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EDITORIAL

COMPULSADOS AINATIVIDADE

Estavamos justamente pensando a respeito do
que deveriamos dizer neste Editorial, quando foi
colocado anossamesao Noticiario paraa Imprensa
distribuido pelo!Ministério da Aeronautica. Logo,
tivemos despertada a atencao para os nomes dos
Coronéis-Aviadores transferidos para a Reserva
Remunerada, em decorréncia de disposicoes da Lei
de Inatividade dos Militares. Ficamos evidentemen-
te chocados, pois conhecemos o valor de alguns
desses distintos oficiais € nunca nos passou pela
idéia que fossem eles encerrar tao cedo uma car-
reira completamente devotada aos deveres profis-
sionais. E verdade que ja temos também assistido
ao afastamento involuntario do servico ativo de
Brigadeiros, inteiramente aptos ao desempenho de
suas atividades, alguns deles ainda qualificados
como primeiros-pilotos de aeronaves. O certo é que
vai crescendo cadavez mais neste Pais o contingen-
te de inativos, enquanto a Forca Aérea Brasileira,
para citar apenas essa corpora¢ao, continua dis-
pensando a participagao de elementos cuja forma-
cac e cujo aperfeicoamento, numa carreira tao
especializada, certamente custou muito dinheiro ao
tesouro nacional.

Nao vamos entrar no mérito da Lei de Inativida-
de dos Militares, pois sem duvida ela tem a sua
razao de ser. A nossa indagacao, a nossa duvida,
situa-se justamente nos critérios de selecao com
maior énfase naqueles aspectos subjetivos que, em
ultima analise, decidem a sorte dos oficiais de
carreira. Pretericoes sempre houve, algumas nitida-
mente compreensiveis e outras que os preteridos e
todos aqueles que Ihes conheceram os méritos
jamais chegaram a assimilar. Havia, contudo, a
justa esperanca de que, com o desenvolvimento do
Pais e o consequente aperfeicoamento das leis,
ficassem os militares mais resguardados de juizos
subjetivos, de tal sorte que as qualidades morais,
intelectuais e profissionais pesassem preponde-
rantemente na hora de uma promoc¢ao. Nao quere-
mos e nao devemos entrar em mau tempo, mas
ficaremos distantes da verdade se dissermos que
houve progressos naquele sentido.

Os militares, ao serem transferidos para a
Reserva Remunerada, sofrem de imediato uma
redugao acentuada nos seus vencimentos, pois é
sabido que no servigo ativo recebem varias gratifi-
cacoes que nao entram no cdmputo dos proventos
da reserva. Isto representa um problema bastante
sério, umavez que as pessoas normalmente organi-
zam a sua vida em fungao dos seus rendimentos
normais, sendo também costumeiro que os profis-

sionais dedicados a carreira do ar quase nunca se
preparam para o exercicio de uma atividade civil,
pois nao cogitam de um.afastamento precmaturo da
Aeronautica. Quanto a grande disparidade entre os
vencimentos da ativa e os proventos da reserva;
ressalvada a situacao dos que atingiram no servico
ativo o penultimo ou, na melhor hipoétese, o ultimo
posto da hierarquia castrense, somos levados a
admitir que os militares da reserva sao modesta-
mente remunerados, principalmente em face do
alto custo de vida e da inevitavel comparagcao com
certas categorias de aposentados que também sao
pagos pelos cofres publicos.

Sabemos perfeitamente que o nosso Pais é
potencialmente rico, mas continua atravessando
muitas dificuldades no campo economico, para
citar apenas esse angustiante aspecto da questao.
Os militares brasileiros, inclusive, € claro, os dare-
serva, sempre deram os mais cristalinos exemplos
de desinteresse e de altruismo. Mas seria necessa-
rio que esse comportamento assim tao elevado fos-
se também absorvido pelos outros contingentes
igualmente numerosos daqueles que também aufe-
rem rendimentos pagos pelos cofres publicos. A
realidade, porém, nao é essa, principalmente de-
pois que se multiplicaram as empresas estatais no
Brasil, cada uma delas evidentemente procurando
propiciar maior soma de vantagens aos seus direto-
res e aos seus empregados mais categorizados. E
certo que muitos militares da reserva estao coloca-
dos nessas organizagoes e assim nao importa para
eles que os proventos da inatividade castrense se-
jam significativamente inferiores aos vencimentos
gue percebiam na atividade militar. Os companhei-
ros, entretanto, que oradeixam a farda para retornar
ao meio civil, vdo sentir de imediato a falta do traba-
Iho cotidiano e a angustia resultante da redugao de
seus rendimentos mensais, sobretudo nesta qua-
dra da vida nacional, que ja se tornou cronica, de
imoderado aumento do custo de vida.

O Clube de Aeronautica, de longa data acom-
panha o continuo crescimento do contingente de
inativos e lamenta que até hoje nao se faca o
judicioso aproveitamento de tantos oficiais da FAB
transferidos para a reserva ainda em perfeitas
condigdes de continuar participando ativamente do
desenvolvimento nacional. Ha, sem duvida, um
grande desperdicio de recursos humanos que so
pode acarretar sensiveis prejuizos ao Pais.

Major-Brigadeiro RR Raphael Leocadio dos Santos



O Presidente Geisel visitou,
dia 10 de abril, a Base Aérea de
Brasilia, onde conheceu 0s mo-
delos de avidoes “Bandeirante”
fabricados pela EMBRAER, nas
quatro versoes: Patrulha, Foto,
Cargueiro e Xingu.

Apds cumprimentar as auto-
ridades presentes, o Presidente
dirigiu-se para o patio de esta-
cionamento, onde os avioes se
encontravam em exposicao. Em
seguida visitou o interior das
aeronaves, recebendo explica-
coes detalhadas sobre o funcio-
namento e 0 equipamento insta-
lados pela EMBRAER.

Antes de deixar a Base Aé-
rea, onde permaneceu 45 minu-
tos, o Presidente Geisel rece-
beu uma miniatura do EMB-111
de reconhecimento, busca e
salvamento.

Para atuar como aeronaves
destinadas ao patruthamento do
mar territorial, além de efetuar
missoes de reconhecimento,
busca e salvamento maritimo, a
EMBRAER desenvolveu uma
versao especial de seu Bandei-
rante: EMB-111 — que recebeu,
na FAB, o prefixo P-95.

Esses avidoes dispoem de
avancado instrumental eletréni-
co de busca, incluindo um Ra-
dar AN/APS 128, capaz de de-

PRESIDENTE CONHECE
OS NOVOS BANDEIRANTES

tectar um pequeno alvo, como
uma traineira de pesca, por
exemplo, mesmo em mar agita-
do, a distancia de 93 quiléme-
tros. Esse mesmo radar pode
também ser operado como radar
meteorologico, e neste caso se
transforma em eficiente auxiliar
para a navegacao costeira e ma-
ritima, pois pode abranger um
raio de 370 quilébmetros.

Com dois tanques auxiliares

fixos nas pontas das asas, o

EMB-111 aumentou a autono-
mia normal para 10 horas, em
missoes tipicas de reconheci-
mento maritimo. Turbinas mais
potentes que as das versoes

normais de 750 HP impulsio-
nam a aeronave a uma velocida-
de de cruzeiro de 385 km/h.

Para atuar a noite, além de
toda a instrumentacéao eletréni-
ca de comunicacao e radiona-
vegacao, o P-95 dispde de um
farol de busca na asa direita,
adequado para identificacao de
alvos a longa distancia e ainda
sinalizadores luminosos e de
fumaca. Dispbe, também, de
equipamento para salvamento e
primeiros-socorros para aten-
dimentos a vitimas de naufra-
gios, que incluem botes salva-
vidas.
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ENGENHOS ESPACIAIS:

Como mantée-los
a segura distancia
daTerra

Everly Driscoll

WASHINGTON — Técnicos
norte-americanos tentardao ma-
nobrar, nos proximos meses, a
estagao de 85 toneladas do La-
boratério Espacial (Skylab), em
uma trajetéria de véo que retar-
daria seu previsto reingresso na
atmosfera terrestre, em 1979.

Tal adiamento proporcionaria
0 tempo necessario para prepa-
rar os astronautas norte-ameri-
canos do taxi espacial (“shu-
ttle”) para o encontrc com o
Skylab, em 1979. Os astronau-
tas instalariam um motor a fo-
guete no porto de acoplamento
da estacao, para langar o Labo-
ratério a uma Orbita mais alta,
onde poderia permanecer por 10
anos sem perigo.

O “Skylab” & o maior dos
4 692 engenhos em 6rbita da
Terra, entre os quais se incluem
928 satélites, outros satélites
avariados e fragmentos de saté-
lites. O Skylab nao transporta
usinas radioativas de energia,
como aquela instalada a bordo
do “Cosmos 954”, soviético,
que fez seu reingresso na
atmosfera em 24 de janeiro, lan-
¢ando fragmentos sobre uma
regiao remota do Canada.

Ainda assim, o reingresso do
Skylab vem representando uma
séria preocupagao para a NASA,
desde o seu langamento, em
1973. Na época, porém, as pre-
visbes eram de que o laborat6-
rio permaneceria em uma O6rbita
mais alta, mais segura, até

1980, permitindo assim as ma-
nobras de correcao pelos astro-
nautas do “shuttle”. Tais previ-
sodes, no entanto, nao incluiam
os efeitos da atividade das man-
chas e dos clarbes solares so-
bre a atmosfera superior da Ter-
ra. Essa atividade alterou a den-
sidade do ar, aumentou a resis-
téncia sobre o laboratério e ace-
lerou a descida do Skylab a
Terra.

A NASA espera agora reduzir
0 angulo de descida, com uma
manobra programada para fins
deste ano. Mas a operacao de
reducao é complicada, e diver-

sos fatores poderiam impedir

SEeu sucesso.

Os controladores de véo do
Centro Espacial L.B. Johnson,
em Houston, devem comunicar-
se antes com o Skylab e co-
mandar o recarregamento de
suas baterias com a energia da
luz solar acumulada pelo painel
solar.

As tentativas de comunicagao
poderao nao ter éxito; ou o pai-
nel solar poderia ter-se deterio-
rado, desde que foi usado em
1974. Caso se complete a ope-
racdo de recarregamento, os
técnicos poderao, entao, co-
mandar o disparo dos foguetes,
o que fara com que o Skylab
comece a movimentar-se len-
tamente de extremo a extremo.

Tais movimentos reduzirao a
atracao sobre o Skylab. Sem o
movimento, a gravidade conti-

nuara a atrair o Skylab na dire-
cao da Terra; entre 14 e 18
meses, o Skylab reingressara na
atmosfera, queimando-se e
fragmentando-se em centenas
de pedagos, alguns dos quais se
chocarao contra a superficie da
Terra, em algum ponto de uma
faixa de 160 quildmetros de
comprimento por quatro de lar-
gura.

Desde 1957, 5 700 objetos es-
paciais fizeram seu reingresso
na atmosfera e incendiaram-se.
Muitas centenas de fragmentos
se chocaram contra a superficie.
Nao se tomou conhecimento de
ferimentos pessoais ou outros
danos. O maior fragmento do
programa espacial norte-ameri-
cano fez seu reingresso em ja-
neiro de 1975, e caiu no Oceano
Atlantico.

Sem relagao com o Skylab,
mas, ainda assim, de preocupa-
cao geral, € o fato de os saté-
lites que transportam material
radioativo poderem algum dia
cair sobre a Terra.

Tanto nos programas espa-
ciais dos Estados Unidos,
guanto nos da Uniao Soviética,
foram utilizados dois tipos de
estagOes de energia radioativa,
uma ativa e outra passiva. O
tipo ativo é similar ao reator que
impulsionou o satélite Cosmos
954. Como em muitas estagodes
nucleares terrestres, tais rea-
tores utilizam uranio de reagao
em cadeia, que fissura os ato-
mos, produzindo energia e uma
perigosa radiagdo gama.

Até agora, foi langcado um
unico satélite norte-americano
munido de um reator desse ti-
po; isto ocorreu em 1965, e,
desde entao, o satélite foi im-
pulsionado para uma Orbita
muito elevada, onde permane-
cera pelo periodo de 4 000 anos.
Conforme fontes norte-ameri-
canas, todos os satélites sovié-
ticos que utilizam reatores tam-
bém foram colocados em 6rbitas
mais altas. A Gnica excegao foi o
reingresso do Cosmos 954, por
avaria do motor propulsor.

O segundo tipo de estagao de
energia radioativa, utilizado efe-
tivamente no programa espacial
norte-americano, é uma uni-
dade passiva (que nao utiliza
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reator), denominada gerador-
termoelétrico de radiois6topos
(RTG). Tais unidades contém
pluténio, que se deteriora natu-
ralmente, e desenvolvem calor
que se converte em eletricidade.

Atualmente, os EE.UU. pos-
suem oito satélites impulsio-
nados por RTG, em orbita da
Terra; seis no espago ultrater-
restre; e cinco na Lua. Os oito
sdo satélites meteoroldgicos
Nimbus da NASA, cinco sao
satélites de navegagédo da Mari-
nha de Guerra e dois sao saté-
lites de comunicacgao.

Todos os RTG estao contidos
em capsulas de grafite, proje-
tadas para suportar o calor do
reingresso e trazé-los intactos &
Terra, caso os satélites rein-
gressem na atmosfera. Nao se

espera que alguim deles rein-
gresse antes de decorridos
muitos anos depois de o pluté-
nio se exaurir, 0 que esta calcu-
lado em cerca de 88 anos.

Trées RTG, de fato, sobrevi-
veram ao reingresso, em cada
caso de langamento malogrado
de satélite ou nave espacial.
Duas unidades impulsionavam
o satélite Nimbus, que caiu no
Canal de Santa Barbara, ao lar-
go da costa ocidental dos
EE.UU., e foram recuperadas in-
tactas do mar. A terceira uni-
dade foi a do modulo lunar da
Missao Apolo-13, que caiu no
Pacifico Sul.

Antes da alteragdo do projeto
que garante que o RTG pode
sobreviver ao reingresso, esses
engenhos queimavam-se na
atmosfera. Em 1964, um satélite

equipado com um RTG fez seu
reingresso na atmosfera e in-
cendiou-se.

Todos os demais satélites
norte-americanos em Orbita uti-
lizam energia solar.

Mas a astronave enviada aos
planetas a grande distancia do
Sol utiliza o RTG como fonte
de energia. As duas naves
“Pioneer”’ que voaram para Jupi-
ter em 1973 e 1974, respectiva-
mente, levaram o RTG. Um
“Pioneer”’ cumpre uma trajetoria
que o colocara fora do sistema
solar; o outro voara até Saturno,
em 1979. As duas espagonaves
“Viking” que descerao em Marte
também sao movidas pelo RTG,
bem como os dois engenhos
“Voyager” a caminho de Ju-
piter.

Recordahdo...

Seis de junho de 1935. O Vice-Pre-
sidente da Republica, Dr. Anténio Car-
los, fazia uma visita as instalagdes do
Campo dos Afonsos.

Oficiais, Cadetes, Sargentos e Ca-
bos da antiga Escola de Aviagao Mi-
litar homenagearam o ilustre visitante
saltando de para-quedas. Foram uti-
lizados dois avides Belanca (K-327 e

K-328) que tiveram como pilotos: o Ten
Rosemiro e o Sgt Mendonga no aviao
K-327, e o Ten Moutinho e o0 Sgt Xime-
nes no aviao K-328.

Os para-quedistas langados do pri-
meiro aviao foram o Asp Lacé, os Sar-
gentos Hugo e Campista e o Cabo
Osorio, e do segundo aviao, os Aspi-
rantes Tarso e Beloc, Cadetes Neiva e

Renato e o Cabo Gongalves.

Convém salientar que os saltos fo-
ram executados de forma amadorista,
sem qualquer preparo para o evento,
tendo sido apenas recomendado aos
para-quedistas que, ao saltarem do
avido, contassem até dez antes de pu-
xar o mosquetao de comando da aber-
tura dos para-quedas.




Nesse setor, o ano de 1977
assistiu a consolidagao dos re-
sultados dos Projetos de Fo-
guetes SONDA 1l e SONDA IIl.
Os veiculos SONDA II-A, ja qua-
lificados em véo, vém sendo
utilizados em experimentos tec-
nolégicos para o desenvolvi-
mento de outros projetos, como
Instrumentacao e Propulsao de
Foguetes. Para o SONDA lll, as
especificagoes preliminares exi-
giam a elevacao de uma carga
de 50 kg a 500 km. Estes dados
foram superados em todos os
experimentos, sendo que no ul-
timo, realizado em 19 de outu-
bro, o programa foi coroado
com um recorde latino-america-
no — 590 km de altura com uma
carga util de 60 kg.

Prevé-se para estes meses a
qualificagdo do SONDA Il para
uso em experimentos cienti-
ficos, nacionais ou estrangei-
ros.

Para o SONDA |V, simbolo
de um programa mais ambicio-
S0, realizou-se o0 anteprojeto do
veiculo e o projeto de constru-
¢ao da maquete em verdadeira
grandeza. O primeiro estagio do
SONDA IV, com 1 000 mm de
diametro, sera utilizado como
propulsor basico de um veiculo
lancador de satélites (VLS).

