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EDITORIAL

META

O Clube de Aeronautica é uma organizagdo
civil destinada, primordialmente, a congregar os
-oficiais da Aerondutica da Ativa, da Reserva e
Reformados, em torno de objetivos por todos vi-
sados em suas atividades profissionais, familiares
e sociais. Enriquecida por bom numero de sécios
de categoria especial, nossa Organiza¢do busca
sempre o bem-estar de todos, facilitando a inte-
gragdo da familia aeronéutica e concorrendo, as-
sim, para a solidez do elemento humano da For-
ga Aérea Brasileira.

Toda organizacdo tem sua histéria, quase
sempre marcada por periodos de entusiasmo e
triunfo, de normalidade até a estagnagdo, de de-
s&nimo que pode levar & decadéncia. Confiamos,
porém, escapar a esse perfil muito humano das
sociedades, pois temos a certeza de que nosso
Clube, baseado na vibragdo que sempre marcou
e ha de continuar a marcar o elemento humano
da aviagdo, funciona sempre com o &nimo e com
a energia dos triunfadores.

Nossa REVISTA AERONAUTICA, por outro
lado, deve espelhar a esséncia de nosso pensa-
mento e de nossa maneira de ser, através do tra-
"tamento dos assunios de natureza sécio-cultural
da preferéncia ou do interesse de nossa coletivi-
dade.

Com as caracteristicas mais adequadas ao
nivel intelectual de todos os sécios e com uma
organizagdo que atende a todos os setores da fa-
milia aviatéria, esta REVISTA é o trago de unido
de nossa coletividade com as organizagbes aero-
néuticas e, conseqientemente, com as diferentes
regides brasileiras. Representa, assim, e muito
bem, o préprio Clube perante os associados, pe-
rante a Aeronautica e perante a prépria Nagéao.

E a presencga viva, dindmica e amiga de nos-
so Clube em todas as atividades de aviagéo, irra-
diada do Rio de Janeiro a todo o Pais, para atin-
gir as Organizagdes Militares e Civis, do Min!'s_té-
rio, todos os sécios e ainda aqueles que se inte-
ressam por nossa cultura, por nossos problemas
e pelo nosso futuro.

E um poderoso veiculo de comunicagédo entre
todos os soécios, - possibilitando-lhes conhecer,
transmitir, discutir e definir as idéias criadoras
nos campos profissional e social, contribuindo,
assim, ndo s6 para a elevagdo de nosso nivel cul-
tural, como também oferecendo subsidios e mes-
mo solugdes para problemas de interesse da FAB
e dos préprios associados.

E uma érea livre para aqueles que desejam
cooperar com o Clube, com as autoridades, com
a nossa comunidade aeronéutica, com o Governo
e com a Nagdo Brasileira, na defesa de nossas
tradicdes, na dinamizagdo de nosso progresso, no
crescimento e na solidificagdo de nosso prestigio.

E um meio de comunica¢gdo de todos 0s ba-
talhadores da doutrina de uma Aeronéautica unida -
e coesa, forte e decidida, ampla e flexivel, capaz
de atender as necessidades nacionais em todas
as éareas. '

E uma tribuna franqueada aos partidarios, aos
batalhadores e aos condutores das grandes e boas
causas humanas, aos defensores da liberdade e
da ordem, do progresso e do planejamento.

E um campo aberto ao talento em todas as
modalidades da ciéncia, da arte e do esporte, con-
correndo assim para o desenvolvimento intelec-
tual e para a higiene mental de seus leitores e de
seus colaboradores. :

E um recanto acolhedor do literato e do poe-
ta, especialmente daqueles que sonharam e ainda
sonham com a aviagdo, com os espagos convidati-
vos, com os horizontes largos e atraentes, as aven-
turas de ontem ou de amanha. :

E um registro criterioso dos principais even-
tos de nossa agremiagdo quanto aos aspectos hu-
mano e social, sem deixar de lado o nosso mais
sadio humorismo.

Dificil seria precisar 0s objetivos essenciais
da nossa REVISTA; mas, na certa, eles estdo con-
tidos na orientagdo tragada pelo Departamento
Técnico-Cultural: integragdo técnica, social e hu-

‘mana no meio aeronautico.

A REVISTA AERONAUTICA esta contando com
o apoio de todos, para que a todos venha a agra-

aar.

Ten Brig RR — SYLVIO GOMES PIRES
Presidente
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TRANSPORTE

Tenente-Brigadeiro-do-Ar RR
GABRIEL GRUN MOSS

Roma antiga deveu a sua hegemonia no mun-
do a evolugdo dos transportes; os carros eram o
veiculo tirado por animais. Homero fala dos car-
ros helénicos puxados a cavalos; contudo sabe-se
que o primeiro animal a puxar um veiculo foi o
boi; o cavalo apareceu depois e outros animais
foram sendo amestrados, como o camelo, o ele-
fante, as renas, o zebu, a lhama e outros. Hé&
2700 A.C., a China ja possuia sinalizagdo com
suas estradas e veiculos mais aperfeigoados. A
invencdo da roda constituiu uma revolugdo no
transporte. A carroga foi inventada pelos chine-
ses e sendo inicialmente de tragdo humana.

As maquinas a vapor vieram constituir, a seu
tempo (como ainda é mantida indispensével), a
2.2 grande revolugcdo nos sistemas de transporte.
A lenta evolugdo dos transportes é desabonadora
para a imaginagd@o do homem; a primeira carrua-
gem desfilou em Paris no inicio do século XV
(1405). Trés séculos transcorreram até ser des-
coberta a forga motriz do vapor, inicio de uma
nova era para a humanidade. Ela propiciou os
enormes progressos industriais deste século XIX,
e as turbinas a vapor desempenham papel pre-
«ponderante ou muito importante na instalagdo das
centrais elétricas. A caminho do meio do século
XIX (1862), um novo impulso é dado a industria,
com o advento dos motores a explosdo de quatro
tempos; patenteado, como o primeiro destes, por
Nikolaus August Otto (alemdo de origem). Mas
prossegue o desenvolvimento da industria tecno-
légica, com o aperfeicoamento e multiplicidade
desses engenhos. Engenhos que por sua vez de-
ram inicio & criagdo de inumeros apetrechos,
dentre os quais se sobressaem, desde o automoé-
vel de passeio e caminhées, as maquinas de guer-
ra e avides.

Todos esses engenhos necessitando de .um
carburante ou combustivel para alimentar os seus
motores.

Desde entao se iniciou uma nova era, funda-
da na industrializagdo do petréleo.

E o momento, creio, de se recordar que San-
tos-Dumont morreu tragicamente por seu invento
e, neste mesmo século, quantos, pergunta-se, po-
derdo morrer pela posse do combustivel escas-
seante necessdrio -aquelas méquinas?! Estamos
vivendo, ou antevendo, a possibilidade de uma
luta que poderia levar o mundo a um cataclisma.

O mundo carece ou parece carecer de uma
forma de energia que busca aloucadamente?
Seja ela a que nos forneceria o petréleo; seja ela
a que nos forneceria o &tomo. -

E meu propésito analisar, aqui, apenas a
questdo do peiréleo, daquele petréleo que, como
dissemos, vai escasseando dia-a-dia e que, na
hora corrente, como j4 se disse prenunciada pela
invasdo do Afeganistdo pela Russia, aproxima o
mundo daquele cataclisma. A posse do petréleo
em que se empenham Russia e Estados Unidos é
a luta pelo poder e pela sobrevivéncia.

PETROLEO

A sua origem e formagdo sdo conhecidas; as
suas reservas sdo também conhecidas e por sua
escassez assustam o mundo. A reposicéo dessas
reservas, impossivel, j& que para a sua formagédo
foram necessérios milénios.

Indudstria — Comecou em 1859 (hé 120 anos), com
a 1.2 perfuragdo de um pogo na Pensilvania (EUA),
por Drake. Desde entdo, um numero crescente
de produtos, a partir do déleo cru, foi-se industria=-
lizando, atendidas a sua qualidade e quantidade.
O grande fato é que o petréleo veio constituir um
fator de alto progresso para o desenvolvimento
da tecnologia e da industria em todo o mundo.

Geografia — As reservas petroliferas comprova-
das sdo relativamente pequenas: 50 000 000 000 t
(50 bilhdes). As reservas de hulha sdo superio-
res, vao a 5 000 000 000 000 (5 trilhdes) t. O petréleo,
desigualmente distribuido, abunda no Oriente Mé-
dio; dai, diga-se de passagem, a disputa entre as
duas grandes poténcias, Russia e Estados Unidos,
em relagdo aquelas fontes petroliferas do Orientée
Médio, o qual por sua vez usa do poder de barga-
nha, a seu talante, fazendo do petréleo a érea de



seu poderio, que contrasta com a falta de cultura -
daqueles seus detentores. A produgdo mundial
do petréleo tem crescido muito rapidamente, do

1.° pogo perfurado em 1859, em 1870 passou a
uma produgdo de 700000t, a 20000000 (20 mi-
Ihées) t em 1900, 200 000 000 (200 milhGes) t em
1930, e mais de 2 000000000 (2 bilhdes) atual-
mente. O petréleo, no balango energético, vem
progredindo continuamente sobre a hulha. Para
que se faga uma idéia do volume do petréleo
transportado, basta que se diga que a frota pe-
troleira, com uma tonelagem superior a 50 000 000
(50 milhdes) t, representa cerca de 35% da frota
mercante mundial. Admitindo-se que o consumo
de petréleo ndo cresga mais como vem aconte-
cendo de ano para ano, as reservas existentes in-
dicam a exaustdo dos pogos nos préximos 25
anos.

Enquanto se buscam novas fontes de energia
em substituicdo as fornecidas pelo petroleo em
seus aspectos multiformes, a recessdo econémica
vai produzindo os seus danosos efeitos. E a in-
dustria que se reduz, aumentando o desemprego,
a miséria € a fome, e, por coincidéncia, soma-se
as dificuldades referidas a péssima safra de trigo
na Russia, alastrando o pavor da miséria nutritiva
‘daquela grande poténcia, cuja politica inescrupu-
losa é um perigo para a humanidade.

Abram os olhos os estadistas, os estrategis-
tas, os economistas, e observem que a invasao do
Afeganistdo, nesses momentos, ndo é simples
coincidéncia, mas, sim, é um dado novo na cha-
mada geopolitica da fome. Apés toda essa di-
gressdo, uma pergunta se cabe... A escassez
do petréleo estava a vista, e por que, entdo, em
tempo oportuno, as providéncias devidas nao fo-
ram tomadas?

Com base nos estudos da geografia: fisica,
econbémica e humana, as nagbes divergem umas
das outras em meios, possibilidades, concepg¢éo
e conseqientes rumos e destinos.

Ja, entdo, ndo mais estarei pensando em ou-
tras nagdes, mas no Brasil e sua geografia. Para
nédo fazer de uma suposigdo diretamente um cri-
me, vamos admitir a auséncia do petréleo no
Brasil, mesmo, ja porque, como vimos, ele escas-
seia no mundo. Mas o que nos diz a geografia,
quanto & possibilidade de outros recursos energé-
ticos? Fisicamente, por exemplo, o Brasii é um
pais continente, possuindo rios imensos que 0
cruzam em todas as diregdes e que possibilitam,
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além das jé existentes, importantes represamen-
tos como ricas fontes de energia hidréulica; o seu
litoral extensissimo é um convite & navegagédo de
cabotagem; o sistema ferroviario pode e deve ser
ainda mais desenvolvido. De outro lado, além da
cana outros vegetais poderdo fornecer o &lcool
como combustivel. A tecnologia ja desponta, de
outro angulo, para outras muitas fontes de ener-
gia. A produgao do alcool motor, contudo, ocupa
a 1.2 prioridade e é de lastimar que interesses ou-
tros estejam atrasando tanto a sua produg¢do exu-
berante como se necessita.

A produgéo do élcool é um problema de gran-

deza nacional; mais importante, no momento, do

que qualquer outro. Ougo dizer que a produgéo

da energia nuclear, no instante presente, s6 tem
signiticagdo como conhecimento de uma avanga--

da tecnologia e preparagdo dos respectivos técni-
cos e ndo como fonte de -energia a suprir o pro-
cesso industrial brasileiro. Em resumo, um siste-
ma energético, aproveitando as nossas mais ma-
nifestas e presentes possibilidades, deve consti-
tuir objetivo primordial na politica nacional. Um
reestudo sério e palriético de possibilidades pre-
cisa ser posto em funcionamento, corrigindo— as
distorgbes patentes da nossa economia, para per-
mitir que esta Nagdo vencga a fase do “arranque”,
para gue realmente se faga de fato “emergente”
e a caminho do pleno desenvolvimento. A estra-
tégia econbmica brasileira exige, repito, um re-
estudo sério e “até drastico” de suas possibilida=-
des, para que o Pais chegue mais rapidamente
aos seus objetivos primordiais, tanto atuais como
permanentes. '

W 3

De todo o exposto pode-se conciuir que o

Brasil, por sua geografia e por suas aspiragdes
nacionais, estd bem situado face as calamidades
que assombram o mundo, incluidas al as grandes
nagbes como a Russia e os Estados Unidos, bas-
tando para tanto valorizar com coragem e inde-

pendéncia das pressdes, “venham de onde vie-

rem”, o seu vasto e variado potencial, tal como

aponta a sua geografia.

Nao h& duvida de que novas fontes de pe-

tréleo poderdo surgir, mas o seu consumo vio-
lento ndo modifica a tese que faz prever a neces-
sidade de sua complementagdo inicial, e por fim
de sua substituigdo, dado que seu caminho é o
da exaustdo. E portanto duas vezes necessério
reproduzir o brado da nossa Independéncia, ou
seja, o brado do Ipiranga.
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FORCA AEREA
E INDUSTRIA,

NA FRANCA

Major-Brigadeiro-do-Ar
LUIZ CARLOS ALIANDRO

Uma duzia de perguntas foi formulada pelo
GIFAS (Groupement des Industries Francaises
Aéronautiques et Spaciales) ao entdc Chefe do
Estado-Maior da For¢ca Aérea Francesa (General
Maurice Saint-Cricq) e mereceu respostas que séo
muito esclarecedoras do relacionamenio enire
Forca Aérea e a Industria, na Francga.

Faco a traducédo desta matéria, que saiu pu-
blicada no “Bulletin du Gifas”’, numero 1261, de
19 de julho de 1979, com o objetivo de tornar
mais ampla a anélise e a meditacdo sobre a

matéria.
¥k %k %k

1P — A Forga Aérea Francesa utiliza, na sua
maioria, material produzido pela Industria
Francesa. N&o é isso um testemunho da
estreita cooperacdo que existe entre nos-
sa Industria e nossa Forca Aérea?

R — Hoje, o inventario da FAF é quase todo
constituido de aeronaves de concepcdo e
fabricagdo nacionais. Atualmente, todos
0s esquadrbes de combate sdo equipados
ou com aeronaves Mirage, de constru¢do
100% francesa, ou com aeronaves Jaguar,
construidas em cooperacdo com-a Gréa-
Bretanha, na base de 50%.

