes. 

Governada por mãos delicadamente sen­
síveis, quiçá mesmo sofridas, a Pátria 
agradecida os consagra e, nesses instan­
tes, timbra com o seu sinête o nome de 
Corrêa de Mello, que deixa a vida que tan­
to amou, para entrar na História, aspira-
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ção que, por seu feitio modesto, jamais 
pretendeu, jamais desejou. 

Honra ao mérito; justa e justiceira a 
Revolução de Março de 1964, ao conceder­
lhe as honras de Chefe de Estado; revela-se 
com êsse procedimento uma de suas vir­
tuosas · facêtas, qual seja a do reconheci­
mento, mostrando ter bem presente à sua 
sensível memória aquelas três figuras ím­
pares que constituíram o Comando Revo­
lucionário, em honras de incomensuráJv~is 
responsabilidades, cujo pêso e jugo jamais 
deixaram transparecer e de cujos encar­
gos se houveram com virtuosa honradez, 
equilíbrio e espírito de justiça. 

Sábio, conquanto desconcertante o des­
tino: 

Castello Branco 

Arthur da Costa e Silva e 

Corrêa de Mello 

não se foram antes que houvessem cum­
prido sua destinação histórica. 

Corrêa de Mello, repousa em paz; Deus 
não concede a todos as venturas que lhe 
concedeu e não há venturas memoráveis 
sem travo r: o grande mérito consiste em 
saber sorvê-las, como o fizeram êsses nu­
nes tutelares da Pátria. 

Nunca será !frio o seu último abrigo, 
grande brasileiro, grande estilista do ar, 
porque nunca se apagará o calor, nem de 
suas virtudes nem o de suas paixões : avan­
te, pois, a Aeronáutica; a Justiça; a Pa.z 
e a Revolução, esta, em seus nobilitantes 
propósitos. 

Fomos breves, Mello, em nossa despe­
dida, para mais respeitá-lo ainda, porque 
todos que o conhecem conhecem também 
os limites de sua paciência, muito embora 
ninguém haja chegado a conhecer os ex­
tremos limites de sua generosidade e com­
preensão. 

Mello, os heróis não morrem, porque 
dêleEf, nesta Casa do Aviador, o holocausto 
foi, e semr:re será, glória e sobrevivência. 

Presente à memória, o adeus dos seus 
concidadões, a Pátria agradecida". 
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ASI)irántes desfila1n en1 continência à Bandeira. 

SÃO JOSÉ 
DOUA 

O Centro de Preparação de 
Oficiais da Reserva de São J o­
sé dos Campos (CPORAer-SJ) 
declarou 45 novos aspirantes a 
oficiais da reserva da F AB, em 
cerimônia realizada no Centro 
Técnico Aeroespacial (CTA), 
no dia 21 de novembro de 1970. 

A solenidade militar teve iní­
cio às 10:30 horas no pátio do 
CPüR, com a revista da tropa 
pelo representante do Ministro 
da Aeronáutica, o Major-Briga­
deiro José Vaz da Silva, Coman­
dante da 4l'!- Zona Aérea. 

Em prosseguimento, houve a 
passagem solene do estandarte, 
do formando 1 - Leonel Oli­
veira Dias ao aluno 1 - José 
Antonio Sbragia Senna. 

A seguir, os formandos to­
maram o dispositivo par a o 
compromisso, e, após a sua rea­
lização, procedeu-se à leitura do 
Boletim alusivo ao ato, com a 

30 

DOS EAmPOS FORmA 
TURmA EPORAer 

Ordem do Dia do Diretor-Geral 
do CTA, Brigadeiro Paulo Vic­
tor da Silva. 

Depois, foi cantado o Hino 
Nacional por todos os presen­
tes. 

O B1·ig: José Vn,z da SiJvn I'CPI'es,ent:nulo o J\linistro tla Aeronáutica passa em 
re"·i s tn a trotl:t, iniciando n solenida•le. 
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mer, João Augusto Silva Go­
mes, Gerson Alves da Rosa, Ke­
nichi Ando, José Augusto Bran­
dimarti, Pedro Aurélio Guazzel­
li Pereira da Silva, Reinaldo 
Fischer, Sérgio Paulo Moura, 
Arnaldo MaureH Lobo Radino, 
Fernando Quaglia Barbosa, Li­
neu Fernando Constantino, Ri­
cardo Yoshihiro Kiso, Pedro 
Augusto Oliveira do Livramen­
to Yoshinari Okumura, Fran­
ci~co José Simões, Wilson Vi­
centin, Adernar Takamitsu Wa­
tanabe, Hamilton José Pacheco 
Guimarães, Tarcisio Takashi 
Muta, José Rabelo Araujo, Se­
cundino Soares Filho, Antonio 
Carlos Mousinho Saraiva. 

O Brigadeiro Vaz entrega a "Es.pada-In·ênti·a" ao Asp Leonel de OU,·eb·n Dias, 
classificado en1 1.0 lttg·n•·· no curso. 

Os Aspirantes de 1970, que 
constituíram a 17l;L Turma do 
CPORAer-SJ, prestaram home­
nagem especial às seguintes au­
toridades : Brigadeiro P a uI o 
Victor da Silva, Diretor-Geral 
do CT A; Coronel Edílio Ramos 
Figueiredo, Chefe de Gabinete 
do CTA; Major Antonio Car­
los de Fraga, Comandante do 
CPORAer-SJ; e Capitão Firmi­
no Batista de Oliveira, Chefe da 
Instrução do CPORAer-SJ. 

Encerrando a solenidade, os 
Aspirantes desfilaram indivi­
dualmente em continência à 
Bandeira e, a seguir, tôda a 
tropa, em continência às auto­
ridade presentes. 

Às 11 :30 horas, houve · missa 
solene na ~Capela do CTA, re­
zada pelo Capitão Capelão José 
Maria Ramos, com a bênção 
das espadas. 

Às 13:00 horas, no Refeitó­
rio Geral do CTA, o Brigadei­
ro Paulo Victor da Silva recep­
cionou as autoridades presen­
tes, os jornalistas, os .novos as­
pirantes e seus familiares. 

Prestaram o Compromisso de 
Aspirante a Oficial os seguin­
tes formandos: Leonel Oliveira 
Dias, Danshiro Hirata, Levy 
Pereira, Paulo Bottarelli, Mar­
cos Antonio Oliveira Sales, Caio 
Luiz Arruda Botelho, Éric Jan 
Roorda, Ricardo Toshio Ota, 
Lawrence Chung Koo, Ricardo 
Marques Junior, Paulo Yasuta• 
ka Takaki, Edison Visoni, Fer­
nando José de Camargo Barros, 
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Kunime Iwamoto, Paulo Venício 
Cunha Barros, Luiz Antonio 
Dal Magro, .Arnaldo Vieira Mou­
ra, Francisco José Pierre Bar­
reto Lima, Luiz Sérgio Chiessi, 
Sérgio Tadeu Mizumoto, José 
Rangel de Farias, Roberto Pal­
ma, Pedro Cezar Marques de 
Oliveira, João Alexandre Wid-

P..,ssagem do Estandarte do CPORA.er para o aluno n.• 1 - José Antonio 
Sb1·ag·in SenDa. 
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SEGURAI~A DE UÕO 

REGRAS 

Tradução de 

JOSÉ L. PINHEIRO 

par a .se desviar ou 
. . . 

m1n1m1zar 

T u rb u I ê n c i a 

NOTA DO EDITOR 

Aérea in v·isfv e I 

O título acima em epígrafe nos leva, na quali­
dade de m embro da vasta comunidade aviatória bra­
sileira, a pr ocurar prestar, na medida do possível, 
a nossa cooperaçâo no sentido de familiarizar nos­
sos aeronautas com os procedimentos recomendados 
pela F AA, no que concerne ao fenômeno meteoroló­
gico que hoje em dia se conhece como "Olear Air 
Turbuleno6'', abreviada pelos norte americanos como 
"CAT" -e. já consagrada como· ':'TAl'; (Turbulência· 
Aérea Invisível). 