O acgo de alta resisténcia a
ser usado na fabricagao do pro-
pulsor basico do LS ja foi obti-
do pela Eletrometal. J& se pode
antever, para breve, a produgao
industrial desse tipo de ago no
Brasil, o que significara enorme
economia de divisas e libertara
o Pais de sua dependéncia ex-
terna de agos para ferramentas
e estamparias, itens de grande
importancia para a maioria de
nossa industrias.

No campo de propulsao de
foguetes, destaca-se a obten-
cao de propelente desenvolvido
e produzido em escala piloto
por forca de um convénio Minis-
tério da Aeronautica (IAE)-Pe-
trobras (CENPES). Esse prope-
lente, fabricado com resina a
base de polibutadieno, possui
caracteristicas energéticas mais
interessantes. custo reduzido,
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excelentes propriedades meca-
nicas e devera ser produzido
industrialmente no Pais dentro
dos proximos trés anos.

Na parte de estruturas, os
trabalhos em curso concentram-
se na obtencao de matéria-pri-
ma nacional e na otimizagao do
processo de fabricacao daque-
las. No proximo exercicio, ha
perspectivas de construcao de
um foguete do porte do SONDA
Il, com estrutura em fibra de
vidro; essas estruturas apresen-
tam uma relacao resisténcial/
massa duas vezes superior aos
melhores agos especiais e sao
comumente usadas na realiza-
cao de estagios superiores de
foguetes balisticos e lancadores
de satélites.

Em paralelo as atividades de
instrumentacao de foguetes
para ensaios em véo, foram
concluidos os ensaios de labo-
ratéric do sistema de aponta-
mento solar e recuperagao de
carga util. O protétipo de voo,
com alto indice de nacionaliza-
cao, encontra-se em fase de re-
alizacao e os ensaios de quali-
ficacao serao realizados no ano
de 1978.

Na parte de meteorologia,
as pesquisas conduzidas nos
setores de climatologia, modifi-
cacao de tempo e métodos de
previsdo apresentaram desen-
volvimento satisfatério. Alcan-
cou-se alto indice de confiabi-
lidade em previsbes meteorol6-
gicas mensais e anuais forneci-
das a 6rgaos governamentais; o
estudo das correlagdes entre di-
ferentes fendmenos atmosféri-

cos do hemisfério sul e as condi-
¢des meteoroldgicas sobreoter-
ritério nacional revelou-se bas-
tantepromissor.Prosseguiram os
estudos sobre a viabilidade téc-
nica e econébmicada modifica-
cao artificial do tempo no Nor-
deste, iniciando-se os ensaios
reais de nucleagao artificial de
nuvens quentes na regiao de
Petrolina (PE); comprovou-se o
grande progresso havido nas
previsbes de tempo a longo
prazo, especialmente para os
fendmenos extremos como
geadas destrutivas, grandes se-
cas e enchentes catastroficas.

Quanto a sistemas belicos.
encontra-se em fase final de
desenvolvimento um foguete de
emprego tatico ar-solo, de 70
mm de calibre, provido de cabe-
cas de guerra de efeito anticarro
e de efeito antipessoal. As ca-
begas anticarro permitem a per-
furacao de blindagens de aco
até 200 mm de espessura, en-
quanto as de efeito antipessoal
mostraram, em ensaios prelimi-
nares, sua eficacia até um raio
de 40 metros. O desenvolvi-
mento de bombas de fins gerais
de 120 kg envolvem técnicas de
forjamento e ogivagem de tubos
de ago, até entao nao solici-
tadas a nossa industria; por
suas caracteristicas de perfil de
baixo arrasto, tais bombas po-
derao ser empregadas em aero-
naves de alto desempenho,
como o F-5.

Essas foram as principais
atividades desenvolvidas, no
Brasil, no setor espacial, no ano
de 1977. Os resultados alcan-
cados sugerem 6timas perspec-
tivas para o ano de 1978.
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Durante a Batalha da Gra-Bretanha os pilotos
da Luftwaffe tornaram-se intrigados com a per-
formance desenvolvida pelos Spitfire e Hurricane,
que superava as caracteristicas dos dois cagas
ingleses divulgadas entre as equipagens alemas
...até que um dia, analisando os restos de um
Spitfire abatido sobre a Bélgica, técnicos alemaes
descobriram as potencialidades da ...

Spitfire

FORMULA SECRETA DO DR. SWEENEY

A Batalha da Gra-Bretanha durou tre-
ze semanas, desde o principio de julho
até fins de setembro de 1940. Desde os
primeiros combates aéreos os pilotos
alemaes verificaram que havia algo de
errado nas informagoes que recebiam
em seus “briefings” sobre as caracte-
risticas de voo dos Spitfire e Hurricane.
Os dois cagas britanicos estavam ren-
dendo muito além do que esperavam.
Por qué?

Somente trés semanas antes do fim
daquela Batalha os alemaes descobri-
ram quao simples era o segredo inglés.

Adolf Galland — o mais jovem Bri-
gadeiro da Luftwaffe, e possivelmente
o melhor piloto de caga nos comba-
tes aéreos de 1940, ainda relembra sua
surpresa diante do inesperado e ex-
celente rendimento daqueles cagas. Ja
a combatividade da maioria dos caga-
dores britanicos, quase amadores na
arte de voar,que os igualava aos alta-
mente treinados aviadores germanicos,
nao era de se estranhar: os britanicos

nes — Cel Av

Reproduzido do original de Russell Warren Howe, com
autorizagao do Air Force Magazine, publicado pela Air Force
Association, de Washington, D.C. e traduzido por J.S. Nu-

estavam “iogando em casa”, diaria-
mente. Um piloto era abatido, saltava
em para-quedas, e a noite jantava em
casa com a esposa; ja um alemao, que
escapava do seu aviao em chamas,
podia antever um longo periodo atras
de uma cerca de arame farpado.

As qualidades do motor Merlin, que
equipava os Spitfire e Hurricane, eram
bem conhecidas em Berlim. Um dos
predecessores do Merlin, o modelo R,
fora duas vezes o vencedor do Troféu
Schneider, a famosa prova de veloci-
dade para monomotores, e outro, o
Kestrel, equipava o primitivo modeio
do Messerschmitt, o BF 109. Todavia,
o Merlin era visto pela Luftwaffe como
menos potente que o Daimler-Benz 601
A, com 1100 H.P., com o:'qual opera-
vam os Messerschmitt 109 E, ao entra-
rem em combate pela primeira vez.

Os germanicos sabiam, também, do
esforco despendido pelos ingleses, no
inicio da Batalha da Gra-Bretanha, para
substituir as hélices de passo variavel,
a duas posigoes, dos Spitfire e as
hélices de passo fixo, de madeira, dos

Hurricane, por hélices de velocidade
constante.

Todos esses fatores eram vistos co-
mo elementos que contribuiam para
caracterizar a superioridade do Me 109
sobre aqueles cagas ingleses. O raio de
curva do Spitfire — 880 pés, com 90°
de inclinagao, a 300 mph — nao era tao
“apertado” quanto o do Messerchmitt
— 750 pés, nem quanto o do préprio
Hurricane — 800 pés. Mas o Spitfire
erao mais rapido dos trés — 360 mph
apos 30 seg em regime maximo — e,
gragas a robustas asas. de configura-
¢ao eliptica e construgao monocoque,
podia sair de picadas a velocidades que
levariam os cagas germanicos a desin-
tegragao (um Spitfire numa picada foi o
primeiro aviao a ultrapassar a barreira
sbnica incolume, logicamente numa
manobra involuntaria, levando a des-
coberta do fendbmeno da inversao de
comandos). O que os Hurricane per-
diam em velocidade e manobrabilidade
era suprido por melhor armamento (os
Esquadroes de Hurricane abateram
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tantos avides inimigos quanto os de
Spitfire, mas sofreram mais perdas).

Apesar disso tudo, numa compara-
¢ao os alemaes ainda seriam os vence-
dores. Com a iniciativa do ataque e
com 2 500 cagas e bombardeiros, con-
tra 900 cagas da R.A.F., no inicio da
Batalha, eles podiam escolher o lugar,
o dia, e a hora do combate. Os pilo-
tos dos Spitfire e dos Hurricane, mui-
tos com apenas duas semanas de trei-
namento de combate, tinham nao sé
que combater, reabastecer, e combater
novamente, como também permanecer
no solo, em alerta permanente, sem
saber quando seriam chamados a de-
colar. Adolf Galland, Molders, e seus
pilotos podiam combater seguindo
uma escala. A mais simples vantagem
que os alemaes levavam era o baixo
fator de fadiga. Entretanto, eles nao
estavam levando de vencida uma luta
facil, e o rendimento dos dois cagas
britanicos, principalmente quanto & ra-
za0 e velocidade de subida, nao cons-
tava das avaliagbes que os alemaes
possuiam. Nos combates aéreos da
Batalha da Gra-Bretanha, quando a
R.A.F. tinha que se colocar em torno e
acima das formagdes da Luftwaffe que
se deslocavam de Bases ao longo do
Canal da Mancha para o norte da Ingla-
terra, a razao de subida era da maior
importancia.

O segredo é desvendado

Somente no extremamente quente
setembro de 1940 & que um Spitfire,
que escoltava uma formagao de bom-
bardeiros, foi abatido sobre a Bélgica,
apesar da tentativa do piloto de orien-
ta-lo para a diregao do Canal, antes de
saltar em para-quedas. Os técnicos
alemaes imediatamente cairam sobre o
que restava do primeiro Spitfire que
tinham oportunidade de ver. Alguém
sugeriu que se analisasse o combusti-
vel. “Gott im Himmell!” Os britanicos
nao estavam usando a gosolina de 87
octanas, que todas as forgas aéreas da
Europa usavam, inclusive a Luftwaffe.
Eles estavam usando a gasolina 100,
que somente os americanos fabrica-
vam. Logo, os canalhas dos ianques
estavam burlando a sua propria lei de
neutralidade sobre suprimentos de
guerra! Além do mais, as caracteristi-
cas da gasolina 100 nao permitiam que
a Luftwaffe a usasse. O motor do Me
109 nao era dotado de um supercom-
pressor adequado para isso.

Alguns meses depois, quando o Ma-
rechal-do-Ar e Comandante da R.A.F.
Arthur Tedder foi perguntado sobre as
razdes da vitéria na Batalha da Gra-Bre-

Rumando para uma interceptagdo. Hurricanes

tanha, esperava-se que desse a respo-
ta que tornara-se padrao, ou seja: “De-
vido a trés elementos — os poucos (de
Winston Churchill), seus Spitfires, e o
RADAR”. Ao invés disso Tedder atri-
buiu a vitéria & competéncia e bravura
dos pilotos, ao motor Merlin, e a dis-
ponibilidade de combustivel adequado.
Ele nao se estendeu mais, nem o seu
entrevistador pensou em perguntar-lhe
0 que ele queria dizer com isso.

O combustivel ao qual Tedder se
referiu era tao adequado que, com o
controle automatico da mistura do mo-
tor Merlin sincronizado com a pressao
de admissao, a poténcia desenvolvida
atingia 1 300 H.P., ao invés dos 1 000
H.P. aproximadamente obtidos com a
gasolina comum (o que explica porque
a gasolina de 100 octanas passou a ser
conhecida como 100/130). Identificada
como BAM-100 (British Air Ministry
100 octane), a supermistura foi desen-
volvida pela Standard Oil de New Jer-
sey, na sua subsidiaria de Bayway, sob
a supervisao do Dr. William J. Swee-
ney, da Universidade de Harvard e do
Massachussets Technical Institute, en-
tao Vice-Presidente daquela firma para
a_suntos de pesquisa de combustiveis.

Os pilotos dos Spitfire e Hurricane,
enquanto usavam a gasolina de 87 oc-
tanas, nao podiam decolar com a ma-
nete a pleno, para que a compressao
nao ultrapassasse 6 Ib/pol 2.Um res-
salto no quadrante das manetes indica-
va o limite. Somente ao atingir altitu-
des em que a mistura era, automatica-
mente, empobrecida, aquele limite po-
dia ser desprezado. Com a gasolina
100/130, o motor Merlin aceitava uma
decolagem com a manete a pleno, com
o dobro da compressao anterior.

Hoje a Batalha da Gra-Bretanha es-
ta sendo gradualmente desmistificada
— numeros de perdas reduzidos a rea-
lidade e relatérios, agora nao mais
sigilosos, revelando erros clamorosos
e batalhas ficticias criadas nos altos
escaldées de ambos os lados — com
uma soébria analise apontando doais
fatos: os britanicos venceram por um
fio, e, nao teriam castigado suficien-
temente a Luftwaffe, o ponto de con-
vencer Hitler a abandonar. seus planos
de invasao e reformular sua estratégia
de guerra, se nao fosse a gasolina 100.

Como surgiu a gasolina 100

Os primeiros avides usavam gasolina
de automoével. Como a detonagao (bati-
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da de pinos), ou outro fenémeno que
danificava os motores, constituia um
problema maior no ar do que nas estra-
das, desenvolveu-se uma intensa pes-
quisa, no periodo decorrido entre as
duas grandes guerras, no campo dos
combustiveis de aviagao. As duas me-
lhores solugdes residiam no uso do
Chumbo-Tetra-Etil (TEL — Tetra-Ethyl-
Lead) e da hidrogenagao, ou seja, o
agrupamento de dois atomos de
hidrogénio a cada atomo de carbono,
para serem obtidas moléculas simila-
res com a férmula CgH¢g (iso-octana),
partindo da trimetil pentana 2-2-4. Iro-
nicamente, tal como ocorreu com o
RADAR, a Alemanha foi pioneira na
hidrogenagéd, cujas patentes foram
adquiridas pela Standard Oil através de
um acordo de transferéncia de tecno-
logiacom al.G. Farbenindustrie.

A (\istéria da gasolina 100/130 re-
monta-ao periodo que antecedeu de
pouco a 22 Grande Guerra, quando
Sweeney e Merle R. Fenske -- um qui-
mico da Universidade de Pennsyl-
vannya que o Dr. Sweeney conheceu
quando exercia a funcao de professor
substituto — comecaram a trabalhar
juntos em pesquisas com a iso-octana,
usando a hidrogenacao, a alquilagao, e
varios copolimeros, em busca da me-
lhoria das qualidades antidetonantes
da gasolina de aviagao. Em virtude do
interesse da RAF e da Rolls-Royce,
eles trabalharam em cooperagao intima
com a Anglo-Americam Oil, Londres,
subsidiaria inglesa da Standard Oil,
onde varios engenheiros de petréleo
participavam das pesquisas, inclusive
os Drs. Alexander R. Ogston e Hugh
Tett, este posteriormente presidente da
Esso da Gra-Bretanha.

Em 1939 o U.S. Army adotou a
gasolina 100, mas os ingleses busca-
vam sua propria formula que proporcio-
nasse uma resposta adequada dos pos-
santes motores Merlin. Esse era o pri-
meiro motor de aviagdo com controle
automatico da mistura: uma capsula
anerdide era comandada pela pressao
de admissdo, com uma segunda cap-
sula empobrecendo a mistura em fun-
cao da altitude.

Vérias gasolinas foram comparadas
com as especificagbes da BAM-100,
antes que Sweeney e seus quimicos
tirassem a sorte grande, ao obterem
em Baton Rouge, Louisiana, um com-
bustivel produzido pela hidrogenagao
de um lote de petréleo Quiri Quiri, da
Venezuela, de excelente qualidade.

‘fesfada em motores de um cilindro
em Wright Field (hoje Wright Patter-
son A.F.B.) e, posteriormente, em mo-

tores similares Pegasus e wmerlin, na
Inglaterra, a mistura do Dr. Sweeney,
na qual se incluiam aromatizantes e um
elevacn teor de T.E.L., surpreendeu os
entendidos. Ela tinha tantas caracteris-
ticas antidetonantes que a relagao
combustivel-ar podia ser enriquecida
para suportar as mais elevadas
compressdes, pcrmitindo um  acrés-
cimo de 30% na poténcia sem causar
detonacao.

Os Britanicos requisitaram toda a
producao da BAM-100 que fosse pos-
sivel obter-se. A Standard Oil de New
Jersey empregou trés refinarias s6 com
essa tarefa. Em junho de 1939, trés
meses antes de eclodir a guerra, um
petroleiro daquela companhia — o
Beaconhill — cruzou o Atlantico com o
primeiro carregamento comerciavel,
parte do qual foi estocado para servir
de referéncia padrao para gasolina 100,
cuja curva de mistura rica deveria ser
igualada pelas futuras remessas e por
outros fornecedores.

Os Britanicos comegaram a estocar
a gasolina americana desde a chegada
do Beaconhill, e somente em margo de
1940 foi decidido converter os avioes
do Comando de Caga para gasolina 100
octanas. Nessa época, a Batalha da
Gra-Bretanha se avizinhava, e aquela
decisao foi tomada sob pesadas criti-
cas, ja que levava os esquadroes-cha-
ves da RAF a dependerem de combus-
tivel importado. E se a Gra-Bretanha
fosse bloqueada? A vulneravel Londres
foi parcialmente evacuada. O Dr. Ogs-
ton e seus colegas passaram a fazer
suas pesquisas sobre combustiveis em
Milton Hill, onde eram fabricadas as
maquinas de costura Singer inglesas,
antes da guerra.