Os Alpha-Jet estdo chegando as nos-
sas escolas e substituirdo, progressiva-
mente, no préximo ano, os T-33 ameri-
canos. ‘

Por fim, o relangamento tdo esperado
do Transall, modernizado e apto ao rea-

bastecimento em vdo, ird, brevemente, dar

uma nova dimensdo ao transporte militar.

Para 1982 restardo, na FAF, onze
C-135 de reabastecimento em vbo, cinco
DC-8 e, eventualmente, alguns bimotores
leves, ndo produzidos pela industria fran-
cesa.

2P —

5

Nosso material é quase 100% nacio-
nal. Posso enfatizar que todes os equipa-

mentos, sistemas de armas, armamento e
tudo o que concorre para a capacidade
operacional das unidades é, na sua tota-
lidade, constituido de material de concep-
¢do e construgdo nacionais.

Porem. no Campo Militar, o papel da FAF
comega antes da fase de utilizagéo.

Com efeito, resumirei, de modo muito sim-
plificado, o esquema de cooperagdo entre
a FAF e a industria. A defini¢do das ne-
cessidades cabe aos Estados-Maiores. O
Estado-Maior da FAF, do mesmo modo
que os das outras Forgas, apresenta ao
Ministro suas necessidades e ele aprova
ou ndo os programas respectivos. A par-
tir dai e de muitas consultas com nossos
técnicos e nossos construtores (para que
ndo se programe o irrealizdvel ou, pelo
contrario, para que ndo se deixe de ex-
plorar as possibilidades de nossa indus-
tria), estabelecem-se as diretrizes que de-
finem as especificacées operacionais e
técnicas correspondentes aos programas
aprovados.

Uma vez definido o programa, é cria-
do na DTCA (“Direction Technique des
Construction Aéronautiques™”) um grupo
para dirigi-lo, para o qual sdo designados
oficiais de comprovada experiéncia.

Ao nivel de Estado-Maior é estabele-:
cido um grupo de trabalho que permane-
ce em estreita ligagdo com as indusltrias.
e que acompanha os estudos preliminares
e a construgdo do protétipo. .

Esse grupo de trabalho participa dos
ensaios e avalia o protétipo. Tdo logo este
atinja um estagio adequado, é enviado ao
“CEV” (Centre d’Essais en Vol), onde é
submetido a toda uma série de exames e
testes, que sdo rotineiros na avaliagéo.

Desenvolve-se, nesta fase, uma estrei-
ta colaboragdo entre a FAF, a Diregéao
Técnica e os construtores.

A partir desta sistematica pode-se,
sem duvida, variar ao infinito as formas de
sua aplicagédo.

A experiéncia tem demonstrado que
um programa inteiramente novo exige de
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8 a 10 anos, desde os primeiros estudos
até a entrega da aeronave a unidade.

Tomo como exemplo o MIRAGE 2000,
que é bem caracteristico; a definicao foi
feita no final de 75, a diretriz oficial no
inicio de 76 e espera-se a primeira unida-
de operacional pronta em 1984, ou seja,
um periodo de 8 a 9 anos. De modo geral,
deve-se registrar que podem existir dife-
rentes versbes de uma mesma aeronave
militar, como resultado dos ensaios no
CEV.

E conveniente lembrar que o CEV é
subordinado @ DTCA. Seu pessoal perten-
ce aos quadros das Forgas Armadas (en-
genheiros de armamento, pessoal contra-
tado pelas Forgas Armadas e, também, um
numero significativo de pilotos e mecéani-
cos da FAF).

Tdo logo os ensaios terminam no
"CEV, os primeiros aparelhos da série (ou
da pré-série) sdo entregues ao CEAM
(Centre d’Expériences Aériennes Militaires),
quando sdo definidas as condig¢des de utili-
zacdo e de manutencédo, e onde sédo feitos
todos os ajustes finais, estabelecidas as
técnicas de emprego, de tiro, de com-
bate, que devem estar concluidas an-
tes do inicio da utilizagdo operacional.
Esse é o trabalho do CEAM, que é muito
importante. € encerrado quando o CEAM
prepara os pilotos do primeiro Esquadrdo
que sera equipado com o novo material e
lhes fornece os parédmetros de utilizagao,
claramente estabelecidos. Ndo posso dei-
xar de citar o trabalho do “Centre de Ca-
zaux” que é encarregado, nesse esque-
ma, de apoiar tanto o CEV como o CEAM
nos ensaios e ajustes do armamento.

Durante a vida coperacional do Material
Aéreo, quais as relagdes entre a FAF e a
Indastria?

O material aéreo sofre certa evolugdo. O
grupo de trabalho do Estado-Maior, orga-
nizado para acompanhar a implantagdo do
projeto, pouco a pouco se transforma num
grupo de aplicagdo operacional que acom-
panha as modificagbes que se produzem
nas aeronaves e nos equipamentos.

Ele estabelece as opcdes, prepara as
estatisticas e mantém as ligagbes neces-
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sdrias com os interessados que sao, de
um lado, a Diregdo Técnica do Grande
Comando e o.Estado-Maior; e, de outro,
a industria, com a qual é mantida uma li-
gagdo constante. Finalmente, durante um
fongo periodo, os representantes dos cons-
trutores acompanham,. em ligagdo com
essa equipe técnica, a vida do material
nas Unidades.

Esse acumulo de informac¢des néo contribui
preponderantemente para a exportagdo de
Material Militar?

Certo. Geralmente quando um cliente es-
trangeiro se apresenta interessado por tal
avido ou equipamento, sua primeira rea-
¢do é dirigir-se & FAF para indagar sobre
a documentagdo disponivel, sobre os da-
dos existentes e sobre a possibilidade de
instrugdo do pessoal. E é incomum deixar
de ser a FAF o canal de informagoes so-
licitadas. Existe, por outro lado, uma es-
trutura que analisa os mercados e as
vendas ao exterior. Ela é constituida de
uma comissdo interministerial, subordina-
da ao Primeiro-Ministro, e que funciona
no “Secretariat Général de la Défense Na-
tionale’’. Ela se reune periodicamente e
decide sobre a possibilidade de apresen-
tacdo ou de venda, ao estrangeiro, de tal
ou qual equipamento. Estas decisdes sdo
tomadas em razdo de fatores econémicos
ou politicos (As restricbes de- venda po-
dem atingir materiais sofisticados e de
ponta, quando é normal a Franga manter

- exclusividade por certo periodo, esperan-

5P —

do que novos conhecimentos garantam
sua vanguarda tecnolégica). E dificil enu=
merar a consideravel quantidade de mis-
sbOes estrangeiras que procuram a FAF
para se ‘informar, ensaiar, avaliar e dis-
cutir tal ou qual equipamento. N6s abri-
mos amplamente as portas a tais delega-
¢bes, tanto nos comandos operacionais
como nas unidades, no CEAM e, ainda,
nas escolas.

Foram citadas as escolas, ndo é nelas que
s&do maiores as solicitagbes?

Correto. Temos muita solicitagdo oriunda
do estrangeiro. Para exemplificar e sem
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arrolar as visitas técriicas e outras, pode-
mos considerar que a cada ano temos
cerca de 1000 estagiarios, entre pilotos,
mecénicos e técnicos. Temos ainda cer-
ca de 300 a 350 pilotos, mecénicos e téc-
nicos que sédo designados para o exterior,
para prestar assisténcia nos paises que
adquiriram material francés. E convenien-
te lembrar que o custeio de tal assisténcia
é feito com recursos orgamentarios da
FAF.

Essas sistematicas sdo idénticas &s se-
guidas pelos paises que possuem intensa
Politica de Exportagdo de Material Militar?

Penso que sdo idénticas; as formas e 0s
procedimentos sdo por vezes diferentes,
mas o espirito é o mesmo.

Creio ainda, no que nos concerne,
que o problema é muito mais importante
porque nossa industria aeronautica de-
pende da exportagdo em nivel maior do
que o dos Estados Unidos ou da Gra-Bre-
tanha, por exemplo.

Tomando-se dados recentes, que ne-
cessitam de atualizagdo, pode-se dizer que
a venda de material de guerra ao estran-
geiro representa cerca de 5% do total das
exportagbes francesas. Deste numero mais
de 70% é representado por material aero-
nautico militar.

Por outro lado verifica-se que 53%
do material aeronautico produzido na
Franga sdo exportados, e ndo se pode es-
quecer que mais de dois tercos dele sao
de equipamentos militares.

Essa Politica de Exportagdo oferece van-
tagens para a FAF?

Nos dizemos freqiientemente que, gracas
a exportagdo, a FAF pode assegurar seu
equipamento. Isto é verdadeiro e, por ve-
zes, também néo é verdadeiro. Com efeito,
a FAF custeia todas despesas com o0s es-
tudos, desenvolvimento e indusirializagédo.
Assim, para o Mirage 2000, numa série
programada de 200 avides, esses custos
representam 35% da despesa total. De ou-

tro lado, sempre pagamos as primeiras

8p —

7

aeronaves da série, e tanto isto é verdade
gue a exportagdo s6 é cogitada a partir
do momento em que os equipamentos sdo
referenciados pelos Comandos Nacionais,
as encomendas anuais se constituem num
todo homogéneo e indepéndente, o que nos
faz pagar um prego elevado para as pri-
meiras aeronaves da série.

E justo afirmar que a exportagdo be-
neficia o preco da série, depois de haver-
mos assumido todos os custos fixos e dos
primeiros exemplares. E ainda certo que
a FAF se beneficia da exportagdo, a par-
tir do momento em que as séries se tor-
nam significativas. Nesse caso, o prego
unitério baixa e a FAF, por sua vez, seré
beneficiada pela redugdo nas encomen-
das anuais posteriores.

Mas, é igualmente certo que sem es-
sas exporiagdes a indisiria aeronéutica
ndo poderé manter seu nivel. No ritmo de
renovacgdo dos programas ndo hé carga
para sustenfar a produgdo. E, portanto,
uma seguranga para a FAF que a exporta-
¢do sustenie a carga de trabalho para a
inddstria. De outro modo, do ponto de vis-
ta da balanca comercial, a produgéo na-
cional evita a onerosa aquisicdo no exte-
rior, em divisas estrangeiras.

Podemos ter dados precisos sobre o pa-
pel da FAF, com respeito aos compradores
estrangeiros face aos eguipamentos pos-
tos & venda?

Quanto mais a exportacdc se desenvoive,
maior é nossa participacdo. Todos os pai-
ses compradores, sem excecdo, que S&ao
equipados com os Mirage !ll, F-1, Alpha-
Jet, etc. procuram a Franca para adaptar
suas unidades nas nossas e solicitam, fre-
gientemente, instrutores e assistentes fran-
ceses para seus esquadrbes. J4 citei ante-
riormente que esse apoio ao estrangeiro
é feito com recurso orgamentério; devo,
entretanto, esclarecer que certos reembol-
sos nos sédo feitos nos acordos estabeleci-
dos com os compradores, em cléusulas
precisas, como, por exemplo, sobre as
horas de vbo efetuadas no programa. Em
certos casos, esses gasios podem ser
custeados pelo Ministério da Cooperacgéo.,



9P — As aeronaves militares, seus motores, seus

equipamentos incluem tecnologia de pon-
ta. E certo que as Pesquisas Militares po-
dem ter outra aplicagdo?

R — E conveniente sublinhar que a estrutura

de nossos orgcamentos e o modo de finan-
ciar nossos programas mostram que ha
uma grande diferenca entre os programas
civis e os programas militares, no sentido

de que é através dos programas militares
que " sdo financiadas partes importantes

dos estudos fundamentais, dos estudos
aplicados e dos desenvolvimentos.
O apoio da FAF é, portanto, uma con-

digdo indispensédvel para a manutengédo do,

desenvolvimento da tecnologia, dos equi-
pamentos, dos motores e das células. Se
néo fosse assim, nés teriamos que fabricar
sob licenga ou em co-participacdo com
outros paises. A independéncia nacional
no plano tecnolégico passa, de maneira
obrigatéria, pelos recursos destinados as
pesquisas que sdo originarios, em sua
maioria, dos orgamentos militares.

O dominio dessa tecnologia passa
para o setor civil e pode ser citado, como
exemplo, o projeto Concorde que, em ra-

zdo dasemelhanga de seudesempenho com

os Mirage Ill e IV, permitiu as equipes do
CEV participarem de algumas fases de sua
avaliacgéo.

O outro exemplo, talvez mais esclare-
- cedor, é o da Dassault-Breguet que prop6s
a exportagdo do Mirage 50, que é um avido
de bom desempenho com a turbina Snec-
ma 9K-50. Um avido Mirage Ill da FAF foi
cedido & empresa para essa transforma-
céo.

10P — Vé outro aspecto da cooperagdo da FAF

com a Industria?

R — Com freqiiéncia, sempre que um contrato

estrangeiro de compra é assinado e o com-
prador faz exigéncias quanto aos prazos
de fornecimento. Chega o momento em
gue o construtor pede & FAF que ceda
sua vez na fila de recebimento. Maigrado
o inconveniente que isto representa para
a FAF, estas solicitagdes sdo quase sem-
pre atendidas.

11P —
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JANEIRO-FEVEREIRO — 1980.

Ha casos de contratos cancelados por
certos paises, recaindo para a FAF o rece-
bimento das aeronaves encomendadas e
prontas. .. e o respectivo pagamento.

Esta atitude da.FAF nédo Ihe carreia estima,
fora de nossas fronteiras?

Fiz inameras viagens nos trés anos de
Chefia do Estado-Maior da FAF e pude
constatar que a FAF inspira indiscutivel
confianca. Isto se traduz na solicitagéo
para prestar desde assessoramento até
assisténcia técnica.

Considero que serd excepcional e
mesmo rarissimo haver fornecimento ao
exterior de material importante, de sistema
de armas, sem que haja antss sido obtido
o aval da FAF, no campo operacional.

Ao fim de trés anos nas altas fungcoes que
ocupou, pode resumir a situagdo atual da
FAF ?

Considerei sempre como prioridade nu-

mero um a manutengdo da capacidade
operacional da FAF, apesar das dificul-
dades que todos conhecem, devido, em
particular, ao problema de combustivel..
Creio haver atingido esse objetivo. Por
outro lado, fizemos um esforgo muito gran-
de no sentido de reduzir cerca de 25%
das horas de véo, mas mantivemos o que
me pareceu indispensavel, o treinamento
das unidades de combate a um nivel sa-
tisfatério. As operacbes militares (*) reali-
zadas provaram o rivel de treinamento de
nossas equipagens e a qualidade de nosso
material.

No quadro de nosso relacionamento
com a industria, quando os custos aumen-
tam consideravelmente, penso ser priori-
tario que a industria aerondutica, a FAF e
os Orgdos oficiais se unam uns aos ou-
tros, porque uma falha de coordenagé&o
seré muito prejudicial ao progresso de

nossa industria aerondutica. O passado
demonstrou o quanto dependemos de nos-

sa industria mas também o quanto a in-
dustria aerondutica depende da FAF. Né&o
vejo porqué o amanhd ndo possa ser téo
florescente como o ontem.