Deparando-nos com uma publicação informativa 
da "Federal Aviation Administration" intitulada Re­
gr as para se Desviar ou Minimizar Turbulência Aérea 
Invisível, achamos de bom grado, e a título de subsí­
dio, traduzir, e reproduzir na íntegra o seu texto, 
com as recomendações da FF A para os aeronautas 
brasileiros. 

Assim se inicia o texto da referida publicaç_ão. 

FINALIDADE 

Esta publicação destina-se a levar ao co­
nhecimento dos pilotos e de outras pessoas in­
teressadas os procedimentos para se deviar ou 
minimizar encontros com turbulência aérea in­
visível (TAl) . 
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ORIGEM DOS F ATOS 

a. A TAl (ou CAT) é definida oficialmente 
como "turbulência na atmosfera, livre de inte­
resse em operações aeroespaciais que não está 
em atividade de convecção visível ou adjacente, 
incluindo-se a turbulência encontrada em nu­
vens cirros que não está em atividade de con­
vecção visível ou adjacente". Esta definição 
foi publicada no Relatório da Comissão Nacio­
nal do Departamento de Comércio, datado de 
dezembro de 1966 sôbre Turbulência Aérea In­
visível. 

b. A turbulência em céu azul é inconveniente 
por ser encontrada de maneira imprevista e 
sem uma indicação visual para alertar os pi­
lotos. Os Serviços de Meteorologia pouco sa­
bem sôbre a causa da TAl, de modo que suas 
previsões nem sempre são acuradas o bastante 
para se desviar dela. 

c. A Comissão N acionai sôbre TUrbulência 
Aérea Invisível "TAl" em seu Relatório de 
1966 declarou que o requisito de detecção re­
mota feita a bordo deveria receber a . maior 
atenção; muito embora as previsões de turbu­
lêndll aérea invisível estejam 'inelhorando, pre­
visões certas de local . e hora de regiões locais 
de TAl ao que parece não são possíveis; a não 
ser horas e posições de pequenas tempestades 
locais que podem ser previstas com exatidão. 
Por esta razão, é ne-cessário um dispositivo de 
bordo para detectar e localizar a T AI com bas­
tante antecedência do avião nà rota, a fim de 
permitir que o pilôto desvie ou prepare o avião 
para penetração. Se um sistema desta natu­
reza puder ser construído, será possível aos pi­
lotos se desviarem de perigosas regiões de tur­
bulência aérea invisível, do mesmo modo que 
atualmente se desviam de turbulência provoca­
da por tempestades e linhas de borrasca com 
o uso do radar de bordo. intimamente rela­
cionada com a importância de detecção remota 
feita ·a~·botdo está o requisito ·ae previsão de 
áreas TAl, para que os pilotos possam fazer os 
preparativos para evitá-las durante a fase do 
plano de vôo. 

d. Em novembro de 1969 o Departamento do 
Comércio publicou o Planb Federal para Tur­
bulência Aérea Invisível. O Plano focaliza um 
sério problema atmosférico que é de interêsse 
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para a aviação civil e militar, e descreve o tra­
balho coordenado dos Departamentos de Co­
mércio, da ·Defesa e dos Transportes (FAA) e 
da Administração Aeronáutica e do Espaço 
para resolver êste problema de interêsse re­
cíproco. 

e. Enquanto não fôr construído . e pôsto em 
uso um detector de bordo, os pilotos são exor­
tados a usar as "Regras para Desviar ou Mi­
nimizar Encontros com Turbulência Aérea In­
visível" contidas no Apêndice 1. Estas normas 
práticas foram elaboradas pela VI Conferên­
cia de Navegação Aérea da Organização de 
Aviação Civil Internacional (OACI), realizada 
em abril/ maio de 1968. As "Normas Práticas" 
foram aprovadas pela Comissão de Navegação 
Aérea da OACI e distribuídas a todos os países­
membro.s para divulgação entre o pessoal de 
aviação interessado. 

RECOMENDAÇÃO 

Pilotos e pessoas relacionadas com a ela­
boração de planos de vôo devem analü;;ar com 
atenção os riscos associados com o vôo atra­
vés de regiões, onde as informações dos pilotos 
ou das previsões meteorológicas da aviação 
(previsões de TAl) indicam · a existência de 
turbulência aérea invisível, inclusive turbulên­
cia provocada por ondas orográficas. As "Re­
gras Práticas" contidas no Apêndice 1 desti­
nam-se a auxiliar os pilotos a desviarem-se de 
áreas de turbulência aérea invisível, potencial­
mente perigosas durante o vôo. 

APÊNDICE 1. 

NORMAS PARA SE DESVIAR OU 
MINIMIZAR ENCONTROS COM 
TURBULÊNCIA AÊREA INVISíVEL 

(As normas seguintes foram elaboradas para 
correntes de jato do oeste) 

1. Correntes de jato superiores a 110 nós (no 
núcleo) possivelmente apresentam áreas de tur­
bulência em suas proximidades na tropopausa 
aclivosa acima do núcleo, na ifrente da corren­
te do jato abaixo do número e no lado de baixa 
pressão do núcleo. Nestas áreas geralmente 
existem fortes tesouras de vento. 
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2 . A tesoura do vento e sua turbulência aérea 
invisível associada em correntes de jato é mais 
intensa acima e ao abrigo das cordilheiras de 
montanhas. Por e s t a razão, a turbulência 
aérea invisiv:el deve ser prevista sempre que a 
trajetória de vôo cruzar uma forte corrente de 
jato nas proximidades de um terreno monta­
nhoso. 

3. Em cartas para superifícies isobáricas co­
muns, tais como 300 milibares, se as isotacas 
de 20 nós "isotachs" estiverem espaçadas uma 
da outra a menos de 60 milhas náuticas, exis­
te tesoura horizontal suficiente para provocar 
a T AI. Esta região normalmente fica ·ao lado 
polar (de baixa pressão) do eixo da corrente 
'do jato, porém em casos raros ocorre no lado 
equatorial. 