O manancial da Vitéria

Toda a gasolina da Gra-Bretanha era
importada das col6nias e de outras
fontes, mas a preocupagao com a de-
pendéncia da gasolina americana nao
era por nacionalismo exagerado. Em
setembro de 39 o Congresso americano
considerou a gasolina 100 como mate-
rial estratégico, e como tal, segundo o
Ato de Neutralidade, ndao poderia ser
fornecida a nenhum pais beligerante.
Mas, através de uma concessido Roo-
selvetiana, um més depois a gasolina
americana tornou-se disponivel nova-
mente, em base de “pagou-levou”, des-
de que nao embarcada em navios nor-
te-americanos, e procedente de refina-
rias “nao-neutras”.

A Companhia Jersey Standard, que
forneceu 83% do combustivel usado

pelo Comando de Caga na Batalha da
Gra-Bretanha e quase 70% do que
aquele Comando consumiu em toda a
guerra, usou as refinarias que possuia
em Aruba, nas indias Holandesas Oci-
dentais. A Shell, que aperfeigoou a
gasolina 100/130 logo em seguida a
Standard, e forneceu os restantes 17%
da gasolina de aviagao para a Batalha
da Gra-Bretanha, usou suas instala-
¢oOes de Curagao, ilha irma de Aruba (a
Holanda era considerada beligerante,
pois estava invadida pela Alemanha).
Depois que os Estados Unidos entra-
ram na guerra, a Esso abasteceu a Gra-
Bretanha com gasolina de Baton Rouge
e Bayway, enquanto a Shell forneceu
gasolina de Houston. Posteriormente a
Anglo-lranian Qil Co. (hoje British Pe-
troleum) produziu gasolina 100/130 em
Abadan, enguanto que outros forne-
cimentos vinham da atual Indonésia.
Mais de 300 petroleiros transportando
gasolina 100/130 foram afundados pela
Marinha Alema no Atlantico, aproxima-
damente 1 em cada 6.

Apos a Batalha da Gra-Bretanha, o
Comando de Bombardeio da RAF foi
convertido para gasolina 100, sendo
seguido logo apds pelos demais Co-
mandos, exceto o de Treinamento.

A primeira gasolina 100 produzida
nos Estados Unidos custou 25 dolares
o0 galao. Quando a 100/130 passou a
ser o plasma das Forgas Aéreas alia-
das, seu prego caira para 15 centavos o
galao. Somente em julho de 1944,
quando as Forgas Aéreas do U.S. Army
comecgaram a requisitar gasolina 115/
145 para as Superfortalezas B 29, foi
que uma nova supermistura ganhou
publicidade. Ao fim da guerra, os alia-
dos estavam consumindo 26 680 000
galdes diarios de gasolina de diversas
octanagens, dos quais quase 95%
eram produzidos nos Estados Unidos e
em trés refinarias no Caribe.

Hoje o Dr. Sweeney, que mora em
Summit, N.J., € um dos poucos sobre-
viventes dos técnicos em combustiveis
que fizeram a balanga pender para o
lado do Comando de Caga Britanico,
na Batalha da Gra-Bretanha. Ele ainda
fala com emogao sobre as suas realiza-
cOes e sobre os eventos que levaram
aquilo a acontecer. Em sua visita a
Alemanha, antes da Segunda Grande
Guerra, ficou convencido de que uma
epopéia estava sendo preparada, e em
suas conversas com engenheiros da
Rolls-Royce, na Inglaterra, comegou a
entender o problema que os desafiava:
sem um supercombustivel, o motor
Merlin, de elevada taxa de compressao,
seria um cavalo de corridas desferrado.



O DIA DA AVIACAO DE CACA

A Base Aérea de Santa Cruz mais
uma vez cumpriu expressivo programa
comemorativo do Dia da Aviagao de
Cacga, na propria data de 22 de abril.
Este foi o 33° aniversario da marcante

O Ministro Araripe observa as manobras dos cagas

atuacdo nos céus da ltélia, de pilotos
da FAB na 22 Guerra Mundial. Como de
costume, compareceram muitas auto-
ridades, a comegar pelo Ministro da
Aeronautica, Ten Brig Joelmir Campos
de Araripe Macedo, Ministros do STM,
Tenentes-Brigadeiros Deoclécio Lima
de Siqueira e Délio Jardim de Matos,
Chefe do EMAER, Tenente-Brigadeiro
Mario Paglioli de Lucena, Comandante
do COMGAR, Tenente-Brigadeiro Leo-
nardo Teixeira Colares, Oficiais-Gene-
rais e Oficiais-Superiores das trés For-
cas Armadas e veteranos do 1° Grupo
de Aviagao de Caga. Bastante signifi-
cativo, também, foi o numeroso com-
parecimento de convidados especiais,
inclusive inumeras senhoras.

Fazemos um paréntese para su-
blinhar que a Base Aérea de Santa Cruz
sempre foi uma unidade de elite e os
seus comandantes, oficiais e pragas,
em oportunidades as mais diversas,

s

Veteranos da Il G. Guerra

contribuiram com alevantado patriotis-
mo para elevar a posigdes, de que
todos nos orgulhamos, o alto conceito
daquela distinta organizacao militar.
Recentemente deixou o comando da
Base, designado para outra comissao,
o Cel Av Nelson Taveira, cujas perso-
nalidade e competéncia todos enalte-
cem. Agora o Cel Av Martinho Candido
Musso dos Santos tem a grande res-
ponsabilidade de ocupar o cargo por
onde passaram grandes figuras da For-
ca Aérea Brasileira e, naturalmente, a
oportunidade incomum de exercer um
dos comandos mais ambicionados
para colocar em evidéncia a carreira do
oficial-aviador.

A programacao elaborada para fes-
tejar a data de 22 de abril foi concebida
de acordo com as melhores tradicbes
da Unidade. A histérica flamula do 1°
Grupo de Caga, hasteada pelo Maj Brig
Ismael da Motta Paes, por sinal o inico
dos veteranos que ainda se acha no
servico ativo, permaneceu evocativa
diante dos presentes, dos antigos e
dos novos cagcadores, dos que no pas-
sado souberam honrar o seu simbolis-
mo e daqueles que no presente estao
conscientizados de que ndo poderao
deslustrar, em nenhum momento,
aquelas tradigoes tao caras que custa-
ram a bravura incontestavel de arroja-
dos pilotos de caca da Forga Aérea
Brasileira e até mesmo o supremo sa-
crificio dos que nao tiveram a ventura
de regressar com vida ao solo patrio.

Reabastecimento em véo
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P-95
— BANDEIRANTE-PATRULHA

Em solenidade realizada na
Base Aérea de Salvador, dia 11
de abril, foram incorporades a
Forca Aérea Brasileira trés avi-
oes de patrulha fabricados pela
EMBRAER.

Os avioes, Bandeirante em
versao militar, serao utilizados
pelo Comando Costeiro no pa-
trulhamento do mar territorial
de 200 milhas e fazem parte de
uma encomenda de doze apare-
lhos. Na FAB, receberam o pre-
fixo P-95.

O Ministro Araripe Macedo
presidiu a solenidade, desem-
barcando na Base Aérea de Sal-

vador as 10 horas daquele dia,
passando em revista a tropa.
Depois, em companhia do Bri-
gadeiro Guido Jorge Moassab,
Comandante do COMCOS, diri-
giu-se a um palanque onde se
achavam os Comandantes da 62
Regiao Militar e do 2° Distrito
Naval, o Vice-Governador Edi-
valdo Brandao Corréa, o Arce-
bispo de Salvador, D. Avelar
Brandao Vilela, e o Ministro do
STM, Tenente-Brigadeiro Deo-
clécio Lima de Siqueira, convi-
dado especial por ser 0 mais
antigo piloto de patrulha da
FAB.

Do palanque, o Ministro viu
a esquadrilha de Bandeirantes
P-95, escoltada por seis avides

P-95 Bandeirante-Patrulha

11

P-16, sobrevoar o local da ceri-
moénia e fazer seu primeiro pou-
so na Base Aérea de Salvador.
Depois, tripulantes dos trés
Bandeirantes foram apresen-
tados ao Ministro, que em se-
guida examinou os novos avioes
militares.

A solenidade foi encerrada
com um desfile da tropa e entre-
ga de maquetes do P-95 ao Mi-
nistro e aos Comandantes do
Comando Costeiro e da Base
Aérea de Salvador.

ok PR Ry gy
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bia adquiriu um Boeing 747-200B Com-
bi, com um custo da ordem de 50
milhdes de ddlares.

Este &€ o primeiro 747 Combi a ser
vendido para a América-Latina e tam-
bém o primeiro equipado com as tur-
binas Pratt & Whitney JT9D-7Q, com 53
mil libras de empuxo.

LIDER NA AVIAGAO COMERCIAL

LEVE E FORTE

A foto mostra Carolyn Thomas, da
Lockheed Georgia Company, exibindo
um componente de aviao, fabricado a
base de novo composto sintético de-
senvolvido com fibras de grafita, boro e
resinas. O material &€ mais leve e mais
resistente que o aluminio e produzira
notéavel redugao no consumo de com-
bustivel dos avides. O projeto esta
sendo executado sob o patrocinio da
ACEE (Eficiéncia Energética em Avia-
cao) da NASA. Algumas partes do
Lockheed 1011, TriStar, estdao sendo
fabricadas com o novo material.

747 COMBI

A Companhia AVIANCA, da Colém-

O Boeing 727, o aviao comercial
mais vendido no mundo, continua dis-
parado na frente. Prova disso & a en-
comenda da Air Canada, de cinco
727-200, no valor de 70 milhoes de do-
lares, a serem entregues em fins de
1979.

Com essa compra, atinge a 1 500 o
numero de 727 ja vendidos, nas duas
versOes: 727-100 e 727-200.

0O 727-100, que nao esta mais sendo
fabricado pela Boeing, entrou em servi-
¢o em 1964, na Eastern Air Lines.

Em 1977 foram feitas 134 encomen-
das, o que representou 38% das ven-
das de toda a aviagao comercial no
mundo ocidental.

O 727-200 transporta de 130 a 170
passageiros. Sua aceitacao é devida,
em grande parte, a capacidade de ser-
vir tanto a companhias pequenas como
as de grande porte.

Esta sendo operado por 90 empresas
aéreas, transportando uma média de 12
mil passageiros por més. Dos 1 500
avioes vendidos, 929 sao 727-200. O
modelo foi introduzido em 1972.

Em setembro de 1972, o 727 ultra-
passava em vendas o 707 e o DC-3, que
até aquela época havia sido o avido
comercial mais vendido no mundo in-
teiro.

tomaticamente a altitude e a velocida-
de o6timas para se lograr a maior efi-
ciéncia do combustivel.

A empresa saudita &€ a primeira a
equipar seus avides com este sistema
de administragdo computerizada de
v6o, 0 Unico de seu tipo até o presen-
te. Trata-se do mais significativo avan-
¢O na aeronavegacgao, desde o desen-
volvimento do piloto automatico.

CURSOS PARA PESSOAL DE TERRA

CARBURAGAO COMPUTERIZADA

Um computador instalado na cabina
de um Lockheed TriStar destinado a
Ardbia Saudita controla automatica-
mente o fluxo de combustivel, durante
a decolagem e a subida, até alcangar a
altura de cruzeiro. Computeriza, tam-
bém, a carburagao durante o vdo, a
descida e o pouso.

O controle eletronico da carburagao
representa uma economia de combus-
tivel de pelo menos trés por cento no
aviao ou um total de setenta e cinco
galdes americanos por hora.

Em custos, esta economia equivale a
cem mil dblares por ano em cada
aviao. Com uma memoéria de duas mil
palavras, o computador determina au-

A Oxford Air Training, que € a maior
escola para o treinamento de pilotos
profissionais da Europa Ocidental, vai
criar um curso de desenvolvimento de
administragao para funcionarios de ter-
ra das companhias de aviagao.

Destinado principalmente a pessoal
de trafego e administragcao de com-
panhias estrangeiras que tém de tra-
tar com passageiros de fala inglesa, ou
que mantém conexdes no Reino Unido,
0 curso vai durar trés semanas e com-
preendera aulas de supervisdo, admi-
nistragao de escritério, técnicas de co-
municagao e dara uma visao geral so-
bre a vida e os costumes na Gra-
Bretanha.

UNIDADE DE AR CONDICIONADO

Uma firma britanica langou ao mer-
cado um equipamento montado em ca-
minhao que proporciona uma fonte
independente de ar para o sistema de
ar condicionado de avides a jato, heli-
copteros e hovercrafts de até 6 tone-
ladas.

O uso de equipamento tipo 5106K
significa que, em climas quentes, nem
os motores do aviao nem as unidades
de forga auxiliares precisam funcionar
no solo. Acredita-se que o 5106K é a
Unica unidade mével do mundo desti-
nada a manutengao de pequenos
avioes, além de ser indicada para hos-
pitais de campo e areas de armazena-
mento.

SAS INTRODUZ ALUGUEL DE CAES

A estrada mais longa da Groenlan-
dia, que & a maior ilha do mundo, tem a
extensdao de apenas 15 quildmetros.
Percorre o contorno da cidade de Son-
dre Stromfjord, que & a principal cida-
deda Groenlandia e que fica situada na
costa ocidental, mas nao tem especi-
ficamente nenhum destino.
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para se viajar ao redor da Groen-
|jandia usam-se v0os regulares em
helicopteros e servico de vapores. Re-
centemente a SAS langou o programa
“Alugue um Cao”, para aproveitar a
temporada turistica que, na Groenlan-
dia, se inicia por volta da Pascoa. Nao
se aluga apenas um cao, mas toda uma
equipe de caes esquimoés, um tren6 e
um condutor, nativo da regiao, pelo
prego de Cr§ 855,00 por dia. Esse ser-
vico se acha & disposicao dos pas-
sageiros da SAS que chegam a Sondre
Strombjord, procedentes de Copenha-
gue, até o final de abril, ou até que a
neve se derreta ao longo da costa oci-
dental.

Com um passageirc em cada trend,
as equipes de caes percorrem cerca de
200 quildmetros pela costa até Hols-
teinsborg, a segunda mais importante
cidade de Groenlandia, com 3500 ha-
bitantes. A viagem leva cerca de 3 dias
e meio. Barracas, comida e bebidas
acham-se incluidas no preco da ex-
cursao.

Holsteinsborg foi fundada em 1764 e
é conhecida como a cidade da pesca da
baleia. E hoje um movimentado centro
de pesca e estaleiros. A trilha que os
caes percorrem até Holsteinsborg atra-

vessa lagos, fiordes e baixas monta-
nhas, passando por regides inteira-
mente agrestes. E uma aventura para o
turista que ja& viu tudo e que nao se
importa de passar a noite numa barra-
ca. De Holsteinsborg ha um véo de 45
minutos em helicoptero de volta a
Sondre Stromfjord por cerca de 400
coroas dinamarquesas. (Cr$ 1.200,00).

BOEING FABRICA AVIAO PARA A
NASA

Na foto, o QSRA, aviao experimen-
tal “Stol” (pouso e decolagem curtos),
construido pela Boeing para a NASA.

O modelo, que foi exibido ao publico
em Seattle, dia 31 de marco, repre-
senta o trabalho de 34 meses, no valor
de 21 milhdes de doélares. Seu pri-
meiro voo estd previsto para 30 de
junho deste ano.

O novo aviao sera utilizado pela
NASA visando as pesquisas para o
desenvolvimento da tecnologia para
avides comerciais “Stol” no futuro.
analisando os diferentes procedimen-
tos nos terminais de aeroportos.
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BOAS PERSPECTIVAS

Em 1977, as empresas aéreas ame-
ricanas de primeiro escalao quase do-
braram o lucro em relagcao a 1976, au-
mentando suas reservas livres em 611
milhdes de ddlares.

Esse resultado parece confirmar as
atuais previsdes de que o trafego aéreo
mundial crescera a taxa média anual de
7,5% nos proximos dez anos. E, nesse
caso, a necessidade de equipamento
de véo novo para acomodar o trafego
adicional, bem como para substituir
aeronaves obsoletas ou antieconémi-
cas, criara para a industria aeronauti-
ca, durante a década, um mercado de
72 bilhdes de dolares.

As revelagdes foram feitas pelo pre-
sidente da Lockheed Corporation,
Lawrence O.Kitchen, no Clube Nacio-
nal de Aviagao, em Washington.

Das 750 aeronaves de fuselagem lar-
ga vendidas até 1977, 149 foram ver-
soes do Lockheed TriStar L-1011, que
renderam a Companhia trés bilhdes de
dolares.




O SrGilvanTendriode Lima
saiude Petrolinaas 10,30 h.

e

E fechou um g'rande negoucioem

Porto Alegre.Nomesmo dia.

O Sr. Gilvan Tendrio de
Lima, préspero plantador de
algodao, em Pernambuco,
recebeu, dia desses, um
telefonema de Porto Alegre,
pedindo que ele estivesse 13,
no mesmo dia, para fecharum
grande negocio.

— S6 se eu for voando!

E foi assim que o Sr. Gilvan
Tendrio de Lima conseguiu
cumprir 0 COmpromisso.
Afinal, ndo é atoa que a
Transbrasil € pioneira nos
Sistemas Integrados de
Transporte Aéreo Regional,

mantendo com a Nordeste -
Linhas Aéreas Regionais, uma
rede integrada de linhas e
conexoes regulares com todo
o resto do Pals.