(*) Refere-se as operagées militares executadas
na Mauritdnia, no Chad e no Zaire, a pedido
de seus Governos. (Nota do Tradutor)
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Major-Brigadeiro-do-Ar-RR Clovis Labre de Lemos

REMINISCENCIAS DO CAN

Um Novato na Rota do Tocantins

ABRIL DE 1941

MISSAO: CAN (Correio Aéreo Nacional)

AVIAO: Wacco EGC-7 (Wacco ‘“‘Cabine Novo”)
Monomotor — asa alta — velocidade 160
km/h — cabina com dois assentos para pi-
loto e um banco traseiro para malas-postais
ou passageiros.

ROTA: Tocantins

ITINERARIO: Rio de Janeiro — S&do Paulo (Cam-
po de Marte) — Ribeirdo Preto — Uberaba
— Araguari — Ipameri — Goiénia — Santa
Luzia (atual Luzidnia) — Formosa — Palma
(atual Parand) — Peixe — Porto Nacional —

Tocantinia — Pedro Afonso — Carolina —

Boa Vista (atual Tocantindpolis) — Impera-

triz — Marabd — Cametéd — Belém (Campo
- de Souza).

FREQUENCIA: Semanal
PILOTO CONHECEDOR DA ROTA:

Major solteirdo, tipo introvertido, cheio de
complexos. Complexos principais: medo de mu-
Iher, pavor de dar ‘“‘cavalo de pau” * (e dava mes-
mo) e prevengdo contra Tenentes (aos quais sem-

¢ (“Cavalo de pau’’: perda de controle do avido, na corrida, apés ¢
pouso, ou durante a decolagem, permitindo que a aeronave se desvie da
trajetéria retilinea e, muitas vezes, termine rodopiando violentamente nc
mesmo lugar).
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pre chamava de “‘Cretinos”). Era, entretanto, in-
teligente e gostava de fazer ‘‘piadas”. Suicidou-
se como Tenente-Coronel, em Jacarepagud, onde
morava sozinho.

PILOTO DE PRIMEIRA VIAGEM:

- Segundo-Tenente, em inicio de carreira, em-
bora ja “solo” no avido considerado e com algu-
ma experiéncia em outras rotas do antigo Correio
Aéreo Militar e outros tipos de avides do CAM:
Wacco CSO, Wacco F-5 e Wacco “‘Cabine Velho'.

— ETAPA RIO-SAO PAULO (Major Pilotando)

Na aproximagao para ¢ pouso, em Marte:

— Tenente, prepare-se, porque vou dar um
“cavalo de pau”.

— Nao se preocupe, Major, tudo saird bem.
E saiu mesmo.

— ETAPAS SAO PAULO — RIBEIRAO PRETO —
UBERABA — ARAGUARI — IPAMERI:

Sem novidade, embora o Major, em cada
aproximagao para pouso, que fazia como piloto,
anunciasse um eminente ‘‘cavalo de pau'’.

— ETAPA IPAMERI — GOIANIA (Tenente pilo-
tando)

— Tenente, siga a estrada-de-ferro até Via-
népolis.

No sobrevéo de Vianopolis:

— Tenente, de Vianépolis a Goiania, teremos
apenas 25 minutos de v6o e, embora ndo haja
qualquer referéncia significativa no solo, ndo ha
perigo, com tempo bom, de passar por Goiénia
sem vé-la. Entretanto, vou ensinar-lhe um ‘“‘artifi-
cio”, para a época de ‘“bruma seca’, quando nao
se enxerga ‘‘um palmo adiante do nariz”’: conti-
nue seguindo a estrada-de-ferro. Agora, siga
aquela estrada-de-rodagem que sai para a es-
querda.

Decorridos 25 minutos de vbéo, apareceu, em-
baixo, um povoado.

_— Tenente, aquilo ndo é Goiania; ‘“estamos
perdidos”, volte pelo mesmo caminho.

JANEIRO-FEVEREIRO — 1980

Novo sobrevéo de Vianépolis, com o sol ja
se escondendo atrds do horizonte:

— Tenente, vamos pousar aqui.

— Major, ha campo-de-pouso em Viandpolis?

— Nao. Aquele quadrado, ali ao lado do ce-
mitério, ja foi campo; estd abandonado ha muito
tempo, mas a noite estd chegando e temos de
nos ‘“‘despejar” ali mesmo.

Durante o pouso, o avido deu alguns “‘pino-
tes”, atropelou algum mato mais crescido, porém
ndo sofreu qualquer avaria, Como nao havia ga-
solina de aviagao, foram conseguidas algumas la-
tas de gasolina comum, para reforcar a autono-
mia da aeronave. Dirigiram-se, entdo, Major e Te-
nente, & estacao ferroviaria, a fim de passar um
telegrama, comunicando o pernoite. Em seguida,
foram para uma pensdo (Unica existente), onde,
ap6s o indispensavel banho ((4gua de lata), jan-
taram e se recolheram aos respectivos ‘“‘bergos”.

Tenente ja adormecido.

— Tenente, Tenente.

TENENTE (despertando) — Senhor, Major?

— Eu sou burro mesmo.

— Por que, Major?

— Quem me ensinou aquele “artificio” foi o
Pires (falecido Major-Brigadeiro-do-Ar Antonio
Raimundo Pires) e, agora, eu me lembro de que
ele tanto me recomendou que ndo seguisse a pri-
meira rodovia, pois existe uma segunda estrada
e esta é que, realmente, chega a Goiania. E.. .,
sou mesmo “‘burro’.

TENENTE (ainda sonolento) — O Senhor tem-
razao. ..

— O que, Tenente?!

— Bom... bem... Ndo é bem isso... O se-
nhor estd certo... lembrando-me a recomenda-
¢do, quanto a segunda estrada. ..

— ETAPA VIANOPOLIS — GOIANIA (Major pilo-
tando) ,

MAJOR (ap6s a decolagem) - Tenente, ndo
qguero mais saber de ‘“artificio” nenhum; vamos
seguir mesmo o rumo direto para Goiania.

Na aproximagdo para o pouso em Goiania,
o Major renova sua preocupagdo com um possi-
vel “cavaio de pau”.
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~— ETAPA GOIANIA — SANTA LUZIA (Tenente
pilotando)

MAJOR (ap6s o sobrevoo de Vianopolis) —
Tenente, mantenha o rumo para Santa Luzia e
“fique de olho”, Daqui a alguns minutos, vamos
avistar o Rio Corumba e temos de cruzé-lo pas-
sando sobre uma ponte. Se ndao encontrarmos a
ponte, nunca mais acharemos Santa Luzia. O ter-
reno é todo igual, sem referéncias, e a gente s6
vé o povoado, quando j& estd praticamente em
cima. Com “bruma seca'’, entdo, a coisa é dura.

Nas proximidades de Santa Luzia:

— Tenente, o que temos para Santa Luzia?

— Apenas uma mala-postal, Major.

- Entdo, ndo vamos pousar; passe baixo,
eu jogo a mala e vamos prosseguir para Formosa.

Em Formosa, enquanto o avido era reabas-
-tecido, o Major lembrou-se do “lanche” fornecido
pela Base de Sdo Paulo e que ainda ndo havia
sido tocado. Ao abri-lo, ndo gostou de sua apa-
réncia, arremessando-o ao solo, para alguns ca-
chorros que nos rondavam.

MAJOR — Sargento (encarregado da esta-
¢do de radiocomunicagdes, uma das poucas exis-
tentes na rota), dé-me um formuléario, pois quero
passar um radio.

Mensagem-radio expedida pelo Major ao Co-
mandante da Base Aérea de Sdo Paulo (entdo
Tenente-Coronel e, atualmente, falecido Marechal-
do-Ar Antonio Alberto Barcelos):

“O lanche fornecido pela Base de Sdo Pau-
lo nem. os cachorros de Formosa quiseram co-

L1

mer .
— ETAPAS FORMOSA — PALMA — PEIXE

Sem novidade, além da expecfativa do Ma-
jor, quanto ao “‘cavalo de pau”,

— ETAPA PEIXE — PORTO NACIONAL (Major
pilotando)

Na aproximagdo para o pouso:

MAJOR — Desta vez, n&o escaparei do ‘‘ca-
valo de pau’.

TENENTE (animando-o, mais uma vez) —

11

N&o pense nisso, Major; a ‘“‘tomada” (aproxima-
cdo final) estd perfeita, o senhor esta “com a
gar¢ca na mao’ e, olhe a biruta, o vento estd bem
orientado com o eixo da pista, vai sair tudo cer-
tinho.

Realmente, o pouso foi perfeito, o avido cor-
reu cerca de 50 metros e, entdo, ‘“‘engrenou’, vio-
lentamente, no esperado ‘“‘dito cujo”. Deu cerca
de duas voltas completas, girando como um piéo,
ao mesmo tempo que soltava trem-de-pouso e pe-
dago de asa para todo lado, e levantava uma nu-
vem de poeira (pista de terra). S6 ficou inteiro o
“charuto” (fuselagem com a cabina).

Depois que o avido parou de rodar e a poei-
ra assentou:

Primeira reacdo do Major:

— Tenente, esté inteiro?
— Estou, Major, e o senhor?
— Também estou inteiro.

Segunda reacdo do Major:

— Tenente, “dei uma mancada”, suprimindo
0 pouso em Santa Luzia.
— Por que, Major?

— Se houvesse pousado em Santa Luzia,
esta etapa seria sua e o avido teria quebrado em
suas mdos e ndo nas minhas.

— Bem, Major... N&o sei...

Terceira reagdo do Major:

— |Isso foi praga de Tenente, foi praga des
ses “‘cretinos’. :

Aquele Tenente Joel (atual Brigadeiro-do-Ar-
RR Joel Miranda) pensa que nao vi, mas, quando
saimos de Sdo Paulo, ele ficou rindo.

Em Porto Nacional, os oficiais foram hospe-
dados, no convento, pelo Bispo Dom Alano e pe-
los Irmdos Dominicanos. No dia seguinte, chegou
o Tenente Camardo (atual Tenente-Brigadeiro-do-
Ar-RR Jodo Camardo Telles Ribeiro), com um
avido do mesmo tipo, da Base de Belém, com o
qual foi possivel prosseguirem na misséo.

— ETAPAS PORTO NACIONAL — TOCANTINIA
— PEDRO AFONSO — CAROLINA — BOA
VISTA — IMPERATRIZ — MARABA — CAME-
TA — BELEM

O Major ndo quis mais pilotar.
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— EM BELEM:

O Major ja encontrou uma mensagem do Co-
mandante da Base de Sdo Paulo, que dizia:

“Se houvesse comido o lanche da Base de
Séo Paulo, ndo teria quebrado o avido”.

MAJOR (conversando com o Comandante da
Base Aérea de Belém, entdo Capitdo e falecido
Tenente-Brigadeiro-do-Ar Armando Serra de Me-
neses) — Ndo gosto de viajar com Tenentes, sédo
uns “‘cretinos”; quando a gente esta pilotando,
“nédo tiram os olhos de cima”.

TENENTE — Perddo, Major, mas esta é mi-
nha primeira viagem nesta rota, de maneira que,
realmente, ndo tirei os olhos de cima, mas “de
cima da rota”, para gravé-la bem.

MAJOR — De cima da ““rota” ou da ‘‘roda”?

— O Wacco ‘““Cabine Novo” de Belém deveria
ser recolhido ao Parque dos Afonsos, para ‘‘re-
visdo geral’”, por isso que essa aeronave foi en-
tregue aos dois pilotos do CAN, para, com ela,
regressarem ao Rio.

— ETAPA BELEM — CAMETA (Major pilotando)
Antes da decolagem:

TENENTE CAMARAO — Major, este avido
estd com a blssola descompensada; o senhor po-
dera corrigir 20° para a direita, que daréa certo.

Apés a decolagem:

Major, em vez de 20°, corrige 60°.

Tenente estranhando, mas receoso de aler-
tar o Major.

MAJOR (apds cerca de 10 minutos de vbo)
— Tenente, ndo estou gostando, .Na vinda, ndo
havia tanta 4gua ai embaixo.

— Realmente, Major, parece-me que estamos
bastante desviados para a direita e seguindo na
direcdo do Rio Amazonas.

— Naéo importa, vamos em frente. Se Came-
t4 ndo aparecer, a gente volta.

— Apés 50 minutos de vbo (tempa previsto
entre Belém e Cametd), apareceu uma pequena
cidade & margem do rio.

— Tenente, aquela cidade nio é Camets;
“‘estamos perdidos”, vamos regressar.

— Perfeitamente, Major; pelo tempo de vbo
e pelo rumo que seguimos, deve ser esta cidade
que a carta mostra com o nome de Curralinho, &
margem do Rio Amazonas.

JANEIRO-FEVEREIRO — 1880

‘Durante o regresso, ap6és confrontar tempos
de vbo, distancias, velocidade do avido e obser-
vacdo visual, o Tenente arrisca uma sugestdo:

— Major, aquele “negécio” que esta brithan-
do 14 longe, a direita, deve ser a foz do Tocan-
tins. Pelos meus célculos, se rumarmos para la,
deveremos atingir Cametd dentro de 35 minutos.

— Tenente, “'ndo dé palpite”. Sé largarei
este rumo, depois que encontrar Abaeté (atual
Abaetuba) ou Belém.

Avistando Abaeté:

— Tenente, vamos pousar em Abaeté, para
reabastecer.

— Major, agora que “ja nos achamos”, o se-
nhor ndo preferiria prosseguir o véo para Came-
ta? O tempo estd bom, o nOsSso combustivel da
para chegarmos |4 com seguranga e acho que,
em Abaeté, ndo ha gasolina. ..

— Vamos reabastecer em Abaeté.

Conforme suspeitara o Tenente, ndo havia
combustivel de aviacdo em Abaeté. Conseguiram-
se algumas latas de gasolina comum (operagdo
demorada), que foram despejadas no tanque do
“Cabine” e o avido decolou atingindo Cameta.

— ETAPA CAMETA — MARABA
Sem novidade.
— EM MARABA:

Enquanto o avido era reabastecido, chega o
avido do CAN da semana seguinte, com destino
a Belém, trazendo como piloto de primeira via-
gem o Tenente Zamir (falecido Brigadeiro-do-Ar
Zamir de Barros Pinto — gatcho).

TENENTE ZAMIR (dirigindo-se ' ao nosso Ma-
jor do avido anterior) — Major, o senhor que &
‘““vaqueano’’ nesta rota, pode dizer-me onde € que
comeca a maldria, aqui no Tocantins, pois que-
ro comegar a tomar a atebrina? (Os tripulantes
da rota do Tocantins recebiam comprimidos de
atebrina, para tomar na zona da maléria).

— Tenente, a maléaria, aqui no Tocantins, co-
mega bem ali... no Leblon.

— ETAPAS DE MARABA AO RIO DE JANEIRO

Sem alteragdo, com o Major sempre acom-
panhado pela idéia fixa de “cavalo de pau”.
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INTERVENGCAO
MILITAR?

Brigadeiro-do-Ar RR A. C. PARREIRAS HORTA

Nao hé duvida que a drenagem continua de
recursos para fazer face aos pagamentos do pe-
tréleo resultaré no colapso, a médio prazo, do sis-
tema monetério internacional.

Em 1974, quando do primeiro grande aumena
to no prego do 6leo, os petrodéblares transferidos
& OPEC foram gastos parte em importagdes e in-
vestimentos em paises industrializados e outra
parte aplicada em empréstimos a paises menos
desenvolvidos.