4. A turbulência relaciona-se também com a 
tesoura vertical. Pelas cartas dos ventos nas 
camadas superiores, computar a tesoura ver­
tical nós por mil pés. Se o resqlt,ado fôr su­
perior a cinco _nós por mil pés) é provável a 
existência de turbulência. Visto a t~soura ver­
tical se relacionar com o gradie_nte de tempe­
ratura horizontal, o espaçamento çlas isoter­
mas de 5?C estiverem a uma distância inferior 
a dois graus de latitude (120 milhas náuticas), 
geralmente há tesoura vertical bastan~e para 
turbulência. 

5. Correntes de jato curvas são mais passíveis 
de apresentarem orlas turbulentas que~_ as re­
tilíneas, principalmente as ~orrent~s de jato 
que se curvam em tôrno de lmhas smuosas de 
baixa pressão. 

6. Áreas de .variação de vento associadas 
com linhas sinuosas de baixa pressão geral­
mente são turbulentas. A intensidade da va­
riação do vento é um fator importante. As li­
nhas de alta pressão também às vêzes. apresen­
tam ar turbulento. 

7. Numa região onde estiver prevista ou 
anunciada turbulência aérea invisível de certa 
monta, sugere-se que o pilôto ajuste a veloci­
dade do avião para voar na velocidade reco­
mendada em ar turbulento ao deparar-se com 
as primeiras perturbações, pois a intensidade 
dessa turbulência pode desenvolver-se ràpida­
mente. Em regiões onde estiver prevista TAl 

moderada ou severa, é conveniente ajustar a 
velocidade antes de e:n:frentar a turbulência. 

8. Se fôr encontrada turbulência em corrente 
de jato com vento de cauda ou vento de proa, 
deve-se iniciar uma mudança do nível de vôo 
ou da rota, porquanto estas áreas turbulentas 
são alongadas com o vento, e são rasas e es­
treitas. 

9. Se fôr encontrãda turbulência em corrente 
de jato num vento de través, não é tão impor­
tante mudar o nível do vôo ou a rota, pois as 
áreas turbulentas -são estreitas no vento. To­
davia, se desejar atravessar a região de tur­
bulência aérea invisível com mais rapidez, o 
pilôto deve subir ou descer depois de observar 
o indicador de temperatura durante um minu­
to ou dois. Se a temperatura estiver aumen­
tando - subir com o avião; .se estiver dimi­
nuindo - descer. A aplicação desta regra 
evita seguir a tropopausa aclinosa ou superfí­
cie frontal e permanecer na área .·turbulenta. 
Se a temperatura permanecer constante, o vôo 
provàvelmente ~stá próximo ao nível do núcleo, 
em cujas circunstâncias o pilôto deve subir ou 
descer, conforme fôr conveniente. 

10. Se a turbulência fôr encontrada numa 
variação brusca de vento associada a uma in­
tensa linha de baixa pressão, deve-se estabe­
lecer uma rota atravessando a Jinha de baixa 
pressão, ao invés de seguir paralelo à mesma. 
A mudança do nível de vôo possivelmente não 
vai aliviar a sacudidela como numa turbulên­
cia em corrente de jato. 

11. Se a turbulência estiver prevista devido 
à penetração numa tropopausa aclivosa, deve­
se observar o indicador de temperatura. O 
ponto de temperatura mais fria ao longo da 
trajetória de vôo será a penetração ria trapo­
pausa. A turbulência é mais acentuada na 
zona de variação de temperatura no lado es­
tratosférico (superior) da tropopausa aclivosa. 

12. As cortantes verticais e horizontais; na­
turalmente, são grandemente intensificadàs em 
condições de ondas orográficas. Por conse­
guinte, quando a trajetória de vôo atravessar 
uma corrente tipo orográfica, é aconselhável 
voar ·a uma· velocidàde de penetração em tur­
. bulência e evitar passar sôbre áreas onde o ter­
reno cai bruscamente, mesmo que não haja nu­
vens · lenticulares para indentilficar a condição. 
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YOiiA 

PARA A mULHER 

Pelo Professor ROGÉRIO PF ALTZGRAFF 

- "A mulher que pratica Yoga é uma 
yoguine. A Yoga dá à mulher a descoberta 
da felicidade. Tanto a mulher, quanto o ho­
mem, çonhecem a felicidade dos sentidos, que 
é temporária, que é sempre mutável. Mas a 
Yoga permite que a mulher encontre a Fonte 
da Felicidade, dentro dela mesma". 

A Felicidade 

Todos, na vida, homens e mulheres, pro­
curam Felicidade. Mas, temos aprendido, de 

·-REVISTA AERONAUTICA 

Professor ROGERIO PF ALTZGRAFF 

forma errada, a encontrar a felicidade fora de 
nós, quando, em verdade, a felicidade reside 
dentro de nós. A mulher, muito mais sensível 
que o homem, sofre mais. Mas a Yoga da Me­
ditação ensina a não sofrer. Porque possibi­
lita que aprendamos a ser felizes. Os senti­
dos não nos podem proporcionar felicidade du­
radoura, porque tudo está nascendo, vivendo e 
morrendo logo depois. Mas, a Yoga ensina a 
constatar a Fonte Cósmica da Felicidade den­
tro de cada um de nós, e esta Felicidade, assim 
encontrada, não muda nunca, é permanente, 
porque está além dos sentidos, e apesar dos 
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sentidos. A Yoga ensina que Felicidade é 
"congênita" no ser humano. A fórmula que 
possibilita êsse encontro é fácil: pela Yoga da 
Meditação. 

A beleza da mulher 

A beleza da mulher, e, . por · extensão, a 
:beleza de todo ser humano, está ,condicionada 
:à paz de espírito que é preciso saber gozar. Ê 
'preciso ser feliz para ter beleza. Uma mulher 
'infeliz, não é belà. Seu rosto se transforma e 
1se apresenta feio. · Ora, a Yoga da Meditação 
traz ·a beleza ao corpo humano, porque traz fe­
licidade e paz ao espírito, e iw próprio corpo. 

·Sabemos rnuito bem que há; em todo ser 
humano, dois corpos: o corpo' sutil e o corpo 
denso ou grosseiro. O corpo sutil é Lfeito da 
mente; e o corpo grosseiro é o nosso corpo fí­
sico. Sé a mulher souber alimentar a mente 
de FELICIDADE, então todo o seu corpo físi­
'Co gozará de beleza. 

As doenças psicossomáticas 

- Ê opinião geral científica, de hoje, que 
pelo menos oitenta por cento das doenças são 
de origem nervosa. Pela Yoga da Meditação, 
a mulher, e o homem também, aprendem a eli­
minar tôdas as tensões nervosas, e, então, 
aprendem a viver realmente uma vida de ple­
nitude, de felicidade, livre de tensões e emo­
ções negativas, livre das carências, livre das 
cicatrizes emocionais. 

- Além do mais, a Yoga da Meditação 
elimina os médos e as ansiedades. Elimina 
também aquela sensação de fadiga dolorosa 

. que impede o trabalho, que impede a mulher 

.de viver. 

Retardando a velhice 

- Se realmente há uma fórmula de re­
tardar a morte, de retardar a velhice e de re­
juvenescer, esta fórmula é a Yoga da Medita-

ção. Aquela mulher que aprendeu a fazer a 
Yoga da Meditação em pouco tempo readqui­
re aquêle suave frescor de quando era jovem. 
Sua pele melhora, seus olhos adquirem aquêle 
brilho da juventude; e com aquela sensação 
maravilhosa da juventude, vivendo-a, começa 
a existir de nôvo. 