Através do transporte
regional, a Transbrasil leva
voceé a todos 0s prosperos
negociantes de Almenara,
Barreiras, Bom Jesus da Lapa,
Governador Valadares, llhéus,
Ipatinga, ltambacuri,
ltapetinga, Juazeiro do Norte,
Montes Claros, Nanugue,
Paulo Afonso, Petroling,
Senhor do Bonfim e Vitéria da

Conquista, de qualquer ponto
do Brasil, com arapidez que o
mundo dos negdcios exige.
Porisso, que a Transbrasil fica
feliz toda vez que um bom
negdcio € realizado. Ja
pensou se o Sr. Gilvan Tenorio
de Lima nao pudesse chegar
atempo?
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NOTICIAS INTERNACIONAIS

Membros do famoso grupo “Falcao"” da RAF

ESTAMOS NO AR!

Membros do famoso grupo “Falcao”
de para-quedistas da RAF (Real Forga
Aérea), da Gra-Bretanha, langam-se
quase juntos de seu aviao C-130
Lockheed-Hercules, pela rampa de
descarga, préxima da cauda. A singu-
lar foto foi tomada pelo Ministério da
Defesa do Reino Unido e alguns para-
quedistas aparecem sorrindo para a ca-
mara.

PROGRESSO ESPACIAL

No dia 31 de janeiro de 1958, os
Estados Unidos lancaram em diregao a
orbita terrestre o seu primeiro saté-
lite, o Explorer-1, por meio de um
foguete Jupiter-C. Nos vintes anos que
se seguiram, varios e sofisticados en-
genhos, tripulados ou n3o, ganharam o
espago cosmico para a realizagdo de
missoes variadas. Na foto, a concep-
¢ao artistica do satélite ambiental Ti-
ros-N, um dos mais avangados enge-

nhos espaciais dos Estados Unidos;
cujo langamento esta previsto para o
segundo trimestre de 1978.

COMPARANDO...

Mais do que folgada a saida pela
rampa de carga deste travesso acroba-
ta do ar, o “Aerojet”, na visita feita a
um cargueiro Lockheed C-5A “Galaxy”,
durante um espetaculo e exibi¢ao aérea
realizada recentemente na costa orien-
tal dos Estados Unidos. No caso em
que a foto ndo permita uma apreciacao
real das diferengas em dimensao, cabe
informar alguns detalhes que facilitem
a comparagao: a extensao das asas do
C-5A & de 68 metros contra 5.7 do
Aerojet. O Galaxy tem 75 metros de
comprimento e o Aerojet 5.7. O peso
do Galaxy &, sem combustivel e sem
carga, de 150 toneladas, enquanto seu
amiguinho pesa apenas 252 quilos. Is-
to, apenas para comecgar a lista das
diferencgas...
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VEICULO ESPACIAL

Na foto, o enorme veiculo espacial
que, antes de ser langado a Orbita
terrestre em voo tripulado, & submetido
a uma série de provas pela Lockheed-
California Company, em uma gigantes-
ca estrutura de reagoes de 430 tonela-
das de peso, construida especialmente
para este projeto, conduzida sob con-
trato com a Rockwell International, que
partiu de modelo matematico. Agora, o
objetivo do programa € verificar a es-
trutura do veiculo, segundo as especi-
ficacOes do desenho, mediante a apli-
cagao dos mesmos rigores que preva-
lecerao no curso de sua missao tri-
pulada. As provas visam a comprovar
os calculos de consisténcia estrutural,
a integridade geral da estrutura e esta-
belecer os efeitos das temperaturas ex-
tremas, pois o veiculo sera colocado a
uma altura de 185 mil metros. Os pre-
parativos para as provas exigem 25 000
horas-homem de trabalho. O contrato

- representa 30 milhdes de délares.

! A PESQUISA DO CEU

Um conjunto de 10 antenas, que ja
se encontram em funcionamento,
cconstitui um segmento do observatério
Very Large Array, atualmente em cons-

trugdo nas proximidades de cidade de so “Y”, com bragos de 19 a 21 qui-

Socorro, no estado norte-americano do
Novo México. A gigantesca instalagao
de radioastronomia, que devera estar
concluida até 1980, constara de 27 an-
tenas circulares, montadas sobre tri-
Ihos de uma ferrovia de 61 quildmetros
de extensdo, com a forma de um imen-

l6metros. O laboratério sera utilizado
no estudo de quasars, pulsars e outros
fendmenos do espago distante e devera
produzir imagens que poderao ser “Vis-
tas” em ondas de radio, com a mesma
nitidez daquelas obtidas por meio dos
mais possantes telecépios 6ticos.
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Marte fotografado pelo Viking-

MARTE NOS CIRCULOS

Duas vistas do planeta Marte circun-
dam o engenho Viking-1, cujas cama-
ras de bordo fotografaram a superfi-
cie do planeta. O norte esta a esquer-
da de cada circulo. Por meio da compa-
ragao dessas fotos com outras obtidas
de veiculos Viking que permaneceram
em Orbita, os cientistas norte-america-
nos puderam determinar a posigao em
que o engenho pousou na superficie
marciana com uma precisao de até 200
metros. O Viking-1 desceu na planicie
denominada Cryse, no dia 20 de julho
de 1976.

SKYLARK

Um Skylark, da British Aerospace,
tornou-se| recentemente o primeiro fo-
guete europeu a ser usado para testar
novos materiais nas condi¢cdes de falta
de gravidade do espago. Apés os tes-
tes de langamento (um dos quais &
visto na foto) realizados da plataforma
de Kiruna, Suécia, um Skylark inaugu-
rou, com éxito, 0 novo programa espa-
cial TEXUS, da Alemanha Federal, ao
levar ao espago uma série de instru-
mentos para submeté-los a 8 minutos
de “gravidade zero”

A carga Gtil de um foguete britanico
“Skylark” é cercada por uma variedade
de antenas calibradas nas instalagdes
da British Aerospace (Dynamics
Group), no sudoeste da Inglaterra.
(FOTOS BNS)
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O Skylart
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ENERGIA SOLAR

Uma torre de 60 metros de altura
(foto) esta sendo construida sobre um
campo onde foram montados 5 500
espelhos, na Instalagao de Teste Ter-
mal Solar Proximo a Albuquerque, Es-
tado norte-americano do Novo México.
A luz solar captada pelos espelhos
converte a Agua da estrutura central em
vapor, acionando geradores convencio-
nais a turbina, para a produgao de ele-
tricidade. O projeto, o maior de seu
género em todo o mundo, esta sendo
executado sob a supervisao da Admi-
nistragao para Pesquisa e Desenvolvi-
mento de Energia, dos EUA.

HERCULES L-400

A foto ao lado mostra a nova versao
do aviao Hércules, com dois motores
Allison mais potentes, muito apropria-
do para o transporte de carga e pes-
soal, de tamanho médio e com a mes-
ma estrutura de fuselagem e versati-
lidade do C-130 de quatro motores.
Lockheed ja esta fazendo promogao em
nivel mundial para conseguir compra-
dores. As primeiras entregas serao fei-
tas em 1981.

LYNX NO EGITO

A Westland Helicopters Ltd. anun-
ciou a assinatura de um acordo com a
Arab Organization for Industrialization
prevendo a constituicao de uma em-
presa no Egito destinada a fabricagao,
sob licenga, de helicopteros Lynx.

A nova empresa terd a denominagao
de Arab British Helicopter Company e
os planos prevém a fabricagao de pelo
menos 230 helicoopteros. A Westland
participara do empreendimento com
30% do capital de US$ 30 milhoes.

CONTROLE REMOTO

Com 150 voos foi completado o pro-
grama de provas e experiéncias do
Aquila (RPV), um veiculo de reconhe-
cimento ativado por controle remoto,
desenhado pela Lockheed Missiles
Space Co., a firma que executou o
projeto, desenvolveu 30 projetos, dois
terminais de controle em terra, duas
plataformas de langcamento e dois sis-

O novo Hércules L-400

Fabrica Westland em Yeovil, Inglaterra
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temas de recuperagao, que foram utili-
zados durante o programa de provas.
Ficou plenamente estabelecida a efica-
cia do sistema com respeito a operagao
automatica pré-programa (langamento,
vbo e recuperagao) em distancias até
de 20 quildmetros da estagao de con-
trole em terra.

TAXI ESPACIAL

O segundo “taxi espacial” (Shuttle)
dos Estados Unidos, e o primeiro que
sera langado ao espago &€ montado nas
instalagoes da Rockwell International,
em Palmdale, Calitérnia. O engenho
sera submetido a uma série de testes
orbitais em 1979, e sera utilizado tam-
bém em voos operacionais em 1980 e
1981. O “Enterprise”, como foi bati-
zado o primeiro “taxi”, demonstrou, no
ano passado, que pode voar na atmos-
fera e aterrar como uma aeronave con-
vencional.

T-34 PARA A INDONESIA

A Forga Aérea da Indonésia acaba de
receber os quatro primeiros Beechcraft
T-34C-1, de sua encomenda de 16 avi-
oes daquele tipo.

A cerimodnia de entrega dos quatro
avioes foi realizada no patio da Beech,
em Wichita, Kansas, e na foto vemos
membros das tripulagdes que levarao
os avides para a Indonésia, ladeando o
Adido aeronautico daquele pais e re-
presentantes da fabrica Beechcraft.

Seis pilotos e 17 técnicos realizaram
cursos de treinamento na Beech Air-
craft, nos Estados Unidos, para depois
instruirem outros compatriotas no
emprego e na manutengao daquelas
aeronaves.

MIRAGE 2 000

Depois do primeiro véo do proto-
tipo do avido de combate Dassault-
Breguet Mirage 2 000 (reator Snecma
M.53), realizado no dia 10 de margo, o
General Saint-Cricq, Chefe do Estado-
Maior do Exército do Ar francés, feli-
citou toda a equipe do véo de provas do
novo avido, pelo éxito alcangado.

0 2° “taxi" espacial” dos EE.UU. é montado em Palmdale

No péatio da Beech, em Wichita, 4 avides T34C-1 sdo entregues a Forga Aérea da
Indonésia

O novo protétipo — o n® 2 — en- em Dassalt-Breguet, estando previsto
contra-se em fase final de construgao seu vOo para o proximo verao europeu.
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Nos ultnnos dois anos, as veﬂdas do Boemg
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pair”. Este novo mercado para o transporte aéreo
vem sendo desenvolvido pelos Boeing 727 a razdo
.de 400 pares por ano, prevendo-se um continuo
crescimento, uma vez que o 727 tem a capacidade
ideal para atender a este tipo de mercado.

O grande sucesso de 727 € atribuido, em parte,
as opgdes que ele oferece: 1) peso bruto de 173.0

a 210.000 libras; 2) capacidade de combustivel d
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RUMO A VERDADE

Newton de Gdbes Orsini de Castro
Coronel- Aviador

Algumas ideologias tém servido para masca-
rar intencoes; formas de disfarcar os interesses de
grupos dominantes.

E necessario compreendermos que nunca sao
transferiveis, integralmente, processos sécio-poli-
tico-econémicos, dado que sempre as perspecti-
vas sao proprias de cada povo e de cada con-
juntura. Em consequéncia, toda transferéncia cul-
tural, sem aculturamento, impossibilita a instru-
mentalizagao dessa experiéncia por transferir prin-
cipios, métodos e objetivos impréprios a coleti-
vidade receptora. Cada nagcao possui caracteristi-
cas singulares, principalmente interesses e neces-
sidades.

Infelizmente, parte da nossa elite, ou por
condicionamentos impostos por for¢cas externas
ou por falta de uma compreensao da sua propria
realidade ou, ainda, por conveniéncias apatridas,
sustenta pontos de vistas contrarios aos interes-
ses nacionais.

Expressao tipica desse fenémeno sao as
relacoes com os ESTADOS UNIDOS exigidas por
alguns.

Determinados brasileiros desavisados ou mal-
intencionados procuram raciocinar como se o
pensamento brasileiro e o americano fossem con-
cebidos como sendo um unico ato intelectual, com
identidade, coexisténcia, sucessao e plena corres-
- pondéncia.

Se fizermos uma analise retrospectiva histori-
ca, verificaremos que, desde os fins do Século
XVIll, os ESTADOS UNIDOS procuram evitar a
interferéncia européia nos negécios internos deste
hemisfério.

Por sua vez, o Comunismo Internacional que
nao é s6 uma ideologia expansionista com o seu
internacionalismo do proletariado, mas também
uma acao que busca destruir nacionalidades e
culturas, deseja impor submissao sécio-politico-

REVISTA AERONAUTICA — MARGCO-ABRIL — 1978

econoémico-militar.

Assim, hoje em dia, a UNIAO SOVIETICA,
disputando a hegemonia internacional com os
ESTADOS UNIDOS, foi expandindo sua estratégia,
alcangcando todas as nagdes, mesmo as que orbi-
tam em torno da ja citada grande nagao do norte do
continente americano.

Deste modo, entre essas forcas, o BRASIL
procura construir o seu futuro.

Indiscutivelmente, filosodfica, ideoldgica e
geo-politicamente estamos, inalienavelmente, in-
tegrados a coletividade americana. Entretanto,
modernamenie, existe outro fator a ser conside-
rado: a convivéncia entre nagdoes com grandes
desniveis tecnoldgicos e econémicos.

Conscientemente, podemos afirmar, ja que o
nosso desenvolvimento passou a ser considerado
internacionalmente, que temos que nos preocupar,
nao s6 com a ameaga comunista, mas também,
realisticamente, com as agdes norte-americanas
contrarias as nossas necessidades. Permitam-nos
citar o 0bvio: nacoes relacionam-se em funcao de
interesses. Nao condenamos as acoes do Governo
dos ESTADOS UNIDOS e das multinacionais. Re-
presentam o seu papel. Assim € a realidade. Con-
denamos, somente, ao brasileiro que age impro-
priamente.

Podemos falar em Sistema de Seguranga Con-
tinental. Contudo, esta necessidade nao se pode
transformar num argumento que permita a criagao
de um mecanismo de desnacionalizagao, de plena
subordinacao do Poder Nacional brasileiro aos
interesses econémicos dos ESTADOS UNIDOS. A
nossa politica exterior tem que ser realista. A
nossa politica interna tem que se dotar de instru-
mentos que evitem que as nossas reais necessida-
des nao sejam atendidas por efeito de contrapo-
sicao fabricadas externa e aplicadas internamente.

Seria interessante lembrarmos que, apesar de
a IUGOSLAVIA estar na area de influéncia da
UNIAO SOVIETICA, os ESTADOS UNIDOS nao tém
medido esforcos para lhe apoiar técnica e econo-
micamente.

Por outro lado, desde “a implantagao do regi-
me soviético, no final de segunda década do
presente século, aos nossos dias, o concurso das
multinacionais sempre esteve presente no desen-
volvimento da URSS, acentuando-se a partir da
década de 1960.

Apesar de sua oposi¢gao as multinacionais
como instrumento de pressao politico-econdémico,
a URSS ha mais de meio século comercia com
essas empresas norte-americanas, buscando suas
cooperagodes”.

A presente conjuntura & sobremaneira desfa-
voravel ao nosso Governo.

E necessario, a bem da verdade, afirmarmos
que nunca se lutou tanto pelo BRASIL como
presentemente.
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A posicao dos nossos dirigentes é caracteri-
rizada por uma ag¢ao dominada pela proocupacgao
de preservar a nossa autodeterminacao. Ja em
pleno processo de desenvolvimento encontram-se
comprometidos com a reestruturagcao da nossa
vida econémica, a fim de dotarem a nagdo dos
elementos necessarios a sua autopropulsao, reti-
rando-a, assim, no prazo mais curto possivel, do
subdesenvolvimento.

Perdemos a corrida do carvao e do petréleo.
Energia é o elemento basico e essencial para
desenvolvimento. Se perdermos a capacidade de
aproveitar a energia atdmica, com oportunidade,
estaremos fadados ao subdesenvolvimento.

Presentemente, diferentes poderes, zelando
unicamente por seus interesses, contrapdem-se a
marcha do nosso Pais.

O Clero, ao tentar manter a sua hegemonia,
contesta o Governo.

O Movimento Comunista Internacional esta
tentando destruir as nossas instituicdes para mu-
danga radical de regime e conduzir-nos para sua
area de influéncia.

Parte da nossa elite politica, por falta de cons-
ciénca objetiva da nossa realidade e desejando o
poder, priva-se da percepgcao correta dos nossos
fendmenos socio-politico-econdmicos. Deste mo-
do, vem contribuindo para as dificuldades que nos
sao impostas externamente. Inautenticamente, por
falta de consciéncia proépria, se utiliza do que é
proprio de consciéncias alheias.

Invocando a solidariedade continental (leia-
se unilateral); apontando as caracteristicas prati-
cas da sua democracia (leia-se: aquela adaptada as
suas condicoes); e impondo os “Direitos Huma-
nos” (leia-se: instrumento de pressao politico-
ideoloégico), o poder econbdmico, secundado pelo
governo americano, cada vez mais pressiona o
povo brasileiro.

Sucintamente devemos lembrar porque sur-
giram os Direitos Humanos como fator ideoldgi-
co. O comunismo tornou-se uma séria ameacga
para o mundo ocidental porque dispde de uma
ideologia que, simultdneamente, &€ de natureza
econdmica, politica e social.

A democracia é doutrina politica baseada nos
principios da soberania popular e da distribuigao
equitativa do poder. Por estas razbes hoje iden-
tificamos varios tipos de democracia: as diretas,
as representativas, as autoritarias e as populares.