A quantidade de petrodélares era grande, mas
perfeitamente manuseavel pelas instituigées finan-
ceiras existentes.

Mas isto mudou.

A OPEC agora controla e limita o suprimento
do petréleo, os pregos entraram em terrivel espi-
ral ascendente e grande parte da riqueza mundial
flui de acordo com o desejo das nagdes produ-
toras deste petréleo.

Assim, do mesmo modo que o mundo ociden-
tal perdeu o controle da energia na década de 70,
existe o perigo de também perder o controle so-
bre o fluxo de capitais e de riqueza, na década
de 80.

O problema é que a OPEC, alegando perda
em conseqiiéncia da inflagdo mundial, aumenta o
prego do tonel de dleo; as autoridades moneta-
rias dos paises compradores criam mais dinheiro,
para fazer face a este aumento.

O resultado é o agravamento da inflagdo e,
como 0s pregos da OPEC sobem acima da razéo
de aumento da inflagdo mundial, uma inflagdo sen.
limites.

Os governos que tentam combater esta infla-
¢do acabam prejudicando o crescimento econé-
mico de seus paises, gerando o desemprego e
arriscando-se a serem derrubados.

13

As nacdes que tém que importar petréleo pas-
sam a acumular enorme “deficit’” na balanga de
pagamentos que s6 pode ser enfrentado por meio
de empréstimos e aumento maci¢co das exporta-
¢oes.

O problema do empréstimo é sério, especial-
mente para os paises em desenvolvimento.

Com a taxa de juros crescendo no mercado
do EURODOLAR, como consegiiéncia da tentativa
dos Estados Unidos de combater sua prépria in-
flagdo, estes paises sdo forgados a despender so-
mas fabulosas em pagamento de dividas passa-
das, justo no momento em que necessitam de no-
vos empréstimos.

O Brasil, por exemplo,.tem que pagar pelo
seu débito de US$ 52.000.000.000,00 (Cinqiienta
e dois bilhdes de dbélares), uma quantia equiva-
lente a 15% do aumento do prego do 6leo, cada
vez que o LIBOR (“London Interbank Offered Ra-
te”’) sobe de 1%. O LIBOR subiu 4%, recente-
mente, para fazer face ao aumento exigido pela
OPEC, periodo de 1 ano.

Mas o Brasil ndo esta sozinho.

Os servigos de divida externa em 75% dos
paises importadores de O6leo sobrepujaram, de
muito, o valor das exportagdes. _

Tudo isto leva a acreditar numa recessdo
mundial na década de 1980, mas ndo é sé isto.

A possibilidade da OPEC de controlar o su-
primento e os pregos do petréleo bem acima da
inflacdo garante, virtualmente, o esvaziamento da
riqueza mundial em grau nunca visto na histéria.

A estrutura comercial e financeira mundial
fica @& mercé de uma colossal massa de petrodé-
lares da OPEC, sob o controle de alguns poucos
“Sheiks”.

O resultado de tudo isto é que, & proporgdo
que a OPEC leva o mundo & beira do abismo eco-
némico, a opgdo de uma resposta militar torna-se
cada vez mais aceitavel.

Recentemente, uma autoridade norte-americas
na declarou:

“... as ag¢des financeiras da OPEC estdo
fugindo de todo e qualquer controle. Se
isto ndo exige uma ac¢do militar, eu néo
sei entdo o que o faga. N&o posso sa-
ber o que resultarda de nossa intervengé@o
militar. Espero que pessoas inteligentes
estejam discutindo isto com seriedade,
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de modo que, se tivermos de agir, o fa-
gamos em toda plenitude. N&o vejo gran-
de perigo em dano permeanente aos cam-
pos de petrélec. Mesmo que haja sabo-
tagem, isto tera efeito muito passageiro
na peninsula arébica, onde & possivel

JANEIRO-FEVEREIRO — 1980

extrair 6feo com um grampo de cabelo.

Néo acredito que outros palses da OPEC

ousem fechar seus campos por muito

tempo, face a uma agdo militar determi-

nada e unida das nagdes da NATO".
Quem viver, verd.

A EMBRAER ENTREGOU 436 AVIOES EM 1979

A EMBRAER — Empresa Brasileira 'de ‘Aeronau-
tica S.A. — informou que, durante o ano de 1979,
foi entregue a operadores nacionais e internacio-
nais um total de 436 avides de 11 tipos diferen-
tes, desde o EMB-712, TUPI, monomotor especial-
mente destinado a vbos de instrugdo em aero-
clubes e escolas de pilotagem, até o internacio-
nalmente conhecido EMB-110 BANDEIRANTE que
opera hoje em 16 paises nos cinco continentes.

Quantidades
' Enfregues

Tipos e RModelos

EMB-110-111 BANDEIRANTE (versbes) . 48

EMB-201 A IPANEMA ............... 44
EMB-710 CARIOCA .................. 62
EMB-711 CORISCO ................. 53
EMB-712 TUPL .. ..covvenmonismmusenn 21
EMB-720 MINUANO ....... it S g 27
EMB-721 SERTANEJO ............... 33
EMB-810 SENECA Il ................ 98
EMB-820 NAVAJO ................... 27
EMB-121 XINGU ................ PP -
EMB-326 GB XAVANTE ............. 15
TO TAL ..o commniammops s smbusems 436

Deste total, 48 avides foram entregues ao mer-
cado externo, principalmente o BANDEIRANTE,
43 ‘destinados a operadores de diversos palses,
tais como Estados Unidos, Austrdlia, Inglaterra,
lihas Fiji, México e outros.

Com a ampliagdo prevista da linha de produgéo
BANDEIRANTE para até oito avides/més, até o
final deste ano, a EMBRAER estima que deverdo
ser entregues cerca de 500 avides de diferentes
tipos durante o ano de 1980.
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OS IRMAOS WRIGHT

e primeiras experiéncias aviatorias

Seus inventos

Brigadeiro-do-Ar-RR Everaldo Breves

Considerando-se que a histéria, as vezes, se
processa por erros, digamo-los, ao estilo dos his-
toriadores ou historiégrafos, procurei exumar a
descricdo dos feitos ou realizagces de Wilbur e
Orville Wright, em dados obtidos através de pes-
quisas que realizei, abstendo-me de hipéteses ou
conclusdes sobre a prioridade ou primazia do in-
vento do mais pesado que o ar — o avido, dispu-
tadas por ‘diferentes paises.

Espero, desta maneira, poder prestar minha
contribuicdo do ponto-de-vista de simples pesqui-
sador, aficionado dos assuntos aeronduticos, as
novas geragbes, &s quais competira tirar as con-
clusdes desta tdo cobicada primazia que tem da-
do motivos a criticas, polémicas e controvérsias.

E, assim, estou seguro também estar pres-
tando uma homenagem ndo s6 a Santos-Dumont

— Pai da Aviagdo, mas também a todos os pio-
neiros deste engenho prodigioso que é o avido.

ANTECEDENTES HISTORICOS

O jornal “Correio da Manha”, na década de
1940, publicou em “manchete” a seguinte noti-
cia: “O caso do fim do ano — Santos-Dumont e
os Irmédos Wright”. Ela decorreu de um convite
dirigido da América do Norte ao Aeroclube do
Brasil, para que este se associasse &s comemo-
racbes do “primeiro voo em aeroplano da histé-
ria, executado pelos irmaos Wright em 1903”.

Pondo a questdo nos devidos termos, P. Hen-
ry C., colunista aerondutico daquele jornal, fez,
entre outros, os seguintes comentarios: ““Se to-
dos comecarem a reivindicar a prioridade, a Fran-

A



16

ca pode apresentar Ader; a Alemanha, Lillenthal;
os chineses, Tch’ong Yang, cuja festa é celebra-
da todos os nonos meses do ano, com ascensdo

de milhares de papagaios; os russos, Nikita Pa-
paliof; e a ltdlia, com mais forte razdo, Leonardo

da Vinci. Os franceses que sempre se opuseram
a Bartholomeu de Gusmao através dos irmédos
Montgolfier poderiam candidatar-se com “Elo”, o
primeiro aparelho em que, a 9 de outubro de 1890,
Ader percorreu 50 metros..."”

Santos-Dumont — Pai da Aviagdo, realizou
suas experiéncias em Paris, diantie de seu poveo
e de sua imprensa que as testemunharam. Rece-
beu do Aeroclube de Franga, como pioneiro da
Aviagdo, a homenagem do monumento de Saint
Cloud e da pedra comemorativa de Bagatelle, ho-
menagens estas consagradas oficialmente pelo
Governo Francés com a fita da Legido de Honra.
Paris nessa época (1903-1908) tornara-se o ponto
cientifico de reunido de inventores de todo o mun-
do e o seu Aeroclube, o incentivador de suas ex-
periéncias com prémios oferecidos. S6 em 1908
é gue os Wright foram & Franga e mostraram,
pela primeira vez em publico, sua maquina, argu-
mentando — ‘“‘haviam-na guardado em segredo,
durante cinco anos, desde seu primeiro vo de 17
de dezembro de 1903, e, por isso, deixaram de
concorrer, em 1904, a exposicdo de St Louis, nos
EE.UU., a um prémio de 500000 francos”. Os
EE.UU naquela época ndo possuiam nenhum 6r-
gdo controlador desses inventos, o qual viria a
ser criado em 1908, o que, alias, ndo ocorreu com
a Franga que j& o possuia ha véarios anos. Wilbur
Wright voou, pela primeira vez em Paris em 1908,
levando em sua companhia o rei Afonso Xlil.

0S IRMAOS WRIGTH E SUAS EXPERIENCIAS

Em um livro de “Reginald T. Towsend”, inti-
tulado o “Engenho Norte-Americano e a Guerra
Mundial”, encontramos as seguinies referéncias
aos Wright:

“na prospera e pequena cidade de Day-
ton, no Estado de Ohio, vivia, com quatro
filhos e uma filha, um bispo da lgreja dos
irmaos Unidos. A familia levava uma vi-
da acomodada e pacata, distinguindo-se
porém das outras familias do lugar, pelo
espirito mecanico que todos possuiam.

JANEIRO-FEVEREIRO — 1980

Apesar da fama que lhes davam as suas
bicicletas, os irmaos Wright ‘eram quase
desconhecidos na cidade.

Consta que as fabricavam tdo bem que
uma das maquinas funcionou continua-
mente durante dezesseis anos.

De natureza reservada, retraidos, viviam
isolados. Sabia-se que tinham como idéia
fixa um projeto para a conquista do ar,
cuja experiéncia fora realizada no ano de
1903 na presenca de alguns curiosos.
«Animados pelos resultados obtidos, en-
saiavam um avido acionado por duas hé-
lices: realizaram de 13 a 17 de dezembro
de 1903 quatro vdos, num dos quais a 17
de dezembro de 1903 percorreram 278
metros’.

Os Wright assim os descreveram:.

“Cinco pessoas apenas assistiram-no:
Srs. Joe T. Daniels, L.S. Dongh, A.D.
Etheridge do posto de salvamento de
Kill Devill, W.C. Bringbeley de Mantes e
Joel Ward de Naghead: apesar de haver-
mos dirigido um convite geral a todos os
habitantes de cinco ou seis milhas em re-
dor, poucas pessoas se arriscaram a ex-
por-se aos rigores de um vento glacial de
dezembro para ver, pensavam elas talvez,
uma maguina ndo voar,

O primeiro véo durou 12 segundos, véo
bem modesto, se compararmos aos dos
passaros, mas era, entretanto, a primeira
vez na histéria que uma maquina, carre-
gando um homem, se elevava aos ares em
vbo livre, pelos seus proprios meios, des-
crevendo um percurso horizontal sem re-
duzir a velocidade e por fim aterrava sem
acidentes’.

Diz-se, segundo historiadores dos EE.UU.
que, em 1904, um dos irmdos Wright conseguiu
voar 4 500 metros e, em 26 de setembro do ano
seguinte, 18 quilémetros, tendo em 1905 efetua-
do um grande véo de 35 quildmetros; para as de-
colagens utilizavam-se de um dispositivo de lan-
camento mais ou menos idéntico as conhecidas
“catapultas’”.
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08 IRMAOS WRIGHT — PIONEIROS DA AVIACAQ
AMERICANA; INVENTORES DO AVIAO

No volume 4 (fls 2524/2526) da Enciclopédia
de Aviagdo e Ciéncias Espaciais dos EE.UU., de-
paramos com as seguintes referéncias:

Wilbur, nasceu a 16 de abril de 1867, em
Millville, Indiana, e morreu a 30 de maio
de 1912, em Dayton-Ohio.

Quatro voéos com sucesso foram realizados
na manha de terca-feira, 17 de dezembro de 1903,
entre 10 h 30 m A.M. e a tarde, com um vento de
frente aproximado de 25 mph e a uma distancia
de 500 pés. No quarto vdo, Wilbur percorreu 852
pés em 59 segundos. “However, whiie the Wrights
‘were discussing the flights with spectators, a
gust of wind rolled Flyer. | over and damaged the
craft so badly that it never flew again.”

‘De 1904 a 1905 os Wright realizaram uma
série de véos em um campo de aviagdo construi-
do em “Hullman Prairie”, préximo a Dayton. Os
Wright fizeram véarios v6os excelentes com dura-
¢bes de 18m 9s; 25m Ss; 33m 17s; a 5 de outu-
bro, seu recorde de 38m 3s, durante o qual co-
briram 24 milhas.

Em 1905 os Wright ofereceram pela primei-
ra vez seu invento aos governos dos EE.UU. e da
Inglaterra.

Entretanto ndo foi aceito, devido & assistén-
cia financeira por eles exigidas.

A patente béasica foi garantida em 1906.

Os Wright, de 16 de outubro de 1905 a 6 de
maio de 1908 (periodo de 2 anos e meio), ndo
realizaram nenhum vdo. Esta interrupgdo se de-
veu & procura da demanda de clientes.

Em 1908, o governo dos EE.UU. concedeu
um crédito de 30 000 délares para que os Wright
desenvolvessem o seu biplano (acidentado no véo
experimental a 17 Set 1908).

Foi organizada, entdo, a “American Wright
Company”. Uma viagem & Franca, realizada por
Wilbur em 1908, despertou grande entusiasmo e
interesse na Europa. Ele realizou inimeros voos
de 21/4 de horas de duragdo, transportando pas-
sageiros em sessenta saidas.

Em 1912 Wilbur faleceu, vitimado de febre ti-
foide. '

Os irmdos Wright receberam muitas honra-
.rias e prémios, incluindo uma condecoragéo ofer-
tada pelo Congresso em 1909. O biplano originai
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de Wright encontra-se exibido no “National Air
and Space Museum” em Washington, DC; “and
the Wright Brothers National Memorial is at the
site of their first sustained flight at Kitty Hawk”.

Até bem pouco tempo os norte-americanos
desconheciam Santos-Dumont, ignorando, por
completo, seus vbos e experiéncias, como tam-
bém nio reconhecem, até hoje, ter sido ele o Pai
da Aviagio.