Yoga, a grande expeTiência 

- Achamos que a grande e a maravilhosa 
experiência na . vida é saber viver a vida, go­
zá-la, em plenitude, em expansão. Ora, a Yoga 
da Meditação é espontânea, natural e automá­
tica. Ê preciso apenas experimentar. 

- Eis aqui os passos pelos quais a mu­
, lher passa, e o homem também, quando faz a 
Yoga da Meditação: 19) . Fa~eínio da me~ te; 
29) glorificação do objeto, que se chama glo­
rificação objetiva; 39) meditação e percepção 
dêste encanto, o que equivale dizer entrada no 
estado do gôzo de felicidade; 49) enfim, passa 
a viver em Felicidade. 

Curso grátis de Yoga da Meditação 

- Nossa fórmula de trab:,ühar inegoisti­
camente, de dar um pouco de nós, inteiramen­
te grátis, sem nada cobrar, é ensinar êsse "ca­
minho sem caminho" da felicidade que se en-
contra dentro de · cada um de · riós. · 

-'--- Se há algum mérito em nossa obra, em 
nosso trabalho, é apenas êsse: o de dar de gra­
ça aquilo que de graça nós recebemos. E isto 
temos feito há dez anos, nesses dez anos últi­
mos de nossa vida. 

- Começaremos um curso de Yoga da 
Meditação e Psicologia Hindu no Clube de Ae-
ronáutica. · 

- O Presidente do Clube de Aeronáutica, 
Brigadeiro Francisco Bachá, entusiasmado com 
os cursos que ali temos dado, de Psicologia 
Hindu e Relações Humanas, abriu o Clube de 
Aeronáutica, não apenas para o::; sócios, mas 
para todos em geral, que querem aprender o 
·segrêdo da Felicidade, e que se chama Yoga 
da Meditação. 
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• BOEING CONSTRói O 

SUPERCARGUEIRO 7 4 7 

Um gigantesco Boeing 747, 
fabricado especialmente para o 
transporte de cargas, estará em 

breve sendo mántado em Eve­
rett, Washington. 

O aparelho deverá estar pron­
to em outubro, mas, face aos 
acabamentos e testes a que de­
verá ser submetido, sua entrega 
à Lufthansa deverá acontecer 
em março do próximo ano. 

Já · se encontram na· fabrica 
de Everett as seções da cabina 
dos pilotos e a seção do nariz 
que, no 747F (F de Freighter), 
poderá ser dobrada para cima, 
afim de facilitar a entrada de 
cargas. 

Criitn~as que pat·ttcitturutn nu 4.a Co1ônfu de _Féri_as da AFA, ern ttlenn atividnde no ·canttto dos Afonsos . 

• . COLôNIA DE FÉRIAS 
DA AFA INICIÓU 
SUAS ATIVIDADES 

· Tiveram início no dia 4 de 
janeiro as atividades da 4A. Co­
lônia de Férias da Academia. 
da Fôrça Aérea (AF A) , no 
Campo dos Afonsos. A inicia-

REVISTA AERONÁUTICA 

tiva surgiu em 1967, com a fi­
nalidade de proporcionar às 
crianças do pessoal civil e mi­
litar da AFA, residentes nas 
imediações da Guarnição dos 
Afonsos e áreas adjacentes, 
uma recreação orientada pela 
·prática sadia da Educação Fí­
sica, adaptando-as · à coletivida­
de, dentro dos preceitos higiê-

nicos de saúde, camaradagem e 
disciplina. 

As crianças participantes da 
colônia, êste ano num total de 
704, cujas idades variam de 6 a 
15 anos, receberam instruções 
àe i"inástica, iniciação de al­
guns jogos, aprendizagem · de 
natação, aspectos básicos de ci-
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vismo e realizaram passeios a 
pontos pitorescos, etc. A co­
lônia funcionou durante todo o 
mês de janeiro, e no encer­
ramento ;f o r a m promovidas 
competiçõés entre turmas, de­
monstrações de ginástica, des­
file, etc. 

• 747 ESTABELECE 
NôVO RECORDE 

Os Boeing 7 47 que integram 
a frota da Delta Air Line aca­
bam de marcar um nôvo recor­
de. Desde o último 25 de ou­
tubro, quando o superjato foi 
incorporado à companhia e co­
meÇou a voar rotineiramente, 
nenhum dos vôos foi cancelado 
em conseqüência de razões me­
cânicas e somente seis das pri­
meiras 295 decolagens comer­
ciais sofreram atrasos por êsse 
p10tivo. O maior atraso não 
ultrapassou 31 minutos, o que 
dá à frota da Delta um recor­
de de regularidade de partidas 
de 97,98%. 

• F.A.A. DIZ QUE 747 
AVANÇADO E "BOM" 

O 747-B ("Advanced"), mo- · 
dêlo avançado do maior jato 
comercial do mundo, após 98 
horas de . vôos experimentais, 
recebeu o certificado de apro­
vação da Administração Fede­
ral de Aviação (FAA) que .o 
habilita a realizar vôos comer­
ciais. As provas dinâmicas de 
estrutura foram realizadas no 
campo de a'viação-.. da própria 
Boeing, em Seatle, e as provas 
de decolagem e pouso na Base 
Aérea de Edwards, na Califór­
nia. 
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A KLM Royall)utch Airlines 
será a primeira companhia a 
receber o n ô v o mod-~lo da 
Boeing que já foi encomendado 
por mais 12 companhias. Seu 
pêso máximo permitido é de 
351 toneladas, 19 mais que as 
versões atualmente em serviço, 
o que lhe grante maior alcance 
e mais carga a ser transpor­
tada. O 747-B pode voar 
10 600 km sem escalas, com sua 
lotação· completa. · Outras dife­
renças são um maior tanque 
central de combustível e modi­
ficações nas asas, fuselagem e 
trem de pouso, visando a au­
mentar-lhe a resistência. 

O primeiro 747-B está equi­
pado com motores JT9D-3A W, 
com um empuxo estático máxi­
mo de 21 toneladas e meia, ca­
da um. Contudo, o aparelho 
poderá vir a utilizar o JT9D-
7W; de 21300 quilos de empuxo 
estático, quando fôr entregue, 
em 1972, às emprêsas· que o .. 
adquihram. 

• VENCEDORES 
DA SEMANA DA ASA 
DE 1970 RECEBEM~ : 
PRÊMIOS 

Em solenic1ade realizada ' no 
Centro de Relações Públicas da 
Aeronáutica, f o i entregue o 
prêmio ao vencedor do Concur­
so Literário uo que você sabe 
sôbre a F AB'', referente à Se­
mana da Asa de . 1970, promo­
vido pelo Clube dos Suboficiais 
e Sargentos da Aeronáutica 
(CSSA). Coube ao aluno An­
tonio Travesso Júnior, do Cur­
so Ginasial do Colégio Pedro II, 
o 19 lugar, fazen(~O jus a uma 
r;assagem de ida e volta Rio-,­

. Buenos Aires, em companhia 
do seu pai Antônio Travesso. 

