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óRGÃO OFICIAL DO 
CLUBE DE AERONAUTICA 

A SSINATURA ANUAL: Cr$ 60,00 
N úMERO A VULSO: Cr$ 10,00 

Redação e Administração : 
Praça Marecha l A ncora . 15 

T el. : 221-4884 - Rio de Janeir o - Brasil 

reali zar mi ssões de assa l to e penet ração a bai xa e grande 
al tu ra. Sua carga bélica , neste caso , atinge a 3,3 tone ladas 
em vari edade de artefatos bélicos . Para manobras de 
aprox imação e pouso possui receptores para a navegação 
VOR e ADF, assim como receptores para pouso por instru­
mento ILS . Seu alcance em vôo atinge a 3000km . 

Diretor e Redator-Chefe 
Major-Brigadeiro R / R 
Raphael Leocádio dos Santos 

Redator de Medicina Aeroespacial 
Ma jor -Brigadeiro R / R 
Dr. Wilson de Oliveira Fre ita s 

Publicidade 
Brigadeiro R / R Manoel B . Neves Filho 

Arte 
J oaquim Dias Corrêa 

Revisão 
G lassy Mattos de Carvalho 

Composto e Impresso na Companhia 
Brasileira de Artes Gráficas 

Rua Riachuelo, 128 - Rio - RJ 
----- ----------- -------MARÇO-ABRIL-1976 ---



~--EDITORIAL----------------------------------------------------------------------

A TRIPULAÇÃO COMO EXEMPLO 

É fato notório nos dias de hoje que a tripulação 
de uma aeronave só pode ser constituída de 
elementos altamente categorizados, conhece­
dores de fato das funções que devem desem­
penhar, não apenas em situação normal, mas 
ainda em caso de emergência. Tanto as Forças 
Aéreas como as Empresas de Aviação Comercial 
há muito tempo já se deram conta da necessida­
de de estabelecer rigorosos padrões de eficiên­
cia, de tal sorte que as tripulações pudesssem 
alcançar a capacidade operativa compatível com 
o moderno equipamento de vôo atualmente em­
pregado. Não há dúvida que as organizações 
aéreas, civis e militares, servem de exemplo 
muito objetivo a respeito da seriedade como 
encaram o prioritário problema da seleção do 
pessoal. Como tudo aliás depende de um pri­
moroso trabalho de equipe, cada membro da 
tripulação está realmente preparado para de­
sempenhar o seu trabalho dentro de um conceito 
de aplJrado profissionalismo. E, se as coisas por 
acaso não ,! estivessem assim colocadas, tería­
mos a lamentar freqüentes acidentes aéreos 
com todas as suas trágicas conseqüências. 

Como acreditamos que hoje em dia o que vale 
de fato é o trabalho de equipe, seja na esfera 
privada, seja na coisa pública, voltamos ao ponto 
já tantas vezes debatido acerca da crescente 
necessidade do aprimoramento da seleção do 
pessoal. A propósito, vale assinalar que as 
empresas particulares vêm apurando cada vez 

mais os seus processos de recrutamento, dando 
lugar aos mais capazes para os postos de maior 
responsabilidade. A resposta a essa política 
tem sido a melhor possível, como não podia 
deixar de ser, traduzida sempre no aumento dos 
lucros das emFJresas. Já no setor público, onde 
uma herança antiga deitou raízes difíceis de 
estirpar, a situação merece cuidados especiais, 
sob pena de comprõmetimento do grande esfor­
ço que o Governo vem fazendo para dar solução 
aos relevantes problemas nacionais. Impõe-se a 
procura sistemática dos mais capazes, não só 
para os cargos de maior importância, mas inclu­
sive para os demais degraus da hierarquia. As 
considerações que tecemos em torno da tripu­
lação de uma aeronave são válidas quando se 
trata de constituir uma equipe para administrar 
uma organização qualquer. Todos precisam ser 
competentes, cada um de acordo com as tarefas 
que lhe cabe desempenhar. Somente assim será 
possível, através do esforço de todos , vencer o 
desafio que se apresenta ao País, para colher no 
futuro o bem-estar há tanto tempo esperado 
pelo nosso povo. 
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ORUNGAN 
Um símbolo de força 

Maj Av Silvio Brasil Gadelha 

"Estamos encerrando a nos­
sa carreira na ativa, e em mar­
ço, ao findar das chuvas, esta­
remos no Parque" - dizia um 
P15 "Netuno". 

"Mas cumprimos nossa mis­
são!" retorquiu um outro P15 
com orgulho. 

Os out~os dois "Netuno", ao 

lado, ouviram o diálogo e co­
meçaram a recordar os b o n s 
tempos de 1958, quando chega­
ram a Salvador, trazendo em 
seu bojo a que I e arsenal de 
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11----- ORUNGAN - Um símbolo de força ---------------------------

Dois P-15 patrulhando a costa brasileira 

equipamentos eletrônicos anti­
submarinos. 
"~ramos 14 máquinas sem 

estórias para contar, mas dis­
postas a escrever um romance 
de aventuras e façanhas dignas 
de serem contadas por um 
baiano famoso que mais ta rde 
conheceríamos." 

"Q u a n d o aqui chegamos, 
não tínhamos ainda uma perso­
nalidade bem brasileira . Osten­
távamos com orgulho as no­
vas cores verde-amarelas, mas 
não tínhamos ainda o nosso 
símbolo". 

"Certo dia apareceu no Es­
quadrão um baiano ba>ix inho e 
bigodudo, trazendo uma pape­
lada em baixo do braço." 

"Ficamos conhecendo Mário 
Cravo, famoso artista da Boa 
Terra, que estava tr?zendo o 
nosso símbolo e sua estória ba­
seada na lenda Afro-brasileira." 

Um dos P-15 comentou: 
"Esse bicho é feio demais!" 

"Mas é filho de deuses!" -
veio a resposta rápida. "P o r 
isso tem a cabeça coroada e 
voltada para a direita como re­
quer a heráldica." 

Logo entrou na conversa o 
m:=Jis erudito dos Netuno, e 
disse: "Orungan" é um símbo­
lo de força . Descende em or­
dem direta de Oduduá, deus do 
ar e de Obatalá, deus da ter­
ra. É filho de lemanjá, e é por 
isso que voa quase sempre so­
bre o mar, diz a I e n d a, pro­
curando sua mãe." 

Nesse dia o pátio de estacio­
namento estava festivo e logo 
o pintor passou das palavras à 
ação e nos " maquiou" com tin­
tas novas. 

Em toda conversa sempre 
aparece a figura do gozador e 
súbito se ouviu um comentário : 

"Pode ser filho de deuses, 

mas quatro braços é demais! -
comentou o mais moderno dos 
P-15. 

" Você sabe o porqué dos 
quatro braços, novinho?" -
perguntou o mais antigo. 

"Estes quatro braços" , expli­
cou solene, "simbolizam as 4 
fases da nossa missão na guer­
ra anti-submarino" . 

Esta fábula de aviões que fa­
lam está acontecendo ~oje no 
1. 0 / 7. 0 GAV, sediado na Base 
Aé rea do Salvador. 

A conversa continua ... 
"~ramos quatorze, agora so­

mos quatro" - comentou tris­
te um dos P-15, ao recordar as 
antigas mis9ões comparando-as 
com as atuais, fazendo uma es­
pécie de balanço operacional. 

" Antigamente nós participá­
vamos das Operações Unitas" , 
voltando a falar nossa língua de 
fábrica, só que desta vez com 
sotaque baiano. 

"Eram missões de grandes 
emoções e muito trabalho para 
nossas tripulações." 

"Nossos equipamentos esta­
vam em dia : 

Radares de Busca e Ataque, 
contramedidas eletrônicas, lan­
çamento e escuta de bóias-ra­
diossônicas. MAD-Detector Mag­
nético Aerotransportado, bom­
bas de profundidade de exercí­
cio, foguetes, etc. Servíamos 
nas UNITAS como sentinelas 
avançadas da " Esquadra em 
Ação", desde águas platinas 
até o Mar das Caraíbas . " 

"Ano a ano as UNIT AS suce­
diam-se e Casanovas e Car­
deais revezavam-se no cumpri ­
mento dos Planos Aéreos des­
tas operações." 

As U N I T A S deixaram sua 
·marca na história de Salvador 
e tanto é assim que Jorge Ama­
do, em seu livro "Tereza Batis­
ta cansada de guerra", a elas se 
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--------------------------__;_----Maj Av Silvio Brasil Gadelha--

A FAB com os P-15 id.entifica e fotografa pesqueiros e navios que navegam no Mar Territorial Brasileiro. 

refere, como "uma operação 
naval que se repete anual­
mente". 

"A velhice dos nossos equipa­
mentos nos obrigou a sair das 
UNITAS porque estávamos fi­
cando surdos, mudos e cegos 
para este tipo de operações". 

"Além das UNITAS, realiza­
mos d i v e r s a s travessias da 
"grande lagoa" que nos separa 
da Africa, às vezes pregando 
alguns sustos em nossos "co­
mandantes de longo curso", 
mas sempre cumprimos nossa 
missão';. 

No pátio de estacionamento 
o P-15 saudosista falava e os 

outros três escutavam, relem­
brando, cada um, sua particip<..­
ção nessas missões. 

"Acho nossa missão atua I 
muito importante para a sobe­
rania do Brasil" - ponderou 
um dos ouvintes, "patrulhar um 
Mar Territorial de 200 milhas de 
um País Continente é trabalho 
demais para nós quatro! Veja 
a extensão, companheiro! ~ 
desde o Oiapoque ao Chuí, pas­
sando ainda por Fernando de 
Noronha e os rochedos de S. 
Pedro e São Paulo. 

"Só para lembrar amigo" -
o Decreto-Lei foi assinado em 
março de 1970 e, desde abril de 

1971, estamos voando nas 200 
milhas. De lá para cá, nossos 
comandantes vivem trazendo­
nos nestes vôos rasantes de 
longa duração, identificando e 
fotografando pesqueiros e na­
vios que navegam no Mar Ter­
ritorial Brasileiro. 

''Os dias se passavam, me­
ses também e lá estávamos 
nós, saindo de Belém em dire­
ção à área de operação dos 
pesqueiros estrangeiros. Sã o 
vôos cansativos que n ã o se 
tornam monótonos por causa 
da proximidade do mar e da 
enorme quantidade de contatos 
obtidos pelos radares". 
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Antes de ser iniciada qualquer missão, o Cmt do avião dá as últimas instruções aos tripulantes 

"A batalha foi lonqa, mas os 
resultados estão aí. Nossa pla­
taforma continental está intac­
ta, só sendo perturbada pelas 
sondas perfuradoras da Petro­
brás". 

Embalados pelo vento morno 
que vem de ltapoan, os quatro 
P-15 remanescentes continuam 
a conversar. 

"Você já notou que essas 
plataformas da Petrobrás têm 
NDB? Algumas vezes notei que 
meu 2P cruzava marcações de 
Amapá com a plataforma PEN­
ROD 62". 

O outro P-15 atento ao "pa­
po" lembrou: 

"Certa vez localizamos uns 
pesqueiros não autorizados à 
p e s c a e demos sua posição 
para a Corveta da Marinha, em 
_clistância para esta PENROD 62 
que você falou. 

A interceptação foi tranqüila, 
pois tínhamos a plataforma e a 
Corveta no escopo do radar" . 

Os primeiros raios de sol já 

se faziam notar e, os quatro am­
da tinham assunto. 

"O nosso trabalho foi recom­
pensado! 

Os acordos de pesca foram 
assinados com os Estados Uni­
dos, Suriname, Trinidad-Toba­
go e Barbados". 

"Você viu, companheiro, como 
agora é mais fácil! Os pesquei­
ros já ostentam o seu número 
do acordo de pesca e não é 
mais preciso sentir aquele chei­
ro de água salgada durante o 
vôo rasante. 

Ficou mais suave, pois agora 
é só uma passagem baixa e o 
pesqueiro é identificado". 

"Os acordos de pesca deli­
mitam as áreas, a época do ano 
e a quantidade de pesqueiros 
de cada país signatário." 

"Vamos para o Parque, mas 
vamos de cabeça erguida! 

"Esta geração de patrulhei­
ros que deixamos na FAB ja­
mais nos esquecerá e sempre 
que v i r e m uma fotografia de 

P-15 i rã o recordar com sauda­
des os longos vôos realizados 
conosco." 

Um dos P-15, com voz em­
barqada, disse: 

"Eu queria ficar aqui em Sal­
vador, ali, bem ali naquele tre­
vo, perto da cabeceira da pista 
1 O. Sei que virarei um monu­
mento inerte, mas meus amigos 
patrulheiros sabem que eu tam­
bém possuo alma e sempre que 
entrarem na final para o pouso 
irão ver-me. Irão cumprimen­
tar-me com um leve balançar 
de asas. I rã o comentar c o m 
seus co-pilotos: 

"Voei muito aquela máquina 
e dela guardo ótimas recorda­
ções!" 

Os outros três ouviram aque­
las palavras e ficaram m a i s , 
tristes ainda, porque estavam· 
sentindo o princípio do fim. 

O sol do novo dia anunciou 
::..,..: quatro P-15 que dentro de 
instantes iriam voltar ao mar, e 
assim concluíram a longa noite 
de recordações. 
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Dr. Joaquim Pedro Salgaao Filho, pnmelfO Ministro da 
Aeronáutica 

OS MINISTROS 
DA AERONÃUTICA 

Ten Brig RR N. F. Lavenere-Wanderley 

Desde que foi criado o Ministério da Aero­
náutica, em 20 de janeiro de 1941, 15 Ministros 
já ocuparam a respectiva pasta, a qual abran­
ge o Comando da Força Aérea Brasileira e a 
direção dos negócios da Aeronáutica Militar e 
Civil. 

Dos 15 Ministros da Aeronáutica, apenas o 
primeiro, o Dr. Joaquim Pedro Salgado Filho , 
foi civil; os demais foram aviadores militares, 
sendo que 9 foram "provenientes" da antiga 

Aviação Militar e 5 foram "oriundos" da antiga 
Aviação Naval; o possuidor do "brevet" de avia­
dor mais antigo foi o Brigadeiro Trompowsky 
que se diplomou na Escola de Aviação Naval 
em 1917; Trompowsky foi, também, o primeiro 
oficial-general que a Fórça Aérea Brasileira 
teve. 