SANTOS-DUMONT — PIONEIRO DA AVIAGAO
BRASILEIRA

Dignas de mencdo as referéncias feitas a
Santos-Dumont pela Enciclopédia de Aviagdo e
Ciéncias Espaciais da Inc. de Chicago, em seu
volume n.° 4, a respeito das experiéncias e vbos
pioneiros realizados por este ilustre brasileiro, os
quais sdo citados em destague, aparecendo em
diferentes capitulos. ‘

Porém & de lamentar-se que tais citagbes se
refiram somente a Santos-Dumont na qualidade
de Pioneiro da Aviacdc Brasileira, omitindo-se-
lhe a primazia da dirigibilidade dos balbes e do
v6o no mais pesado que o ar, realizados por ele
publicamente em Paris, com sucesso, respectiva-
mente, a 11 de julho de 1901 e 23 de outubro de
1906.

Assim, é de esperar-se que em futuro né&o
muito remoto os norte-americanos corrijam este
equivoco, dando-lhe o epliteto de Pai da Aviagéo,
que Ihe pertence por direito e justiga, conforme
os relatos de historiadores e historidgrafos de re-
nome, e tdo bem argumentado pelo colunista da
aviagdo. P. Henry C., do Correio da Manha, no
seu artigo de 1940, transcrito no inicio deste ar-
tigo.

Alias, ao lé-los, eles me fizeram lembrar de
uma das maximas de Seneca, tendo em vista as
declaragbes de Wilbur Wright em 1908, em Pa-
ris, quando realizava seu primeiro véo puablico na-
quela cidade... “haviam-na guardado em segre-
do desde seu primeiro vbo realizado nos EE.UU.
em 17 de dezembro de 1903".

A méxima de Seneca é a seguinte: “Se me
oferecessem a sabedoria com a condigdo de
guarda-la sem a comunicar a alguém, eu ndo a
quereria...”

Parece-me que foi isso o que ocorreu, pojs
os franceses ndo compraram a patente do inven-
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to que lhes foi oferecida pelos irmaos Wright,
tendo regressado aos Estados Unidos, onde pas-
'sariam a concorrer junto a Associagdo de Expe-
rimentos Aéreos daquele pais, como veremos a
seguir.

A PRIMEIRA ORGANIZACAO DE EXPERIMENTOS
AEREOS NOS ESTADOS UNIDOS

A exemplo dos franceses que ja se encon-
travam bem mais adiantados, cinco homens deci-
diram fundar nos EE.UU. uma associagdo de ex-
perimentos aéreos em fins de 1907.

Seus fundadores foram:

1 — Dr. Alexander Graham Bell (inventor do
telefone)

2 — Gleen Curtiss (pioneiro e inventor)

3 — Tenente Thomas E. Selfridge e dois
jovens canadenses: John A. Douglas
MC Curdy e Frederick W. Baldwin.

Os objetivos desta associagdo eram, em .

principio, a implantagdo e o desenvolvimento da
indGstria aerondutica naquele pals.

A presidéncia da Associagdo coube a Graham
Bell.

O primeiro projeto desenvolvido foi o Cyget I.

Curtiss projetou o motor do avido e Selfridge,
Tenente do Exército, experimentou-o realizando
um véo de 7 minutos, percorrendo 178 pés.

Sucederam-se dois outros projetos: “The Red
Wing” e “The White Wing”’. O Ten Selfridge expe
rimentou-os em vdo.

A 4 de julho de 1908 surgiu um terceiro avido,
o “June Bug”, bastante aperfeicoado com insta-
lagdo de Wingtips” — tanques de asas. Curtiss
voou-0 a 6000 pés de altura percorrendo uma
distdncia de mais de 2 quildmetros, conquistando
o Troféu Americano de Ciéncias, destinado ao
primeiro piloto que publicamente realizasse um
voéo em avido percorrendo mais de dois quildme-
tros de distancia.

O Tenente Selfridge € chamado a Washing-
ton para testar um avido construido pelos irméos
Wright.

A 17 de setembro de 1908, ao realizar o re-
ferido teste, sofreu um acidente. Uma das hélices
do aparelho colidiu com uma cerca, destruindo-o

totalmente,

JANEIRO-FEVEREIRO — 1980

Selfridge teve morte instantanea, passando a
ser considerado a primeira vitima de desastre
aéreo nos EE.UU.

Apos 18 meses de existéncia e de bons ser-
vicos prestados, a Associacdo de Experimentos
Aéreos dissolveu-se. O motivo foi a falta de aju-
da financeira do governo, face aos elevados gas-
tos com pesquisas e experimentos.

Glenn Martin ndo desanimou e passaria
entdo a ser um dos maiores talentos & génios
nesse ramo.

Prosseguiu com novos projetos e construiu
novos tipos de avides, com auxilio do governo dos
EE.UU.

Em 1909 — Wilbur Wright tirou a primeira fo-
tografia aérea de bordo de uma aeronave sobre
Centolli na Itdlia. Com o advento da | Grande
Guerra Mundial de 1914, tal préatica viria a ser
bastante utilizada na Europa para fotografar as
tropas em movimento. Posteriormente foram ins-
taladas metralhadoras e revolveres nos avides.

A partir de entdo a aviagdo passaria a ser
grandemente utilizada como arma de guerra.

Em 1911 os franceses haviam construido o
Breguet; os americanos, em 1912, construiram o
primeiro anfibio, Curtiss; e os ingleses, também
em 1912, o primeiro tipo de avido fechado, o Avro.

E assim, com o perpassar dos tempos, a
aviacdo tornar-se-ia um dos meios mais eficazes,
para a guerra e para a paz, com o aperfeigoa-
mento sempre crescente dos engenhos -idealiza-
dos e aperfeigoados por todos aqueles que segui-
riam as pegadas dos inventores pioneiros do
““Aerodyne’”’, depois denominado avido.

Honra ao mérito a todos aqueles que, com
perseveranca e ardor, se dedicaram ao trabalho
do invento do avido, aparelho precioso que muito
tem contribuido para o desenvolvimento e a segu-
ranga do mundo inteiro.

OBRAS CONSULTADAS:

— “Above and Beyond” — The Encyclopedia of Aviation
and Space Sciences — editada por New Horizons
Publishers, Inc., Chicago — EE.UU.

— Leonardo da Vinci.

— O que eu vi — o que nés veremos — Santos-
Dumont.

— O Pai da Aviago — de Edmar Morel.

— O Engenho Norte-Americano — Reginaldo T. Tow-
send.

— Jornal “Correio da Manhd" — 1940.
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NOSSO CLUBE

CONSELHO DELIBERATIVO

Em dezembro de 1978 a Assembléia Geral
Ordinaria elegeu o atual Conselho Deliberativo do
Clube, composto pela Chapa Renovagdo ou ainda
“Chapa Branca”, como era chamada na ocasiio.

Os objetivos.daquela corrente de opinido, que
conseguiu eleger, por esmagadora margem de
votos, o novo Conselho, foram consubstanciados
numa carta enviada aos associados do Clube, na-
quela época, objetivando modificagées na estru-
tura e nas atividades do Clube. Na carta, os sig-
natarios “comprometem-se a rever estatutos,
critérios, praticas administrativas e sociais, que
tém sido objeto de preocupagdes e descontenta-
mentos dos sécios em geral, e os problemas da
Carteira Hipotecaria — que atualmente ndo esta
conseguindo atingir os objetivos para os quais
foi criada — outros surgidos com a inauguragao
da Sede da rua Santa Luzia, Rio de Janeiro, sem
os correspondentes beneficios sociais esperados,
em contrapartida a compromissos financeiros de
vulto que obrigam a uma abertura excessiva do
Clube ao Publico, em geral, em detrimento da
privacidade social e de outros privilégios e bene-
ficios de que devem gozar os sécios’.

Dando forma concreta aqueles objetivos, o
Conselho, durante o ano de 1979, reuniu-se sete
. vezes, resolvendo, entre outros importantes assun-
tos, o problema da vacéncia do cargo de Presi-
dente do Conselho; modificou a estrutura orgénica
do Clube, reformando totalmente e fazendo impri-
mir o novo Estatuto da Instituigao.

Finalmente em dezembro de 1979 o Conse-
lho elegeu a nova Diretoria do Clube e o Diretor
da Carteira Hipotecaria e Imobiliaria (CHICAER)
para o biénio 80/81, dentro dos principios ditados
pela Chapa Renovagéo.

Durante esse periodo (um ano), o Conselho,
através do seu 6rgdo especializado — Conselho
Fiscal — estabeleceu novas normas técnicas
auditoriais, visando a exercer um controle efetivo
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sobre as atividades econdmico-financeiras . do
Clube em geral e da CHICAER em particular.

Durante a primeira etapa de seu mandato, o
Conselho foi presidido pelo Marechal Fabio de Sa
Earp que, renunciando aquela investidura, foi
substituido pelo Marechal lvo Borges, em meados
de abril de 1979. Para secretario do Conselho foi
escolhido o Tenente-Coronel-Aviador Alvaro Luiz
de Sousa Gomes. Apo6s a reforma do Estatuto, foi
eleito, em outubro de 1979, para a Vice-Presidén-
cia do Conselho, o Major-Brigadeiro RR Henrique
Augusto do Amaral Penna, que, em virtude de seu
falecimento em janeiro, foi substituido em eleigcéo
pelo Coronel-Aviador Célio Pereira.

O Conselho Deliberativo, em Sessio Extra-
ordinaria realizada em 6 de fevereiro de 1980,
prestou homenagem poéstuma ao Major-Brigadei-
ro Henrique Augusto do Amaral Penna, seu Vice-
Presidente. A solenidade constou da leitura de
uma oragdo proferida pelo Coronel-Aviador Aloi-
sio Carneiro da Cunha Nébrega, apés o que o
Conselho, em sinal de respeito & meméria do sau-
doso companheiro, se postou de pé durante um
minuto.

Da alocugdo proferida na ocasido, ressalta-
mos os seguintes trechos: “Relne-se neste mo-
mento o Conselho Deliberativo do Clube de Aero-
nautica para dar cumprimento a um solene e pun-
gente dever — menos dever do que esponténea
atitude de uma coletividade — qual a de, postu-
mamente, homenagear um dos seus pares, eleito
Vice-Presidente deste Conselho que representa o
poder soberano do Clube de Aeronautica, o Ma-
jor-Brigadeiro RR Henrique do Amaral Penna.
Assim estabelece o Edital de Convocagdo desta
Sessdao Extraordinaria a que acorremos, solida-
rios, mas com aquele sentimento de frustracdo
pela perda do amigo querido. Henrique do Amaral
Penna nasceu em 31 de janeiro de 1912 e morreu
em 5 de janeiro de 1980. Entrou para a Escola
Naval em 1929. Guarda-Marinha em 1932. Avia-
dor-Naval em 1935. No posto de Capitdo-Tenente
optou pelo nascituro Ministério da Aerondutica, em
20 de janeiro de 1941. E as ‘“Forgas Aéreas Na-
cionais”, em 13 de fevereiro de 1941, denomina-
¢ao modificada em 22 de maio de 1941 para “‘Forga
Aérea Brasileira” — FAB. Major em 1943. Tenente-
Coronel em 1950. Coronel em 1955, posto em que
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— sob cerrados protestos de seus colegas — vo-

luntariamente se transferiu para a Reserva. Seu
afetivo temperamento o impelira & impulsividade

de uma atitude que o arrebatou da carreira para
a qual fora magnificamente dotado. Foram 34 anos
corridos dedicados a sua Arma.

Penna poderia ter voado muito mais. No en-
tanto se foi com 6 000 horas de vbo somente.

Vejam, pois, a essencialidade desta homena-
gem poéstuma. Néo focaliza o Chefe na acepgéo mi-
litar, profissionalmente identificado com sua corpo-
ragdo, encanecido no trato dos arduos deveres mi-
litares ligados a arte de comandar e & adminis-
tragdo. Como entidade civil, de classe, nosso
Clube homenageia o homem de bem, o s6cio dis-
tinto, investido de um mandato. Homenageia o
homem sempre profundamente identificado com
a Aeronautica pelo amor e pelo “élan” de dar-se
integralmente & sua classe, como tantas vezes
ocorria em suas intervengdes no democratico
ambiente deste Conselho. As asas eram parte de
sua natureza. Penna considerava a sua Aero-
nautica como a sintese de permanente desafio,
que se renovava na medida do prazer do triunfo
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do homem sobre as estruturas que poderiam tor-
nar-se desumanas.

Na vida civil exerceu funcbes de realce, por
ser muito capaz. Assim, por seus méritos, atingiu
ao ‘“generalato” da presidéncia da Companhia
Auxiliar de Empresas Elétricas Brasileiras —
CAEEB, vinculada ao Ministério de Minas e
Energia.”

POSSE DA DIRETORIA

No dia 14 de janeiro de 1980, em solenidade
realizada no Saldo de Convengdes da Sede Socia!
do Clube, o Conselho empossou a nova Diretoria,
assim constituida:

Presidente:
Tenente-Brigadeiro-do-Ar RR Sylvio Gomes Pires

No dia da Posse da Nova Diretoria foi feita a foto abaixo, vendo-se da E para a D o novo Presidepte do p‘lube,
Tenente-Brigadeiro AR Sylvio Gomes Pires, o antigo Presidente, Major-Brigadeiro RR Francisco Bachd, o 1° V/qg-PreSIdentg,
Brigadeiro-do-Ar Jorge José de Carvalho e o Major-Brigadeiro Médico RR Geraldo Cezério Alvim, que na ocasido respondia

pela Presidéncia do Conselho Deliberativo
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1.2 Vice-Presidente:
Major-Brigadeiro-do-Ar Jorge José de Carvalho

2.2 Vice-Presidente:
Major-Brigadeiro-do-Ar RR Mario Gino Frances-
cutti
Diretor da CHICAER:
Coronel-Aviador RR Francisco Gabriel Xavier de
Alcéntara

Na mesma ocasido foram empossados os de-
mais Diretores, convidados pela Diretoria e que
assumiram o0s seguintes cargos:

Departamento de Secretaria:
Major-Intendente Jairo José Souza da Siiva
Departamento de Relagbes Pdblicas:
Major-Intendente Jairo José Souza da Silva

Departamento Social:
Major-Brig-do-Ar Joaquim Vespasiane Ramos

Departamento Desportivo:
Tenente-Coronel-Aviador Umberto de Campos
Carvalho Netto

Departamento Técnico-Cultural:
Coronel-Aviador Murillo Santos

Departamento de Finangas:
Coronel-Intendente Tydio Ramos Figueiredo

Departamentc Administrativo:
Coronel-Aviador RR Hélio de Brito Cavalcanti

Departamento de Facilidades:
Tenente-Coronel-Aviador RR Werther Souza Aguiar

Temporal

W

O Brigadeiro Sylvie (E) cumprimenta o Brigadeiro Baché

Departamento Beneficents:

Major-Intendente Olavo Delpino de Morais

Departamento Patriononial:

Tenente-Coronel-Aviador RR Luiz Alberto de
Araujo Cunha

Departamento Cooperativo:

Coronel-Intendente Daniel Ferreira Alves

Flagrante colhido na Solenidade da Posse (E para D) Tenente-Brigadeiro Araripe Macedo, ex-Ministro da Aerondutica,

Tenente-Brigadeiro Victor Didrich Leig, Brigadeiro Everaldo Breves e Major-Brigadeiro Joaquim Vespasiano Ramos




22

NOVEMBRO-DEZEMBRO-1979

B,

A mensagem nao lida pelo Major-Brigadeiro-
do-Ar Joaquim Vespasiano Ramos que deveria se

retirar, em margo préximo, compulsoriamente, pa-

ra a Reserva, encontra-se abaixo, transcrita na
integra. Circunstancias fortuitas ndo lhe deram
oportunidade de torna-la publica, quando — apés
7 anos na alta e desgastante fungédo de Chefe de
Gabinete do Ministro da Aeronautica, em Brasi-

MENSAGEM cotn ot s Qomlssso do Eaty e Asltices
QUE
NAO FOI
LIDA

a Navegacgdo Aérea Internacional — CERNAI. Es-
ta sua ultima comissdo, ao restabelecer o encon-
tro do carioca honorario com as praias e o0 espi-
rito afavel do Rio de Janeiro, ensejou a Vespasia-
no Ramos, em 14 de janeiro de 1980, assumir o
cargo de Diretor Social do Clube de Aeronautica,
num momento importante para a vida do Clube.
A mensagem, no contexto afetivo que tao bem
retrata a personalidade de seu autor, é a seguinte:

“Assim como iniciei, em 1941, minha vida militar, ingres-
sando na Aerondutica como cadete da Escola de Aeronéutica,
no Campo dos Afonsos, chegou, neste inicio de 1980, a hora
de encerra-la.