O pilar econébmico das democracias ociden-
tais & o regime social capitalista.

Assim, dado o crescente expansionismo co-
munista, a assessoria de CARTER verificou da
necessidade da criagao de um elemento reaimente
ideologico para fazer frente a essa ameaga. Sur-
giram, deste modo, os “Direitos Humanos”. Entre-
tanto, & hoje, também, instrumento de pressao
para influenciar as politicas internas das nagdes
que possam contrariar seus objetivos econdmicos
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e 0s seus interesses emanados da necessidade de
manuteng¢ao da sua hegemonia hemisférica.

Na realidade, todos os paises sao competi-
dores uns dos outros, por desejarem operar -nas
mesmas areas que propiciem melhor intercambio
comercial. Em conseqiéncia, necessitam igual-
mente de investimentos, de financiamentos, de
tecnologia, de manter seus niveis de emprego e de
conquistar e preservar mercados consumidores.
Assim, exigem sempre uma associagao baseada
nos seus interesses, procurando limitar a atividade
competitiva.

Nao podemos mais pensar inalienadamente.
Cumpre-nos indentificar a nossa realidade para
ajudarmos a estruturar o nosso Pais, o qual des-
pertou e nado mais pode prescindir de uma acao
eficaz para se desenvolver.

Os paises subdesenvolvidos enfrentam, efeti-
vamente, um esquema limitador de opg¢des poli-
ticas que identifica a interferéncia nos seus pro-
positos nacionais das forgas representativas do
dois p6los de hegemonia contemporaneos.

“Politica Nacional & a arte de estabelcer os
objetivos nacionais, mediante a interpretacao dos
interesses e aspiragcdes nacionais, e de orientar a
conquista ou preservagao daqueles objetivos”.

Tememos mais aos brasileiros indiferentes e
aos ambiciosos que nao entendem e nao querem
preocupar-se com o que realmente se passa co-
nosco, do que as forcas externas interessadas no
nosso desequilibrio sécio-politico-econdmico. Sa-
bemos que eles sao os instrumentos mais pode-
rosos a serem manipulados. S3o os nacionais que
ajudam significativamente a levarem as nacgodes a
desagregagao.

Contestacdes sao dirigidas; os meios de co-
municacao de massa manipulados; grupos de
ativistas que nao querem identificar a realidade
nacional integrada ao contexto internacional sao
financiados; homens despreparados e manipula-
veis, voltados somente para seus interesses pes-
soais, sao promovidos e apontados como lideres a
fim de ocuparem posi¢oes que possam influenciar
as instituicoes e a opiniao publica; movimentos de
massa sao incentivados e sedigdes sao articu-
ladas.

Ex-funcionario da CIA ja afirmou que essa
organizacao promoveu até revolugdes comunistas
em paises sul-americanos. Por outro lado, sabe-
mos que o Movimento Comunista Internacional ja
fomentou sublevagdes em nosso Pais.

Os interesses ilegitimos alienigenas nao acei-
tam, no momento, que o governo que esta digni-
ficando o BRASIL perante o concerto das nagodes
se prolongue por mais seis anos através do seu
conveniente sucessor. Mas, certamente, assim ha
de ser, pois existem, ainda, brasileiros que vis-
lumbram melhores dias para nosso povo e para a
nossa Péatria.
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BRASILEIRA

— 270 MIL HORAS VOADAS

BRMNDEIRRINTE
[ELTIE-G)

— CINCO ANOS NA AVIACAO COMERCIAL

— 800 MIL PASSAGEIROS TRANSPORTADOS

No dia 16 de abril de 1973, pela pri-
meira vez, o EMB-110 BANDEIRANTE
era utilizado por uma empresa de avia-
¢ao comercial — a TRANSBRASIL
LINHAS AEREAS S/A — no transpor-
te regular de passageiros. O véo que
inaugurou a atividade do BANDEIRAN-
TE na aviagao comercial brasileira foi
realizado entre as cidades de Londrina
e Curitiba, no estado do PARANA. E
era também a primeira vez que um
aviao de projeto e fabricacao nacional
era utilizado por uma empresa de avia-
¢ao comercial no transporte regular de
seus passageiros, até entdo habitua-
dos a viajar, sempre em avioes impor-
tados.

O RENASCIMENTO DO TRANSPORTE
NO INTERIOR

A partir dessa data, o transporte
aéreo brasileiro voltou a redescobrir o
interior, fazendo com que o BANDEI-
RANTE passasse a cumprir exatamente
um dos objetivos para os quais seus
projetistas e fabricantes o idealizaram
e produziram: a integragdao nacional
pelas asas do aviao brasileiro.

Ainda em outubro de 1973 era a vez
de a VASP colocar os EMB-110 BAN-
DEIRANTE em servigo no interior de
Sao Paulo e, posteriormente, dada a
robustez do aviao, na sua chamada
Rede de Integragao Nacional, fazendo
o BANDEIRANTE servir no transporte
de passageiros até os mais distantes
rincoes do Centro-Oeste, Norte e Nor-
deste do Pais.

UM INICIO DIFiCIL

A operagao do BANDEIRANTE pelas
empresas de aviagado comercial, evi-
dentemente, tinha alguns aspectos
probleméaticos. As grandes empresas,

habituadas a operar com avides de
grande porte, possuiam estruturas
operacionais e administrativas dificeis
de se compatibilizarem com a utiliza-
cao de avides de menor porte em linhas
de baixa densidade de trafego de pas-
sageiros. Ao mesmo tempo, o BAN-
DEIRANTE enfrentava, embora galhar-
damente, alguma resisténcia por parte
de populagdes de alguns grandes cen-
tros do interior, que se achavam preju-
dicadas pela retirada dos 737 e grandes
turboélices de algumas linhas, apesar
de sabidamente anti-econémicas quan-
do operadas por esses avides.

AS REGIONAIS: SOLUGAO IDEAL

Em 1975, o Ministério da Aeronauti-
ca, através da agcdo do Departamento
de Aviagao Civil (DAC), toma medidas
importantes que viriam eliminar esses
problemas e, como consequéncia, con-
solidar a presenga do BANDEIRANTE
no interior brasileiro.

O DAC criou e regulamentou as ati-
vidades de cinco novas empresas de
transporte aéreo comercial no Pais,
delimitando suas areas de atuagao e
seu crescimento, a fim de garantir a
continuidade e a expansao do transpor-
te aéreo regional.

Aparecem entao 5 novas empresas,
dimensionadas de acordo com suas
areas de operagao e atuagao, que pas-
sam imediatamente a operar com
avides BANDEIRANTES, adquiridos da
VASP e TRANSBRASIL ou dos reven-
dedores EMBRAER, mediante progra-
ma especial de financiamento apro-
vado pelas autoridades fazendérias
brasileiras.

Sao cinco as empresas de transporte
aéreo regional:

TAM — RIO SUL — VOTEC —
— TABA — NORDESTE —

Nelas, o BANDEIRANTE viria a ga-
nhar sua exata importancia, passando
a ser o maior e mais importante equi-
pamento dessas empresas e também o
que mais lucratividade lhes proporcio-
nava. Por outro lado, também os pas-
sageiros das regioes mais desenvol-
vidas, iam deixando de lado suas “dife-
rengas” com o avidao brasileiro de
maior porte, principalmente pelas va-
rias opgoes de horarios, muito maio-
res, oferecidas pelas “Regionais", dan-
do ao empressario do interior, maior
flexibilidade em suas viagens. Muitas
cidades, que tinham um ou dois hora-
rios semanais para um aviao de grande
porte, passaram a ser servidas por um
ou até mesmo dois horarios diarios de
BANDEIRANTE.

NA ATUALIDADE: IMAGEM
CONSOLIDADA

Atualmente, tendo ja transportado
mais de 800 mil passageiros em todo o
Territério Nacional, em mais de 270 mil
horas de vbo, apresentando um alto
indice de disponibilidade de operagao
em todas as empresas regionais, voan-
do muitas vezes de dia e a noite,
enfrentando as mais duras e dificeis
condigbes operacionais, climaticas,
meteorologicas e de infra-estrutura ae-
roportuaria, o BANDEIRANTE tem sua
imagem de aviao brasileiro da integra-
¢ao nacional consolidada.

S30 42 aeronaves das versdes C e P,
para 15 e até 18 passageiros, voando 24
horas por dia, para mais de 100 loca-
lidades diferéntes, em praticamente to-
dos os estados da Federagao.
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NOSSO CLUBE —

EXPOSICAO
DE PINTURA

Virginio Ricardo Tavares, pintor e
também poeta, nascido em Barreiros,
Pernambuco, ha 27 anos, € muito co-
nhecido dos frequentadores da Sede
Desportiva do nosso Clube.

Algumas vezes o artista nordestino
tem decorado aquela Sede para festas
que se tém ali realizado, principalmen-
te por ocasiao do Carnaval. Também
expbs no 1° Saldao de Artes Plasticas
da Aeronautica.

Agora, Virginio conseguiu permis-
sdo do nosso Presidente, Brigadeiro
Francisco Bacha, para expor, no Salao
de Mdrmore, alguns de seus trabalhos
confeccionados a bico de pena.

As 19 horas do dia 3 de abril, foi
inaugurada a sua exposi¢cao, que cons-
tou da apresentacdo de 30  quadros
muito sugestivos, mostrando cenas,
coisas e gente do Nordeste. O artista é
membro da Sociedade Brasileira de Ar-
tes Plasticas e possui o Curso Superior
de Artes Plasticas, da Universidade
Federal de Pernambuco.

VOCE SABIA?...

— Que o primeiro Restaurante-Panoramico-Giratério da Amé-

rica do Sul esta localizado no Gltimo andar do Edificio
Clube de Aeronautica?

— Que a inauguragao da nova Sede Social do nosso Clube,

realizada a 28 de novembro de 1975, transformou em
realidade um sonho de mais de 25 anos?

— Que os 10 andares do Edificio, ocupados nelo Clube estao,

desde o dia 5 de agosto de 1977, devidamente mobiliados
e em pleno funcionamento?

— Que nos 5%, 6° e 7?2 andares do novo Edificio-Sede fun-

ciona o Ambassador Hotel Santos-Dumont, com 39 apar-
tamentos e 6 suites, com todos os requisitos que carac-
terizam um hotel de alta categoria?

— Que os cargos exercidos pelos Diretores do Clube nao sao

remunerados?

— Que o Patriménio do Clube de Aeronautica,que era da

ordem de 15 milhdes de cruzeiros, passou, no encerra-
mento do exercicio de 1977 para cerca de 200 milhdes de
cruzeiros?

— Que a Cooperativa de Carros distribuiu até dezembro

altimo 97 automoaveis, no valor total de Cr$ 6.598.524,00 e
104 tv a cores, no valor total de Cr$ 1.144.000,00?

— Que a Carteira Hipotecaria e Imobiliaria do Clube adqui-

riu os terrenos da Rua General Ribeiro da Costa, 12, no
Leme e Rua Sao Miguel, 335, Tijuca, que ja estdo com
projetos aprovados para 44 e 133 apartamentos, respecti-
vamente?

SATA ELEGE DIRETORIA

Em Assembléia Geral Ordinaria realizada dia 26 de
abril, foi re-eleita a Diretoria da SATA — Servigos Auxilia-
res de Transporte Aéreo S.A., para o triénio, 1978 a 1981,
que ficou assim constituida: Presidente Francisco Touri-
nho Barreto e Diretores Comte. Audérico Silverio dos
Santos e Major Brigadeiro R/R Pedro Pessoa de Almeida.

TANQUE VOADOR

Um trirreator “wide-body” Douglas DC-10 é visto na
foto no momento em que reabastece de combustivel, em
pleno ar, um aviao de combate F-15. O DC-10 transformado
em aviao-tanque foi escolhido para esse tipo de operagao
pela USAF (Forga Aérea dos Estados Unidos), e esta sendo
fabricado nas instalagdes da McDonnell Douglas em Long
Beach, Califérnia.




Quando a
gente voa
Vasp, sente
desde o inicio
da viagem um
clima de atendi-
mento especial, cli-
ma que acompanha
cada passageiro até
a hora do desembarque.
E esse clima é ampla-
mente justificado, porque
cada elemento da Vasp
realmente gosta do que faz.
Assim todos os passageiros
viajam contentes, porque sGo
atendidos por gente que pde ca-
rinho até nas pequenas coisas. Isso
sem falar que agora a Vasp esta ope-
rando o mais modemo e confortavel
jato em v6o no Brasil: o novo Boeing
Super 200. Na hora de voar, voe Vasp.

Onde vocé voa com quem gosta.

| (QuemvoaVasp,
voa comquemgosta.
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NOTICIAS DA
AERONAUTICA

AEROMODELISMO

O Centro Técnico Aeroespa-
cial, através do Instituto de Ati-
vidades Espaciais, realizou uma
demonstracdo de aeromodelis-
mo e foguete-modelismo, com o
objetivo de despertar na juven-
tude o interesse pelas atividades
aeonauticas e espaciais.

F-5 10 000 HORAS DE VOO

F-5do 1° GP Av Ca- mais de 10 000 horas de

voo!

Aeronaves F-5 do 1° Grupo dg
Aviacao de Caca, sediado na
Base Aérea de Santa Cruz, RJ,
completaram, dia 26 de abiril,
dez mil horas de voo.

RECORDE DO SONDA 1l

O langamento do foguete Son-
da Ill, efetuado dia 26 de abril,
no Campo de Langcamento de
Foguetes da Barreira do Inferno,
em Natal, RN, revestiu-se de ab-
soluto éxito, tendo sido atingido
novo recorde nacional, com o
apogeu a 610 km.

FAB VENCEU TORNEIO DE
TENIS

Realizou-se em Fortaleza, no
perido de 22 a 30 de abril 4ltimo,
o IX Campeonato de Ténis, parte
integrante do Calendéario Des-
portivo para 1978, da Comissao
Desportiva Militar do Brasil.

A Forga Aérea Brasileira sa-
grou-se campea do Torneio de
Duplas: Foram seus represen-
tantes, 0 Tenente-Coronel-Avia-
dor Paulo Starling de Carvalho e
o Tenente-Intendente Nelson Jo-
sé Salaib Ferreira.

Barreira do Inferno.

XV CONJEFAMER

O Chefe do Estado-Maior da
Aeronautica, Tenente-Brigadeiro
Mario Paglioli de Lucena, parti-
cipou, no periodo de 1 a 7 de
abril, em San Antonio, Texas —
USA, da ¥VIlI Conferéncia dos
Chefes das Forgas Aéreas Ame-
ricanas — CONJEFAMER.

BUSCA E SALVAMENTO

A Base Aérea de Florianépo-
lis encerrou mais um Curso para
Pilotos, Mecanicos e Radionave-
gantes da Aeronave SA-16 Alba-
troz.

Na ocasido foram formados
doze oficiais-aviadores, dois ofi-
ciais-especialistas e onze sar-
gentos, recém-transferidos para
aquela Unidade.

Também-dezesseis oficiais e
cinco sargentos da Base e do
2°/10° Grupo de Aviagao termi-
naram o periodo de adaptacao
de sobrevivéncia no mar e na
selva, orientados por uma equi-
pe do PARASAR, visando a
manter sempre adestrados os
aeronavegantes engajados nas
missdes de Busca e Salvamen-
to, constantemente exercidas
pelo 2°/10° Grupo de Aviagao.

OPERAGCAO DE
HELICOPTEROS

Portaria Ministerial alterou a
redagcao das “Instrugcdes para
Operagao de Helicopteros e para
Construgao e Utilizagao de Heli-
pontos ou Heliportos”.

ATLETAS DA FAB VENCEM
CORRIDA

Os Cabos Carlos Alberto Al-
ves e Francisco A. Santos obti-
veram os 1° e 2° lugares, res-
pectivamente, na competicao
“Corrida Rustica”, promovida
pela Base Aeronaval de Sao Pe-
dro da Aldeia, como parte do
ano esportivo de 1978.
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TURMA 78 DA ECEMAR

O Comandante da Escola de
Comando e Estado-Maior da Ae-
ronautica, Major-Brigadeiro Os-
waldo Terra de Faria, & visto, na
foto ao lado, quando prestava
continéncia, por ocasiao do has-
teamento do Pavilhao Nacional
naquela Escola, ao receber os
oficiais componentes da Turma
de 1978, dos Cursos Superior de
Comando, Estado-Maior e de Di-
regao de Servigos

CEM IMPACTOS EM CEM
PROJETIS

O Capitao-Aviador Eduardo
Ivo Zelazowski, do 1° Esquadrao
de Instrugao Aérea (Esquadrao
Jocker), liderando uma esqua-
drilha de AT-26 XAVANTE, em
instrugao para Oficiais Togole-
ses, obteve 100 impactos em 100
projetis disparados, atingindo
marca inédita no uso dessa ae-
ronave.

Esse fato ocorreu no estande
de tiro de Maxaranguape, do
Centro de Aplicagdes Taticas e
Recompletamento de Equipa-
gens (CATRE), em Natal, RN.

RELAGOES PUBLICAS

O Centro de Relagdes Publi-
cas da Aeronautica promoveu,
no auditério do 13° andar do
Edificio do Ministério, no Rio, a
Reuniao Anual de Oficiais de
Relagdes Publicas, onde foram
debatidos assuntos vinculados
ao Sistema de Comunicagao So-
cial do Ministério da Aeronauti-
ca.