A seqüência cronológica dos ocupantes da 
Pasta da Aeronáutica e as respectivas datas de 
nomeação e exoneração foram as seguintes: 
Dr. Joaquim Pedro Salgado · Filho (20 Jan 941 
- 30 Out 945), Tenente-Brigadeiro Armando 
Figueira Trompowsky de Almeida (30 Out 945 
- 29 Jan 951), Brigadeiro Nero Moura (31 Jan 
951 - 18 Ago 954), Brigadeiro Epamfnondas 
Gomes dos Santos (18 Ago 954- 24 Ago 954), 
Tenente-Brigadeiro Eduardo Gomes (24 Ago 
954 - 11 Nov 955), Major-Brigadeiro Vasco Al­
ves Secco (11 Nov 955 - 20 Mar 956), Briga­
deiro Henrique Fleiuss (20 Mar 956 - 30 Jul 
957), Tenente-Brigadeiro Francisco de Assis Cor­
rêa de Mello (30 Jul 957- 31 Jan 961), Briga­
deiro Gabriel Grüm Moss (31 Jan 961 - 8 Set 

C1R1 \. Maior-Briqadeiro Clóvis Monteiro Tíavassos 
(8 Set 961 - 18 Set 962), Tenente-Brigadeiro 
Reynaldo Joaquim Ribeiro de Carvalho Filho 
(18 Set 962 - 14 Jun 963), Major-Brigadeiro 
Anísio Botelho (15 Jun 963 - 4 Abr 964), Te­
nente-Brigadeiro Francisco de Assis Corrêa de 
Mello (4 Abr 964 - 20 Abr 964), Major-Briga­
deiro Nelson Freire Lavenére-Wanderley (20 
Abr 964- 14 Dez 964), Major-Brigadeiro Már­
cio de Souza e Mello (14 Dez 964 - 4 Jan 965), 
Marechal-do-Ar Eduardo Gomes (4 Jan 965 -
17 Mar 967). Marechal-do-Ar Márcio de Souza 
e Mello (17 Mar 967 - 25 Nov 971) e Tenente­
Brigadeiro Joelmir Campos de Araripe Macedo 
(25 Nov 971 - .. . . ). 

Dasses Ministros, já faleceram: Salgado Fi­
lho, Trompowsky , Corrêa de Mello e Reynaldo. 

Podemos ainda assinalar, quanto ao local 
de nascimento dos Ministros, que oito nasce­
ram na cidade do Rio de Janeiro (Trompowsky, 
Epaminondas, Fleiuss, Corrêa de Mello, Moss, 
Reynaldo, Wanderley e Araripe), quatro nasce­
ram no Rio Grande do Sul (Salgado Filho, Nero, 
Secco e Clóvis), um em Petrópolis no antigo 
Estado do Rio de Janeiro (Eduardo Gomes), um 
em Santa Catarina (Márcio) e um em M ato 
Grosso (Botelho). 

O Ministro que assumiu a pasta mais jo­
vem foi o Brigadeiro Nero Moura, que coman-
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dou o 1. o Grupo de Aviação de Caça na Itália 
na 11 Guerra Mundial, e que tinha 41 anos ao 
iniciar a sua administração; o Ministro que as­
sumiu com mais idade foi o Brigadeiro Epami­
nondas, com 62 anos. 

Exerceram o cargo de Ministro da Aero­
náuttca duas vezes os Brigadeiros Corrêa de 
Mello, Eduardo Gomes e Márcio. 

O primeiro Ministro da Aeronáutica que 
exerceu essa função na nova capital em Bra­
sília foi o Brigadeiro Corrêa de Mello. 

Um dos ex-Ministros, o Brigadeiro Eduar­
do Gomes, duas vezes concorreu às eleições 
para Presidente da República : em 1945 e em 
1950; aliás, nessas datas, o Brigadeiro Eduardo 
Gomes ainda não tinh'a sido Ministro. 

Dois Ministros já tiveram honras de Chefe 
de Estado, quando fizeram parte de Juntas Mi­
litares que governaram o País : o Brigadeiro 
Corrêa de Mello em 1964 e o Brigadeiro Márcio 
em 1969. 

Quanto ao tempo de permanência no car­
go, o que ocupou a pasta da Aeronáutica por 
menos tempo foi o Brigadeiro Epaminondas (6 
dias) e o que a ocupou por mais tempo foi o 
Brigadeiro Trompowsky (5 anos e 3 meses). 

Vários militares, não-pertencentes à Forçél 
Aérea Brasileira, foram nomeados, interinamen­
te, Ministros da Aeronáutica, quando os deten­
tores da pasta se ausentaram do País, em via­
gens de curta duração : o Coronel do Exército 
Dulcídio do Espírito Santo Cardoso, Chefe de 

41 ANOS DE PROGRESSO- O Douglas DC-3 é visto na foto ao lado do seu 
"biq-irmão" - o Me Donne/1 Dougfas DC-10, três vezes mais comprido e 
ma1s de duas vezes mais larQO do que o seu "pequeno irmão". O DC-10 
carreqa 15 vezes mais o numero de passageiros do DC-3, com uma 
velocidade três vezes maior. Para transportar 250 000 passageiros de New 

Gabinete c!o Ministro Salgado Filho, subst ituiu-o 
quando este fez urna viagem oficial à Argen ti ­
na, em outubro de 1942; o Vice-Almirante Re­
nato de Almeida Guillobel, Ministro da Mari­
nha, subst ituiu o Ministro Nero M0ura quando 
este foi à França, em julho de 1952, para re­
presentar o Brasil nas solenidades comemora­
tivas do cinqüentenário da dirigibilidade no ar 
e da restauração do monumento a Alberto San­
tos-Dumont em Paris ; em outubro de 1959, por 
motivo de uma viagem oficial do Ministro Cor­
rêa de Mello aos Estados Unidos, ele foi subs ­
tituído, interinamente, pelo Ministro da Guerra , 
o General Henrique Teixeira Lott. 

O caso inverso deu-se uma vez quando, 
em outubro de 1958, o Ministro da Aeronáuti ca 
Major-Brigadeiro Corrêa de Mello foi nomeado. 
interinamente, Ministro da Guerra, durante uma 
viagem ao estrangeiro do Ministro Henrique Tei­
xeira Lott . 

Com maior ou menor mérito, os 15 Minis­
tros da Aeronáutica foram os homens que, nos 
últimos 35 anos, tiveram a maior parcela de 
responsabilidade no desenvolvimento da Aero­
náutica Bras ileira; na tarefa de desenvolvê-la 
desde os dias sombrios e difíceis da 11 Guerra 
Mundial; desenvolvê-la mesmo através dos pe­
ríodos agitados da vida política do País; de­
senvolvê-la apesar da carência de pessoal e de 
recursos materiais e financeiros; os que per­
tenceram à Aeronáutica desde 1941, e que po­
dem comparar o que ela era então com o que 
ela é agora, sabem que muito foi conseguido. 

York para Los Anqeles. ao mesmo temoo. seriam necessários todos os DC-3 
construídos- fb 65 1. No mesmo tempo (15 horas), 463 DC-10 (25 vezes 
menos aeronaves). completariam o transporte. O DC-_10 fo1 mwto benefiCI­
ado pela tecnologia aeronáutica , desde o pnmelfo voo do DC-3, realiZado 
em 1935. 
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LffiERDADE 

meu ponto de vista 

É uma palavra que exerce estranha atração 
nos seres humanos, principalmente porque traz 
de modo generalizado , no seu entendimento , 
uma forma de satisfação indef inível . 

Como forma indefinível de sensação, eld 
:>e torna difícil na compreensão , considerando­
se a variedade de pontos de vista , a que estão 
sujeitos os seres humanos durante a sua viagem 
pelos caminhos do mundo, levando-se em conta 
a diversidade de orientação ou estímulos, inci­
dindo sobre cada um, nesta atualidade. 

Esta diversificação na orientação acarreta 
múltiplos entendimentos, o que não permite 
uma compreensão única desejada que pode­
ríamos chamar de " Liberdade Média" ou " Ponto 
Ideal de Satisfação ", que atuasse sobre a tota­
lidade dos seres, a fim de harmonizá-los entre 
si. Esta sensação indefinível que traz satisfa­
ção atua em infinitos níveis , do _material e men­
tal ao espiritual, com maior ou menor intensi­
dade, dependendo da personalidade individual 
e da orientação formadora, recebida durante as 
várias tases da vida. 

Quando se fala em orientação formadora, 
que determinará um conceito de liberdade na 
atualidade e no futuro, deseja-se difundir a 
compreensão real do significado de orientar o 
indivíduo no desenvolvimento de suas qualida­
des e capacidades criadoras , no sentido de aju­
dá-lo a cumprir como cidadão a sua verdadeira 
missão no seio da sua família, sociedade e pá­
tr ia. Essa idéia de formar e orientar nos traz 
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logo a compreensão de que o formando é in­
completo e se está preparando e completando 
para atuar e realizar no futuro, quando pronto. 

Essa idéia, quando materializada, é sem 
dúvida uma força poderosa, mas, enquanto es-­
tiver na fase de formação, é incompleta e não 
deve ser utilizada ou empregada nem se deve 
permitir auto-expressão fora de sua área de 
aperfeiçoamento, porque lhe faltam inúmeros 
requisitos, que só uma orientação firme permi­
tirá ao elemento em formação assimilar. 

A permissão para a auto-expressão dessa 
força enquanto incompleta, fora de sua área 
da formação e exercício, na totalidade das ve­
zes trará sérios problemas para a família e so­
ciedade, influindo sub-repticiamente na própria 
Segurança Nacional. 

Na íealidade, a aplicação dessa força que 
se agiganta, nos anos de formação, fora de sua 
área própria de expressão, prevista para um 
desenvolvimento harmonioso, significa a que­
bra dessa harmonia em benefício de distorções 
e problemas para o futuro. 

Quando se fala em área própria de expres­
são, compreendemos que uma orientação firme 
a delimitou, preparando as etapas, para que 
cada um tenna sua oportunidade no desenvol­
VImento harmonioso de que se falou antes, des­
pertando ao maximo suas energias e capaci­
dades 1ísicas, morais e espirituais que redun­
darão em benefício da famllia, da sociedade e 
da pátria, enriquecendo as bases da Segurança 
I'\Jac1onal. 
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Podemos perceber, neste ponto, flUe a ori­
entação formadora influi diretamente no enten­
dimento do conceito de liberdade, e que, se o 
desenvolvimento ou preparação individual, para 
atender aos problemas do tuturo, tiver infinitas 
bases ou seguir escolas ou teorias diversas. 
esses conceitos ou a compreensão individual 
serão demasiadamente diversificados, o que 
certamente originará atritos e problemas para 
as próprias gerações adultas. 

Mesmo considerando a variedade de con­
ceitos quanto ao entendimento da palavra li­
berdade, certamente podemos extrair deles 
aquele que mais poderia aproximar-se da "Li­
berdade Média" ou "Ponto Ideal de Satisfação" 
que, sem dúvida, englobaria o conceito de li­
berdade orientada, limitando-a exclusivamente 
aos anos de formação para o aproveitamento 
ótimo das energias individuais, no desenvolvi­
mento pessoal, através da consolidação de co­
nhecimentos e criação de hábitos que, em prin­
cípio, desse a cada elemento a compreensão 
que sempre foi a certa e continuará sendo até 
o fim dos tempos: -A Liberdade individual ler­
mina quando começa a liberdade do próximo. 
Após esse período de desenvolvimento físico, 
mental, intelectual e espiritual, os hábitos ad­
quiridos e a experiência dos anos anteriores 
encarregar-se-iam de manter a harmonia e o 
ritmo futuro. Podemos considerar, aqui, que o 
sentido amplo de liberdade foi adquirido pelo 
elemento preparado, que sabe aproveitá-la den­
tro das restrições de convivência que a própria 
vida impõe . 

Nada é absolutamente livre, muito menos 
c ser humano que não está preparado sob as­
pecto nenhum para ter liberdade absoluta. Isso 
só é válido em termos absolutos, porque em 
termos de relatividade a tudo que nos cerca 
e a obediência inteligente às leis, normas e pa­
drões morais constn1tivos, de uma sociedade 
saudável, vibrante e harmoniosa, é o maior bem 
que existe na face deste planeta. 

Fica evidenciado que as nossas potencia­
l idades construtivas, através do aproveitamento 
global de nossas energias, dentro de um climd 
de máxima satisfação, dependem da nossa ca­
pacidade de obediência inteligente, que nos 
levará à sensação crescente de liberdade. 
Chegamos ao ponto em que se pode afirmar 
ser o grau de nossa liberdade dependente da 
nossa capacidade de obedecer e do aproveita­
mento construtivo de nossas energias indivi-

duais que, de certa forma, não difere do apro­
veitamento de qualquer outro tipo de energia 

.no mundo. 
- Jamais conseguiríamos obter energia 

dos rios, se não orientássemos sua correnteza, 
se não represássemos suas águas, se não as 
conduzíssemos às ·1urbinas. 

- Jamais conseguiríamos o aproveita­
mento da energia do combustível, se não o obri­
gássemos, dentro de um motor ou turbina, a 
liberar a sua força para mover as engrenagens, 
cujos movimentos serão aproveitados de diver­
sas maneiras. 

- Jamais- um avião conseguiria atingir o 
seu destino, se uma forma de energia humana, 
treinada e orientada, que é a vontade firme do 
piloto, não fosse usada para obrigar outras for­
mas de energia disponível, a conduzi-lo livre­
mente dentro da rota traçada. 

- Jamais teríamos um ser humano de 
mente sã em um corpo fisicamente forte,se suas 
energias não fossem bem utilizadas, desde os 
verdes anos, sob uma orientação superior e uma 
vontade própria, firme e intensa. 

- Jamais teremos uma pátria forte e res­
peitada, se os seus cidadãos não se sentirem 
livres, amparados, orientados e motivados para 
objetivos comuns; o que só será conseguido 
através da formação do ser humano, por uma 
educação que os leve a reunir as energias e 
aplicá-las ordenada e esclarecidamente na 
mesma direção. 

Chega-se à conclusão de que nos anos de 
formação, a liberdade em alto grau não combi­
na com as necessidades e exigências de uma 
orientação firme e decidida para atender ao 
desenvolvimento de uma mente sã em corpo 
são, dentro de uma compreensão elevada de 
liberdade, que deverá ser conquistada através 
de sacrifícios pessoais, respeito e obediência 
às leis do progresso. Depois, então, através de 
hábitos sadios em uma estrutura realmente 
forte, vem a satisfação de uma liberdade total, 
adquirida pela obediência inteligente. 

E, ao terrninar, uma pergunta para pen­
sar: -Quem é mais livre; aquele que é levado 
pelos desejos e sensações físicas através de 
uma vontade destreinada e débil, aos corredores 
intermináveis dos vícios; ou aquele que, usando 
uma vontade treinada e enérgica, reúne todas 
~uas energias e, obedecendo às leis naturais 
e humanas, conduz os seus ideais para uma 
verdadeira concretização? 
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VIKING DESCERÂ EM MARTE EM 
JULHO PRÓXIMO 

As areias de um deserto do 
Chile e vários meteoritos caí­
dos no México constituem par­
te de uma análise que está sen­
do levada a cabo por cientis­
tas do Departamento de Pesqui­
sas Geológicas dos Estados 
Unidos. Elas ajudarão a deter­
minar a composição do "solo" 
do planeta Marte, quando as 
missões especiai s Viking trou­
xerem amostras c ;sse planeta. 

Os cientistas L mbém estão 
analisando amost i as de basalto 
do Havaí, pedra calcária da Ale­
manha, terra da Antártida, e 
amostras de solos e rochas de 
diferentes regiões dos Estados 
Unidos. 