A Lei de Renovagdo de Quadros, abriu-me caminho para
atingir o posto de Major-Brigadeiro. A

Essa mesma Lei, numa decorréncia natural de sua eleva-
da finalidade, afasta-me, agora, do servigo ativo.

Chegamos e partimos. Permanece, apenas, para sempre,
a Aeronautica, organizagdo exemplar e fator insubstituivel de
coesdo nacional, & qual muito me orgulho de pertencer.

Reconhego, com humildade, a béngdo que até aqui o
SENHOR me tem concedido da vida e da saude.

Reconhego, com emocionada gratidao, a forgca de meu lar
no que pude realizar.

Reconhego, ainda e de maneira especial nesta hora de
separagado, o valor da presenga constante dos amigos, com
seus conselhos, assisténcia e solidariedade, ajudando-me, na
longa caminhada percorrida, a chegar, tranqiilo, a posi¢do
hierérquica em que me encontro.

Devo, pois, e o fago com muito prazer, apresentar aos
prezados amigos, com minhas despedidas e oferecendo-lhes
meus préstimos na vida civil, meu profundo agradecimento
pela sua ajuda moral e profissional que sempre me proporcio-
naram, pelas constantes provas de fraternal amizade com que
me distinguiram, colaboragdo cuja influéncia em minha vida
bem sei avaliar e que jamais por mim sera esquecida”.

e —



Cientistas do Laboratdrio de Fisica do Plasma da Universidade de Princeton, em
Nova Jersey, pesquisam como chegar a fusao nuclear. As pesquisas que se realizam
em Princeton sdo uma das vérias alternativas para o desenvolvimento da energia da
fusdo para usos comerciais, no préximo século.

A PROMESSA DA
FUSAO NUCLEAR

(Jim Schefter é editor colaborador da revista norte-americana
“Popular Science” e membro do Instituto de Pesquisa do
Centro-Oeste, com sede em Kansas City, EUA, que se de-
dica a assuntos de energia.)

uma estrela como o nosso
Sol comece a queimar e con-
tinue a desprender energia por
milhdes de anos. Depois de
exaustiva pesquisa, a ciéncia
parece estar prestes a criar
minasculas estrelas em labora-
torio, mantendo-as em combus-
tdo o suficiente para extrair de-
las mais energia do que rece-
beram.

Apanhe uma estrela.
Coloque-a em uma garrafa.

E tera resolvido os proble-
mas mundiais de energia para
todo o sempre.

O processo denomina-se fu-
sdo, ou fusdo nuclear, o mes-
mo processo que faz com que
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Por Jim Schefter

Editor Colaborador de

“Popular Science”

Em uma reagdo de fusio,
dois atomos deé hidrogénio, de
fato formas raras de hidrogé-
nio, denominadas deutério ou
tritio, combinam-se para formar
um unico atomo de hélio. Mas.
o hélio pesa menos que dois
atomos de hidrogénio, e é essa
a chave da reagdo. O excesso
de massa é rejeitado como um
néutron de alta energia, criando
calor instantaneo.

Sé que a coisa ndo é tao sim-
ples quanto parece. Na préatica,
os cientistas vém trabalhando
ha quase trés décadas sem ge-
rar uma unica reagdo de fuséo
continua e uniforme.

“Para obter uma reacdo de
fusdo valida sdo necessarias trés
condigbes”, diz o Dr. Stanley
Gunn, da ‘“Rockwell Internatio-
nal’s Rocketdyne Division”, em
Canoga Park, Califérnia, EUA.
Gunn dirige uma equipe forne-
cedora de equipamento avan-
¢ado, incluindo-se espeilhos pa-
ra reflexdo da luz laser, a labo-
ratérios de. fusdo patrocinadcs
pelo Governo dos EUA. “As
temperaturas tém que atingir
os 100 milhdes de graus, de-
vem ser mantidas por um se-
gundo em alta densidade, e a
coisa toda tem que ser con-
finada”.

A 100 milhdes de graus, a
reagdo deveria produzir-se por
si mesma e prosseguir, en-
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quanto seja fornecido o com-
bustivel de hidrogénio. Caso a
reagdo possa ser confinada e
controlada, o calor produzido
pode ser utilizado para gerar
eletricidade.

Os cientistas confiam em que
se possam satisfazer agora as
exigéncias de temperatura e de
densidade. Mas estio sendo
tentadas duas técnicas de con-
finamento radicalmente dife-
rentes.

Em fins de julho de 1978,
uma equipe da Universidade
Princeton, em Nova Jersey, pe-
la utilizacdo de um confinamen-
to magnético em um reator, em
forma de rosca, denominado
“tokamak”, conseguiu a tem-

peratura de 60 milhdes de graus
em um plasma de hidrogénio.

Do outro lado dos EUA, no La-
boratério Lawrence Livermore,
a sudeste de Sao Francisco,
outra equipe estava disparando
um dos mais poderosos siste-
mas de laser do mundo em
alvos de hidrogénio, para com-
provar o conceito do confina-
mento inerte.

O éxito de ambos os proje-
tos em 1978 trouxe um gene-
ralizado otimismo cientifico, se
ndo quanto a eletricidade, pelo
menos quanto ao futuro da fu-
sdo. A fusdo por laser e a fu-
sdo por ‘“‘tokamak”, ou confi-
namento magnético, sdo cami-
nhos diferentes para o mesmo
objetivo.

“Confio em que demonstra-

‘remos a fusdo por laser em la-

boratério, no inicio da década
de 80”, diz o Dr. John Emmett,
diretor do programa Livermore
de fusdo por laser. “Ainda ha
trés anos eu ndo diria isso”.

O Dr. Melvin B. Gottlieb, di-
retor do ‘“Plasma Physics La-
boratory”, de Princeton, esta
igualmente otimista sobre o fu-
turo da fusdo magnética. ‘“Noés
conseguiremos”, disse ele em
entrevista a imprensa. Esta sen-
do construido em Princeton um
“tokamak” maior que devera
entrar em operagdao em 1981
ou 1982. “Nao ha motivo para
que nao possamos alcangar
essas temperaturas (100 mi-
Ihdes de graus) na préxima ma-
quina’.

O Departamento de Energia
dos EUA estd proporcionando
fundos, tanto para a pesquisa
de fusdo magnética quanto por
laser. Além dos EUA, outros
paises também estdo muito
atuantes. O proprio “tokamak”
foi primeiro desenvolvido na
Russia, e os cientistas da Euro-

pa e do Japdo estdo trabalhan-
do em uma série de projetos

de melhoria do ‘‘tokamak”, a
fim de comprovar a possibilida-
de da fusdao controlada.

Em corte transversal, o ‘‘to-
kamak’’ parece uma rosca. As
paredes da rosca tém revesti-
mento em espiral que, em com-
binagdo com sistemas magné-
ticos paralelos, se estendem no
sentido do comprimento pelas
paredes, o que ndo sO ajuda a
aquecer o hidrogénio ate a
consisténcia de plasma, mas o
forca a afastar-se das paredes.
Assim, ele fica ‘“confinado”.

Nos EUA, a pesquisa do ‘“‘to-
kamak” tem centralizado todo
o seu esforgco na obtencdo da
fusdo. Até o momento em que
o Grande Toro de Princeton su-
peraqueceu um plasma a 60
milhdes de graus, nenhuma ma-
quina em qualquer ponto havia
atingido uma temperatura su-
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perior a 26 milhdes de graus.
Mas a demonstragdo de Prince-
ton representa um simples de-
grau para a comprovagdo de
que a fusdo pode ser controla-
da de maneira segura. Uma
questdo mais séria envolve os
proprios ‘“tokamaks”.

Pouco mais de um més antes
do teste de Princeton, uma
escolhida equipe de peritos
apresentou ao Departamento
de Energia dos EUA um relato-
rio sobre fusdo. Ao mesmo tem-
po que recomendava redobra-
dos esforgos em todas as fren-
tes, o relatério dedicava espe-
cial atengdo aos “‘tokamaks”.

“Uma preocupacgdo do grupo
com relagdo ao ‘“tokamak’ era
a sua aparente complexidade
como reator”, afirma o relatério.
“Deve ser convincente o fato
de os ‘“tokamaks” poderem ser
projetados para se transforma-
rem em atraentes produtores de
energia’.

Assim, a mesma complexida-
de que faz do “tokamak’” um
excelente dispositivo de pesqui-
sa pode pér fim a sua utilida-
de, uma vez demonstrada em
laboratério sua fusdo controla-
da. A fusdo por laser, de confi-
namento inerte, pode oferecer,
a longo prazo, uma resposta
melhor.

“O seu éxito cientifico pare-
ce possivel e, mais do que a
fusdo magnética, relaciona-se
com uma fisica diferente”, afir-
mou o relatério com referéncia
ao esforgo laser. ‘“As preocupa-
cdes principais sdo as exigén-
cias de energia do condutor (o
laser) e a eficacia de energia
do sistema’.

John Emmett, do escritério
Lawrence Livermore, concorda
em que a fusdo por laser repre-
senta a melhor esperanca pa-
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ra a solugio dos problemas
energéticos mundiais.

“A eletricidade é a principal
energia da civilizagdo indus-
trial”, diz ele. “Devemos ir ao
encontro de diregdes incomuns,
para gerar essa energia, embo-
ra s6 haja trés opgdes; coleta
solar em ampla escala, reatores
de regeneracdo, ou fusdo”.

Os sistemas de energia solar
baseados em terra nunca serdo
aceitaveis, diz Emmett. “Os
ambientalistas ndo aceitardo ja-
mais que as livres extensdes
naturais sejam invadidas por
elementos capazes de perturbar
0 equilibrio ambiental, mesmo
que se trate de instalacdes pa-
ra abrigar sistemas de energia
solar.”

Os planos para os satélites
solares que geram energia e a
transmitem para a Terra sob a
forma de microondas ainda
estdo indefinidos, diz ele, pois
esses satélites ficam expostos
ao ataque inicial e porque as
microondas poderiam criar uma
“névoa eletrénica’” de nova pro-
bleméatica ambiental.

Os reatores . regeneradores
apresentam o problema ineren-
te do escape de subprodutos
radioativos, cuja periculosidade
se prolonga pelo menos por
300000 anos. Em contraposi-
gdo, a fusdo deixa um subpro-
duto de badixa radioatividade
que depois de 30 anos ja nédo
oferece qualquer risco.

“E muito mais facil armaze-
nar alguma coisa com segu-
ranga para trés décadas do que
para 30000 décadas”, ressalta
Emmett.

O gigantesco sistema Emmett
utilizado atualmente, uma uni-
dade laser-20 denominada Shi-
va, com amplificador de laser

de 45 metros de comprimento,
foi terminada em 1977. O Shiva
desfecha 30 milhdes de watis
de energia em uma camara de
1.2 metros. Os raios laser sédo
minuciosamente focalizados e
atingem simultaneamente um
alvo preenchido de hidrogénio,
do tamanho de um grdo de
poeira.

Mas embora seja o maior do
mundo, o Shiva ainda é peque-
no demais, por um fator de oito
ou 10, para comprovar que a
fuséo de laser funcionara. O pro-
ximo sistema de Emmett, deno-
minado Nova, estd sendo pla-
nejado agora com 10 vezes a
vantagem do Shiva.

O efeito dessa forca que
atinge um mindsculo alvo de
fusdo é denominado imploséo.
Os alvos sdo esferas de vidro
de grande precisdo, enchidas
com uma mistura de deutério/
tritio.

“Os alvos sdo tao diminutos
que um punhado deles se asse-

melha a poeira”, diz Gunn,
de Rockwell. “Quando o raio

laser atinge o alvo, o vidro
se volatiliza. Tenta disparar da
esfera, o que produz um retro-
empuxo muito semelhante ao
ricochetear de um foguete”.

“Esse empuxo comprime o
alvo e o gas remanescentes,
aumentando de mil ou de 10
mil vezes sua densidade’.

Essa espantosa compressao
torna-se um fator importante no
superaquecimento do gas até
a incrivel marca de 100 milhdes
de graus. Também melhora de
maneira impressionante as pos-
sibilidades da fusdo se realizar,
pois tanto o deutério quanto o
tritio apresentam cargas posi-
tivas. Em condigdes normais,
eles se repeliriam.
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“No interior dessa minGscula
esfera de gas denso, um &tomo
de deutério ¢ bem mais passi-
vel 'de ser desfechado para
dentro de um &tomo de tritio”,
diz Gunn, “ e é isso que pro-
duz a fusdo. O deutério mais
o tritio produzem o hélio e um
néutron a mais que retira 80
por cento da energia térmica.”

O sistema Shiva descarre-
ga toda a sua carga de energia
em menos de 1 milésimo de mi-
lhdo de segundo e emprega de-
pois alguns minutos para a re-
carga: o que ndo é satisfatério,
para uma usina de geragdo de
fusdo a laser em funcionamento,
e também nédo ¢é satisfatério pa-
ra atingir o ponto cientifico de
quebra de equilibrio. E nesse
instante. que a energia que
escapa de uma reacdo de fu-
sdo iguala a energia que entrou,

“O Shiva ndo é suficiente-
mente grande para a ‘quebra
de equilibrio’, mas provard que
as implosées podem ser produ-

zidas de maneira eficaz”, diz
Emmett. “Até mesmo o Nova

ndo tera utilidade comercial.
Estamos trabalhando em proje-
tos de um laser definitivo que
opera por um ou dois segun-
dos.”

“Trata-se porém de um pro-
blema de engenharia, e ndo de
uma questdo fundamental. Po-
demos fazé-lo”.

Também néo é problema pro-
ver de combustivel essa usina
de energia de fusdo. Ao con-
trario do petréleo ou do ura-
nio, que se exaurem rapida-
mente, o deutério é encontrado
na agua do mar.