O nluno J\_tttônio Trtt",-esso Jt·. com ·O 
l'Uaj G:tl'del, no Gnbine te do llllnistro 

da Aeronáutica. 
I 

Palavras do Ministro da Ae­
ronáutica ao Vencedor Nacio:. 
nal do Concurso Universitário 
da Semana da Asa de 1970: 

({Estou certo, meu caro Luiz 
Eugenio ToderaUi, que você 
pensou maduramente na impor­
tância de sua contribuição) ao 
escrever uma monografia sôbre 
o título <<AVIAÇÃO-INTEGRA­
ÇÃO-BRASIL))) porque não só 
conquistou o 1P lugar éntre inú­
meros concorrentes) como com­
preendeu o sentido de nosso ob­
jetivo . . 

Como Ministro da Aerondu­
ticà, a mais nova. das -nossas 

-JANE-IRO -FEVEREIRO ~ 19.71 



_______________ _____:. _____ DOTÍEIAS AERODÁUTIEAS ....,....-----

-

Fôrças Armadas) mas com um 
passado de glórias internas e 
externas ·que a credenciam à 
admiração-dé todos que conhe­
cem a nossa História e a reco­
mendam ao respeito de nossos 
cáncidàdãos tal como a estima 
dos que se orgulham de ser bra­
sileiros) tenho a satisfação de 
felicitar a um lídimo represen­
'útnte de nossa mocidade. 

Não é o momento de entrar 
no mérito de seu trabalho~ · con~ ' 
sider(J;do) por quantos o leram 
em primeira mão) uma excelen­
te colaboração) coerente com 
as· realizações do Brasil Nôvo) 
prova irre_futável de seu espíri­
to bem formado e demonstra­
ção· inequívoca do alevantado 
ideal que animá e impulsiona a 
. nossa gente: 

~ Suas palavras) tenho certeza) 
vão revercutir intensamente e 
estimular . os anseios patrióti­
cos dOs jovens que concretiza­
rão a Pátria Grãnde que esta­
mos construindo. Ê muito bom 
que a autoria se_ia de um fu­
turo médico e de um gaúcho J 

numa demonstração da realida­
de de um Brasil uno e coeso J 

desde as fronteiras do Sul até 
a imensidão da Amazônia. 

O tema) por si só1 corvvida­
nos a meditar sôbre a grande­
za da terra estremecida em que 
tivemos a ventura de nascer. 
Ela nos .fala de perto) a cada 
momento) porque temos a feli­
ç~dade) nós da F AB1 de conhe-

~ cê-la) de tê-la tôda~ ao nosso al­
cance) .de cruzá-la em todos os 
sentidos) Çle partilhar o conví­
vio fraterno s e m fronteiras J 

sem discriminações) o que con­
corre) cada vez mais)- para a 
nossa efetiva integração. 

. . As páginas laureadas) ungi­
das de tanta brasilidade1 vêm 
dar razão aos que julgam que 

REVISTA AERONAUTICA 

O Ministro 1U{treio cunt).trhnen1:a o Acntlêmico de lUedichta Luiz Eugênio Tode­
l".atti, vencedor Nacional do Concurso Univers-itário da Semana da Asa de 1970. 

os médicos têm uma capacida­
de especial para entender os 
problemas nacionais. Os mé­
dicos) em verdade, estão aptos 
mais elo que para ·diagnosticar) 
pois) conhecendo a nossa psiquê) 

bem podem aprofundar-se nos 
problemas relçteiona.dos com o 
bem-estar social . 

Por isso)- você_, meu jovem 
Luiz Eugênio Toderatti) foi tão 
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feliz, sentiu o problema, diag­
nosticando e vrescrevendo a te­
rapêutica adequada, compre­
endendo com agudeza nossa 
missão que é, desde os albores 
da orgãnizaÇão da F AB de 
eminente congregação, de fer­
vorosa Integração Nacional . . 

Felicito-o, assim.. pela bri­
lhante colocação conquistada 
em competição com tantos jo­
vens esclarecidos e entusiastas, 
obtendo o 1r lugar no cotejo _ 
com outros brilhantes universi­
tários,: 

Ao conferir-lhe êste Diploma, 
faço-o com o vensamento vol­
tado para Deus e para nossa 
Pátria, tão brutalizada vor uns 
poucos transviados_, para des­
gôsto e vergonha nossa, mas 
tão prestigiada e amada por 
milhões de vatriotas de alto 
quilate, como- é o seu caso. 

Pros~ig.a -- nessa trilha · que a 
Pátria lhe será grata e Deus o 
abençoará)). 

Da monografia escrita pelo 
jovem Luiz Eugênio Toderatti, 
de 23 anos e aluno da 5~ Série 
do Curso de Medicina da Uni­
versidade Federal de Santa Ma­
ria (RS), extraímos os seguin­
tes trechos: 

((Aviação. Voar, voar: Aquê- · 
le secreto sonho de todos os ho­
mens e de tôdas as eras. Aquê­
le secreto sonho quê sonhou, 
frente à sua caverna úmida, o 
nosso pai comum. Aquêle de­
sejo que foi de todos, do gran­
de e do pequeno, do rico e do 
pobre, do forte e do fraco_, do 
gênio e d'o medíoC'l"e. 

Integrar-se no espírito do nô­
vo patriotismo objetivo é lutar 
pela integração nacion_al. 
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Brasil. Agora um gigante 
adolescente que, ora exultando, 
ora tremendo_, ao penetrar suas 
recém-desvendadas particulari­
dades, sente perpassar-lhe já 
t~ma sensação t ô da nova de 
grandeza. Graças aos que es­
tão descobrindo-o para si pró­
prio. Voando, principalmente)). 

• CORAÇÃO PLÁSTICO 
ESTÁ SENDO . 
CONSTRUíDO NO ITA 

Na Divisão de Engenharia 
Eletrônica do Instituto Tecno­
lógico de Aeronáutica, em São 
Jos~ dos Campos, São Paulo, 
estao-se desenvolvendo os tra­
balhos de pesquisa do Prof. Jo­
sé Carlos Borges para a cons­
trução de um coração plástico. 
Colaboram nessas atividades o 
Prof. Cláudio Takase e o Dr. 
Adib Jatene, da Divisão de En­
genharia Mecânica do ITA,e do 
Instituto de Cardiologi~ de·· São 
Paulo, respectivamente. 

O invento consiste numa câ­
mara de silástico, espécie de 
borracha que não é rejeitada 
pelo organismo. Dura dois 
anos e as duas bombas que in­
tegram o conjunto, uma para 
cada ventrículo, são comanda­
das por um gerador de onda 
que dá a cadência da pulsação 
segundo as necessidades do or­
ganismo. Os aparelhos seme­
lhantes já existentes em outros 
países oferecem uma série de 
inconvenientes que o Prof. José 
Carlos Borges procura afastar, 
como o pêso, o baixo grau de 
confiabilidade e a formação de 
coágulos no plás~ico. 