Os resultados das anál ises 
das amostras marcianas serão 
:nmparados com os das 4 000 

':ílises terrestres, reg istradas 
em computadores, para deter­
minar sua composição e ver se 
o solo de Marte é semelhante 
a algum tipo de solo da Terra. 

Os resultados podem expli­
car por que Marte, conhecido 
desde tempos imemoriais como 
o Planeta Vermelho, tem esta 
cor . 

"N ã o esperamos nenhuma 
surpresa importante, tal como a­
descoberta de um novo elemen­
to ou um material totalmente di­
ferente em Marte", manifestou 
o Dr. Priestley Toulmin, do De­
partamento de Pesquisas Geo­
lógicas, e chefe das pesquisas 
do Programa de Análises do 
Solo Marciano. "Mas tampouco 
esperamos que o material da 
superfície marciana seja exata­
mente igual ao de algum lugar 
da Terra. Esperamos que seja 
diferente, mas não tanto que 
não possamos classificá-lo." 

A prioridade número um dos 
vôos espaciais Viking, realiza­
dos pela NASA, é descobrir a 
possibilidade de vida em Marte, 
tal como a de macroorganismos 
nos solos ou em sua atmosfera. 
Mas o Dr. Toulmin e seus cole­
gas, membros de um grupo de 
pesquisas do Governo, da in­
dústria e do mundo acadêmico, 
analisarão o s o I o marciano 
para determinar sua composi ­
ção elementar e química. 

Toulmin frisou que a análise 
do solo de Marte é apenas uma 
entre as 13 experiências cientí­
ficas a serem feitas pela nave 
espacial Viking. Ela procederá 
a pesquisas biológicas, inorgâ­
nicas e atmosféricas, bem como 
fará medições e observações, e 
tirará fotografias. 

A análise do solo de Marte 
será feita com um espectrôme­
tro fluorescente, situado a bor­
do de cada um dos veículos de 
aterragem do Viking, o primei­
ro dos quais se separará de sua 
órbita circular em torno do pla­
ns:a e aterrará em Marte no dia 
4 de julho de 1976, como uma 
comemoração do bicentenário 
dos Estados Unidos. O segundo 
pousará aproximadamente dois 
meses depois. A primeira nave 
Viking foi lançada a 20 de agos­
to de 1975 e a segunda a 9 de 
setembro. 

Uma pá em cada um dos veí­
culos de desembarque recolhe­
rá amostras de materiais da su­
perfície de Marte, e as deixará 
cair em um compartimento on­
de se encontra o espectrôme­
tro, que bombardeará as amos­
tras com raios X de isótopos ra­
diativos de ferro e cádmio. 

Isto causará a expulsão de 
alguns elétrons das órbitas in­
ternas dos átomos das amos­
tras . Os vazios assim criados 
serão completados c o m elé­
trons de órbita externa, causan­
do por sua vez uma liberação de 
energia em forma de fótons de 
raios X que podem ser medidos 
pelo espectrômetro. A energia 
varia com cada um dcs elemen­
tos químicos, permitindo a iden­
tificação desses elementos, e a 
média da em issão de fótons de 
raios X dará um indício da con­
centração de cada elemento. 

Esta informação será enviada 
pelo Rádio ao L a b o r a t ó r i o 
de Retropopulsão de Pasadena, 
Califórnia, onde será analisada 
por um grupo de cientistas. 

Enquanto o Viking I e v a a 
cabo sua viagem de 505 milhões 
de milhas, num período de 10 
a 11 m e se s, os cientistas 
irão compilando, por meio de 
computadores, cerca de 4 000 
amostras de pedras e areias da 
Terra. e outras tantas amostras 
de meteoritos. Eles utilizam es­
pectrômetros fluorescentes de 
raios X, para analisar um total 
de cerca de 3 000 amostras de 
todo o mundo, a maior parte 
das quais se encontra já em seu 
poder, para novas experiências 
e estudos. 

O espectro de cada amostra 
de Ma r te pode ser utilizado 
para decidir se a amostra é se­
melhante a algumas das 4 000 
amostras da Terra. Um compu­
tador fará uma análise compa­
rada das amostras de Marte 
com as da Terra, para ver se 
são iguais ou aproximadas. 

"Esperamos finalmente res­
ponder à antiga pergunta p o r 
que Marte é vermelho, especial­
mente q u a n d o compararmos 
nossa informação com a das 
experiências e f e t u a d as por 
meio da nave espacial Viking", 
acrescentou Toulmin . 
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COMUNICAÇÃO 

Imagem e Palavra 

Ubirajara C. Cruz - Maj Av 

O Mundo de hoje vive sob o 
signo da Comunicação. A des­
coberta da Eletricidade veio re­
volucionar a cultura humana, 
sempre em transformação. O 
a d v e n to da televisão, dos 
computadores e dos Satélites 
implantou uma nova fase na 
história da humanidade. Pouco 
a puuco o homem deixava a so­
lidão de uma sociedade limita­
da, definida e preconceituosa, 
para expandir-se além de suas 
fronteiras. Essa perspectiva evo­
lucionista, causada pelo pro­
gresso tecnológico, influenciou 
o meio cultural, tanto no oci­
dente como no oriente. Da des­
coberta do alfabeto à invenção 
da imprensa, as diferenças en­
tre povos (muitas ve<:2s próxi­
mos) eram flagrantes, consti­
tu indo-se em barreiras intrans­
poníveis. Hoje, tais diferenças 
se restringem a uma espécie de 
herança folclorística. 

Cada povo mantém suas re­
presentações culturais, mas, no 
fundo, existe uma preocupação 
coletiva que começa a eliminar 
as grandes diferenças. O "bom­
bardeio de informações" que ::~ 

imprensa possibilitou, junta-

mente com o telégrafo sem fio, 
culminou com a invenção da 
Televisão. Com esse "'medium" 
- meio de informaç3o - os 
acontecimentos não ficaram ao 
sabor de interpretações e da 
imaginação do homem porque 
era mostrado. Começa a desen­
volver-se uma série de fenôme­
nos. Por exemplo: a curiosid3-
de no ocidente sobre costumes 
orientais se enfraquece, porque 
passamos a ver imagens coti­
dianas sobre a vida dos japone­
ses, árabes, etíopes. Era a 
participação completa de todos . 
Os do ocidente e do oriente. 
Embora o cinema também se 
baseasse na imagem, com am­
plas informações sobre cultu­
ras diversas, é interessante no­
tar que sua aplicação sempre 
teve um fim mais fantasioso em 
re lação à TV . Mesmo quando 
jornalismo, o cinema não pode 
acompanhar o fato no instante 
em que ele se passa; e é esta 
característica que nos dá a sen­
sação do abstrato, em re lação 
ao cinema, porque, fluindo no 
tempo, exige uso da imagina­
ção . Por outro lado, a influên­
cia da televisão se faz de "fora 

para dentro", ao contrário do 
cinema, no Processo da Comu­
nicação. Nesse sentido a im a­
gem, do ponto de vista jornalís­
tico, ganha força porque p o d e 
mostrar a realidade no instante 
em que se passa essa realida­
de. Esse fato veio ao encontro 
das aspirações do homem de 
hoje, face à tendência psicoló­
gica atual, voltada para o racio­
nalismo científico. E surge a 
pergunta: os meios de comuni­
cação eletrônicos, reduzindo o 
homem à "globalização" referi­
da por Mac Luham, acabariam 
com a palavra escrita? Q u a 1 
será o resultado da batalha én­
tre a imaqem e a palavra? 

Para Mac Luham, "todo me­
dium -ou meio de informação 
- seria um prolongamento de 
uma faculdade do homem. A 
importância dada a uma dessas 
faculdades , dentro de uma civi­
lização, viria em detrimento das 
outras. Nas sociedades primiti ­
vas, a comunicação era pura­
mente oral. Com a invenção do 
alfabeto, o homem aprende a 
ver a escrita: a ênfase aos ele­
mentos visuais da escrita chega 
a extrer'lm: 

A era eletrônica viria retriba­
lizar o homem, pois o circuito 
eletrônico não seria de fato o 
prolongamento de determinado 
sentido. mas uma extensão do 
nróprio sistema nervoso central. 
Esse sistema abrangeria o total 
de pessoas, integradas pela co­
municação. A nova eletrônica 
dispensaria a palavra impressa 
e, conseqüentemente, os veí­
culos dessa palavra, como os li­
vros e jornais." 

Entretanto, "não existe uma 
sociedade marcadamente iden­
tificada com uma faculdade hu­
mana; cada forma de comunica­
ção corresponde a certas ne­
cessidades, e a globalização re­
ferida por Mac Luham não im­
plicaria o fim da escrita, pois a 
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eletrônica, em si mesma, não 
supriria a falta de leitura. Do 
dicionário (do saber moderno) 
sobre a comunicação, Abraham 
Moles destaca "três consf?qüên­
cias diretas sobre o espírito hu­
mano da utilização preferencial 
do texto impresso." 

A primeira é o desenvolvi­
mento da capacidade de análi­
se. A leitura é uma operação 
inteiramente diferente daquela 
pela qual apreciamos global­
mente uma cena ou paisagem. 
A exploração do texto literário, 
durante a leitura, só é contínua 
aparentemente. Na realidade, 
essa exploração se faz em sal­
tos sucessivos, em "pedaços 
de integração parcial". A análi­
se visual do texto lido precede 
a síntese que se opera na men­
te para a sua compreensão. 

A segunda é a possibilidade 
de retorno. A escrita é imóvel; 
o pensamento é que avança. E 

pode-se recuar dez, cem vezes 
ou quantas necessárias à com­
preensão do texto. ''Observa­
mos, em contrapartida, o que se 
passa nas civilizações orais" -
escreve Philippe Lefévre, em 
comentários a Moles. "Aquele 
que sofre momentos de distra­
ção perde terreno. A multiplica­
ção da escrita, graças à impres­
são, possibilitou a cada pessoa 
impor seu próprio ritmo à per­
cepção das mensagens cultu­
rais. Se tenho o espírito lento, 
leio lentamente''. t o que não 
acontece, por exemplo, com os 
audiovisuais. O grande proble­
ma do filme pedagógico - ob­
serva - é encontrar-se o timing 
para o ensino programado, o 
ritmo adequado a todos. 

A terceira conseqüência 
segundo Moles - é a id€ia de 
aqutstçao. "Quando possuo um 
livro, sou proprietário também 

do saber que se encontra nele. 
A impressão democratizou o te­
so u r o do conhecimento, en­
quanto que, na civilização atual, 
da massa média, a imagem fun­
damental não é a do tesouro, 
e sim a da torneira. Pressiono 
um botão, e as pessoas distan­
tes de mim é que irão determi­
nar o que sairá de meu apare­
lho de TV ou do meu transmis­
sor". 

Estamos chegando a um mo­
mento em que nossa sociedade, 
desenvolvida, impõe novas for­
mas de Comunicação. Pode ser 
que o livro clássico, gutenber­
giano, venha a mudar. N esta 
transformação estará. talvez, o 
terceiro momento entre a im­
prensa de Gutenberg e as ima­
gens das videocassetes : o re­
sultado da soma dessas fases, 
como SíNTESE DA COMUNI­
CAÇÃO. 

BRIGADEIRO EDUARDO GOMES VISITA O MUSEU AEROESPACIAL 

Em sua última visita ao Museu Aeroespacial, no Campo dos Afonsos, o Brigadeiro Eduardo Gomes teve a oportunidade de 
rever o Estandarte da antiga Aviação Militar. 

Na foto, o Brigadeiro Eduardo Gomes observa o Estandarte que lhe é apresentado pelo Diretor do ML!seu, vendo-se, ainda, o 
Diretor da DIRDOC, Maj Brig Sousa e Silva, e o Ten Cel RR Alvaro Luiz de Souza Gomes. 
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Diretoras do Clube das Senhoras da · Aeronáutica posam para a nossa reportagem 
com o Vice-Presidente do Clube de Aer da Guarnição de Brasília 

Clube das Senhoras da Aeronáutica 

que se prolongou com um pro­
grama improvisado de canto e 
d :mças, tendo especial desta­
q'Je os números apresentados 

pelas Senhoras dos adidos es­
trangeiros. 

A Família Aeronáutica de 
Bras ília foi saudada, com belas 
palavras, pela Senhora Tenen­
te-Brigadeiro Délio Jardim de 
Mattos, que, em seu discurso, 
exaltou o congraçamento entre 
todas, pelo espírito da convi­
vência fraterna. 

A Diretoria do Clube ficou as­
sim constituída: 

Conselheira: Senhora Ministro 
Carlos Alberto Huet de Oliveira 
Sampaio. Secretária-Executiva: 
Senhora Briqadeiro Alberto Bins 
Netto. Presidente-Executiva: Se­
nhora Brigadeiro Octavio Júlio 
Moreira Lima. Relações Públi­
cas: Senhora Coronel Niel Cor­
rêa. ~ibliotecária: Senhora Co­
ronel Antonio . Carlos Pessoa. 
Tesoureira: Senhora Coronel Ri­
beiro. 

Na oportunidade, a Diretoria 
do Clube das Senhoras da Ae­
ronáutica de Brasília envia 
mensagem de incentivo às Se­
nhoras que moram nas organi­
zações da Aeronáutica de todo 
o Brasil, para que também fun­
dem seu::; Clubes, com o mesmo 
espírito de colaboração e ami­
zade do recém-fundado, p a r a 
o engrandecimento, cada vez 
maior, da Família Aeronáutica. 

Nossos votos de pleno suces­
so para o novel Clube. 

Tendo como Presidente de 
Honra a Senhora Ministro Ara~ 
ripe Macedo, foi fundado, na 
Capital Federal, o Clube das Se­
nhoras da Aeronáutica de Bra­
sília. 

Cerca de duzentas Senhoras 
compareceram ao Almoço de 
Fundação, prestigiado, também, 
pelas esposas dos Adidos das 
Nações Amigas servindo no 
Brasil . 

Mesa da Diretoria= Senhoras lêda Corrêa, Anna Moreira Lima, Maria Clélia Pessôa 
e Lulu Bins (de costas) 

Com um excelente espírito de 
colaboração pela totalidade das 
senhoras, reinou confraterniza­
ção e alegria por toda a tarde, 
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TÔPICOS SOBRE O XXIII CONGRESSO INTERNACIONAL 
DE MEDICINA DE AVIAÇÃO E DO ESPAÇO 

ACAPULCO (setembro 1975) 

Dr. FERNANDO DIAS CAMPOS JR. 
Major-Brigadeiro-Médico R/ R ( •) 

O XXIII Congresso Internacional de Medicina de Avia­

ção e do Espaço reuniu representantes de 27 países, sen­

do abordados temas variados e importantes, a saber: sele­

ção e controle aeromédico do pessoal de vôo; medicina 

clínica, fisiologia e psicopatologia aeroespaciais, aspec­

tos médicos do vôo espacial; segurança de vôo; pesquisa 

e prevençã ::> dos acidentes de aviação, simpósios sobre 

c.irurgia cardiovascular nos pasageiros e membros da tri· 

pulação e sobre hipertensão e hiperlipidemias . Além dos 

médicos, participaram dos trabalhos três comandantes ~ 

dois cosmonautas russos (um engenheiro e um médico). 