“Pela primeira vez ha dispo-
nibilidade de um combustivel
que foge ao dominio politico”,
observa. Emmett. “A &agua ndo
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tem uma distribuicdo geografi-
ca limitada”.

O processo de gerar energia
pela fusdo é teoricamente tdo
eficiente que os EUA usariam
menos de 300 quilos de com-
bustivel por dia para produzir
toda a eletricidade de que ne-
cessitam. Essa quantidade to-
da de deutério pode ser extrai-
da de uma grande piscina cheia
de agua do mar.

Exteriormente, uma usina ge-
radora de fusdo a laser seria
pouco diferente das atuais usi-
nas nucleares. Por dentro seria
bem diferente.

Esses lasers finais, por exem-
plo, seriam centralizados em
uma grande camara. Seria in-
jetado um fluxo continuo de
esferas de vidro com a mistu-
ra de deutério e tritio, 10 esfe-
ras por segundo, talvez. Na me-
dida em que cada esfera vai al-
cangando o centro da cémara,

ela é atingida por todos os la-
dos pelos raios laser.

Em uma fragdo de segundo,
ocorre a reagao da fusdo. Nas-
ce uma minuscula estrela, cha-
mejante de luminosidade, para
extinguir-se na medida em que
vai consumindo o seu combus-

tivel. Um instante depois, sur-

ge outra estrela,

Em uma série de opgdes que
estdo sendo consideradas, a
parede interna da camara se-
ria inundada de litio liquido. O
litio escorreria pela parede, a-
prisionando o calor produzido
na reagao de fusao e protegen-
do a parede da camara da con-
taminagao da radiagao.

No caminho de volta ao topo
da camara, o litio seria bom-
beado através de um intercam-
biador de calor, e a agua em
ebulicdo produziria vapor para
os geradores da turbina. O li-
tio aquecido a néutron também
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poderia ser uma fonte para o
tritio, afirmam os cientistas de
Livermore.

A usina de fusdo nao neces-
sita das salvaguardas de outras
usinas nucleares. Ndo ha nada
para fundir ou explodir, nem
existe possibilidade de escape
acidental de radiagdo. Se algo
funcionar mal, em uma reacdo
de fusdo, ela simplesmente pa-
rard. So6 isso.

“Qualquer usina de energia
ndo passa de uma fornalha que
produz calor”, explica Emmett.
“As pessoas ndo consideram o
fato de que quase todas as usi-
nas energéticas sao alimenta-
das a vapor. Noés so - estamos
tratando de fazer uma fornalha
diferente’’.

Muitos peritos norte-ameri-
canos predizem agora que a

primeira usina nuclear de fusado

estara em operagdo pouco de-
pois do ano 2 000.

MODA ESPACIAL

Os astronautas do ™Space
Shuttle” (Onibus Espacial) nor-
te-americano usardo trajes di-
versos para situagdes especiais.
Da esquerda para a direita, ve-
mos uma roupa de baixo res-

friada a liquido, um traje modi-

ficado para pressbes a grandes
altitudes, a ser usado em caso
de ejecdo de emergéncia du-
rante a largada, e uma unidade
de mobilidade extraveicular pa-
ra tarefas a serem realizadas

fora da nave, no espago. Du-

rante as operagbes de rotina
efetuadas dentro da nave orbi-
tal reutilizavel, os astronautas
deverdao usar um traje tipo
“manga de camisa’ climatizado.
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'ESCOLHA DA ARMA
DE DEFESA PESSOAL

Dion de Assis Tévora — Ten Cel Av

Normalmente a compra de uma arma de de-
fesa pessoal ndao é revestida de uma andlise cui-
dadosa dos objetivos pretendidos com sua aqui-
si¢ao.

Entretanto, embora parega ser esse um pro-
blema banal, deve ser ele encarado com mais
seriedade, visto que, se a arma tiver que ser uti-
lizada, é suposto ndo haver possibilidade de fa-
lhas. Se tal ocorrer, graves e talvez irreparaveis

_conseqiiéncias poderdo advir.

Toda arma de defesa pessoal deve atender

a, pelo menos, 6 (seis) condicdes: poder de im-

pacto — rusticidade — confianga — seguranga

— portabilidade e facilidade de tiro.

a) Poder de Impacto: é a capacidade que
tem o projetil de deter um homem a uma
distdncia nao maior que 25 (vinte e cinco)
metros. Em tese, quanto maior o calibre
da arma, maior o seu poder de impacto.

b) Rusticidade: é¢ a qualidade que possui
uma arma de resistir a condi¢gdes impro-
prias de uso.

c) Confianga: é a qualidade que a arma
possui de ndo negar fogo, ou seja, ndo
falhar. Em tese, o Revélver é sempre mais
confidvel que a Pistola.

'd) Seguranga: é a qualidade que possui uma
arma de ndo disparar acidentalmente.
Tanto os revélveres como as pistolas
atuais tém um grau de segurancga bastan-
te elevado; no entanto, para o leigo, a
pistola é sempre um pouco mais perigosa.

e) Portabilidade: ¢ a condicdo que a arma
possui de ser facilmente conduzida, sem
fazer grande volume nem causar muito
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incobmodo. O nédo preenchimento dessa
condicdo para uma arma de defesa pes-
soal invalida todas as outras. A Pistola,
de modo geral, & mais portatil do que o
Revélver.

f) Facilidade de tiro: € a qualidade que a
arma possui de proporcionar ao atirador
facil manejo de tiro. A Pistola tem sem-
pre mais facilidade de tiro em relagdo ao
Revolver; leva, ainda, vantagem no carre-
gamento que é rapido, ao passo que no
Revolver é lento. :

— Examinemos o quadro abaixo, onde né&o
figura a condigdo de rusticidade, por ser esta co-
mum a todas as armas nele mencionadas:

Facill-
Poder dade

Arma de Con- | Segu- Porta- de Pontog
Impacto flanga | ranga | bilidade| Tire

Revolver

.38 Curto 3 | @) 1) (3) (2) 19

Pistola .

.45 (1) (2) (2) (5) (1) 19

- Pistola

7.65 mm (4) (2) (2) @ | () 19

Pistola

g mm (2 (2 (2) (5) (1) 18

Revélver

.32 , (2) (1) (1) 3) (2) 18

Revolveres

Pequenos

Calibres (5) 2 | @ (2) 2) 16

Pistolas

Pequenos

Calibres (5) 4) (4) (1) (1) 14

Graus atribuidos as qualidades acima:

(1) — EXCELENTE ........ 5 Pontos
(2 —OTIMO ... 4
(3) —BOM .......on... g »
(4) — SATISFATORIO ..... 5

(5) — DEFICIENTE ........

Nio foi incluida a condigdo referente & pre-.
cisdo, porque, no caso da arma de defesa pessoal,
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esta qualidade tem muito pouco peso. Normalmen-
te o atirador esta muito proximo do inimigo e nao
ha tempo para fazer pontaria.

Pela andlise deste quadro, verificamos que
apresentam melhores condigdes:

Revélver — .38 curto
Pistola — .45

. Pistola — 7.65 mm
Pistola — 9 mm
Revolver — .32

As Pistolas .45 e 9 mm sdo eliminadas por ndo
possuirem a portabilidade desejada. Restam o
Revoélver .38 curto, a Pistola 7.65mm e o Re-
volver .32,

O Revélver .38 curto e a Pistola 7.65 mm
usados pela Forca Aérea Brasileira satisfizeram
todas as condigdes exigidas para arma de defesa

BANDEIRANTE P2 NA TABA
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pessoal. Esta Gltima é inferior ao Revélver. 38
em poder de impacto, confiangq e seguranga;
superando-o em facilidade de tiro e portabilidade.

Entretanto, o uso de munigdo de étima qua-
lidade na Pistola 7.65 mm torna muitissimo re-
mota a possibilidade de uma “nega de fogo” por
falha ou pane na arma.

Considerando, também, que as possibilidades
de se ter que fazer uso de uma arma sdo um tanto
remotas, a portabilidade oferecida pela Pistola
compensa essas trés desvantagens.

O Revélver.32 também é aceitavel como arma
de defesa pessoal.

As armas de calibres menores ndo devem ser
usadas como tal, por ndo possufrem poder de
impacto. Jamais devera ser usada para defesa
pessoal uma arma de calibre menor que o .32.

fuselagem. Interiormente, além
do arranjo-padrdo com toalete
isolado, os EMB-110 P2 podem
ser equipados com uma peque-
na “cozinha’, porta-casacos e
assento para a comissaria.

~ A primeira encomenda de um
Bandeirante modelo “P2” rece-
bida pela EMBRAER veio da
empresa francesa Air Littoral
que passou a opera-lo, em
1977, nas suas linhas de médias
e curtas distancias, ligando as
cidades de Bordeaux, Clemont-
Ferrand, Lion, Nice, Marseille e

A TABA — Transportes Aé-
reos Regionais da Bacia Ama-
zbnica — tornou-se recente-
mente a primeira empresa aé-
rea regional brasileira a rece-
ber os bimotores EMB-110 Ban-
deirante da série “P2", fabrica-
dos pela EMBRAER.

Os dois avides deste tipo,
agora incorporados a frota da
TABA, da qual ja fazem parte
outros nove Bandeirantes do mo-
delo “P”, podem transportar até
18 passageiros. A cabina dos
passageiros do modelo P2 ¢
85 cm mais longa e as suas tur-

_binas Pratt & Whitney PT6A-34

desenvolvem uma ‘poténcia de
750 HP cada, 10% mais possan-
tes do que as -27 que equipam
os modelos anteriores. Pos-
suem, também, um amplo baga-
geiro de 2m? na parte traseira
da cabina, com capacidade pa-
ra até 240 kg.

.Outra caracterijstica impor-
tante deste modelo é que o0s
tripulantes tém acesso a cabi-
na de comando, através de uma
segunda porta de embarque,
instalada no lado esquerdo da

outras, localizadas no sul da
Francga.

Hoje, no momento em que a
TABA introduz este modelo em
suas linhas, interligando mais
de 50% do Territério Nacional
e cobrindo vastas regioes dos
Estados do Para, Amazonas,
Acre e Mato Grosso do Norte,
mais de 60 EMB-110P2 e EMB-
110P1 Bandeirante j& operam
para empresas aéreas re-
gionais no exterior, principal-
mente na Inglaterra, Franga, Es-
tados Unidos e Austrélia, tota-
lizando 16 paises.



O Catalina esté sempre presente em qualquer parte da Amazénia.

ASPECTOS DO PODER AEROESPACIAL
COMO MEDIDAS INIBIDORAS
A DEVASTACAO AMAZONICA

A partir de 1935, o Correio
Aéreo Militar marcou sua pre-
senca na Amazdnia, atingindo
a cidade de Belém. Esse v0o
foi o ponto de partida para a
investida aeronautica no des-
bravamento da Hiléia de Hum-
boldt.

Assim, a For¢ca Aérea no seu
proficuo trabalho de pioneira
nas frentes das picadas, ras-
gando a mata amazobnica, cons-
truindo pistas de pouso e de-
colagem, dando assisténcia mé-
dica, social e educacional aos
povoados mais distantes, atra-
vés do Correio Aéreo Nacional,
soube marcar a presenga bra-
sileira nos reconditos espacos
vazios do nosso Territério.

Com a criagdo das Bases

Antonio Celente Videira — 1.2 Ten Int Aer

Aéreas (Manaus, Belém e Cam-
po Grande), Hospital, Parque
de Material, bem como os Des-
tacamentos de Cachimbo, Xin-
gu, Porto Nacional, Boa Vista e

.outros, assegurou-se a integra-
cdo do poder aeroespacial na

Regiéo.

Com esse enfoque, constata-
mos que a Amazobnia, aproxi-
madamente com seus 5 mi-
Ihdes de km2, estd hoje guar-
necida pela For¢ga Aérea Brasi-
leira, isso sem levar em consi-
deracdo a vigilancia constante
das Forgas irmds — Marinha e
Exército — para se livrar de
um possivel ataque bélico, por
parte de povos alienigenas.

Acontece que os tempos pas-
sam e a histéria de uma Nacéo
tem seu peculiar condiciona-
mento, & medida que seu povo

enfrenta novas realidades na-
cionais. Assim, o impeto de
desbravamento que acometeu &
aviagdo militar, a partir de 1935,
ndo pode prevalecer na Forga
Aérea de hoje.

Atualmente, o Brasil enfrenta
problemas de ordem econdmi-
ca diferentes dos vivenciados
pelas décadas dos trinta, qua-
renta, cinqlienta e até mesmo
de sessenta. Assim é que a cri-
se da energia, a escassez de
matéria-prima, a explosdo de-
mogréfica, a desvalorizagéo do
cruzeiro e o aumento de nossa
divida externa sdo fatos que
convivem, ndo s6é com nOSsO
povo, mas também com os de-
mais continentes populacionais
do mundo.

Logicamente que todos esses
fatores irdo culminar em mais
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um flagelo apocaliptico a ser
vivido pela humanidade. Trata-
se da ‘“crise da escassez do
alimento”,

Evidentemente que, quando
nés brasileiros ouvimos falar
em falta de alimento, fome ou
mesmo miséria, voltamos nos-
sos pensamentos para a Ama-
zbnia, achando que seus recur-
sos sdo inesgotaveis. Portanto,
assistimos a exploracdo da Re-
gido, de maneira totalmente
contraria a ética conservacio-
nista, desprezando, desta feita,
a fertilidade do solo, embora o
Governo venha envidando es-
forcos com o objetivo de pre-
servar a floresta.

Hoje verificamos que a inds-
pita selva amozénica se tornou
vulneravel aos motoscrapers,
patrois, balsas, dragas, pas me-
cénicas, britadeiras, cagcambas-
basculantes, bate-estacas e
moto-serras, que sdo usados
por projetos agropecuarios, ser-
rarias e projetos outros insta-
lados por multinacionais.

Assim sendo, notamos que a
Amazdnia, resguardada militar-
mente, estd exposta a Forgas
internas, como a ganéncia e o
saque de suas riquezas vege-
tal e animal, aplicadas por
maus brasileiros, que desres-
peitosamente transgridem as
Leis Florestais.

A interiorizagdo da Amazd-
nia, feita de maneira descome-
dida, ndo levando em conside-
ragdo a ecologia da Regido,
vem atemorizando os que ain-
da, movidos por sentimentos
patriéticos, clamam pela pre-
servagdo daquele grande san-
tuédrio. Talvez, tal preocupacio

. seja fruto do conhecimento his-
térico das civilizagbes da Me-
sopotédmia, do Vale do Nilo e

das Américas, as quais deixa-
ram atrds de si imensos deser-
tos, cujos solos estéreis nada
ddo as geragbes atuais.