Nos EE. UU., União Soviéti­
ca, França e outros países evo­
luídos há modelos de coração 

artificial e simuladores do fun­
cionamento do coração natural 
destinados apenas a substituir 
o órgão rios transplantes. :Ês:­
ses engenhos, entretanto, ofere.; 
cem vários inconvenientes, co­
mo o pêso excessivo da fonte 
de energia, curta durabilidade 
do sistema e baixo índice de se­
gurança, além de proporcionar 
a formação de coágulos de san­
gue. Dentro de alguns meses, 
o coração artificial construido,-·· r 
no IT A será testado em··eãés. 
Somente o protótipo indicará 
as eventuais correções e dará 
as" coordenadas" para o aper-
feiçoamento. . 

A fase atual do projeto já 
.constitui uma grande contribui­
ção à Ciência, pois o tnoqêlo 
matemático do sistema circula­
tório permite o diagnóstico de 

· deficiência cardíaca e · facilita 
o desenvolvimento de um . pe­
queno computador destinado à 

·orientação no tratamento·-, ·do 
choque cardíaco e de no·vos ti­
pos de marca:-passos cardíacos. 

0 ROLLS-ROYCE 
NÃO PÁRA 
EM SÃO PAULO 

A emprêsa· subsidiária da 
Rolls-Royce Ltda., Mo'tores 
Rolls-Royce S/ A, instalada em 
São Bernardo do Campo, São 
Paulo, continuará operando nor­
malmente no atendimento de 
seus clientes no Brasil e no ex­
terior, apesar da intervenção 
que acaba de ser pedida pela 
própria companhia associada 
ao Govêrno da Inglaterra. 

A Motores Rolls-Royce do 
Brasil, que vem realizando re­
visões gerais nas turbinas de 
a v i õ e s da Cruzeiro do .Sul, 
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Vasp, Varig, Sadia e FAB, e 
atendendo a companhias aéreas 
do Uruguai, Argentina, Chile, 
Peru e Bolívia, representou no 
ano passado cêrca de . .... . 
US$ 300. 000 de mão-de-obra 
brasileira exportada. F o r a m 
realizadas 59 revisões comple­
tas e 70 parciais. 

Êstes serviços, de acôrdo 
com a informação dos diretores 
da emprêsa, em São Paulo, não 
só continuarão a ser prestados, 
c o m o ampliados, projetando, 
desenv'Olvendo, produzindo ou 
dando suporte a seus produtos. 
Sua característica é a mesma 
desde a fundação: os dois R en­
trelaçados são sempre sinônimo 
de perfeição e qualidade. 

• JA VENDIDOS 
204 BOEING 7 47 

Comprovando as expectativas 
da Boeing Company, as vendas 
do superjato 7 47 atingem ago­
ra um total de 204 unidades, 
adquiridas por 29 emprêsas. 
Neste total estão incluídos 23 
aparelhos encomendados depois 
que o 747 iniciou suas ati'vida­
des comerciais, o que dá pro­
vas da aceitação que o mesmo 
vem recebendo. Com a confir­
mação da qualidade do avião, 
também compradores anterio­
res fizeram uso das prerroga­
tivas contratuais que davam 
opção para acréscimo nas en­
comendas, e é assim que, dos 
23 pedidos feitos no primeiro 
ano de operação comercial, 13 
representavam êsses acrésci­
mos. 

Surgidos nesse primeiro ano 
de serviço do 747, como novos 
clientes estão a Condor Flug­
diest, uma firma de arrenda- ··· 
mento de aviões, associada à 
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Lufthansa German Airlines, a 
T AP (Transportes Aéreos Por­
tuguêses) e a Korean Air Lines. 

O Modêlo avançado do 747, 
com maior carga bruta, foi o 
mais procurado ; 15 dêles estão 
entre os 23 adquiridos no pri­
meiro ano comercial do super­
jato. 

• NôVOAEROPORTO 

DE BRASíLIA 

O nôvo terminal .de passagei­
ros ' do Aeroporto de Brasília, 
cujas obras .se encontram em 
fase fina} de construção, está 
com sua inauguração prevista 
para meados do corrente ano. 
Projetado por uma equipe de 
técnicos do Serviço de Enge­
nharia do Ministério da Aero­
náutica, o nôvo terminal será 
dotado dos mais modernos equi­
pamentos, como sejam: sistema 
informativo de chegadas e par­
tidas de aeronaves, através de 
quadros eletrônicos controlados 
por computador; sistema de in­
tercomunicação acoplado com 
sistema de busca-pessoas (BIP­
BIP); circuito fechado de tele­
visão para contrôle da fiscali­
zação e informações de vôo; sis­
tema de alarme contra fogo; 
correio pneumático; sistema de 
portas automáticas; esquadrias 
com vidros duplos, que reduzem 
de 60% o ruído das turbinas 
das aeronaves; transporte de 
bagagem por esteiras rolantes 
e sistema carrossel no setor in­
ternacional; ar condicionado 
para as partes nobres do ter­
minal; escadas rolantes, eleva­
dor, fonte luminosa, etc. 

O seu projeto foi elaborado 
de tal modo que a circulação de 

passageiros e acompanhantes 
se faça sem conflitos entre os 
que embarcam e desembarcam. 
O nôvo terminal é constituído 
de dois blocos distintos, interli­
gados por meio de rampas, sen­
do o principal o bloco da fren­
te, destinado ao desembaraço 
de passageiros, e o outro, de­
nominado "lfinger", com suas 
12 salas de embarque, utilizado 
para separação de passageiros 
por aeronave, evitando-se aglo­
merações nos portões de em­
barque. 

No pavimento superior, .cles­
tinado ao embarque, foram lo­
calizados os ba!cões de despa­
cho e desembaraço de passagei­
ros e bagagem, _restaurante, 
lanchonete, café e bares, sani­
tários, escadas rolantes, boxes 
das emprêsas de aviação, com 
sobrelojas e uma sala para jor­
nalistas. No mezanino situam­
se as lojas comerciais, barbei­
ro, jornais e revistas, farmácia, 
bomboniere, etc. Em nível in­
termediário encontra-se o salão 
de embarque internacional de 
passageiros em trânsito, com 
locais de estar, bar, restauran­
te, lojas, etc. 

O pavimento térreo, separa­
do também em duas alas, do­
méstica e internacional, desti­
na-se ao desembarque, nêle si­
tuando-se as dependências da 
Saúde dos Portos, Polícia ( con­
trôle de passageiros) , Alfânde­
ga, Agência bancária, Correios, 
Telefones, Turismo, Cofres de 
aluguel, etc. No setor alfande­
gário encontram~se tr·2s carros­
séis de recepção de bagagem. 
Foram também executados no­
vos pátios e pistas de rolamen­
to, prevendo-se para breve a 
construção da outra pista pa­
ralela, já projetada. · 
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8 lATA ATUALIZA 
TARIFAS . AÉREAS 

Em virtude de sua linha en­
tre Johannesburg e o Rio de 
J:;meiro, a South African Air­
ways é uma das emprêsas que 
está participando das Confer2n­
cias de Tráfego da lATA- In­
ternational Air Transport As­
sociation) em realização desde 
o início de janeiro, em Gênova. 
Em estudo, também, os planos 
de expansão da SSA, visando 
ao estabelecimento de serviços 
ligando a África do Sul a outros 
pontos da América Latina. 