A respeito de "índices de aptidão" J. Raboutet (do 

Conselho Médico da Aeronáutica Civil - França) expô~ 

sobre os procedimentos na Aviação Comercial, para os 

casos limiares, casos em que o aeronavegan te possu i ex· 

periência capaz de compensar certas deficiências físic~s. 

O Centro Médico que constatou a deficiência encaminha 

completo relatório ao Conselho formado por 16 médicos 

esco lhidos por sua competência em Medicina Aeroespa­

cia l e em função de sua especialidade que· estabe lece, 

em definiti vo , se há aptidão, com restrições, ou não. As 

afecções que, estatisticamente, são mais vezes causado­

ras de incapacidades súbitas e totais, em v6o, não são 

acolhidas como passíveis de aptidão. Ass im , em parli­

cular, as seqüelas de infarto do miocárdio e as epilep­

sias. Melki (Faculdade Francesa de Medicina - Liban ::;) 

e cols., fundamentados em um trabalho de dosagem de 

lipídios, em indivíduos sãos, que mostrou sua volta a 

níveis normais no sangue após 8 horas da última refe i ­

ção equilibrada, chamam atenção para dados inexato> 

qur~ndo a dosagem é feita em prazo maior, p. ex. 12 ho· 

ras, podendo passar desapercebida a exis:ência de uma 

hiperlrigliceridemia; da mesma forma uma hiperlipemi ] 

mista (hipP-:co lesterolemia + hipertrigli ce ridemia) seri3 

captada como uma " hipercolestero lemia essencial". 

Como contribuição à fisiopoto logia do vôo, R.H. Das· 

tur (Hospital de Bombaim) re latou 37 casos de gota agu­

da em indi víduos que tinham, em comum. viagens aéreas 

freqüentes, durante as quais apareciam edemas dos pés, 

negócios estressantes e uso habitual de drinques sociais. 

Em 26 r:aso>, a gota loca li zou-se no 1. 0 pododàtilo. 

( •) Consul : ::.r Cientifico de Medicina Aeroespacial da Di­
retoria de Saúde d a Aeronáutica, Cardiologista c Mé­
dico de Aviação da VARIG S.A. 

Busby, Higgins e Funkhouser (FAA, Civil Aeromedical 

lnstitute) reproduziram em laboratório a descompressã::J 

sofrida pelos tripulantes de um DC 1 O, ocorrida em no­

vembro de 1973, quando sobrevoava New Méx ico, a fim 

de estudar sua repercussão sobre o "tempo de consciên­

cia útil", dos comissários(as) , que deverão dar assistên­

cia aos passageiros na emergência. Assim, 10 comissá­

rios e 1 O aeromoças sofreram descompressão de 6 500 

pés a 34 000 pés em 26 segundos e recompressão em 14 

segundos, descendo a 5 000 pés por minuto. Em repouw 

e em trabalho, numa bicicleta ergométrica (cargas de 40 

e 50 watts), tendo que rea lizar uma tarefa de escolha, 

con ce rnente a apagar uma de duas luzes de um painel. 

Houve marcada redução do TCU, indicando a necessid:J­

de de ficarem acessíveis a esses tripulantes pequenas 

unidades porláteis de oxigênio, para as emergências. 

O Comandante Victória (ASPA do México), após ci­

lar como doenças profissionais, pela Lei Federal do Tra­

balho , no Méx ico, o aeroembo li smo, as otites e sinus ites 

barotraumàticas, a hipoacusia e a surdez e neuroses, so-· 

lic itou ao pl en ário fossem feitas investigações sobre gas­

troenterites agudas e crônicas, espondilopatias, fadiga 

crônica, doenças cardiovascu lares e hemorróides, para 

apurar sua identificação como doenças profissionais dos 

aeronavegantes. 

Piria Reynoso e lglesias Leal (médicos do Clube de 

Pilot ::> s e da ASPA - México) obser'!aram a incidência 

de "doenças gastrointestinais .. em 500 pilot'Js durante ; 1 O 
anos Mencionam como causas irregularidades cto horá· 

rio das refeições, trocas no tipo culinário. "menus" rle 

bordo, mudanças da flora regional, condições higiênic z,~ 

não controláveis, infecções e parasitoses adquirid_as nos 

loca is de pernoite. Como conseqüências, a "diarréia de 

viajante", o "estômago do aviador", colites infecciosas 

ou parasitárias, intoxicações alimentares, hemorróides e 

repercu ssões psicossomáticas no terreno da gastroente­

rol og ia. 
Na sessão n° 12 (Clínica Médica Aeroespacial) da 

qual fomos presidente , sendo Mojica Roa (México) vice , 

foram apresentados três trabalhos interessantes: F. C. 

Hertzog (Professor de Oftalmologia da Universidade de 

Southern, Califórnia) relatou sua experiência sobre '' Im­

plantação intra-ocu lar de lentes em pilotos"·, usando as 

lentes de Binkhorst , lrido-capsulares, cuja fi xação na cáp· 

sula posterior constitui um sistema ótico excelente de 

pse t.:dofaquia para o piloto, desde que há, relativamente, 

peqt:ena possibilidade de deslocamento da lente; serl3 
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superior às lentes para pós-operatório de catarata e às 

lentes de contato. 
lon Gravilla (S l~éd icu do Aeroport0 Internacional 

de Bucarest) realizou observações cardiocirculatórias em 

aeronavegantes no so lo e em vôo simulado (hlpoxia de 

altitudes de 5 5GO metros) com provas de Valsa lva e Flack, 

controladas por ECG . Foi registrada extra-sistolia ventri­

cular em 214 aeronavegantes (34,45%) de um total de 

557. Com outras manifestações clinicas e eletrocardiográ­

ficas: palidez, sudorese, tremores, ansiedade, dispnéia e 

opressão precordial, bem como alterações da repolar;­

zação ventricular no ecg, em 16 indivíduos e atribuídas 

a perturbações do débito circulatório coronário e cere­

bral. A extra-sistolia sem manifestações clínicas foram 

relacionadas a disfunções neurovegetativas. 
A. Anton (Centro Médico de Bucarest), baseado em 

um estudo feito durante 12 anos observando a influên­
cia de fatores do vôo sobre 2 evolução da gravidez, in­

forma que há intensificação dos fenômenos de disgra­

vidia no primeiro trimestre da gravidez, tais como, abor­

tos espontâneos, se há antecedentes de patologia obs­

tétrica, partos prematuros com maior incidência. Sugere 

a interdição ao vôo das comissárias e das passageiras, 

no primeiro trimestre e após o sétimo mês de gravidez, 

ou quando houver associação de estados patológicos as­

soc iados à gravidez. 
O controle cardiovascular do aeronavegante eviden­

ciou dois aspectos a serem destacados, nas comunica­

ções, a respeito: Em primeiro lugar, a preocupação de 
evidenciar a presença de coronariopatias. complementan­
do o ecg com provas especiais. Y. Wirth e cols. (Berlim) 

propõem o emprego da prova de ·· two steps .. fora e den · 

tro da Câmara hipobárica. Popescu e Gravilla (Bucarest} 

indicam provas de recarga com KCI e glucose, hipoxia 

hipobárica e prova de Flack, todas com ecg . Nas comu­

nicações de E. Beard, Ellestead , E. Carter, Lederer, lgle­

sias Leal e de Lopez, as provas ergométricas foram in­

dicadas. 
Samper, P. Brito, Hansman e Bleifer (Cardio Dyna­

mics , USA) apresentaram um trabalho -sobre o aproveitá­

menta do ecg dinâmico (Holter), no controle dos pilotos, 

revelando, em pilotos sadios, alterações rítmicas (taqui­

cardias e extra-sistolias) em determinadas situações de 

vôo ou no simulador. Fizemos, na ocasião, os seguintes 

comentários: "O trabalho dos Drs . Samper e cols. fora 

realizado em vôo e em simulador, em pil otos colombi'l­

nos, norte-americanos e brasileiros . Os exames no Bra­

si l realizaram-se sob os auspícios do Serviço Médico da 

Linha Aérea Brasileira - Varig (Rio). Consideramo-los 

válidos para os objetivos desejados: a demonstração da 

grande util'dade de ecg dinâmico como recurso semióti­

co, no controle dos aeronavegantes. Consideramos inte­

ressante destacar dois itens: a constatação de ritmos ec­

tópicos e períodos taquicárdicos, coincidentes com mo-

mentos de maior tensão psi cológica do piloto (emergên­

cias, decolagens e aterragens} e o aparecimento, em 
maior número, de ritmos ectóp icos, sem cometimento de 

esforço físico e com freqüências mais aceleradas, em ge­

ral acima de 85 p.m. 

Pode-se atribuir tal sintomatologia ao lançamento à 

circulação de catecolaminas, por estímulo do complexo 

neuro-hipófise-supra-renal. Os quemo-receptores B adre­

nérgicos, solicitados, dariam origem a um aumento do 

bathomotropismo miocárdico . Se a pilotagem moderna, 

com precisos e automáticos comandos eletrônicos, mino­

raram o desgaste físico, a sobrecarga e o "stress" psico­

lógico, a chamada "tensão por antecipação" exercem 

repercussões sobre a fisiologia neurocirculatória, quer na 

vigilância de seu funcionamento nas manobras cruciais, 
quer nas emergências, conforme sua magnitude, con­

cluímos: O Dr . Kidera, que presidia os trabalhos, acres­

centou que, na United Air Lines, já haviam iniçiado ob· 

servações com ecg dinâmico, em seus tri pulantes. 

O segundo aspecto que mereceu particular atenção 

na área cardiocirculatória foi o reaproveitamento do ac­

ronavegante após infarto do miocárdio, com ou sem cor­

reção cirurgica. Já na sessão numero 1 o Dr. Finkelstein 

(Montreal - Ch ~fe da Divisão de Med icina de Aviação 

da Organização da Aviação Civil Internacional) que a 

presidia, complementando apresentação feita sobre o as­

sunto pelo Dr. E. Carter, citou o Brasil como liberal de­

mais , na aprovação do retorno ao vôo de seus pilotos 
militares e civi s, portadores de coronariopatias . 

Ellestead admitiu a volta do aeronavegante ao vôo , 

após cirurgia coronária, desde que houvesse uma boa 

contràtilidade miocárdica ventricular. Propõe o uso do 

cardiograma apexiano + gráfico do pulso carotídeo + 
fono + ecg (medida de QB2 - sístole mecânica útil de 

Hegglin} , como método não invasivo, para avaliação C:a 

contratilidade miocárdica. 
Posteriormente, por ocasião do' " Informal ICAO Me­

dicai Group Meeting", reunido no dia seguinte ao encer· 

ramento do Congresso , com a participação de represen­

tantes dos EUA , Alemanha Ocidental, Bélgica , França. 

Méxic o, Canadá e Brasil , presidido pelo Dr. Finkelstein. 

apresentamos a seguinte comun icação. aqui resumida· 

"A conce ituação sobre como é considerado, no Brasil , :.> 

tema das coronariopatias do aeronavegante, merece uma 

retificação . O progresso dos métodos sem ióticos cardio­
lógicos e o desenvolvimento da cirurgia cardíaca têm feito 

com que aeronavegantes portadores de coronariopatias, 

tratadas clfnica ou cirurgicamente , almejem retornar ao 

vôo, estimulados por colegas cardiologistas e cirurgiões 

de nomeada, que lhes fornecem documentos de aptidão. 
A melhor forma para disciplinar o assunto foi colo­

car esses casos na " waiver c lause ··, mantendo-os, entre­

tanto, inaptos para o vôo e subme!endo-os a um progra­

ma básico. Observação durante 1 a 2 anos, a partir do 
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1. diagnóstico ou da c1rurgia corretiva Findo esse prazo, 
! serem cumpridos os seguintes exames: cineangiocorona-

riografia e ventriculografia, testes ergométricos, ecg di -

!. 

1 

nâmico em vôo e em simulador, controle da lipemia . 

I 
Se os resultados forem satisfatórios, controle de 4/4 me-

, ' ses com testes ergométricos e dosagens da lipemia. A 
volta ao vôo será com restrição para o vôo .. solo": Es'e 

é o ponto de vista do Serviço Médico da Varig - Linhas 

Aéreas Brasileiras. Está aqui presente o Brigadeiro Mé­
dico Dr. Antonio Lourenço Hangel, representante da Di­

retoria de Saúde do Ministério da Aeronáutica do Brasil, 

que abrange a aviação militar e civil. S. Exa. me infor­

mou que a Diretoria de Saúde está empenhada em escla­

recer a questão. Para tanto, foi nomeada uma comissão 

de 3 cardiologistas, especializados em Medicina de Avia­

ção, para apresentarem relatório a respeito". O represen­

tante brasileiro, Brigadeiro Med Dr. Rangei, referiu-se , 

então, à orientação da Diretoria de Saúde, confirmando a 

indicação da comissão de cardiologistas, tendo o Dr. Fin ­

kelstein solicitado, se possível, conhecer as conclusões 

da mesma. 

Sobre hipertensão arterial , houve, apenas, confirma­

ção de estágios anteriores, isto é, a desqualificação do 

aeronavegante, com hipertensões altas ou, progressiva­

mente, crescentes (maiores que Mx. 140/150 Mn. 90/95) , 

conforme a idade, e que não sejam reduzidas com o uso 
de hipotensor adequado à atividade aérea (diuréticos, 
como as tiazidas). 

Com vistas aos acidentes de aviação e proteção ope­

racional, para evitá-los, foram focalizadas causas capazes 

de contribuir, por sua ação, sobre o fator humano, corno 

a privação do sono ou as distorsões sobre o ritmo cir­

cadiano (dormir-despertar). Na observação de L. C. John­

son (Naval Research Center - San Diego), as perdas 

parciais do sono dificilmente fizeram aparecer decrésci­

mo da performance efetiva. mas potencializam e inter<:J­

tuam com outros agentes estressantes, induzindo respos­

tas fisiológicas inadequadas. Para N. I. Dalziel (British 

Airways), num critério mais cientifico deveriam constar 

no quadro de limitações de horas de vôo. arbitrado pelo 

Flight Time Limitation Board da Inglaterra. 

Mohler (Chefe da Aeromedical Application Division 

FAA) indica o aproveitamento de outros parâmetro~ 

(alterações do ritmo circadiano, aproximações e aterra­

gens difíceis, etc) no estabelecimento de limitações à 

atividade laborativa do piloto e escolha dos itinerários 

seguintes, com o uso do computador, em futuro próximo. 
Burton, Storm e cols. (USAF School of Aerospace 

Medicine), estudando a fadiga de pilotos de F15, com da­

sagens de catecolaminas, 17 HOCS, K, Na, Ph (relacio­

nadas com porcentagem de creatinina) na urina, antes 
de e após combates simulados com aviões F 106, verifi­

caram aumento significativo das catecolaminas , não re-

e do Espaço------------------

!acionado com a fadiga e, sim, com atividade slmpatico­
tônica do organismo. 