COMANDO GERAL DE APOIO

Decreto Presidencial alterou a
constituicdo do Comando Geral
de Apoio que passa a ter a se-
guinte constituigao:

— Comandante; Estado-Mai-
or; Diretoria de Material da Ae-
ronautica; Diretoria de Engenha-

O Cmt da ECEMAR em C

ontinéncia @ Bandeira

Oficiais de Relagdes Publicas reunidos no Rio
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ria da Aeronautica; e Diretoria de
Eletrénica e Protegcao ao Véo.

O Comandante do COMGAP ¢é
Tenente-Brigadeiro do Quadro
de Oficiais-Aviadores da Ativa,
nao incluido em categoria espe-
cial.

O Chefe do Estado-Maior do
COMGAP é Brigadeiro do Qua-
dro de Oficiais-Aviadores da Ati-
va, ndo incluido em categoria
especial.

A Diretoria de Material da Ae-
ronautica é constituida de: Dire-
¢ao; Subdiretoria de Suprimento
e Manutengao; Subdiretoria de
Aquisicao e Analise; e Subdire-
toria de Material Bélico.

O Diretor de Material da Aero-
nautica é Major-Brigadeiro do
Quadro de Oficiais-Aviadores da
Ativa, nao incluido em categoria
especial.

Os Subdiretores de Suprimen-
to e Manutencgao, de Aquisigao e
Analise, e de Material Bélico sao
Brigadeiros do Quadro de Ofi-
ciais-Aviadores, da Ativa.

A Diretoria de Engenharia da
Aeronautica é constituida de:
Diregao; Subdiretoria de Edifica-
¢oes; Subdiretoria de Infra-Es-
trutura; e Subdiretoria de Patri-
monio.

O Diretor de Engenharia de
Aeronautica & Major-Brigadeiro
do Quadro de Oficiais-Aviado-
res, ou do Quadro de Oficiais
Engenheiros, da Ativa.

Os Subdiretores de Edifica-
cdes, de Infra-Estrutura e de Pa-
triménio sao Brigadeiros do
Quadro de Oficiais-Aviadores ou
do Quadro de Oficiais-Engenhei-
ros, da Ativa.

A Diretoria de Eletronica e
Prote¢do ao Véo é constituida
de: Diregao; Subdiretoria de
Operagdes; e Subdiretoria Téc-
nica.

O Diretor de Eletrénica e Pro-
tegao ao Voo é Major-Brigadeiro
do Quadro de Oficiais-Aviadores
da Ativa, nao incluido em cate-
goria especial.

As atividades atribuidas atual-
mente ao Comando de Apoio
Militar (COMAM) e ao Comando
de Apoio de Infra-Estrutura
(COMINFRA) serao absorvidas
pela Diretoria de Material da Ae-
ronautica e pela Digetoria de En-
genharia da Aeronautica.

NOMEAGAO DE OFICIAIS-
GENERAIS

O Presidente da Republica no-

meou, por necessidade do servi-
¢o, o Major-Brigadeiro Cyro de
Souza Valente, para o cargo de
Chefe do Subdepartamento Téc-
nico do- Departamento de Avia-
Gao Civil;

— o Major-Brigadeiro Bertho-
lino Joaquim Gongalves Netto,
para o cargo de Comandante do
Sexto Comando Aéreo Regional;

— o Brigadeiro Saulo de Mat-
tos Macedo, para o cargo de
Chefe do Subdepartamento de
Planejamento e Controle do De-
partamento de Pesquisas e De-
senvolvimento;

— o Brigadeiro Adélio Del Te-
desco, para o cargo de Coman-
dante da Escola de Especialistas
de Aeronautica;

— o Brigadeiro Jorge Franco
Bittencourt, para exercer, interi-
namente, o cargo de Diretor de
Documentagao e Historico;

— o Brigadeiro George Be-
Ilham da Motta, para o cargo de
Subdiretor do Servigo Militar da
Diretoria de Administracao do
Pessoal;

— o Brigadeiro Luiz Felipe
Carneiro de Lacerda Netto, para
o cargo de Chefe da 12 Sub-
chefia do Estado-Maior da Aero-
nautica;

— o Brigadeiro Helio Rangel
Mendes Carneiro, para o cargo
de Comandante da Escola de
Oficiais Especialistas e de Infan-
taria de Guarda;

— o Brigadeiro Otavio Barbo-
sa da Silva, para o cargo de
Chefe do Subdepartamento Téc-
nico-Cientifico do Departamento
de Pesquisa e Desenvolvimento;

— o Brigadeiro Paulo Roberto
Coutinho Camarinha, para o car-
ga de Diretor do Servigo do Pa-
triménio;

— o Brigadeiro Pompeu Mar-
ques Perez, para o cargo de Che-
fe do Subdepartamento de Pla-
nejamento do Departamento de
Aviagao Civil;

— o Brigadeiro Waldir Pinto
da Fonseca, para o cargo de
Chefe do Subdepartamento de
Operagdes do Departamento de
Aviacao Civil;

— o Brigadeiro Thales de Al-
meida Cruz, para o cargo de
Chefe da 32 Subchefia do Esta-
do-Maior da Aeronautica;

— o Brigadeiro Lauro Ney
Menezes, para o cargo de Chefe
da 22 Subchefia do Estado-Mai-
or da Aeronautica;

— o Brigadeiro Miguel Guerra

Ballvé, para o cargo de Diretor
do Hospital Central da Aeronau-
tica;

— o Brigadeiro Afonso Carva-
Iho Cerqueira Cardoso Antunes,
para exercer o cargo de Diretor
do Hospital das Forgas Arma-
das.

RESERVA REMUNERADA

Decretos Presidenciais trans-
feriram para a Reserva Remune-
rada: Major-Brigadeiro Mario Gi-
no Francescutti; Brigadeiros Lu-
iz Cavalcanti de Gusmao e Nel-
son Osério de Castro; Coronéis
José de Abreu Dutra e Christina-
tal Maria de Godoy (Engenhei-
ros) e Luiz Maldonado D’Ega
(Aviador) e os Tenentes-Coro-
néis Humberto Paulo Carneiro
de Albuquerque e Alexandre dos
Santos (Médicos) e Manoel de
Aradjo Cordeiro (Especialista).

NOVA REDUGAO NOS VvOOS
DOMESTICOS

Com base na politica global
do Governo, de racionalizagao
do consumo de combustivel e
objetivando o melhor aproveita-
mento do potencial da Aviagao
Civil, o Departamento de Avia-
¢ao Civil, com a participagao
das Empresas Aéreas de Trans-
portes Regulares, concluiu es-
tudos relativos ao novo ajuste da
oferta de assentos - quiléme-
tros em fungao da diminuigao da
procura nesta época do ano

Em conseqgiéncia, a partir de
13 de margo, a oferta dos voos
domésticos representara uma
redugao de, aproximadamente,
10% em relagcado aquela existen-
te em fevereiro de 1978, sendo
estimada, inicialmente, uma
economia de divisas de aproxi-
madamente US$ 32.000.000.

Os critérios mantidos pelo
Departamento de Aviagao Civil,
na realizagao do novo plano de
deflagdo de assentos-quiléome-
tros, permitiram que nenhuma
localidade fosse eliminada da
rede de Transporte Aéreo e asse-
guram atendimentos ao usuario
desse transporte.

A reducdo em causa visa a
manter o melhor indice de apro-
veitamento dos avides, a exem-
plo do que foi obtido com a pri-
meira deflagdo, em setembro do
ano passado.
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Brig Afonso C.C.
Cardoso Antunes

Brig Lauro Ney
Menezes

Brig Hélio Rangel
Mendes Carneiro.



~ AENGENHARIA
BRASILEIRA VAI FAZER
AEROPORTO NA EUROPA.

O Aeroporto do Funchal, na liha da Madeira, um dos principais centros turisticos da Europa, vai
ser ampliado. Motivo: doté-lo de novas instalagdes de pouso e decolagem e dos equipamentos
necessarios para dar as aeronaves condicoes perfeitas de seguranga.

Uma tarefa gigantesca, envolvendo complexos problemas de engenharia. Tanto que, na
concorréncia aberta pelo governo portugués, participaram dezoito das maiores empresas mundiais especializadas
em aeroportos, reunidas em consorcios de firmas da Alemanha, Estados Unidos, Franca, Inglaterra, Italia e Holanda.

E a vencedora: a Hidroservice - Engenharia de Projetos Ltda., uma empresa brasileira que nada
fica a dever a suas congéneres internacionais, cComo provam as concorréncias
ganhas e pré-qualificacdes obtidas na Europa, Africa, América Latina e Oriente Médio.

Uma empresa cuja equipe conseguiu contestar o velho ditado de que santo de casa nao faz milagre, implantando,
em plena selva amazonica, o Aeroporto Internacional de Manaus e equipando
o Rio de Janeiro com um dos mais modernos complexos aeroportuarios do globo. Planejamento - Projeto - Gerenciamento de Obras

Esta mesma equipe, agora, atravessa o Atlantico para, liderando um consorcio HI DROSERVICE
com o escritorio portugués Professor Engenheiro Edgar Cardoso, elaborar ; .
um projeto de engenharia da mais alta responsabilidade, atestando, pela confianga | Engenharia de Projetos Ltda.

i i R Celso, 235 - 04119 - Sdo Paulo - Brasil
demonstrada pelos europeus em sua capacidade, gue santo de casa faz milagres ool 38 L I bl skt
dentro e fora dela. Brasilia - Rio de Janeiro - Belo Horizonte - Salvador -

Basta conhecer o0 assunto. Como a HIDROSERVICE. Reclfe Belem~Pondidlegeei Qatio:: Laibay »Lagah:




Horizontes ao pais. !
Coca-Cola fundou “Trading-Company” em
Nova York onde o mercado de mais de 100
paises estara ao alcance dos produtos brasileiros|

Oportunidades ao homem.

Coca-Cola representa oportunidade de

Forca ao esporte.

Coca-Cola participa de programas de formacao de
novos atletas, em conjunto com orgaos esportivos,
para desenvolver mais os esportes olimpicos.

Peso as exportacoes.

Coca-Cola é um dos maiores exportadores de
+ bebidas citricas. E sendo também um dos maiores trabalho para mais de 15.000 brasileiros na

processadores de graos de café, contribui para um producdo e distribuicao de seus produtos.

grande aumento nas Vida a tudo. ‘
exportacées de café soluvel, Coca-Cola, por tudo issc
além de toneladas e da mais vida a propria |
toneladas de acgucar. vida econbmica e
Vigor a indastria. : social deste pais.
Coca-Cola estimulou a
implantagao de industrias
de maquinas e
equipamentos para a ot
fabricagao de refrigerantes,
eliminando importacdes neste setor. |
Riquezas ao mar. Coca-Cola |ndUstria§ L.tdai
Coca-Cola desenvolve pesquisas 35 anos bem brasileiros
para dessalinizacao e ;

aproVeitamentO da égua do mar. . COCA-COLA E MARCA REGISTRADA




" LIDER TAXI AEREO

UM DOS ELOS DA INTEGRACAO NACIONAL

A Lider vai ld...
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AGRICULTURA BRASILEIRA:

Fonte de riquezas, fonte
de poder... para outros

(Condensagéao, por A.C. NOBREGA, especial para R.A.)

Mais racionalidade, mais infra-estru-
tura e processamento, mais participa-
cdo e desconcentragdo — destaca
AGROANALYSIS da Fundagao Getulio
Vargas IBRE — Grupo de Informagéo

+ Agricola, ao examinar a problematica
agricola do Pais.

Oferecer 4 meditagado de todos os
interessados e, em particular, as auto-
ridades governamentais sua contribui-
¢ado cientifica & missdo que a FGV
cumpre como . imposigao estatutaria,
na incessante e serena busca da ver-
dade — doa a quem doer — sobre-
voando conveniéncias, deixando ao lei-
tor as conclusdes que, cedo ou tarde,
convergirao para o objetivo comum de
sinalizar 6s menos asperos caminhos
que nos torne um Pais viavel, sem
custos socfais inaceitaveis.

do Pais”.

“Como a lagarta que se autoconsome, numa metamorfose,
para gerar a borboleta, a agricultura brasileira, como uma
lagarta, liberou energias para concretizar o sonho industrial

Em seu enfoque multidisciplinar,
AGROANALYSIS, pela primeira vez no
Pais; ordenadamente, ilumina as dis-
torsOes estruturais da agricultura bra-
sileira, suas cronicas mazelas reali-
mentadoras de outras mais novas e
mais graves, que irdao brotando, na
medida em que os futuros Governos
nao atribuam o devido valor a Econo-
mia Agricola, ou, pelo menos, nao

‘intervenham perturbando o ritmo em-

presarial das modelares organizagdes
cooperativas de agricultura, privadas, a
exemplo das que florescem no Rio
Grande do Sul.

“Revisia Aeronautica” em numero
anterior afforou o tema da Avijagéo liga-
do & atividade agricola na utilissima
contribuicao da EMBRAER e seu “Ipa-
nema” no combate as pragas. Agricul-
tura & a mae-terra fecundada, onde a

humanidade finca suas raizes, sua ver-
dade. Onde o aviador vai buscar os
doblares que irdo pagar suas maquinas
voadoras.

O que se segue & uma condensagao
dos principais topicos que AGRO-
ANALYSIS, niumero especial, de inte-
resse permanente, publica.

12 IDEIA-FORGA: MAIS RACIONALI-
DADE

Nos circulos econdmico-financeiros
do Pais, parece estar despertando uma
consciéncia das funestas seqlelas de
se tentar sustentar o processo de acu-
mulacao de capital & base do subsi-
dio a taxa de juros. O primeiro e mais
importante efeito negativo desta poli-
tica é langar.uma verdadeira cortina de
fumaga sobre a estrutura das renta-
bilidades setoriais ou funcionais, dis-
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torcendo as decisdes de investir para
atividades ou insumos socialmente
mais onerosos.

Em segundo lugar, quando universa-
lizado a todos os setores, conforme
tendéncia recente, o subsidio crediti-
cio gera uma curiosa (embora 6bvia)
intercompensagao de vantagens, de
modo que, efetivamente, quase nin-
guém é priviliegiado, embora possa
parecer que o governo tenha consegui-
do dar prioridade a todos os setores.
Em terceiro lugar, quando o subsidio &
fixado: por uma dada taxa de juros
nominal e, a0 mesmo tempo, acelera-
se o processo inflacionario, embora
isto provoque uma queda na taxa de
juros real de mercado, &€ comum a pre-
feréncia por aplicagbes especulativas
de curto prazo, porque o efeito insta-
bilizante da inflagao onera as taxas de
juros para inversdes de longo prazo.
Assim, nestas condigdes, pode-se pre-
ver uma redugao da taxa de investimen-
to real, um acréscimo do endividamen-
to global, e um estimulo a concen-
tragao de privilégios financeiros em
poucas maos.

Esta breve digressao em torno dos
maleficios do sistema de crédito for-
temente subsidiado importa para se
compreender a desvantagem de sua
aplicagdo como principal mola propul-
sora do desenvolvimento agricola.
Quanto ao primeiro efeito negativo aci-
ma.citado, vale considerar que o subsi-
dio real de crédito ao setor agricola
parece nao ter sido suficiente para in-
duzir uma taxa de investimentos agro-
pecuarios compativel com o vulto das
operagdes financeiras envolvidas. En-
quanto a agricultura crescia 40,3%
entre 70 e 76, o crédito | totall deferido
pelo Sistema Nacional de Crédito Rural
(SNCR) evoluia, em termos reais,
275,3% no mesmo periodo.

O crédito é considerado erroneamen-
te como um. fator de producgao, dai
advindo a tendéncia a subsidia-lo. Na
verdade, porém, & a disponibilidade
real de insumos a pregos modicos e,
por outro lado, a atratividade do prego
final do produto que definem a renta-
bilidade de um setor. O crédjto, quan-
do efetivamente subsidiado, apenas
determina o montante adicional de re-
cursos a serem aplicados, onerosa-
mente, num setor pouco competitivo.

Assim, ao invés de promover o de-
senvolvimento agricola, o crédito sub-
sidiado, pelo contrario, identifica e ro-
tula a agropecuaria como setor estag-
hado, onde o Pais teria baixo grau de
competitividade. Porém, a baixa renta-
bilidade do setor & superveniente a
manipulagao dos pregos dos fatores de
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produgao para cima, e dos pregos dos
produtos para baixo. Neste caso, o cré-
dito subsidiado ndo funciona como es-
timulo adicional ao setor, mas .apenas
como mecanismo aparentemente com-
pensatério da politica de pregos de
insumos e produtos agricolas.

Um maior grau de racionalidade se-
ria, portanto, a motivagao béasica de um
realinhamento do sistema de pregos
agricolas (ao nivel de produtos e in-
sumos). A partir desta medida, ja nao
seria onerosa, tampouco, a reimposi-
¢ao de uma “verdade” da taxa de juros
ao crédito rural, desde que acompa-
nhada, equanimemente, de uma gra-
dual eliminagao de todo o sistema de
privilégios crediticios artificiais a ou-
tros setores.