Até o (final de janeiro, as ta­
rifas internacionais, a serem 
cobradas até março de 1973, es­
tarão fixadas pela IAT A, exce­
tuando-se as que dizem respeito 
aos países da Cortina de Ferro. 
Já foram estabelecidos, embo­
ra ainda não divulgados, os 
preços das passagens entre as 
Américas do Sul e do Norte. 

8 O QUE DIZEM 

OS NúMEROS, 

NO PRIMEIRO 

ANIVERSÁRIO DO 74-7 

O último dia 21 de janeiro 
marcou o primeiro aniversário 
dos vôos comerciais rotineiros 
dos superjatos 7 4-7 que, nesse 
primeiro ano de .atividade, 
transportaram nove mil vêzea 
mais passageiros do que qual­
quer outro tipo de avião comer­
cial. Tendo iniciado o serviço 
comercial voando entre Nova 
Iorque e Londres, há um ano 
atrás, o 7 4-7 serve, hoje, a 33 
cidades em 16 países, das quais 
11 na Europa, 6 na área do Pa­
cífico e as demais na América 
do Norte e na região do Caribe. 

Nesses 12 meses, 7 milhões 
de passageiros voaram nos 100 
aparelhos que estão distribuí­
dos entre 18 empr·~sas aéreas. 
Foram realizados 30 000 vôos 
comerciais, produzindo 15 e 
meio bilhões de passageiros/ mi­
lhas (medida-padrão do trans­
porte aére8 significando o pro­
duto do número de passageiros 
pelo número de milhas percor­
ridas, em cada vôo) , o que equi­
vale a transportar tôda a po­
pulação da Irlanda, de Londres 
a São Francisco, na Califórnia. 

Comparando-se o 7 4-7 com os 
outros aviões da Boeing) vê-se 
que, em novembro de 1959, o 
707 completava um ano de ser­
viço comercial, transportando 
um milhão e meio de passagei­
ros. Os 83 aparelhos estão en­
tregues às companhias, haviam 
voado 88 mil horas e percorri­
do 54 milhões de quilômetros. 
Em fevereiro de 1965, o 727, 
por sua vez, chegava aos pri­
meiros 12 meses de serviço co­
mercial. Haviam sido entre­
gues 111 daqueles trijatos e re­
gistrava-se um total de 138 mil 
horas voadas, 91 milhões de 
quilômetros percorridos e um 
total de 3 900 00 passageiros 
transportados. 

• EM BUSCA DE UM 

AVIÃO SILENCIOSO 

A redução do ruído provoca­
do pelas turbinas dos grandes 
jatos comerciais, que afeta par­
ticularmente as comunidades 
próximas aos aeroportos inter­
nacionais, tem sido motivo de 
atenção cada vez mais intensa 
dos departamentos de pesquisas 
das emprêsas de aviação e fa­
bricantes de motores. O siste-

ma propulsor do TriStarJ por 
exemplo, o mais nô'vo dos su­
perjatos norte-americanos, foi 
todo planejado, desenvolvido e 
construído obedecendo à orien­
tação de torná-lo o mais silen­
cioso possível. Suas turbinas, 
a RB-211 da Rolls-R(YJJceJ são 
resultado de um extremo pro­
grama de estudos que redunda­
ram num tipo todo especial de 
revestimento acústico capaz de 
absorver a maior parte do som. 
Como num turbofan são quatro 
as fontes de barulho: o "fan", 
ou ventoinha dianteira, o com­
pressor, a turbina propriamente 
dita e o escapamento; além do 
revestimento especial, a Rolls­
Royce introduziu ainda uma sé­
rie de modificações mecânicas. 
O barulho produzido pelo "lfan" 
e pela turbina, por exemplo, po­
de ser reduzido, em grande -par­
te, por ocasião dos pousos, com 
a introdução no conjunto pro­
pulsor de escapamentos de duas 
posições, o que diminui a velo­
cidade de rotação de ventoinha 
e conseqüente:tpente . seu ruído, 
sem modificações sensíveis no 
empuxo do motor. 

fi SEIS MILHõES 
VOARAM NO 7 4-7 
ATE O FIM DE 1970 

As estatísticas da Boeing 
Company informaram que seis 
milhões de pas•mgeiros voaram 
nos 7 4-7 até o fim de 1970, nú­
mero que bem reflete o cresci­
mento das frotas dêsses super­
jatos nas diversas companhias 
de todo o mundo. Até o mo­
mento, noventa e dois apare­
lhos já foram entregues e 112 
fabricados. A regularidade das 
partidas do 7 4-7, considerando­
se desde o primeiro vôo comer­
cial, era, uma semana antes do 
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ano terminar, de -87,4%: Espe­
ra-se que até meados de 1971 
essa percentagem tenha atingi­
-do 97%. 

Informações recolhidas nas 
companhias aéreas, até 10 de 
dezembro, davam conta da rea­
lização de 23 042 vôos comer­
ciais, realizados num total de 
126 079 horas voadas. ' Nesse 
número estavam incluídos os 
vôos de treinamento dos pilotos 
e de novas rotas comerciais. 

• ENERGIA SOLAR 
PRODUZ 
ELETRICIDADE 

Usando um capuz e um visor 
de proteção contra os· intensos 
raios de um Sol simulado, um 
pesquisador da Boeing observa 

- REVISTA AERONÁUTICA 

o comportamento de células so­
lares em um compartimento a 
vácuo, no qual lâmpadas de 
xênon reproduzem radiação so­
lar igual à existente na órbita 
de Mercúrio. 

Células solares são peças ex­
tremamente delicadas, parecen­
do um mosaico, que numa es­
paçona:ve se destinam a con­
verter a energia solar em ele­
tricidade a ser utilizada pelos 
equipamentos da nave. Seu 
uso elimina a necessidade de 
baterias pesadas. 

Os testes realizados visam a 
descobrir a maneira de evitar a 
queima das células solares, que 
até agora funcionaram relativa­
mente perto . da Terra1 mas que 
em 1973, com o lançamento pe­
los Estados Unidos do Mariner 

Vênus/Mercúrio, estarão muito 
mais próximas do Sol ao girar 
em tôrno de Vênus, onde a 
energia solar é seis vêzes maior 
que a encontrada na órbita da 
Terra. É preciso, então, des­
cobrir um modo de proteger es­
sas células do superaquecimen­
to que poderá danificá-las de 
forma permanente. 

Estudos e testes estão sendo 
desenvolvidos sob a direção do 
Laboratório de Propulsão aJa­
to, do Instituto de Tecnologia 
da Califórnia, juntamente .com 
a NASA. 

• MAIS UMA VERSÃO 
MELHORADA 
DO BOEING 727 

Modificações que signi1ficam 
maior confôrto real para seus 
passageiros, além de permitir 
ao avião maior capacidade de 
carga e alcance, foram introdu­
zidas no Boeing 727-200. O 
modêlo foi denominado << Ad­
vanced 727-200" e ' já foi adqui­
rido pela Trans-Austrália e pe­
la ANSET que receberão, cada 
uma, quatro dêsses aparelhos, 
entre 1972 e 1974. 