Como repercussões de alterações orgânicas ou fun­

cionais do piloto, capazes de concorrer para acidentes, 
foram citados a desorientação fisiológica de .o r i g e m 

óculo-motora e o deslocamento fisológico da vertical de 

origem proprioceptiva, que explicam a desatenção ao al­

tímetro em descidas, ditas desapercebidas ou não-inten­

cionais (Landry-Quebec). As dificuldades de audição nas 

comunicações de terra, pela má compreensão de certos 

fonemas, a diferença de "ouvir" e "compreender'' podem 

conduzir a erros capitais no comando da aeronave (Hus­
tin-Sabena). 

Os súbitos e.lnesperados problemas cardlocirculató­

rios (taquicardias paroxísticas, paradas cardíacas) pode· 

riam ter uma captação imediata ou serem anunciados 

por alguma manifestação anômala anterior, por monitori­

zação, com alerta no painel para o co-piloto e para a 

torre, em terra, por telecomunicação. Sem Jacobson 

(Instituto de Pesquisas de Oslo), tem feito observações, 

neste sentido, com o Vesla 11 ("dead man's buttom"), colo­

cado sob o assento do piloto. É um sistema composto de 
4 pré-amplificadores, uma unidade FM multiplexada, um 

compensador de estabilidade e um "clipper circuit" de 
200uV. 

Do ponto de vista psicológico, J. C. Bellot (França) 
dá ênfase ao exame de controle dos piltos das grandes 

aeronaves, distinguindo as qualidades das funções inte­
lectuais e de julgamento, ante a saturação de cargas d9 

trabalho, exigência prioritária à habilidade na manobn 

de pilot3r, que visa mais a dados psicomotores. Tam­

bém, os desajustes de ordem ética mereceriam investi­

gação psicológica em profundidade, para despistar pro ­

cessos neuróticos ou psicopatológicos subjacentes, até 

então desapercebidos ou bem compensados. 

H. W. Orlady (comandante) e G. Kidera (médico), 

ambos da United Air Lines, destacaram a necessidade 

de um programa capaz de estimular o voluntário forneci­

mento de dados relativos a ocorrências de vôo, causa­

das por desobediência ocasional ou .intencional às re­

gras, desapercebidas por não terem chegado a causar 

acidentes. Seria assegurado um comportamento não-pu­

nitivo, pela administração, sendo a análise dos dados 

feita por uma comissão de técnicos, incluindo um mé­

dico. Dai decorreriam, além de um processo educacional 

técnico, com informações sobre segurança oriundas des­

sas ocorrências, uma integração técnica e disciplinar, 
muito melhor que a simples punição. 

Com vistas ao vôo supersônico do Concorde, Frank 

S. Preston (British Airways Medicai Service), do lado in­

glês do consórcio, reiterou, agora com maior experiên­
cia , dados de segurança de vôo da aeronave, relativos 

à descompressão rápida, com proteção firmada pela In-
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tegridade estru tural , pequenos diâmetros das janelas, 

múltiplos suprimentos de ~ r , e vá lvulas de descarga mll !­

tiplas e pequenas; para o pessoal da cabina técnica , 
máscaras francesas " lntertecniques ··, de manejo rápido 

com uma só mão, colocada .em 5 segundos sobre nariz 

e boca, e que permite pressões acima de 30mm de Hg . 

Dispositivos de filtração de ozônio , de detecção e alerf3 

para radiações e silenciadores que red uz iram os decibéi3 

das turbinas abaixo dos causados pelo Boe ing (707 / 727) 
Douglas (DC 10). 

Nas ··comunicações voltadas à cosmonáutica, G ra­

zenko e co ls. passaram em revista aspectos psicológicos 

da seleção e formação dos astronautas: res istência a fa­

tores estressantes, inclusive sinais ruidosos, aperfeiçoa­

mento de qualidades profissionais, como estabilidade 

emocional, autoconfiança durante a travessia espacial, 

perícia no controle da cosmonave em vôo, estudo das 
respostas ind ividuais, sujeitas ou não a correções, dife­

rentes configurações do trabalho de grupo exec utando 

diferentes estágios do programa de vôo e definição das 

características psicológicas de uma tripul ação como um 

todo. Seus estudos foram feitos antes, durante e após o 

vôo, no decurso de várias missões Soyuz e Salyut 4 . 

L. A. Peruzian (Instituto de Física e Química -

URSS) experimentou em animais, em laborató rio, a pro­

teção sati sfatória de um "campo magnético constant8 ", 

contra irradiações de 600 r. Ele dificultaria a formação e 

concentração de radicais livres nos tecidos . Barsegyan e 

Gyulazizov, do mesmo Instituto , entretanto, observaram, 
em ratos , ao emprega rem o "campo magnét ico con stan­

te", modifica,ções na molécula da hemoglob ina, capazes 

de alterar a afi nidade da Hb para o oxigên io reduzid:J 

e trazer decréscimo de oxigenação do sangue arterial . 

Carolyn Leach (Lyndon Johnson Space Center -

NASAl relatou investigações bioquím icas do programa 

Sky-Lab, no curso de 84 dias feitos no sangue e L•rina, 

havendo controle dietético sustentado. Aumenta ram os ní­

veis sangüíneos do sódio, potássio , fósforo, glicose, áci ­

do úrico, colesterol, creatinina e da osmol aridade. Foram 

c.ssinaladas modificações nos níveis sangü íneos do hor­

r:.ônio córtico ·adrenal , angiotensina I, aldosterona, Insu­

lina e tiroxina. Nas urinas de 24 horas, houve maior .ex­

creção de cortísol, catecolaminas, hormônio antidíurético, 

aldosterona, Na, K, Ph, Ca cloretos e Mg. No vôo espa­

cial , em virtude da falta de gravidade, haveria aumento 

do volume lntratorácico, expansão do volume sangü ín ~o . 

daí resultando perdas de água e eletrólitos , principal­
mente sódio, o que leva a uma posterior redução do v~l u­
me sangüíneo e secreção aumentada de renina e aldos!cl­
rona. Há, então, restabelecimento do balanço hídrico, num 

novo nível homeostático, apropriado à falta de gravidade, 

cujo custo para o organismo é refletido em níveis · ele­

vados de cortisona e outros fatores endócrinos. Entre­

tanto , persiste o balanço negativo do cá lci o (ossos) e do 

nitrogênio (~lúsculos) que continuam a deixar o organis­

mo, mais rapidamente do que possam ser substituídos 
pelos alimentos ingeridos, segundo as dietas ca lculadas. 
Há clara indicação que os tripulantes das cosmonaves 

ficam estressados pe la sua exposição à ausência de gra­

vidade. 

Mutke (ginecologista - Munich) e Burchard (L. John­

son Spac~ Center - NASA) inform aram que, nos EUA, es­

tão sendo feitos testes com mulheres a fim de serem ava­

li ados os problemas peculiares ao sexo feminino, visan­

do a sua presença em vôos espaciais longos ou em co­

lôn ias na superfície lunar. Estão sendo cons ideradas as 

influências sobre a menstruação, ovulação, migração do 

ovo, efeitos de inseminação, grav idez e progresso do 

parto, com ausênci a de gravidade. O "Space-Lab" ofe­

rece possibilidades para essa pesquisa. 

Charles Berry, C. Leach, D. Whedon, R. Johnston e 

C. Kraft estudaram os achados médicos nos vôos espa­

ciais . Barron, H. Brown, Amezcua Gonzalez, Hernandez 

Orozco, L. Jardon, Diaz Robles , ·L. Melki e lglesias Leal 

fizera m exposições sobre o futuro da medicina aeroes­

pac ial . Várias são as asserções a recolher : o homem to­

lerou, sa! isfatoriamente, várias vezes a ida e volta à Lua, 

sofrendo acelerações e desacelerações de 5 a 6 Gs. e 

falta de gravidade, esta última capaz de provocar, com 
freqüência, desequilíbrios físicos severos, se não houver 

a ap licação de métodos corretivos durante a travessia es­

pacial. A permanência prolongada no espaço traz das­

gaste musc~.; lar, perda de cálcio e alterações da circula­
ção sangüínea. Foram notadas nos astronautas modifica­

ções psicológicas, inclusive de comportamento, não to­

talmente valorizadas. 

Tecnicamente, já são possíveis, ao homem, viagens 

a Vênus, Marte e até às proximidades de Júpiter. Cos­

monautas soviéticos toleraram ficar 1 ano, confinados 

numa cápsula, em terra, similar à cápsu la espacial. Ani· 

mais de experimentação, nos laboratórios de Wright-Pat­

terson - Ohio , têm sobrevivido, indefin idamente, em cáp­

sulas com atmosfera similar às espaciais, procriando des­

cendentes normais . As alterações cromossômicas, obser­

vadas em astronautas americanos e russos, foram mini­
más e reversíveis. 

Para o futuro, a pesquisa será implantada: na verifi­
cação da habitabilidade de outros planetas; no estudo 

dos condicionamentos físicos e fisiológicos das viagens 

espaciais, com tripulações mistas; na investigação das 

influências que possam existir sobre todo o processo da 

geração, da concepção ao parto e o acompanhamento do 

desenvolvimento psicobiológico de um novo ser na sue 

perfície de outros planetas. 

De um ponto de vista eminentemente prático, em, 

mais ou menos, vinte anos, aviação comercial será feita 

em vôo orbitário, levando seus passageiros e cargas, em 

uma hora, de uma face a outra, oposta, da Terra . 
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·Na TRANSBRASIL'. 
você é mais ·do que 

um simples passageiro. 
Você é gente. g . 

Por isso, no J a tão ~ 
você é tratado como gente. r 

E não como um simples número que,· 
embarca aqui e desce àli. 

Mesmo antes de entrar no J atão1 • 

você já percebe a diferença. 
As Anfitriãs de Terra cuidam de sua 

reservá· c do seu embarque com 
o mysmo carinho com que sua mulher 

arrumou as malas .. 
E o sorriso é o mesmo das 

. Anfitriãs do Ar. 
Dentro do Jatão, você vai se sentir em 

casa: ninguém vai tratar 
você como um simples passageiro. 
E, quando você descer do Jatão, 

a TRANSBRASIL vai junto. 
Para ajudá~lo a encontrar um táxi, 

hotel ou marcar um almoço 
com alguém importante. 

Você jamais se sentirá só e abandonado 
numa cidade que · 

você nunca viu mais gorda. 
Quando tiver que voar pelo Brasil, 
vá pelo latão da TRANSBRASIL. 

.·· ~' 