E importante frisar, também, outro
aspecto raramente ponderado pa ava-
liagao da politica de subsidio ao cré-
dito rural como instrumento compen-
satério as penalizagdes sofridas pelo
setor via prego. O aspecto em questao
€ a relativa inocuidade tanto das pena-
lizagOes sofridas, quanto da compen-
sacao oferecida ao setor. Nao s6 a
agropecuaria consegue repassar os au-
mentos de custos reais aos consumi-
dores, contornando tabelamentos (e
desmoralizando este instrumento), co-
mo também o sistema repassador dos
créditos subsidiados consegue, muitas
vezes, absorver o privilégio concedido,
nao permitindo que o mecanismo com-
pensatério imaginado pelas autorida-
des chegue até os produtores rurais.
Assim, estariamos diante de um enor-
me e complexo sistema, oneroso em
sua ativagao e inutil em seus efeitos.
Como ha, porém, seqielas negativas
no sistema de captacao e distribuigcao
dos privilegios de crédito, o saldo li-
quido desta politica vem a ser visivel-
mente negativo.

Este é o terceiro aspecto criticavel
do atual sistema de subsidio. De um
lado, como ja foi dito, a instabilidade
inflacionaria favorece um desperdicio
de recursos reais. Bom exemplo desta
seqiela tem sido o tratamento dado
aos chamados insumos subsidiaveis.
Especialmente no caso de bens de
capital agricolas, o subsidio & aquisi-
¢do da maquinas e implementos novos
exacerba a demanda, gerando uma fal-
sa imagem estatistica de que o setor se
esta capitalizando rapidamente, muito
embora esteja, na verdade, deixando
ociosas as maquinas novas e aumen-
tando a depreciagao das antigas (pois
0s reparos nao sado subsidiados). Da
mesma forma, os fertilizantes tendem
a ser aplicados em quantidades exces-
sivas uma vez que o seu custo real fica
artificialmente minorado, em detrimen-

to de outras préaticas culturais mals
rentaveis.

Finalmente, ha que considerar a ca-
racteristica do subsidio crediticio co-
mo concentrador de riqueza e gerador
da valorizagdes artificiais do prego da
ferra. Como sabemos, o subsidio ao
crédito rural constitui um privilégio ex-
traordinario, para quem possa langar-
lhe mao sem dividir beneficios com o
sistema repassador e, ao mesmo tem-
po, tiver liberdade para aplicar fora do
meio rural.

Partindo-se do principio de que o
sistema fiscalizador nao tem meios de
acompanhar as aplicagdes, torna-se
rentavel, a partir de certo nivel de sub-
sidio, a aquisigao de areas rurais com o
intuito exclusivo de captar o beneficio
crediticio. Ora, num periodo de acele-
ragao inflacionaria, como 73-77, a van-
tagem de adquirir imdveis rurais au-
mentou nao s6 porque a taxa de juros
do tomador tornou-se mais negativa,
mas também pela maior preferéncia
por aplicagdes em iméveis, como re-
serva de valor contra a depreciagao da
moeda. Além disso, na recente situa-
¢ao brasileira, o periodo apés 71 mar-
cou o inicio-de um compbrtamento
reservado dos aplicadores em relagao
ao mercado acionario. Deste modo, a
partir de 1972, e em particular no biénio
74-75, o pre¢o de venda dos imoéveis
rurais tiveram assustadora ascensao
em termos reais, impulsionados, logi-
camente, por reinvestidores rurais,
mas principalmente por aplicagdes es-
peculativas. O registro de propriedade
rural transformou-se em verdadeiro
brevé de vbo a ganhos de transferéncia
e valorizagao imobiliaria.

Note-se que os valores de arrenda-
mento deveriam acompanhar, em prin-
cipio, os valores de venda. Se tal nao
ocorre € porque o titulo de propriedade
da terra passou a facultar certos bene-
ficios extraordinarios e que nada tém a
ver com o valor intrinseco do solo
como suporte da atividade agricola. O
arrendatario, porém, geralmente alija-
do de qualquer beneficio extraordina-
rio, s6 aceitara aluguéis compativeis
com a evolugdo da lucratividade das
atividades rurais, que dependem do
estagio tecnologico, e dos pregos de
produtos e insumos. Por isso se expli-
ca o comportamento dispar entre pre-
¢os de venda e arrendamentos, em seis
estados da Federagao, para terras de
lavoura.

- O desvio de crédito ocorre, as vezes,
de maneira imperceptivel e inteiramen-
te legal. Qualquer empresario que seja
efetivamente beneficiado com crédito
subsidiado passa a auferir, no final de
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cada ciclo produtivo, uma renda adicio-
nal decorrente da parcela de juros que
o governo deixou de cobrar. Ora, a
definicao usual dasta renda gratuita &
lucro, e, como tal, pode ser reaplicado
livremente, inclusive fora do setor que
gerou o subsidio. Tecnicamente, po-
rém, ao recorrer o novo crédito subsi-
diado, embora realizando aplicagdes
de “seu” lucro fora do seu respectivo
setor, o empresario estara praticando
um desvio inteiramente legal de re-
cursos crediticios. Esta situagao ané-
mala nao é privilégio dos empresarios
agricolas, mas sim, praticamente, de
todos os setores econdmicos do Pais.

Eis, em linhas gerais, o argumento
em favor de mais racionalidade. Sem
se cogitar de detalhes, procurou-se
mostrar de que modo a politica de
pregcos e de crédito deve sofrer um
redirecionamento, e, ainda, como os
fatores estruturais penetram nesse
contexto. Finalmente, objetivou-se
uma rapida discussao da reorientagao
da politica distributiva via tributos. O
conceito de globalidade deve ter ficado
claro: mudangas parciais no atual sis-
tema, sem consideragao as varias im-
plicagdes de teor conjuntural ou estru-
tural, poderao perturbar ainda mais um
quadro que ja & bastante confuso. As
conversoes exigidas no ambito agrope-
cuario sao de carater global.

22 IDEIA-FORGA: MAIS
PROCESSAMENTO

A énfase excessiva sobre os meca-
nismos de crédito tem, muitas vezes,
levado outras questdes de base a um
relativo esquecimento. As politicas
agricolas passaram a sofrer de uma
congestao de tépicos da Ultima hora,
tanto por envolvimento das autorida-
des, quanto por insisténcia das classes
produtoras, despreocupando-se, uns e
outros, de que nao adianta garantir o
fluxo financeiro, se nao existe dis-
ponibilidade de recursos reais e ade-
quada capacidade de resposta por par-
te do setor incentivado. Assim, apesar
de toda a complexidade a que chegou o
Sistema de Crédito Rural, inclusive no
que tange a Politica de Pregos Mini-
mos, a agricultura brasileira perma-
nece, largamente, em estéagio elemen-
tar. Em outras palavras, uma agricul-
tura nao-processada.

A idéia de mais processamento en-
globa o especto tecnol&gico, agroin-
dustrial e comercial. Trata-se, portan-
to, de um conceito que abrange como
partes integrantes e associativas — os
acréscimos de produtividade, o uso
de insumos modernos, a verticalizagao

do processo produtivo pela agroindus-
trializagao e a capacitagao dos merca-
dos em consolidar transagdes interes-
paciais e intertemporais, bem como
sua fungao informacional. A meta é,
portanto, dotar a agricultura de um
conjunto harménico de recursos capa-
zes de sofisticar o processo produtivo
e de comercializagao, diminuindo des-
perdicios e incrementando as rendas.
Seria inutil, por exemplo, estimular a
producgao via acréscimos de produtivi-
dade, sem procurar ampliar as opgdes
de processamento agroindustrial e as
possibilidades comerciais do produto.
Muitos projetos para o setor agricola
tém fracassado exatamente por nao
considerarem acréscimos harmoénicos
ao processamento da produgao agro-
pecuéria, em todas as suas fases.

PROCESSAMENTO TECNOLOGICO

Desde o inicio dos anos 70, vem-se
consolidando como arcabougo de po-
litica agricola, no ambito da produgao,
o0 conceito de um “tripé”: Pesquisa-
Crédito-Extensao. Trata-se, evidente-
mente, de uma forma de processamen-
to tecnolégico: depende tanto da pré-
existéncia de resultados da pesquisa
agropecuéaria quanto da colaboragao
dos 6rgaos de informagao e assistén-
cia técnica rural. Sem esses apoios, o
crédito induz aos efeitos inflacionarios
ja discutidos, mas nao implica maior
eficiéncia do sistema produtivo.

Nao cabe, nesta apresentagao, dis-
cutir o modelo de pesquisa agrope-
cuéria adotado pelo Pais, com a recen-
te criagao da EMBRAPA, mesmo por-
que uma avaliagao desta natureza so
pode ser feita passados alguns anos de
experiéncia. Interessa, no entanto,
considerar que a produtividade agricola
é o espelho da historia cientifico-
tecnolégica de um pais, no ambito
rural. Por outro lado, ressalvada a ferti-

fidade natural dos solos e as proxi-

midades circunstanciais de centros
consumidores, & a pesquisa agricola
quem pré-define a competitividade co-
mercial dos produtos agropecuarios e
de um pais. Hodiernamente, uma vez
reduzida a importancia da fertilidade
natural do solo, pela revolugao no uso
de fertilizantes, corretivos e sementes
melhoradas, assume extrema relevan-
cia o processamento tecnoldgico das
exploragdes rurais. Dito isso, vale per-
guntar por onde andam os niveis de
produtividade no Brasil.

O trigo teve sempre a vantagem de se
constituir em honra nacional agrope-
cuaria, cercado de incentivos e pro-
tegbes, nem sempre bem orientados,
porém capazes de manter viva a agao
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dos pesquisadores. Os resultados, ain-
da timidos, nao deixam de revelar as
compensagdes de um esforgo conti-
nuado. Pela analise comparativa entre
as produtividades do Brasil, da Austra-
lia e dos EUA, percebem-se claramente
as graves insuficiéncias do nosso Pais
em matéria de produtividade, situagao
particularmente precaria no ambito da-
queles produtos comprometidos com
uma falsa doutrina de protegao ao con-
sumidor.

A comparagao entre o cacau e a
cana-de-agucar também é util, para
demonstrar como a concentragao re-
gional de produgao tende a facilitar a
mobilizagao das forgas produtoras em
defesa de seus préprios intereses, ac
mesmo tempo em que facilita as res-
postas da pesquisa por estarem mais
claros e especificos os fins a que se
destinam. As verbas da CEPLAC, ori-
undas da aplicagao integral da quota
de retengao nas exportagdes de cacau,
financiaram o desenvolvimento e a di-
fusao da variedade hibrida de cacauei-
ro, com excelente ganho de produti-
vidade. Os valores da quota de reten-
Gao, por sua vez, permaneceram, em
larga medida, no préprio setor e na
mesma regiao geradora do recurso. In-
felizmente, o mesmo nao se passou
com a cana-de-agucar; em primeiro |u-
gar, dividida entre interesses do Nor-
deste e do Centro Sul, e, principalmen-
te, tendo seu Fundo de Exportagao
visceralmente desvirtuado pelo finan-
ciamento do subsidio ao consumidor
de acgucar. Se este subsidio ao prego
final do produto se fazia necessario,
que O promovessem outros recursos,
deixando-se intactos os objetivos do
Fundo.

Em sintese, da brevissima narrativa
de fatores condicionantes da produtivi-
dade de diversas culturas, ressaltam
alguns pontos comuns: a relagao nega-
tiva entre atividades rurais de consumo
interno e seu nivel de rendimento fi-
sico; o maior apoio e receptividade a
pesquisa no ambito das culturas co-
merciais de exportacao, principalmen-
te aquelas geograficamente concentra-
das; as culturas recebendo protecao
financeira continua e tendo garantida
por longo periodo de tempo uma razoa-
vel lucratividade (o trigo). Também de-
ve ter ficado claro que nao existem
aumentos espontaneos de produti-
vidade: tudo depende de amplos e in-
cessantes investimentos em pesquisa.

Ultimamente, tem-se dade uma
grande valorizagao ao uso intensivo de
insumos modernos — fertilizantes,
corretivos, maquinas e defensivos —
como solugdes eficazes ao problema
da baixa produtividade no Pais. Res-
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salvadas as Obvias vantagens do uso
apropriado desses recursos, urge su-
blinhar que o processamento tecnolo-
gico ao nivel da produgao exige como
pré-condicOes a disponibilidade de se-
mentes suscetiveis aos insumos mo-
dernos, bem como a capacidade em-
presarial no emprego econémico des-
Ses recursos.

Como se observa, o panorama agri-
cola brasileiro nao se encerra nos nu-
meros sobre a evolugao das produtivi-
dades. O processamento tecnolégico
dos produtos esta cercado de neces-
sidades complexas que, ao redor do
tema da pesquisa agropecuaria, se
desdobram em urgéncia de recursos
fisicos e, principalmente, humanos.

PROCESSAMENTO AGROINDUSTRIAL
E COMERCIAL

Como ja foi dito, o desenvolvimento
tecnologico da agricultura nao surtira o
impacto desejado, caso nao se provi-
dencie um acompanhamento harmoni-
co de outras facilidades, estas de or-
dem agroindustrial e comercial. Em
sua condigcdo de pais primario-expor-
tador, o Brasil vem sofrendo, histori-
camente, o 6nus de sua inexperiéncia
nessas aereas. Sobre isso ja alertava,
no inicio do século XIX, o Visconde de
Cairu: “primeiro & vender e depois
plantar”.

Do ponto de vista agroindustrial, o
processamento dos produtos do cam-
po tem Obvias vantagens, nao so pela
maior agregagao de valor, como pela
sedentarizagdo das lavouras comer-
ciais em torno dos pontos de proces-
samento, pela diminuicao da perecibi-
lidade dos produtos, sua melhor apre-
sentacao e mais facil colocagao junto
aos consumidores. E também a agroin-
dustria quem passa a exigir uma padro-
nizacao efetiva do produto agropecua-
rio, desde que seu mercado seja sufi-
cientemente sofisticado, competitivo e
fiscalizado pelo Poder Publico. A pa-
dronizagao do produto agricola, por
sua vez, permite a valorizagao das di-
ferengas de qualidade, premiando a efi-
ciéncia e uniformidade.

Evidentemente, isto s6 pode ocorrer
quando devidamente acompanhado pe-
lo processamento tecnoldgico no cam-
po: sem o melhoramento e a fiscali-
zagao de sementes. dificilmente se po-
dera obter uma padronizagao ao
nivel industrial. Tampouco sao conse-
guidas homogeneidade e qualidade
nos produtos tabelados, pois é 6bvio
que o achatamento dos pregos &, sem-
pre que possivel, compensado invisi-
velmente pelo despojamento dos pa-
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droes intrinsecos dos produtos. Do
mesmo modo, a agroinduistria nao re-
siste as constantes mudangas nas re-
gras e padroes, conforme as neces-
sidades imediatas da conjuntura gover-
namental, disso resultando uma gran-
de balbdrdia, e propiciando terreno
fértil ao abuso de empresas pouco id6-
neas em detrimento das tradicionais. O
problema do fornecimento de leite no
Pais & exemplo tipico da falta de um
adequado processamento agroindus-
trial, em parte favorecido peio baixo
nivel de competitividade no setor dis-
tribuidor e, em maior medida, pela au-
séncia de fiscalizagao e constantes
modificagdes nos padrdes minimos de
qualidade exigidos dos tipos de leite
fluido e dos derivados.

A transformacao industrial dos pro-
dutos agropecuarios também esta no
amago de uma politica de estoques
reguladores, pois o processamento in-
dustrial normaimente permite a arma-
zenagem por periodo mais longo de
tempo, proporcionando, por outro la-
do, uma regularizagdo dos fluxos de
abastecimento interno e de comerciali-
zacgao internacional. Muitas vezes, in-
clusive, sao os proprios capitais agri-
colas que decidem investir no proces-
samento industrial, como é o caso de
algumas grandes cooperativas, o «ue
tende a diminuir o conflito de interes-
ses entre um e outro setor produtivo.

Vem-se discutindo ultimamente as
vantagens da criagao de um Mercado
Futuro para “Commodities” agricolas.
Nao se repisarao aqui as Obvias razoes
apresentadas em favor dessa iniciativa.
Vale ressaltar, todavia, que o aspecto
de maior alcance social da implanta-
¢ao de um Mercado Futuro nao esta,
propriamente, na sua fungao especi-
fica, como ponto comum das transa-
¢oes com mercadorias agricolas e,
sim, nos efeitos positivos de estimulo
a maior compreensao analitica e ca-
pacidade previsora de individuos espe-
cializados no acompanhamento dos di-
versos mercados. Ainda hoje em dia,
grande parte dos agricultores norte-
americanos deixa de recorrer aos me-
canismos de Mercado Futuro; entre-
tanto, a maioria absoluta desses pro-
dutores utiliza-se constantemente de
um afinado sistema de analise e pre-
visao de mercados, em grande parte
estimulada pelas transagdes de com-
pra e venda em Bolsa de Futuros.

A passagem de uma agricultura nao-
processada para outra, em que 0Ss pro-
cessamentos tecnologico, agroindus-
trial e comercial sejam indispensa-
veis, marcara o inicio de nossa matu-
ridade econdmica no setor agrope-
cuario.