A nova versão do mais popu­
lar jato comercial do mundo 
vai permitir um pêso bruto má­
ximo de 82 toneladas na deco­
lagem e de 70 toneladas n o s 
pousos, enquanto que a capaci­
dade do 727-200 original é de 
7.9 e 68 toneladas, respectiva­
mente. 

A Boeing Company anuncia 
que continuará estudando novos 
melhoramentos no 727-200, a 
fim de que êle possa melhor 
ainda atender às exigências do 
serviço comercial em rotas de 
curto e médio alcance. 
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U 1na .turbina Proteus, 1no ntadn nu1n conduto e s pecial, Jà e s quertla, fornec1e 
ventos cruzados de ut é 18 0 knt p o.r ho1·u, para te-s.t.nr a s toJnatlas de n1.· do R B-211. 

Alguns dêsses melhoramen­
tos estão em fase de desenvol­
vimento, outros já foram apro­
vados . pela Federal Aviation 
and Administration. Todos es­
tarão opcionalmente à disposi­
ção das companhias aéreas que 

·adquiriram o aparelho. 

• ROLLS-ROYOE TESTA 
O MOTOR DO TRISTAR 

Em suas oficinas de Huck­
nall, na Inglaterra, a Rolls­
Royce realizou testes visando 
a verificar a forma pela qual o 
ar é aspirado pelas turbinas do 
RB-211, turboifan triaxial que 
vai equipar o L ockheed Tri-
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Star, mais um da série dos su­
perjatos para mais de trezentos 
passageiros, que deverá surgir 
nesta década. As provas fo­
ram feitas ao ar livre, utilizan­
do U:ma instalação móvel que 
pode simular ventos cruzados 
de até 180 km/ h. As tomadas 
de ar do RB-211 reagiram com 
sucesso a ventos de lado de até 
100 km/ h e de cauda de até 
60km/ h. 

O trabalho é completado por 
u m a instalação aerodinâmica 
que emprega seis turbinas 
A VON para fornecer as gran­
des quantidades de ar necessá­
rias ao teste das tomadas de ar 
e ainda fornecer o fluxo para 
testar o sistema de escapamen-

to e reversão do empuxo. Atra­
vés dêsses testes, cuja coleta e 
análise de resultados é feita de 
forma inteiramente automáti­
ca, pelos computadores eletrô­
nicos instalados na Divisão de 
Motores Aéreos da· RR, foi pos­
sível c'omprovar que o RB-211 
é perfeitamente adequado ao 
TriStar. 

• . PREFEITURA 
DA FRANÇA 
HOMENAGEOU 
SANTOS DUMONT 

A Preifeitura de Saint-Cloud 
prestou uma significativa ho­
menagem a SantoE; Dumont, 
anunciando, em cerimônia fes-:­
tiva, a decisão de ser dado o 
nome do Patrono da Fôrça Aé­
rea Brasileira ao nôvo Ginásio 

·Técnico-Profissional daquela ci­
dade francesa. 

Além do Prefeito local, Sr. 
Francis Cha veton, estiveram 
presentes várias personalida­
des francesas , entre as quais o 
Sr. Charles Oulmont, que pro­
nunciou um expressivo discur­
so, enaltecendo a vida e a obra 
de Santos Dumont, o EmbaiXa­
dor do Brasil na França e altos 
funcionários de nossa represen­
tação diplomática naquele país 
amigo. 

A festividade promovida pe­
la Prefeitura de Saint-Cloud al­
cançou ampla repercussão, pro­
jetando com grande ressonân­
cia o nome do Brasil, pois foi 
naquela cidade que Santos Du­
mont se consagrou pioneiro da 
dirigibilidade aérea, pilotando 
o seu balão dirigível nQ 6, e on­
de estão localizados o museu e 
o monumento que marcam a 
memória do <<Pai da A viação" 
na França. 
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HIDROSERVICE 
A localização e viabilidade técnico-econômica para · 
construção de um aeroporto de c_ategoria internacional 
envolve complexos estudos de engenharia e· economia 
para determrnar a alternativa que minimize os custos 
das. obras e operação, e que garanta seu funcionamento 
futuro nas melhores . condições. 

A esc.olha do local, o estudo de viabili.dade, o projeto 

TIPOS DE SERVIÇO 
Investigações • Viabilidade • Planejamento 
Projeto • , Supervisão da Construção .- Assessoria em 
Problemas Especiais · 

HIDRÓSERVICE 
Engenharia . de Projetos Ltda, 

de construção e a sup~rvisão técnica das obras do , 
Principal Aeroporto Internacional do Brasil são 
trabalhos desenvolvidos SOb a responsabilidad!3 de 
técnicos e e!lpecialistas 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, E.conomia e 
Planejamento. · 

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

S~o Paulo • A venida Paul ista, 726, 15.0 - 16.0 .. 17.0 and. fones 287-6611 PBX. 28 7· 8050 Diret oria 

Rro de Janeiro - Rua México, 11 ~.0 - 17." and. fones, 232- 5757 - 221-4056 

B elo H on:zonte - Ru a T imbi ras, 1355, f one, 22-1 113 

Telex 

São Paulo 021-304 

-Endereços Telegráf lcos 
11 HI OROSERVICE 11 

Reci f e - Sa lvado r 
Rio de Janeiro 031-636 

Bafo Ho~lzonta 037 -143 







8 AVIÃO DA FAB 
REGRESSOU 
DE MISSÃO 
NO PAQUISTÃO 

Procedente da c i da de de 
Dacca, no Paquistão Oriental, 
regressou à Base Aérea do Ga­
leão o avião C-130 n'~ 2455, da 
F AB, que transportou 11 tone­
ladas de leite em pó, café, va­
cinas e medicamentos doados 
pelo Govêrno brasileiro às :viti­
mas do ciclone que assolou, re­
centemente, aquela nação ami­
ga. Na sua viagem de regres­
so ao Brasil, a aeronave estêve 
no Japão e nos EE.UU., onde 
recebeu material para o Minis­
tério da Aeronáutica, comple­
tando, assim, a segunda volta 
ao mundo realizada por avião 
da FAB. 

O Ministro da Aeronáutica 
compareceu à chegada do avião 
C-130, cumprimentando um a 

um todos os seus tripulantes. O Comandante do avião - Brigaoleiro Clovis Labre de Lemos atn•esenta;ndo-se 
ao Ministro 1\:l!úrcio, ao desetnbarcar no ·Galeão. 

NôVO ENDERÊÇO DA REVISTA AERONÁUTICA 
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A partir do mês de abril p. futuro, deveremos estar fun­

cionando em novas instalaçoes construídas pela Diretoria do 

Clube de Aeronáutica. 

A Redação e Administração dêste órgão ficarão localiza­

das na área do Clube, à Praça Marechal Ânéora n9 15 - Rio 

de Janeiro, GB, para onde deverá ser endereçada t ôda a cor­

respondência dirigida à REVISTA AERONÁUTICA. 
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