JAfljO 

TRMIS~~BRASIL 
~~~ Novo nome da Sadia. 

.)· 



. 
Cientistas opinam sobre 

resultados de uma Guerra Nuclear 

Por James A. Noone, de 
Washington, D.C. - USA 

Ninguém mais tem dúvidas de que mesmo 
um país que não se veja diretamente envolvido 
por uma guerra nuclear poderá sofrer um au­
mento na incidência de mortes provocadas pelo 
câncer, sérias radiações ultravioletas decorren­
tes de prejuízos na camada de ozônio da Terra 
e fome generalizada. 

E, segundo o Dr. Fred C. lkle, diretor da 
Agência de Controle de Armas e Desarmamento 
dos EUA, o país que desfechar um ataque nu­
clear maciço poderá expor-se â sérios prejuí­
zos ecológicos como um reflexo de sua pró­
pria iniciativa. 

Essas conclusões figuram em um relató­
rio divulgado pela Academia Nacional de Ciên­
cias, uma organização privada de cientistas 
norte-americanos. 

Por solicitação da Agência de Controle de 
Armas e Desarmamento, a Academia realizou 
um estudo de um ano de duração sobre os efei­
tos mundiais, a longo prazo, de uma guerra nu­
clear maciça. Este relató r io será incluído em 
um documento mais amplo sobre os efeitos de 
uma guerra nuclear a ser publicado pela refe­
rida agência. 

O astudo supõe a liberação de cerca da 
metade de todas as armas nucleares nos arse­
nais estratégicos - aproximadamente 1 O 000 
megatons no Hemisfério Setentrional, onde es­
tão situadas as cinco principais potências nu­
cleares . Os efeitos neste hemisfério constituí­
ram o principal tema do estudo, o qual chegou 
à conclusão de que as conseqüências no He­
misfério Meridional seriam um terço inferiores 
às do Setentrional. 

Ao encaminhar o relatório à Agência de 
Controle de Armas , o Dr. Philip Handler, presi ­
dente da Academia Nacional ressaltou que o 
estudo, segundo as ordens recebidas, procura 
avaliar apenas os efeitos de âmbito mundial , a 
longo prazo, de uma guerra nuclear. 

" Nenhum relatório poderá retratar a mons­
truosidade, o verdadeiro horror que poderá se 
abater sobre áreas determinadas e suas circun­
vizinhanças", disse ele. 

O estudo concluiu que as conseqüências 
físicas e biológicas imediatas das nações não 
envolvidas em combate seriam " menos prolon­
gadas e graves que muitos haviam temido". As­
sinala também que, dez anos depois de uma 
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guerra nuclear, as nações e os sistemas ecoló­
gicos em regiões distantes das detonações, se­
gundo o Dr. Handler, "estariam sujeitos a uma 
tensão relativamente mínima atribuível à mu­
dança''. 

Mas o relatório acrescenta o seguinte: 
- Durante a primeira geração depois de 

uma guerra nuclear, a morte por câncer au­
mentaria em dois por cento, em virtude da ra­
diação. 

- O maior perigo a longo prazo para a 
saúde não seria conseqüência da precipitação 
radiativa, mas da radiação ultravioleta como re­
sultado de uma diminuição na camada de ozô­
nio da Terra. Este fenômeno, diz o Dr. Handler. 
é "o principal aspecto novo do relatório". 

E para que as nações não combatentes 
não se iludam quanto às conclusões do estu­
do, disse o Dr. Handler, o relatório afirma tam­
bém: 

- Poderiam ocorrer longe dos lugares de 
detonação regiões de alto nível de radiativida­
de, bem como imp.ortantes de desfavoráveis 
mudanças climáticas. 

- Se os Estados Unidos e o Canadá se 
vissem envolvidos em uma guerra nuclear. dois 
terços do comércio internacional de cereais de­
sapareceriam "e o número de mortes em con­
seqüência da fome nas regiões dependentes 
aumentaria em proporção recorde". 

- Os recursos de saúde pública nas na­
ções sobreviventes poderiam ver-se gravemen­
te afetados. 

As conseqüências econômicas, sociais e 
políticas do "terror mundial" resultante de uma 
guerra nuclear são "totalmente impr.3visíveis". 

''Ao mesmo tempo", acrescentou o Dr. 
Handler, "os governos dos Estados Uni«:los e de 
outras grandes potências nucleares deveriam 
manter-se alertas ante a possibilidade de outra 
nação populosa, geograficamente distante, po­
der determinar quê os prejuízos a curto prazo 
que ela mesma sofreria, como é calculado nes­
te relatório, seriam "aceitáveis" e que, dado 
que a recuperação a longo prazo seria muito 
provável, poderia considerar que seu próprio 
interesse é compatível com um importante in­
tercâmbio nuclear entre outras potências". 

Tanto o DI. Handler co:o o Dr. lkle ma­
nifestaram que as conclusões do estudo mos­
tram a urgência de reduzir o arsenal nuclear do 
mundo. 

O Dr. lkle, que descreveu o relatório como 
excalente, disse que as conclusões do estudo 
mostram que "quanto mais aprendemos acerca 
de uma guerra mundial em grande escala, mais 
compreendemos o pouco que sabemos". "As 
enormes incertezas" sobre os efeitos de uma 
guerra nuclear, acrescentou, deveriam ajudar a 
evitar um ataque deliberado. 

Tamt::ém mencionou a possibilidade de um 
"contragolpe nuclear'' - o país atacante sofre­
ria muito3 dos trágicos efeitos retardados de 
uma guerra atômica descrita no relatório. · Isto 
criaria "enormes incertezas" para qualquer país 
que planejasse um ataque nuclear. · 

A possibilidade de tal contragolpe, acres­
centou o Dr. lkle, aumenta em proporção à 
quantidade de "energia" envolvida - isto é, o 
volume das cargas nucleares transportadas pe­
los projetis balísticos. 

O RM-150 
valor para linhas aéreas e aero­
portos de países em desenvol­
vimento, que poderão reduzir 

os gastos evitando o uso de re­
bocadores a ar mais potentes 
que o necessário. (Foto BNS) 

Um novo veículo de tração, o 
RM150, para a manipulação em 
aeroportos de aviões de porte 
médio, como o Trident, BAC 111 
e Boeing 727, foi lançado por 
um dos maiores fabricantes bri­
tânicos de equipamento de avia­
ção e manipulação em s o I o. 
Espera-se que seja de particular 



PRIMEIRO BOEING 747 SP 
ENTREGUE À PANAM 

O primeiro Boeing 747SP, da 
série de cinco encomendados 
pela PanAm, foi entregue dia 
5 de abril na fábrica da Boeing, 
em Seattle. Imediatamente após 
a cerimônia de entrega, o avião 
voou pare. o Aeroporto Interna­
cional de Seattle, de onde, de­
pois da ser carregado, decolou 
para Nova Iorque. 

Esse 747SP é o 2800. 0 jato 
comercial entregue pela Boeing 
desde o primeiro 707-120, rece­
bido pela PanAm em agosto de 
1958. B. W. Lawrence, repre­
sentante da PanAm, informou 
que sua empresa inaugurará os 
serviços com 747SP nos di as 
25 e 26 de abril, com vôos sem 
escala entre Los Angeles e Tó­
quio e Nova Iorque/ Tóquio. 

O "Junior Jumbo", recebido 
pela empresa de aviação ame­
ricana, é quase idêntico ao mo­
delo 77 padrão, com exceção 
da fuselagem, que é 15 metros 
mais curta. Sua configuração 
apresenta 44 assentos na pri­
meira classe e 222 na econô­
mica, ou seja, 100 assentos ms­
nos que o modelo padrão. Até 
agora já foram entregues 270 
aviões de todas as versões do 
747 . 

Na foto, o Boeing 747SP sen­
do preparado para o vôo de en­
trega. À esquerda estão outros 
747SP e 747 padrão, na linha 
de entrega. 

A MAIOR PEÇA DE AVIÃO 
PROJETADA E USINADA 
PELA EMBRAER 

A EMBRAER acaba de proje­
tar e usinar, em sua própria fá-

• 

AVIAÇAO COMERCIAL 

O 747 SP da PANAM 

brica, a maior peça de avião 
produzida no Brasil. 

No seu crescente programa 
de nacionalização de produção, 
a EMBRAER usou técnicas alta­
mente especializadas para o 

projeto e confecção dessa 
peça. 

Ela denomina-se "Ponte Dian­
teira", nome tirado de sua pró­
pria finalidade, que consiste em 
fazer uma ponte entre a fusela-
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AVIAÇAO COMERCIAL 

gem e a asa. Será usada na 
construção da família de aviões 
12-X, da qual fazem parte as 
aeronaves "Xingu", "Tapajós" 
e "Araguaia'', todos equipados 
com cabina pressurizada. 

A primeira "Ponte Dianteira" 
levou 587 horas para ser usina­
da e tem 2,08 m de comprimen­
to, 0,81 m de largura e 0,19 m 
de espessura. Será usada para 
a interligação da asa com a fu­
selagem do avião Xingu, de ma­
neira que todo esforço das asas 
em vôo seja suportado por essa 
ponte, que transmite esse es­
forço para a estrutura da aero· 
nave. Outra ponte de tamanho 
menor, chamada "Ponte Trasei­
ra", cuja usinagem consumiu 
374 horas de trabalho, comple­
mentará o sistema de ligação 
asa-fuselagem. 

Para se ter uma idéia da com­
plexidade dessas operações e 
do acabamento que é dado à 
peça, basta que se diga que, do 
bloco bruto de alumínio de 
meia tonelada, . será produzida 
uma peça de 62,5 quilos, peso 
final da "Ponte Dianteira" . O 
restante do material é consumi ­
do em operações de fresa, des­
baste, plaina, furação e acaba­
mento. Desde o início da op3-
ração até sua entrega para a 
montagem, são consumidos 15 
dias de trabalho em dois turnos 
de 8 horas. 

BANDEIRANTE PARA O 
TRANSPORTE DE 3. o NíVEL 

Os primeiros · 4 av1oes EMB-
110P BANDEIRANTE, encomen­
dados pela empresa de táxi-aé­
reo TABA - Transportes Aé­
reos da Bacia Amazônica - fo­
ram entregues ao comprador. 

Esta nova versão do a v i ã o 

. ,,/ 
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Super Trident Three 

BANDEIRANTE, especialmente 
projetada para transportar 18 
passageiros e dispondo de toa­
lete privativa a bordo, irá pro­
piciar um atendimento confor­
tável e seguro aos seus usuá­
rios, nas linhas de terceiro ní­
vel . 

A TABA, que encomendou 
um total de 14 unidades do 
EMB-110 BANDEIRANTE à EM­
BRAER, é uma das empresas 
selecionadas pelo DAC p a r a 
operar regularmente as linhas 
do chamado transporte aéreo 
regional, mediante regulamen­
tação recentemente aprovada 
por aquele órgão do Ministério 
da Aeronáutica. 

SUPER TRIDENT THREE 

O primeiro avião Super Tri­
dent Three levanta vôo da fábri-

ca da Hawker Siddeley, em Hat­
field, sul da Inglaterra. Embora 
extremamente semelhante aos 
Tridents anteriores já em servi­
ço nas linhas aéreas, esta última 
versão incorpora consideráveis 
aperfeiçoamentos . Trata-se do 
primeiro de uma encomenda de 
dois desses aviões feita p e I a 
Administração de Aviação Civil 
da China e que com o pedido 
de 33 Tridents Two eleva o to­
tal de vendas para esse país a · 
120 milhões de libras esterli­
nas. (Foto BNS) 

SIMULADOR DE VOO 

Foi instalado no Aeroporto de 
Heathrow, de Londres, o pri­
meiro simulador do mundo que 
reproduz avarias técnicas, des­
tinado à formação profissional 
dos pilotos da British Airways 
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que trabalham nos TriStars. O 
novo simulador, visto na foto 
em pleno funcionamento, é uma 
cópia exata da cabina de vôo 
do avião com todos os seus sis­
temas operacionais e equipa­
mentos de testes portáteis, li­
gados a uma máquina que de­
tecta os defeitos. (Foto BNS) 

500. a ROLLS-ROYCE 
PRODUZIDO 

• 
Na linha de montagem da 

Lockheed, na Califórnia, está 
sendo preparado para instala­
ção o motor RB-211, da Rolls­
Royce, do qual já foram expor- ' 
tadas 500 unidades para os Es­
tados Unidos, para uso no avião 
TriStar. O jato TriStar usa ex­
clusivamente o motor da Rolls­
Royce, o que resultou no maior 
programa de exportação da in­
dústria aeronáutica britânica, 
que até o momento atingiu a ci­
fra de 300 milhões de libras es­
terlinas. (Foto BNS) 

CONFER~NCIA DISCUTIRA 
FUTURO DE FRETES 
AÉREOS SUPERSONICOS 

LONDRES (BNS) - Espera­
se que no 8.° Forum Internacio­
nal sobre Transporte Aéreo de 
Carga, a ser realizado em Lon­
dres de 1 O a 12 de maio, seja 
discutido o papel dos aviões su­
persônicos, como o Concorde 
e o TU 144 da União Soviética, 
no futuro desenvolvi menta do 
frete aéreo. 

Ao anunciar os planos para 
a conferência e exposição mun­
diais, o Sr. David Coltman, Vice-

Gerente G e r a I da Britsh Air­
ways, disse que o Concorde já 
está t ransportando carga entre 
Londres e Bahrein, e que, quan-

do se iniciarem os serviços su­
persônicos em rotas par a os 
Estados Unidos e Austrália, ha­
verá companhias particularmen-
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te interessadas em enviar carga 
a longa distância pelo Concor­
de. O Sr. Coltman declarou ain­
da que o TU 144 está agora en­
volvido no frete aéreo e que se 
pedi r á ao representante sovié­
tico na conferência de m a i o 
para informar o progresso des­
sas operações. 

Espera-se que mais de 300 
delegados de todo o m u n d o 
compareçam à reun1ao, que 
será a primeira do tipo a reali­
zar-se no Reino Unido. A con­
ferência realizou-se pela últi­
ma vez na Europa em 1970, na 
Alemanha Federal. ~ bienal e 
patrocinada por três organiza­
ções americanas. Os outros an­
fitriões deste anõ serão a Bri­
tish Airways e a Real Socieda­
de Aeronáutica. O tema da con­
ferência será "O Transporte 
Aéreo de Carga Hoje e Ama­
nhã". Entre os oradores das 
quatro sessões de trabalhos es­
tarão ex2cutivos da Britsh Air­
ways, Japan Air Lines, Qantas 
Airways, Nuddle East Airlines, 
da fábrica Boeing e da Cana­
dian Pacific. 

O L-1011 TRISTAR 

O L-1 011 TriStar da Lockheed 
está mantendo a liderança em 
matéria de pontualidade nos ho­
rários de partida entre os jatos 
de fuselagem larga. As dez em­
presas usuárias do Tr iStar -
dos Estados Unidos, Canadá, 
Inglaterra, Alemanha Ocidental, 
Arábia Saudita, Hong Kong, Ja­
pão e Oriente Médio - repor­
taram o índice de 98.4 em pon­
tualidade. Esse fator de confia­
bilid.ade é medido em relação 
ao número de vôos programa­
dos e partidas com uma mar­
gem de 15 minutos sobre o ho­
rário pre~stabelecido sem atra­
so maior ou cancelamento do 
vôo por motivo de f a I h a no 
avião. 

Na foto superior, o TriStar 
realiza, em 16 de novembro de 
1970, o seu primeiro vôo nos 
céus da Califórnia, e, na foto in­
ferior, um L-1 011 da Cathay Pa­
cific em pleno serviço na Ásia. 

MR .. HEBER MOURA 
!>ER:VlCO INTERNACIONAl DE 
RELACOES PUBLICAS-SlRP 

RECORDE DE DISTÂNCIA 

Este envelope foi transporta­
do pelo Boeing 747SP, ZS-SPA, 
da South African Airways, no 
vôo realizado dia 23 de março, 
de Seattle a Capetown, quando 
foi estabelecido um novo recor­
de de distância para aviões a 
jato comerciais. O percurso, de 
15 800 km , foi realizado sem es­
calas. 

Do lado esquerdo do envelo­
pe, vemos o selo comemorativo 
do novo recorde do 747SP. 

AV. TREZE DE MAIO, 44-15 ANDAR 
RIO DE JANEIRO., BRA ZIL 
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NOTÍCIAS DA 
AERONÃUTICA 

• O General Dernnus P. Me Aul iffe, Co­