37 IDEIA-FORGA: MAIS INFRA-
ESTRUTURA

Os argumentos em favor de mais ra-
cionalidade e mais processamento pa-
ra o setor agricola nos proximos anos
pressupdem investimentos em mais
infra-estrutura. E particularmente evi-
dente a intima relagao entre as exigén-
cias de progresso tecnolégico, agroin-
dustrial e agrocomercial, de um lado,
e a ampliagdo de seus respectivos
equipamentos de apoio, por outro la-
do. Neste sentido, ndo se pode esca-
par a algumas consideragtes funda-
mentais a respeito da influéncia dos
transportes, armazenagem, energia
elétrica e irrigagao sobre o desempe-
nho do setor agricola.

Certos pesquisadores chegam a pon-
to de estimar . impacto das rodovias
sobre a pro..ya0 agricola como tendo
sido o investimento governamental
mais rentavel para o setor primario.
Independente de qualquer avaliagao de
teor comparativo, € inegavel que a pro-
dugao agropecuaria nao prescinde de
escoamento para os centros consumi-
dores, sendo o custo de transporte
elemento ponderavel a onerar o prego
final ao consumidor interno e limitar
nossa competitividade externa em cer-
tos produtos.

O maior volume acumulado de inves-
timentos, no setor brasileiro de trans-
portes, esta concentrado em rodovias.
Tanto a ferrovia quanto o transporte
maritimo nao tém desfrutado da mes-
ma atencgao. Este tipo de desenvolvi-
mento onerou bastante o deslocamen-
to daquelas mercadorias cuja relagao
peso/valor é relativamente mais alta.
Neste rol estao incluidos os principais
produtos agropecuérios, cujo trans-
porte se tornou dispendioso para ©
Pais pela insuficéncia da malha fer-
roviaria, bem como pela precariedade
dos servigos portuarios e de cabota-
gem. Ultimamente, porém, as autori-
dades vém atribuindo énfase aos equi-
pamentos infra-estruturais vinculados
ao setor exportador (“Corredores de
Exportagao”), e, nesta programagao,
as regioes de produgac e escoamento
de bens exportaveis tém tido grande
progresso.

Resta, porém, discutir a politica de
implantagdo da malha rodoviaria, no
que tange a sua influéncia e atendi-
mento ao setor agropecuario. A rede
rodoviaria federal apresenta-se relativa-
mente bem distribuida em termos de
area servida por quildbmetros de estra-
da. As menores extensbes de rodovias
federais por km 2 no Norte e Centro-
Oeste se justificam quando pondera-
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das pela quantidade de areas inexplo-
radas nessas regioes. Praticamente a
mesma situagao se observa em relagao
as estradas estaduais. No entanto, a
participagao relativa do Nordeste apre-
senta-se em queda. Também decresce,
de maneira mais ou menos uniforme, a
percentagem de quildbmetros pavimen-
tados em todas as regides. O panora-
ma rodoviario torna-se menos homo-
géneo, e mais precario, ao nivel das
rodovias municipais. Cresce entao,
substancialmente, o peso relativo da
malha municipal do Sul, e em menor
medida no Sudeste; enquanto isso, é
irrisoria a percentagem de pavimenta-
¢ao nas estradas municipais, em todas
as regioes.

Do panorama apresentado, parece
restar pouca duvida de que a politica de
transportes rodoviarios vem concen-
trando atengao nas estradas federais
de ligagao inter-regional. As percenta-
gens de pavimentagao a esse nivel jus-
tificam amplamente esta constatacao.
Com isso, além do beneficio de pos-
sibilitar as transagodes inter-regionais,
tais investimentos em grandes linhas
de escoamento dao uma vantagem a
todos os setores econdmicos postos a
margem dessas rodoviais. E verdade,
porém, que as caracteristicas atomiza-
das da produgao agropecuaria a impe-
dem de captar proporcionalmente os
mesmos beneficios de que desfrutam
as unidades industriais, que podem
escolher uma localizagao 6tima nos
entroncamentos rodoviarios.

Assim, é principalmente através dos
investimentos em estradas vicinais que
residem as maiores possibilidades de
aproveitamento do potencial agrope-
cuario do Pais, uma vez que as rodo-
vias federais de integragao nacional ja
estdo praticamente implantadas. Nao é
por acaso o fato de serem o Sul e
Sudeste as regides que concentram
grande parte das estradas vicinais. Nao
obstante, mesmo nessas regides a ur-
géncia de se ampliar o ritmo de pavi-
mentagao & enorme. Infelizmente, a
estrutura financeira das municipalida-
des nao tem permido tais inversodes,
exigindo-se uma solugao a curto prazo,
sob pena de aumentar o coeficiente de
desperdicio da produgao agropecuéria
retida no interior por falta de estradas
transitaveis em época de chuva.

Os investimentos em armazenagem
complementam o esquema de movi-
mentagao fisica das safras. O Brasil
ainda nao dispbe de uma adequada
infra-estrutura para estocagem a tem-
peratura ambiente. O deficit tornou-se
principalmente agudo com a maior de-
manda por armazenagem a granel, mo-
tivada pela produgao crescente de soja

e milho, bem como pelas safras e
importagdes de trigo. A armazenagem
de sacaria, por outro lado, ganhou cer-
ta folga no Sudeste, e mais ainda no
Sul, com & crescente movimentagao a
granel de produtos antes ensacados.
Nao obstante, as deficiéncias de espa-
¢o de armazenagem continuam enor-
mes, principalmente no Nordeste e
Centro-Oeste. Além disso, embora o
indice nacional de armazenagem em
sacaria seja superior & unidade, o setor
agropecuario ressente-se da ma distri-
buicdo da capacidade armazenadora.
Uma boa parte dessa disponibilidade
de espago serviu, durante muitos anos,
a economia cafeeira, estando hoje de-
sarticulada das necessidades e dos iti-
nerarios das safras brasileiras.

Cabe, ainda, citar, no ambito dos
pré-requisitos estruturais a moderniza-
¢ao agricola do Pais, um maior cui-
dado em relagao aos programas de ele-
trificagao rural e irrigagao. A precarie-
dade do programa brasileiro nessas
duas areas de investimento é ilustrada
pelas Tabelas E.15 e E.16. No que
tange a eletrificagao rural, embora seja
concentrado o seu uso nas regides
Sudeste e Sul, em nenhuma regiao
havia, em 1975, mais de 4% das pro-
priedades atendidas por rede elétrica.
A importancia da eletricidade dispensa
explicagao: trata-se do mais notorio
indicador de desenvolvimento. Portan-
to, nao se pode exigir que a agricul-
tura prospere sem que, ao mesmo tem-
po, caminhem em sua diregado as linhas
de distribuicao de energia elétrica.

De modo analogo, a dinamizagao
dos projetos de irrigagao determinaria
a recuperagao de regides agricultaveis
que atualmente padecem de um fluxo
irregular de agua, principalmente no
Nordeste. A irrigagao, por outro lado,
determina avangos substanciais na
produtividade por area, derivando-se
dai a apreciavel rentabilidade econémi-
ca desse tipo de investimento. Uma vez
dotado de mais infra-estrutura, o setor
agropecuario nao carecera de medidas
emergenciais de amparo, quase sem-
pre onerosas e, até mesmo, paterna-
listas.

4% IDEIA-FORGA: MAIS
DESCONCENTRAGAO

O desevolvimento econdmico brasi-
leiro até o fim do século XX sera pauta-
do por exigéncias, cada vez maiores,
de justica distribuitiva, tanto do ponto
de vista pessoal, quanto espacial. O
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tipo de progresso verificado nos anos
60 ndo gerou a desejada marcha para
uma menor desigualdade de renda en-
tre individuos e entre regides do Pais.
Pelo contrario, héa varios estudos dan-
do conta de uma progressiva concen-
tracdo dos beneficios do progresso
econdmico. Ao lado disso, as dificul-
dades internacionais que envolveram o
Brasil, a partir da crise do petroleo,
levaram sendo a um recrudescimento
da concentracao de rendas, pelos me-
nos a suspensao de muitos planos
governamentais de carater distributivo.

Atualmente, ao final da década de
70, as discussOes acerca da descon-
centragao de renda pessoal e de mais
descentralizagao espacial da atividade
econdmica ganham contornos que ja
nao sao meramente distributivistas.
Vislumbram-se dificuldades de ordem
estritamente econémica, no caso de se
continuar persistindo nos moldes de
desenvolvimento até agora utilizados.
De um lado, ha perplexidade em rela-
cao a estreiteza do mercado interno.
No ambito da estrutura espacial, por
outro lado, apontam-se, embora espar-
samente, indicios de saturagcao das
grandes metropoles; as cidades inte-
rioranas contestam a primazia das ca-
pitais e as regidoes menos desenvol-
vidas reclamam a captagao de fundos
capazes de promover sua dinamizagao
econdmica.

Dentro deste grande mosaico de rei-
vindicagdes e novas perspectivas, a
agropecuaria desponta como setor ca-
paz de contribuir eficazmente para uma
solugao harmdnica dos interesses con-
trapostos na distribuican pesssoal e
espacial da renda nacicial. Ao setor
agricola cabe, em primeiro lugar, o
papel de liberar mao-de-obra do campo
para o setor urbano. Destarte, as con-
dicdbes em que se verificam estas mi-
gragoes também definem as possibi-
lidades de mobilidade social do rura-
lista emigrante. Em segundo lugar,
como a agropecuaria esta presente em
todo o Territério Nacional, ela tem
condigdes de postular a descentraliza-
cao urbana como complemento, ao
mesmo tempo servindo e sendo servi-
da pelo progresso das cidades interio-
ranas.

Nao é supérfluo lembrar que a agri-
cultura ndo tem condicdes de reter um
grande contingente de mao-de-obra
subempregada no campo. As préprias
exigéncias de mais racionalidade e
mais processamento a obrigarao a li-
berar consideraveis contingentes de
trabalhadores, pois a proporgao de
39% de mao-de-obra agricola no total
da populagdo economicamente ativa
ainda representa um percentual exces-
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sivamente alto, comparado aos pa-
droes internacionais nos paises de
agricultura avangada. Trata-se, portan-
to, de afastar cogitacdes irrealistas so-
bre a decantada possibilidade de se
absorver mao-de-obra pelo progresso
da agricultura de exportagao. Pelo con-
trario, realisticamente necessita reivin-
dicar o desenvolvimento do grande in-
terior brasileiro — suas pequenas e
médias aglomera¢des urbanas — nas
quais a mao-de-obra liberada da agri-
cultura venha a encontrar oportunida-
des de emprego industrial e comercial.

Sabe-se, perfeitamente, que a ques-
tao social no campo nao pode ser
resolvida num passe de magica. Menos
otimistas, entretanto, sao perspectivas
de solugao para a marginalidade insta-
lada nas grandes metropoles. Portan-
to, o efeito de polarizagao humana das
grandes cidades deve ser evitado a
todo custo. Contra essa tendéncia, a
agropecuaria, por si mesma, & impo-
tente; € o proprio sistema urbano que
deve gerar meios de controlar o “incha-
¢0" das metropoles. Para isso, as ci-
dades interioranas devem ofereger os
beneficios nao-monetarios atualmente
proporcionados pelas grandes urbes. O
problema reside muito menos na dife-
renga salarial entre a cidade e o campo
de que nas diferengas de qualidade de
vida (segundo os padroes vigentes) e
possibilidades de investimento na mo-
bilidade vertical da prole.

O efeito global de uma politica de
desconcentragao da atividade econd-
mica, nao s6 diminuiria 2 necessidade
de investimentos em equipamentos de
descongestao (tipo metrd) nas grandes
cidades, como facilitaria o progresso
do campo pelo poder de irradiagao dos
servicos das urbes interioranas. Eis
porgque as idéias-forgca de mais proces-
samento e mais infra-estrutura s6 tém
viabilidade quando inseridas num pro-
jeto mais amplo de descentralizagao do
desenvolvimento econdmico brasiieiro.
Pois é através do aparelhamento das
cidades do interior que poderao fluir os
servigos de bancos, telefonia, eletri-
cidade, armazenagem, comercializagao
intermediaria, processamento agroin-
dustrial etc, hoje concentrados em tor-
no de algumas poucas cidades de gran-
de porte.

Obviamente, sendo a agricultura um
setor interiorizado, suas possibili-
dades de modernizagao estao intima-
mente associadas ao aparelhamento de
todo o sistema urbano, e nao apenas
de uma ou duas cidades primazes. Por
outro lado, sente-se, atualmente, que
até mesmo as grandes metropoles ja
nao podem suportar mais o peso de
seu proprio tamanho, o que adiciona
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ainda mais vigor as reivindicagdes em
favor de mais desconcentragao.

52 IDEIA-FORCA: MAIS
PARTICIPACAO

A quinta e Gltima proposicao, embo-
ra seja pré-condigao a todas as demais
até aqui expostas, nao contém rodeios
ou considerandos em sua colocagao:
faltam elementos de poder de conselho
e representagdo a agricultura brasi-
leira, quer nas definicdes mais altas da
politica econémica nacional, quer nas
reivindicagdes mais corriqueiras junto
aos o6rgaos e autoridades constituidas.
Assim, todas as quatro idéias-forga ja
apresentadas nesta exposigao serao
despojadas de qualquer virtualidade,
caso permanegam apenas no nivel téc-
nico que as procurou orientar. Infeliz-
mente, & desta forma que tém fene-
cido inimeras proposigdes academica-
mente validas que nao encontram o fiat
da representagao corporativa da agri-
cultura brasileira.

Como medida pratica a orientar a
participagao institucional dos diversos
grupos envolvidos no mosaico agrope-
cuario brasileiro, sugere-se que sejam
criados foros competentes de asses-
soramento aos governos — por pro-
dutos, por regides, ou ambos onde
venham cotejar opinides e buscar con-
senso as representagbes numerica-
mente equilibradas das classes produ-
toras e de trabalhadores, de érgaos de
assisténcia e pesquisa, e de porta-
vozes de governo. Mediante isso, o
caminho do progresso agropecuario te-
ra menos percalgos.

Os empresarios rurais tém sempre
esperado por planos de governo, que,
embora elaborados exclusivamente na
oOrbita ministerial, ainda assim conte-
nham apreciacoes globais e indicagdes
praticas e definitivas sobre os rumos
da politica agropecuéaria. Por esse tipo
de plano, esperar-se-a eternamente,
em vao. Simplesmente porque nao
existe a minima possibilidade de que
funcionarios de governo, ou qualquer
consultoria privada, por mais compe-
tentes que sejam, consigam tragar,
sem apoio dos demais setores envol-
vidos, um plano condizente com as exi-
géncias da realidade.

Faltam, atuaimente, os elos de liga-
¢éo entre a atividade governamental e
as aspiragdes classistas, ai incluido o
setor tecnoldgico e de pesquisa. A
fungao dos planos governamentais
agropecuarios nao seria preparar solu-
¢Oes outorgadas e, sim, a de ajustar as
aspiragbes classistas — ja definidas
previamente — as metas globais da
Nagao. Mas, como definir essas aspi-

ragdes de maneira rotineira, e mais
ainda, como alimentar o processo de
ajustamentos sucessivos entre as me-
tas setoriais reivindicadas por seus re-
presentantes e as metas globais da
economia?

Para tanto, sugere-se a instituicao
de Comissdo Consultivas ou 6rgaos
similares, cujo plenario seria formado,
equitativamente, pelos representantes
das diversas fases de trajetéria dos
produtos agropecudrios: ai teriam as-
sento, por exempio, a Pesquisa, a As-
sisténcia Técnica, os Produtores, os
Trabalhadores, a Agroindastria e a Co-
mercializagao, constituindo verdadeiro
elo de ligacao entre as partes envolvi-
das no processo. Ao mesmo tempo,
criar-se-ia um patamar intemediario de
acolhida e anélise das reivindicagbes
que, hoje, frequentemente, se perdem
nos meandros ministeriais. Necessario
seria que tais Comissdes atuassem
sempre com missédo especifica me-
diante uma clara definicZo de sua area
de atuagao por produto, a fim de se
esclarecerem, desde logo, as respon-
sabilidades de cada Comisséao. Tendo
esses 0rgaos a incumbéncia da triagem
e do encaminhamento oficial de todas
as sugestdes e pedidos relativos a de-
terminado produto, as autoridades te-
riam, nao sé uma ante-sala de arma-
zenagem e selegao de criticas, suges-
toes e pedidos, como também um 6r-
gao de acompanhamento executivo da
conjuntura de cada produto, e, mais
que tudo, um pré-consenso dos votos
encaminhados, hoje obtido apenas
muito difusamente.

Estas Comissdes tém sido implan-
tadas com grande sucesso em outros
paises exportadores de produtos agri-
colas no mundo desenvolvido. Sua ca-
racteristica basica foge, entretanto, ao
conceito de Instituto, subordinado di-
retamente ao alto escalao ministerial,
com administragio descentralizada. E
por isso que as reivindicagdes em tor-
no da criagao de outros institutos, para
soja ou algodao, nos mesmos moldes
dos ja existentes para café e cana-de-
agucar, devem ser encarados com
grande reserva. Tais reivindicagdes, é
bem verdade, revelam a necessidade
sentida pelas classes produtoras de
ganhar mais participagdo. Acontece,
porém, que este foro nao pode ser uma
autarquia governamental. Para que as
Comissdes de Produtos atuem eficaz-
mente em sua missao consultiva e de
acompanhamento executivo, sua com-
posigao deve ser de tal ordem que per-
mita um assessoramento independen-
te, fruto exclusivo do conseno emer-
gente dos diversos setores ai repre-
sentados.
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