mandante-Chefe do Comando do Sul 
dos Estados Unidos da Amér ica, este­
ve em visi ta ao Brasil de 04 a 1 O de 
abril. 

• Por término de missão no exterior, foi 
transferida, dos EUA para o Brasil, a 
CONFI REM C-130 H KC que se encar­
regou da fiscalização e do recebimen­
to das aeronaves Hércu les para a FAB. 

• O Tenente-Brigade iro Carlos Alberto 
Huet de Ol iveira Sampaio, Presidente 
do Superior Tribunal Militar, recebeu, 
dia 12 de abril, das mãos do Ministro 
Araripe Macedo, a Medalha Militar de 
Ouro, por ter completado 50 anos de 
serviço. 

• O Brigadeiro Saulo de Mattos Macedo 
assumiu, dia 5 de março, o Comando 
da Escola de Of iciais Especia listas e 
de lnfan~aria de Guarda. O Brigadeiro 
Sau lo é membro efetivo do Conselho 
d:::> nosso Clube. 

• O Brigadeiro Eduardo Gomes foi con ­
decorado, pelo Superior Tribunal Mili­
tar, som a Grã-Cruz da Ordem do Méri­
to Judiciário Militar. A solenid'ade foi 
realizada no dia 30 de março, na resi ­
dência do agraciado. 

• O ''Dia da Aviação de Caça", 22 de 
abril, foi com emorado, na Base Aérea 
de Santa Cruz. Todos os "caçadores' ' 
estavam presentes. Demonstrações de 
ataque aéreo foram efetuadas. Xavan­
tes, Mirages e F-5 mostraram sua ex­
celente manobrabilidade. Também os 
S2E da Embarcada se exibi ram. 

• Desde 31 de março o Aeroporto Eduar­
do Gomes, em Manaus, está sob o con­
trole da INFRAERO. 

• Dia 4 de março o Brigadei ro-General 
Frank M. Drew, Chafe da Seção USAF, 
da Com issão Militar Mista Brasil-Esta-

dos Unidos, entregou ao Comandante 
do 2. 0 2. 0 Grupo de Transporte a Pia· 
ca de Seg urança de Vôo que a Força 
Aérea Americana destina, anualmente, 
à Unidade Aérea que demonstrar maior 
segurança de vôo. O troféu é referente 
ao ano de 1974. 

o Plano de Desenvolvimento do Sistema 
de Aviação Civil, que terá vigênc ia a 
parti r de 1979, prevê melhoria para 
195 aeropo rtos nacionais. 

O Brig Saulo (O) assume o Cmdo. da EOEIG, em 
Curitiba. 

Xavantes em Sta. Cruz 

Cel Pinheiro, Cmt 2. 0 /2. 0 G T recebe Placa Segurança 
de Vôo. 
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A Passagem para a Reserva 
de um Brigadeiro 

de Quatro Estrelas 

Quando um Brigadeiro de quatro estrelas 
passa para a inatividade por haver atingido o 
tempo limite de permanência no posto, a sua 
última Ordem-do-Dia merece registro, pois é 
inegável que dave conter ensinamentos e con­
ceituações de grande utilidade para os que per­
manecem no serviço ativo. Esta Revista apre­
ciaria de fato transcrever, na íntegra , tão vai io­
sos pronLinciamentos, mas não -tem podido fa­
zê-lo, em virtude de incontornáveis limitações 
de ordem material . Vamos reproduzir, agora, 
alguns trechos marcantes da Ordem-do-Dia do 
Tenente-Brigadeiro Ewerton Fritsch, ao despe­
dir-se do Comando-Geral de Apoio e do servi­
ço ativo da FAB. 

"Deixo meu último cargo no serviço ativo, 
tranqüilo por conhecer as qualidades de cará­
ter de meu substituto e poder dizer: cheguei ao 
fim de minha carreira militar, sem descumprir, 
por uma única vez, o juramento que fiz quando 
recebi as insígnias do primeiro posto de ofi­
cial." 

Tenente-Brigadeiro Ewerton Fritsch 
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A Passagem para a Reserva 
de um Brigadeiro 

de Quatro Fstrelas 

Tenente-Brigadeiro Ewerton Fritsch 

Quando um Brigadeiro de quatro estrelas 
passa para a inatividade por haver atingido o 
tempo limite de permanência no posto, a sua 
última Ordem-do-Dia merece registro, pois é 
inegável que dave conter ensinamentos e con­
ceituações de grande utilidade para os que per­
manecem no serviço ativo. Esta Revista apre­
ciaria de fato transcrever, na íntegra, tão valio­
sos pronu·nciamentos, mas não -tem podido fa­
zê-lo, em virtude de incontornáveis limitações 
de ordem material. Vamos reproduzir, agora, 
alguns trechos marcantes da Ordem-do-Dia do 
Tenente-Brigadeiro Ewerton Fritsch, ao despe­
dir-se do Comando-Geral de Apoio e do servi­
ço ativo da FAB. 

"Deixo meu último cargo no serviço ativo, 
tranqüilo por conhecer as qualidades de cará­
ter de meu substituto e poder dizer: cheguei ao 
fi m de minha carreira militar, sem descumprir, 
por uma única vez, o juramento que fiz quando 
recebi as insígnias do primeiro posto de ofi ­
cial." 
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"Fácil é julgar um chefe que se ret ira , 
quando sua missão é executiva. As obras ma­
teriais e atos executivos podem ser vistos po r 
todos. Levantam de imediato os cânticos da gló­
ria e é por isso que alguns chefes parecem 
eclipsar-se, quando passam do campo da exe­
cução para o campo das idéias ou mesmo do 
planejamento. Plantar idéias é árdua tarefa , 
cujos valores são sempre divididos pelos segui­
dores, porque o tempo encob re as verd adeiras 
origens. Mas é dever do chefe que se retira di­
zer em que acredita e porque lutava. Di zer de 
sua política, a fim de que o novo chefe possa 
apoiar as idéias, modificá-las ou muda r os mé­
todos de sua implantação. A luta maio r deve 
ser contra o tempo, e o conhecimento dos fins 
a atingir é imperativo para vencê-la. · A incum­
bência de assegurar a consecução dos objeti­
vos da politica aeroespacial nacional , no setor 
da logística, exige, antes de tudo , a coordena­
ção da legislação e normas pertinentes, de mo­
do que cada um saiba, exatamente, o que deve 
fazer, como fazer e na hora precisa. Somente 
prestigiando os órgãos centrais dos sistemas e 
os princípios de organinção sistêmica, se po­
derá garantir um crescimento harmônico e rá­
pido de nossa Força Aérea.'' 

"Julgo ser a organização uma necessidade 
imposta para se fazer o que é necessário eco­
nomicamente, com homens comuns . Os gênios 
são raros. Desde jovem acreditei não ser pos­
sível fazer uma organização cresc er sem a des­
centralização dos poderes e das responsabili­
dades . " 

" Em logística, com org2nização incompleta 
é difícil quantificar o que é necessário para o 
atendimento das necessidades imediatas e im­
possível prever o que é preciso para as neces­
sidades futuras ." 

" Julgo prioritária a criação de um estabe­
lecimento industrial para dotar a Força Aérea 
da capacidade de atender ao seu moderno e so­
fisticado equipamento. A conc entração dos re­
cursos e a aplicação dos princípios estabeleci­
dos pelo Decreto-Lei 200 67 parecem indi ca r o 
caminho mais viável para vencer o obsol eti smo 
que envolveu nossos Parques e permitir que a 
reparação do equipamento de guerra se ja feita 
com prevenção de segurança. Cre io ser neces­
sário pl anejar um apoio perman ente a nossa. in-

dústri a aeronáuti ca civil com vistas à mobiliza­
ção . Estou convicto de que não poderemos con­
tar com o bom desempenho de uma organização, 
se contin uarmos, por inérci a ou receio de enfren­
tar o futuro, apegados a princípios já superàdos. 
Acredito que, somente com a tecnocracia e rí­
gida disciplina amparada em princípios lega is, 
se possa estruturar o trabalho de grupos de ho­
mens que, com suas qualidades inatas de pio­
neirismo e individualismo, foram impelidos à es­
colha de uma profissão de permanente luta con­
tra um a lei da natureza . Sei que o futuro é pre­
parado nas lides do passado e a glória que co­
lh emos em d2do momento é fruto de árvore 
pl antada por abnegados desconhecidos, que 
muitas vezes passaram pela História no anoni ­
mato. 

O Tenente-Brigadeiro Ewerton Fritsch en­
trou ainda em outras considerações e, por úl­
timo, agradeceu a todos os seus auxiliares a 
in estimáve l cooperação a ele prestada, con­
c luindo a sua Ordem-do-Dia com palavras de 
gratidão ao Minist ro da Aeronáutica e ao Presi­
de nte da República pela oportunidade que lhe 
proporci onaram de ocupar tão alto cargo . 

Ant es de findar 2 cerimônia no Salão No­
bre do Gabinete do Minis.tro, no Rio , o Brigadei­
ro Fritsch recebeu das mãos do Chefe do Esta­
do-Ma ior da Aeronáutica , Tenente-Brigadeiro 
Deocléc io Lima de Siqueira, representando o 
Min istro Araripe Macedo , os símbolos tradicio­
nais qu e são entregues aos Brigadeiros de qua­
tro estrelas na ocasião da passagem para a Re­
serva . A REVISTA AERONÁUTICA registra o in­
teiro teor das palavras ditas pelo Brigadeiro 
Fritsch nessa ocasi ão emocionante : 

''A oferenda destes dois símbolos , no mes­
mo momento, misturando o passado com o pre­
sente fu gidio, envolve-me num turbilhão de 
emoções, onde o conceito de tempo perde sua 
si gnificação. Minha mente é levada à concep­
ção de um universo onde o tempo não existe. 
É dentro desta concepção onde tudo é estático 
e eterno, místico e fantástico , que os guardarei 
como algo sagrado, representando toda grati ­
dão devida aos am igos que me ajudaram com 
amizade, cooperação e incentivos a atingir o 
fim desta jornada. 

A todos meu muito obrigado." 
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CATRE ... 

Uma questão de Doutrina 

Na Força Aérea Brasileira. co mo na maio­
ria das Forças Aére as modernas. a Doutrina é 
constantemente r2vis ta para incorporar ou in­
troduzir modificações impostas pelas diversas 
possibilidades de novas armas. téc nic as , táti cas 
e lições colhidas em di ve rsas pub licações cor­
rentes. Desde as experiências re ais adq uiri das 
pelo 1. 0 Grupo de Aviação de Caça na Europa, 
durante a 11 Guerra Mundial , a FAB não teve 
outra experiência concreta, ain da qu e esta te­
nha sido limitada, na condução de operações 
nére2s em L'ma área realmente conflagrada. As­
sim , esta vivência prática assimilada na 11 Guer­
' a Mundial permanece, até hoj e, como base da 
doutrina de nossa Força Aérea, ainda que se­
jam f:1cilmente enumerados os elementos ::JUe 
estão no serviço ativo e que ti veram qualquer 
experiência pessoal em combate. E. mesmo as­
sim, estes elementos encontram-se numa faixa 
fora da sedimentação de doutrina, pois isso faz 
parte das " massas '' da Forçc. Aérea; eles são 
cap2zes de " ditar" uma doutrina, e este é o seu 
papel. No entanto , o que é mais importante, é 
que as condições em que se baseava a Doutri­
na da Força Aérea Brasil eira mudaram . Novas 
armas e organizações exercem influência mar­
cante; mas a necessidade de fazer emergir n0-
vam8nte aquele espírito de FORÇA, de COM­
BATE, que daquela inestimável experiência eu­
ropéia até os nossos dias sofreu distorções ina­
ceitáveis no ambiente da FAB, é ainda o mais 
importante. 

Cap Av DELANO TEIXEIRA MENEZES 

Faço um parêntesis para esclarecer de que 
forma será aqui abordado o termo DOUTRINA: 
Não o consid2raremos conforme as normas e 
d iretriz es baixadas pelo Estado-Maior , nem a 
cr iada e mantida neste ou naquele Grupo ou 
Esquad rão. mas naqu ela uníssona em toda For­
ça AÉre a. ouvi da. falada e comentada em qual­
au er ''sa la de pi lotos" de qualquer Unidade da 
FAB . capaz de. em silêncio. mobilinr quase 
todo o se :J contingente, independente de qual­
qu er o rde m expressa, ou de equipamento a ser 
empregado. 

Dese jamos emoldurar DOUTRINA mais 
como uma FILOSOFIA do que um mero dogma 
esco lástico. 

Existe uma parcela ponderável de oficiais 
dentro da FAB a considerar que a quebra de 
Doutrin a no espírito do pessoal combatente se 
deu em virtude das constantes e profundas 
transformações por que vem passando a Força 
Aérea nos últimos tempos: desde os seus mé­
todos de formação ; tanto do cadete quanto do 
aspirante, isto com as mudanças de currícu:os 
da Academia, e também com a extinção do 5. o 

Grupo de Aviação e criação do CFPM e poste­
riormente a transformação no CATRE; ou com 
a renovação de seu material aéreo e conse­
qüente mudança na filosofia de emprego. No 
entanto, o problema visto por este prisma, ao 
qu e me parece, peca por princípio ou por vo­
cação daq ueles que assim pensam . 
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Pois não lhes deve ter ocorrido que Força 
Aérea é mutável e dinâmica, pela natureza evo­
lutiva imposta pelas armas qu e usa: o av ião, 
os seus equipamentos, os seus sistemas de ar­
mas, o seu imenso espaço tridimensional de 
operação, as suas técnicas de emprego, en fim , 
este manancial de tecnologia tal vez se ja o con­
junto de coisas que tenha evoluído mais rapida­
mente num curto espaço de tempo, que não es­
tão contidas em uma redoma de possibil idades 
lim itantes, mas estão mergulhadas num éter qu e 
a nossa imaginação não pode fi xar limites . E 
que todas essas coisas fazem, os homens qu e 
as usam, pensar na mesma velocidade da su a 
transmutação , e os levam a procurar soluções 
mais adequadas para maximizarem a su a utili­
zação e não os deixam conformados com um :1 
solução que não esteja mais próxima do ideal . 

Neste ponto nos reportamos ao pr incípio, 
onde vimos que todas as Forças Aéreas mod er­
nas constantemente estão revendo su a doutri­
na, mas nem isso nem a constante mudança de 
equipamento aéreo ou sua obsolescência po­
dem diluir ou desvirtuar esta doutrina como filo­
sofia. 

O 1.0 Grupo de Aviaç ão de Caça so ube 
disseminar por todas as Unid ad es da Caça da 
FAB aquele espírito corpor if icado na Itál ia. sou­
be manter uma unidade doutrinári a entre estas 
unidades. Não o qu e alguns pod eriam pens :=n: 
o ' 'Tabu'' da Caça ou a tradição do '"Caçador·. 
pois tudo isso é " perfumaria" diante da indel é­
vel doutrina de COMBATE, doutrina de Fo rça 
Aérea mantida. E isso foi possíve l manter nA 
Caça, a despeito de qualquer tr ansformação 
que possa ter havido na FAB , ou mesmo de to­
das as mudanças de liderança que hou ve na 
Aviação de Caça no decorrer deste tempo , gra­
ças à paridade da Doutrina manti da pelo I '4 . o 

Grupo de Aviação na formação dos pilotos de 
Caça. 

Hoje, quando a FAB buscou o seu reequi­
pamento, quando fez um novo balanço de seu 
material aéreo e humano existente , é que depa­
rou quão distorcida estava su a vocação , quão 
necessário era, pois, buscar novamente esta 
unidade de Doutrina. 

O CENTRO DE APLICAÇõES TÁTICAS E 
RECOMPLETAMENTO DE EQUIPAGENS - é 
uma jovem Unidade de Instrução dentro da 
nova reestruturação material e dinâmica do pes­
soa l na Força Aérea, que busca um a unifi ca­
ção Doutrinária voltada para o COMBATE , par:., 
a aplicação da FORÇA, com o profission alismo 

que a sofist ifi cação moderna exige. 
A idéia da unif icação da instrução bás ica 

do JOvem of ic ial-aviador, na FAB, talvez tenh ::3 
s ido a de fazer com que a chama dout rin ári a 
da av iação de Caça aqueça a vocação de , pe!o 
menos, a maiori a dos aspirantes que recebem 
instrução 11 essa Unidade e se deflagre pela For­
ça Aérea . - Se esta não foi a idéia , é tudo o 
que se faz hoje no CATRE , on de os instrutores , 
ac im a de tudo , são converti dos e prosél itos , 
at ribuin do-se-lh es, inclusi ve, do ns do sacerdó­
c io , pl enamente dotados da capac id ade de 
acende r o " fo go sagrado'' nos jovens aspiran­
tes; estes eSJ:líri to s de 20 anos , prontos parJ 
impressões profundas qu e uma centelha pode 
ace nder para a vida, mas qu e também o cet icis­
mo por parte dos primeiros instrutores pode 
abafar para sem pre. 

No entanto, no ano de sua impl antação , o 
CATRE - a nova idé ia, o novo, o futuro , depa­
rou-se com a velha Força Aérea, aqu ela onde a 
maioria dos of ici ai s. e alguns dos melhores. 
co nsideram que , uma vez cumor idos seus de­
ve res básicos. a sua tarefa está terminad a; s 
vel ha Forç a Aér ea dos " masters " , das su as "en­
grenagens" por ass im dizer. march ava por si 
mesma; a Força Aérea daqueles que, mergu ­
lhados na sua rotina. acham qu e nad a mudou. 
Inclinam-se e t rat am como decadência a:::juilo 
que é evoluçã o . comparam as coisas que não 
são comparávei s e Jul gam o presente cheio de 
poss ib il idades desconheci das. de acordo com 
o ponto de vista de um passado irrem ediave l­
me nte morto. 

E, apesa r de tudo, a Unid ade soube im­
pla ntar-se e rapidamente os oficiais encarrega­
dos de sua construção se imbuíram do verda­
deiro espí ri to en tusiasta e empreendedor, um 
legado qu e f ico u ent re suas paredes , a conta­
minar todos os qu e dep ois para lá foram . 

No entanto, talvez somente ess::; entusias­
mo não tenha sido sufic iente para que as coi­
sas práticas fossem feitas : talvez tenha faltado 
um pouco mai s de experiência, e algumas fa­
lhas. como é natural, acon teceram . Mas as dis· 
to rções e as falh as foram sempre perseguida.;;, 
e, dentro das próprias def ic iênc ias da Forç·a 
Aérea , a instru ção aos novos aspirantes a ofi­
cial -aviador no CATRE é executada muito con­
densada e rap idamente , e as tarefas dos ofici ais 
instrutores , forçados a suplementar os quadros 
insuficientes tor nam-se singularmente compli­
cadas e levam a um aumento de dif iculd ades, 
ca nsaço e estudo que não os inclina à remissão. 
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Contudo, isso , em termos de Força Aérea, 
talvez não passe de um modesto prólogo quG 
não descreve com precisão a verdadeira his­
tória a que antecede. Pois a tarefa do desen­
volvimento de uma verdadeira DOUTRINA é 
muito mais ampla do que se possa imaginar, e 
precisamos de valores individuais , de talentos 
para difusão. Para criar esse tipo de talento, é 
impresc indível uma forma especial de orianta­
ção. E mais do que instrução. Exige muito mais 
do que especialização técnica. apesar de que 
o instrutor ade~uado a esta tarefa deva ser al­
tamente especia li zado e tenha profundo conhe· 
cimento de suas qualificações. Não basta ape­
nas di2er ao jovem oficia l quais são os objeti­
vos desejados, e nem será possível aos instru­
tores indicar todos os caminhos para que seja 
ating ida essa DOUTRINA. Deve ser tentsdo dar­
lhes capac idade suficiente de percepção, a fir.1 
de serem capazes de definir esses objetivos em 
termos qu2 lhes sejam significativos. Mais im­
portante, deve ser incent ivada e respe itada a 
vocação destes jovens. Este tipo de orientação 
exige habil idade. 

A inda mais que , entre aqueles que são no­
vos na Força Aérea, estes jovens são entusias-

tas e de mentalidade aberta, e o problema é de 
não esterilizá-los para sempre em seu primeiro 
ano de vida verdadeiramente profissional. Em 
suma, os efeitos desejados não são produzidos 
por muitos discursos e reun iões; eles vêm sim­
ples, mas inevitave lmente, de um estado men­
tal . 

Mas, quanto ser ia fac ili tada a tarefa dos 
instrutores , se mesmo antes da entrada desses 
jovens para o CATRE, ou depois, fora de le, a 
id€ia da missão da Un idade tivesse sido plan­
tada em embrião pelo "sistema de bizu" na 
FAB . 

E aqu i voltamos ao ponto de partida. Invo­
camos o testemunho dos mais emi nentes entre 
aqueles que se preocupam com a nossa Força 
Aérea. É a eles que apelamos ; e a todos aque­
les que. seguindo seu exemplo, em vez de cha­
cotear lembranças estéreis , tenham uma menta­
lidade aberta para o futuro 2 busquem, cada 
um a seu próprio modo , servir às exigências 
deste futuro; a todos aquele$ oficiais de qual­
quer n ível, que , por profissão ou inc li nação, es­
tão encarregados da OPERACIONALIDADE da 
nossa Força Aérea Bras il eira. 

AERONAVES PARA EMERGÊNCIAS NACIONAIS 

A Boeing Aerospace Compa­
ny foi autorizada recentemente, 
pela Força Aérea dos Estados 
Unidos, a produzir uma nova 
versão do Boeing E-4A, o E-48, 
para util ização no posto de co­
mando e controle das forças ar­
madas daqu8le país, durante 

emergências naciona is. 
A nova versão E-48 apresen­

tará melhoramentos , que in­
c luem: sobrevivênc ia nuc lear; 
métodos de detecção e corre­
ção de seus próprios sistemas; 
e um novo sistema eletrônico. 
que permitirá o processamento 

de um grande vo lume de infor­
mações enviadas do solo, pas­
sando a utilizar os satélites ex­
clusivamente par a comunica­
ções. 

Na foto, exclusiva para esta 
Revista , um KC-135 aparece 
reabastecendo, em vôo, o E-4A. 



INTERNACIONAIS 

RB 401 DA ROLLS-ROYCE 

O novo m o t o r "turbo-fan" 
RB 401 da Rolls-Royce, p a r a 
aviões executivos, já passou 
pelo primeiro teste de funciona­
mento, antes do tempo previs­
to. Foi criado tendo em vista a 
demanda da aviação da década 
de 1980 dentro do alcance de 
empuxo entre 2 270 e 2 720 qui­
los, e está de acordo com to­
das as normas a serem criadas 
até então sobre ruído e polui­
ção. (Foto BNS) 

• •• 

COMSTAR 1 

Os técnicos da Britsh Aircraft 
Corporation instalam o conjun­
to de cabos do cone de em­
puxo do satélite de comuni­
cações COMSTAR 1, na linha 
de montagem de naves espa­
ciais de Bristol, no sudoeste da 
Inglaterra. (Foto BNS) 

••• 

SERVOCOMANDO 

O Concorde tem o sistema de 
controle de vôo mais avançado 
em uso na aviação, empregan­
do transmissão de sinais elétri­
cos em vez de articulações hi­
dromecânicas como forma prin­
cipal de controle. A foto mostra 
um momento em que um servo­
comando do supersônico é sub­
metido a provas simuladas de 
12 mil horas, utilizando a téc­
nica de "vôo com servocoman­
dos elétricos" . (Foto BNS) 

Servocomando do Concorde 

• • • 
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JATO 125-600 

Esta última versão de um dos 
mais sofisticados jatos executi­
vos do mundo, o 125-600, da 
Hawker Siddley, foi apresenta­
do riO Salão de Aviões Leves e 
Executivos, que se realizou re­
centemente em Granfield, no 
sudeste da Inglaterra. (Foto 
BNS) 

• • • 

100. 0 JAGUAR 

Pronto para levantar vôo do 
campo de aviação da British 
Aircraft Corporation, prox1mo 
de Preston, no noroeste da In­
glaterra, o XX 818, o centésimo 
avião de combate Jaguar mon­
tado na Grã-Bretanha. Ao fun­
do, o de número 99. (Foto BNS) 

• • • 

125 .600 da Hawker S1ddley 

VASP INAUGURA 
ESCRITóRIO EM PARIS 

As linhas aéreas brasileiras 
VASP inauguraram, dia 29 de 
março, seus escritórios em Pa­
ris, com a presença de seu pre­
sidente, Flávio de Fr8itas Gui-

JAGUAR 

marães, e do embaixador do 
Brasil na França, Antônio Del­
fim Netto. 

O presidente da VASP assi­
nalou que isso permitirá à com­
panhia "participar, de forma efi­
ciente, do desenvolvimento do 
turismo europeu no Brasil" . 
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INTERNACIONAIS 

"Outros si m", acrescen-
tou, "procuraremos fazer com 
que se conheça na Europa, ca­
da vez mais, a rede da VASP, o 
que redundará em benefício 
não só para o Estado de São 
Paulo, onde está sua sede cen­
tral, mas também para todo o 
Brasil" 

"Finalmente", concluiu o pre­
sidente Freitas Guimarães, "as 
companhias aéreas internacio­
nais que realizam vôos regula­
res ao Brasil poderão receber 
excelentes informações sobre a 
rede da VASP e conseguir me­
lhores combinações no interior 
de nosso País" . 

• • • 

TRISTAR TRANSPORTA 
MOTORES 

Os motores a jato Rolls-Roy­
ce RB-211 estão sendo trans­
portados para aeroportos dis­
tantes nos porões dos grandes 
aviões de passageiros como o 
TriStar, da British Airways. O 
enorme motor é dividido em 
duas seções e colocado, com o 
equipamento-auxiliar e as fer­
ramentas, em troles especiais 
para o transporte aéreo. (Foto 
BNS) 

• • • 

PR~MIO MAC ROBERT 

A caixa de mudanças e o ca­
beçote de rotor do Lynx, o he­
licóptero mais rápido do mun­
do da sua classe, passam por 
uma inspeção na linh a de mon­
tagem da Westland Helicopters 
Ltd., em Yeovil, no sudoeste da 
Inglaterra. Este conjunto, em 
que se baseia primordialmente 

Br 

Tristar transporta motores 

Cabeçote do rotor do Lynx 
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o excepcional rendimento co 
Lynx, mereceu o prêmio Mac 
Robert, concedido anualmente 
pelo Conselho de lnstituiçõas 
de Engenharia da G rã-Breta­
nha. (Foto BNS) 

.. .. * 

''SHUTTLE" ESPACIAL 

A concepção artística da foto 
mostra o interior do "slluttle" 
espacial norte-americano, ope­
rando em órbita da Terra. 
O compart imento da tripulaçãc 
contém instalações de trabalho 
para um comandante, um pilo­
to, um esp"'ê'cialista da missão e 
q u a t r o ou mais cientistas. O 
"shuttle" (ônibus) será um en­
genho reutilizável, a ser lança­
do em órbita como um foguete 
e retornar à Terra como uma ae­
ronave convencional. 

* •• 

NOVO CARRO 
CONTRA-INC~NDIO 

Os segundos perdidos ou ga­
nhos ao lidar-se com incênd ios 
em aviões podem ser decisivos 
para salvar a vida dos passagei­
ros. Este novo carro esporte foi 
planejado para ajudar a econo- ­
mizar esses segundos vitais. 

Com uma equipe de 4 ho­
mens, 9 mil litros de espuma e 
volumoso equipamento de sal­
vamento, o veículo pode acele­
rar de O a 80 km/h em 17 se­
gundos e atingir uma velocida­
de máxima superior a 130 km/h. 
(Foto BNS) 

• * • 

INTERNACIONAIS 
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INTERN ACIONAIS 

VISÃO PANORAMICA 
NOS AVIõES 

A visão do piloto de um avião 
que vai taxiando para a pista 
principal é reproduzida c o m 
grande fidelidade por um dispo­
sitivo inteiramente novo proje­
tado pela Britsh Aircraft Corpo­
ration e destinado a definir o ta­
manho dos pára-brisas de futu­
ros aviões. Denominado "Pano­
ramic Vision System", o simu­
lador consiste em uma tela de 
perspex cilíndrica e translúci­
da, com 1 metro e meio de diâ­
metro e 1 m80cm de altura, e 
três projetores de "slides" de 
35 milímetros. (Foto BNS) 

• • • 

MíSSIL "GRUISE" 

O primeiro míssil norte-ame­
ricano "Cruise", cujo projeto 
prevê seu lançamento do ar, é 
visto na foto, ao ser submetido 
a um teste eletrônico na fábrica 
Boeing, de Seattle, Estado de 

Washington. Sete desses enge­
nhos subsônicos deverão ser 
testados pela Força Aérea dos 
EUA no Estado do Novo Méxi­
co. O ''Cruise" destina-se a pe­
netrar nas defesas inimigas 
voando a baixa altitude, utili­
zando sistemas de orientação 
inercial e de terra. Um bombar ­
deiro B-52 poderia transportar 

12 desses mísseis sob suas asas 
e mais oito internamente. O no­
vo bombardeiro B-1 pode r i a 
carregar 24 "Cruises" no inte­
rior de sua fuselagem. A Mari­
nha dos EUA está desenvolven­
do uma versão do mesmo en­
genho, p a r a ser lançada do 
mar. 

• • * 

--38--------------- --------------- ------ MARÇO-ABRIL-1976----



PRiNCIPE INGL~S -
CADETE DA RAF 

O Príncipe Andrew (esquer­
da), segundo filho homem da 
Rainha Elizabeth 11, prepara-se, 
de bom humor, p a r a decolar 
com seu instrutor, Capitão-Avia­
dor Peter Bullivant, para com­
pletar s2u treinamento inicial 
como piloto de planadores. O 
Príncipe, que fará 16 anos em 
fevereiro, é cadete do Esqua­
drão 2255. 

• * • 

INDICADOR LASER 
PARA ALVOS 

Um novo indicador laser para 
alvos militares está sendo tes­
tado p2los Estados Unidos. Tra­
ta-se de um instrumento cujo 
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1 INTERNACIONAIS 

peso é inferior a seis quilos, 
sendo usado como um rifle para 
determinar com precisão alvos 
militares a serem atingidos por 
mísseis, artilharia pesada e 
bombas. O novo aparelho foi 
desenvolvido pela Hughes Air­
craft Company, de Los Angeles, 
Califórnia. Na foto, um solda­
do experimenta o indicador la­
ser. 

• * • 

GERADOR ESPACIAL 

A seção termal de um gigan­
tesco satélite gerador de ener­
gia é montada em órbita da Ter­
ra na concepção artística da 
foto. Os materiais de constru­
ção estão armazenados em três 
cilindros vistos à esquerda. Um 
transportador espacial dotado 
de asas ("Space Shuttle") apa­
rece acoplé:do à direita. Um 
enorme conjunto de espelhos, 
cuja função é servi r de concen­
trador solar, é visto ao centro, 
ligado ao corpo do satélite , de 
onde saem longas pernas metá­
licas. O projeto é o maior do 
gênero já concebido pelos cien­
tistas norte-mericanos. 

• * • 

PR~MIO L. G. GROVES 
MEMORIAL 

O Dr. R. J . Murgatroyd, do 
Escritório de Meteorologia Bri­
tânico, cujos estudos sobre os 
éfeitos dos aviões militares su­
persônicos e do Concorde na 
camada de ozôn io e no clima 
foram motivo para que lhe fos­
se concedido o prêmio L. G. 
Graves Memorial, de estímulo 
às investigações meteorológi­
cas e sua aplicação no av1ao. 
O trabalho foi parte de u m a 

"Space Shuttle" 

pesquisa da estratosfera e de­
monstrou que a projetada frota 
de Concordes não afetará sig-

nificativamente nem a camada 
de ozônio nem o clima. (Foto 
BNS) 
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É HORA DE BRASIL. 

Vamos lá. 
O Brasil está aqui mesmo, 

pertinho de casa. Mas é um 
mundo novo esperando por você. 
Vá ver de perto a paisagem nova, 
as cidades crescendo, a história 

Vá de 
V .AR I 

passeando pelas ruas, o mar 
batendo em praias que são 
pedaços do paraíso. 

Vá e volte feliz. Pelo 
Credivarig ou o Cruzeiro a 
Prazo agora é mais fácil 
viajar para 57 cidades 

brasileiras, 
incluindo todas 

as capitais 
dos Estados. 

Consulte seu agente 
de viagem 

lata/Embratur. 

+cRUZEIRO 
A maior experiência em voar Brasil. 