Também nossa histéria eco-
némica estd cheia de insensa-
tez, no que tange a boa utiliza-
¢do dos recursos naturais. Os
ciclos do pau-brasil, da cana-
de-agucar, do minério e do ca-
fé deixaram como seqiiela um
litoral atlantico praticamente
desnudo de &areas verdes; um
Rio Grande do Sui reduzido a
2% de suas matas; uma Regido
Sul (Parana e Santa Catarina)
despida da araucaria,; vegeta-
¢do tipica que outrora abun-
dava naquela area; um Nordes-
te arido, com o regime das chu-
vas totalmente alterado, impli-
cando no crescimento assusta-
dor do poligono das secas; e
estado como Sio Paulo, cujo
solo, a cada ano que passa,
perde sua fertilidade, devido &
erosdo. Tais medidas deixaram
o0 nosso Pais em segundo lu-
gar, por possuir terras devasta-
das e abandonadas, sendo so-
mente superado pela India.

Se a tradicdo de desrespeito
para com a natureza nao for
afastada do povo brasileiro, e
se forem mantidos os crimes
ecolégicos que se vém prati-
cando na Regido Amazodnica, o
Brasil, “gigante que desperta”,
podera ‘‘despedacar-se”.

Portanto, a Forga Aérea Bra-
sileira, guardid do nosso espa-
¢o aéreo, nado podera ficar
alheia a esse fenémeno social.
Urge a implantagdao de uma po-
litica de agdo conjunta, com as
autoridades florestais, no sen-
tido de inibir os desmatamentos
e as queimadas, que sdo res-
ponsaveis diretos pelo abate
diario de 2 milhdes de arvores
na Regiao.

JANEIRO-FEVEREIRO — 1980

Tendo em vista a atencgéo
que o caso requer, pois se tra-
ta de ameaca a seguranga na-
cional, seria oportuno, de ime-
diato, a criagdo de um “Esqua-
drdo de Defesa da Amazobnia”,
sediado em uma das Organiza-
¢oes Militares do Norte ou Cen-
tro-Oeste, operando aeronaves
tipos Catalina, Bufalo, Albatroz
ou C-47. Esses avibes, em vir-
tude de suas caracteristicas e
versatilidades, bem como a au-
tonomia de vdo, poderiam ser
empregados em missdo de pa-
trulhamento, como é feito pelo
Bandeirante-Patrulha, no mar
das 200 milhas. Afora isso, em
operagdo de assalto, objetivan-
do aprisionar os infratores do
Coédigo Florestal, utilizar-se-iam
Helicépteros UH-1H ou SH-1D,
no transporte de tropas ades-
tradas em missdo de captura.

Por outro lado, como medida
educativa, poderiam ser desta-
cados militares (Oficiais ou
Sargentos), a fim de ndo sé ad-
ministrarem nog¢des de conser-
vacionismo, mas também aulas
de civismo ao caboclo e imi-
grantes radicados.

Com isso, a FAB, que outro-
ra soube instalar o homem na
terra amazonica, estaria sendo,
agora, portadora dos preceitos
eticos de uma exploragdo cor-
reta, garantindo, dessa forma,
a perenidade da extragdo dos
seus recursos naturais.

Em suma, que no “slogan”
FORGA AEREA BRASILEIRA,
FATOR DE SEGURANGA NA-
CIONAL seja inserido o senti-
mento de defesa da flora
amazdnica, a fim de as futuras
geragdes aprenderem, como
nés aprendemos nos tempos
escolares, que "o verde da
Bandeira Nacional representa
Nnossos campos e bosques’.
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WASHINGTON — Os EUA langaram um novo
satélite artificial que poderd dar aos cientistas
‘mais informagdes sobre os movimentos da crosta
terrestre e da localizagao de importantes ]aZldaS
minerais.

- A nave de orbita polar, denominada ‘‘Mag-
sat” (Satélite Magnético), leva instrumentos para
medir os campos magnéticos da Terra e, indire-
tamente, as caracteristicas da crosta terrestre re-
lativas a terremotos e depdsitos minerais.

O “Magsat” foi langado, a 29 de outubro,
pela Administragdo Nacional de Aerondutica e
Espago (NASA), e no decurso de sua vida de 120
dias medira a forga e determinara a direcdo do
campo magnético geral da Terra e dos campos
magnéticos da sua superficie.

Os campos magnéticos obedecem a corren-
tes elétricas que fluem através e ao redor da Ter-
ra e nas camadas superiores da atmosfera. Os
cientistas acreditam que as correntes geradas no
nicleo da Terra produzem o campo magnético
geral. Os campos da superficie podem ser indu-
zidos por tormentas magnéticas ou podem for-
mar-se por causa de determinados elementos na
crosta terrestre. Uma das grandes anomalias mag-
néticas da superficie terrestre & uma jazida de
ferro no centro da Africa, descoberta pelo mag-
netdmetro de um satélite.

“Pelos dados do “Magsat’” poderemos ela-
borar mais mapas magnéticos para a navegacéo,
modelos do campo magnético global e mapas da
superficie da Terra, indicadores da localizagdo de
irregularidades magnéticas, como aquela existen-
te na Africa”, declarou recentemente, em entre-
vista & imprensa, Pitt Thome, Diretor de Observa-
¢do dos Recursos, da NASA.

Uma vez localizadas as irregularidades mag-
néticas superficiais da crosta terrestre, os cien-
tistas terdo uma idéia mais clara da evolugdo da
Terra e dos diferentes processos geologicos que
levam a formacgdo de depositos minerais e petro-
liferos, Informa o Dr. John Denoyer, geofisico do
Servigo Geologico do Departamento do Interior,
incumbido da elaboragdo dos mapas magnéticos.

H4 anos os cientistas sabem que as corren-
tes elétricas tém relagdo com os campos magne-
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SATELITE MAGNETICO
LANCADO PELA NASA

Everly Driscoll

ticos, e que as formagdes rochosas de determi-
nadas composicdes sdo melhores condutoras de
eletricidade do que as rochas de outras compo-
sigdes. Portanto, dos dados do campo magnéti-
co, os cientistas podem deduzir a temperatura, a
composicdo e a estrutura (como fendas geol6-
gicas) das formacdes rochosas. Sdo de particular
interesse, atualmente, as formagdes caracteristi-
cas das jazidas petroliferas e minerais.

O que os cientistas ignoravam é que isso
poderia ser feito, em parte, por intermédio de um
satélite. O método indireto de estudar a geologia
e a composicdo da crosta terrestre foi descober-
to acidentalmente entre 1965 e 1971, quando os
cientistas norte-americanos analisavam os dados
de seis satélites dos EUA para medir a intensi-
dade do campo magnético que se origina no nu-
cleo da Terra; os dados indicaram algo a res-
peito da maneira pela qual esse campo magné-
tico se formou e o motivo pelo qual, no decurso
de milhdes de anos, inverte os seus poélos, isto é,
o norte magnético se converte no sul magnético.

Pelo estudo descobriu-se, aoc que informa
Thome, que os dados obtidos pelos satélites em
altitudes inferiores indicavam campos magnéticos
separados, em virtude de irregularidades na cros-
ta terrestre.

A constatagdo abriu horizontes para uma no-
va classe de investigagdes: o uso das medidas
magnéticas para deduzir as caracteristicas fisicas
das rochas e a maneira pela qual as suas dife-
rencas se relacionam com os depoésitos minerais
e petroliferos.

Conforme o Dr. Denoyer, as medidas magné-
ticas, quando se combinam com dados geofisi-
cos tais como a gravidade, facilitam a localiza-
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¢do de Jazidas minerais e petroliferas de grande
importancia econdémica.

Os mapas magnéticos da superficie terrestre
também fornecem importante orientagdo relativa
ao movimento dos continentes. Determinadas fa-
cetas magnéticas da Africa, por exemplo, asse-
melham-se as da América do Sul, o que indica
que os dois continentes, provavelmente, estive-
ram unidos, em alguma época. A superficie da
Terra é formada hoje por uma duzia de camadas
em continuo movimento. Algumas camadas coin-
cidem com os continentes, e de seus movimentos
resultam os terremotos.

Thome afirma que: “Observando a maneira
pela qual os campos magnéticos variam com o

m "?‘ i ok
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tempo, podemos lancar alguma luz sobre como
se movem, com o tempo, as camadas da Terra.”
Considerando que o “Magsat”’ permanecera
em uma O6rbita baixa (350 a 500 quildmetros), os
campos magnéticos da superficie serdo porme-
norizados com uma clareza cinco vezes superior
aquela obtida por magnetometros localizados em
altitudes ‘superiores. Além da intensidade dos
campos magnéticos, o “‘Magsat”’ medird a sua
diregéo.
~ Cientistas de todos os continentes compara-
rdo os dados obtidos na superficie com os do sa-
télite. Treze dos trinta e dois cientistas que in-
terpretardo os dados do “Magsat” nos préximos
dois ‘anos sdo de outros paises: Brasil, Italia, Aus-
tralia, Canada, Franca, India, Japdao e Reino Uni-
do.

FOKKER SUPER MK-600 NA TAM

a uma altitude de 6000 m, po-
dendo pousar em qualquer tipo
de pista, sob as mais diversas

condigdes climéticas.

Transportes Aéreos Regionais
— TAM — apresentou as auto-
ridades, & imprensa e ao publi-
co, no Aeroporto de Congonhas,
em Sé&o Paulo, dia 01 de feve-
reiro, seu Fokker Super-MK-
600. Nesse mesmo dia, fez 0
seu véo inaugural, ja estan-

do em operagao normal na ro-
ta Sdo Paulo-Ribeirao Preto-
Sédo José do Rio Preto.

O novo turboélice da TAM
tem capacidade para transpor-
tar 44 passageiros. Sua veloci-
dade de cruzeiro é de 480 km/h

O 2.° Fokker da TAM devera
chegar a Sdo Paulo em margo
préximo, devendo operaiinicial-
mente, as linhas de Sao Paulo,
Bauru, Marilia e Presidente Pru-
dente, no Estado de Séo Paulo,
e Dourados e Ponta Pora em
Mato Grosso.
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MOTOR ROLLS-ROYCE
PARA NOVO BOEING 757

Comegaram os testes do no-
vo motor Rolls-Royce RB 211-
535C, sob condigdes simuladas
de vbo, nas instalagbées de al-
fitude do Estabelecimento Na-
cional de Turbinas a Gas da
Gra-Bretanha. O fato é um no-
vo e significativo estagio no de-
senvolvimento do motor -535C,
a ser usado no novo jato co-
mercial Boeing 757, que teré a
vantagem adicional de ser eco-
némico em matéria de combus-
tivel. Cerca de 82 Boeing 757 j&
foram encomendados ou repre-
sentam uma op¢do para as em-
presas British Airways e Eas-
tern Air Lines.

O motor RB 211-535C est4
sendo testado numa ampla ga-
ma de velocidade e altitudes
simuladas, para a avaliagio de
seu desempenho e para medir
sua performance em condigbes
de vbo. O funcionamento desses
motores em bancadas de tes-
tes ao nivel do solo comegou em
abril do ano passado e desde
entdo foram acumuladas maijs
de 400 horas de testes. Um dos
motores experimentais -535C
jé& completou maijs de um mil
ciclos de véo de operagcao
aérea simufada.

- O RB 211-535C esta progra-
mado para ser entregue como
motor de produgdo de certifica-
do completo em 1981, quando
passara a ser usado no progra-
ma de provas de véo do Boeing
757. Em meados de 1981 deve-
ré ser concedido ao motor o
certificado de aeronavegabilida-
de pelo Departamento de Aero-
nautica Civil britédnico. e pela
Administragdo Federal de Avia-
¢do dos Estados Unidos.

727-200 PARA A
TRANSBRASIL

Omar Fontana, presidente da
Transbrasil, acaba de anunciar
a compra de dois Boeing 727-
200, cujas eniregas estio pre-
vistas para novembro e dezem-
bro do ano corrente.

Declarou, também, que as

rotas da Transbrasil tém cres-.

cido na base de 20% ao ano e
que esse crescimento fara com
qgue, ao fim de 1980, a capaci-
dade dos 727-100, que atual-
mente equipam a Transbrasil,
ndo seja suficiente, passando a
ser substituidos pelos novos
727-200, que terdo capaéidade
para 145 passageiros.

O valor da compra dos dois
Boeing 727-200, a primeira a
ser anunciada pela Boeing este
ano, acrescida de suprimentos e
motores, é da ordem de 38 mi-
Ihoes de ddélares.

L-1011-500

Duas importantes novidades
foram incorporadas aos novos
trijatos L1011-500 que serdo en-
treques & Pan American World
Airways, ja a partir do primeiro
trimestre deste ano: aumento
de 1,4 metros na ponta de
cada asa com funcionamento
através de controles autométi-
cos das superficies deslizantes
e a adocdo de motores Rolls-
Royce RB 211-524B3 que ofe-
recem uma significativa redugéo
no consumo de combustivel.
Esses aviées apresentam, ainda,
outras novidades: um conversor
catalitico de 0z6nio e novo sis-
tema de freios automaéticos
além do mais moderno e avan-
c¢ado sistema de piloto automa-
tico digital construido pela
Lockheed.
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AVIACAO
COMERCIAL

DUAS NOVAS LINHAS
DA VARIG

A partir de margo, a Varig es-
taré inaugurando duas novas
linhas para a Europa, com 0s
seus modernos jatos DC-10.
Eles fardo Rio-Mildo sem esca-
las e Rio-Amsterdam com es-
cala apenas em Lisboa. Os dois
véos sairdo do Aeroporto Inter-
nacional do Rio de Janeiro as
segundas-feiras, as 22 h, para
Mildo e, 22h30m, para Amster-
dam.

VARIG — Cr$ 650 MILHOES

EM ACOES

A Varig comegou a langar no
mercado, no dia 5 de fevereiro,
322 milhoes, 472 mil e 267 acdes
ordinérias e preferenciais, a Cr$
2 cada, num total de cerca de
Cr$ 650 milhdes, segundo infor-
magbes do Chefe do Departa-
mento de Ag¢bes da Empresa,
Hélio Farias.

O “underwriting”, um dos
maiores ja feitos no mercado,
seré colocado por um “pool”
de bancos liderados pelo Hau
e contard com financiamento do
Procap “sé para as agdes ordi-
nérias”’, conforme esclareceu o
porta-voz da Empresa.

As diretorias da Varig e da
Cruzeiro receberam analistas,
corretores e a imprensa para
um coquetel, quando anuncia-
ram o encerramento da subscri-
¢do da Cruzeiro e os detalhes
da operagdo da Varig.



34

NOTICIAS

INTERNACIONAIS

O EMBLEMA DO
“SHUTTLE ESPACIAL”

O emblema oficial do primei-
ro véo orbital do “Shuitie Espa-
cial” (Onibus Espacial) dos EUA
apresenta o “Columbia” e inclui
os nomes do comandante John
Young e do piloto Robert Crip-
pen. A nave reutilizdvel serd o
principal veiculo de transporte

espacial dos Estados Unidos na

década de 1980.

SATURNO E TITA

Esta foto de Saturno e de sua

maior lua, Tita, foi obtida recen-

temente pelo engenho espacial

norte-americano Pioneer 11, de
uma disténcia de 2.8 milhdes
de quilébmetros. A imagem foi
reproduzida na Terra, por meio
de computador, na Universidade
de Arizona. Langado em 1973,
da Florida, o Pioneer 11 obteve
fotos de Jupiter em 1974. Apos
passar por Saturno, prosseguiu
viagem para além do Sistema
Solar.

METANO LIQUIDO PARA
AVIACAO SUBSONICA

A NASA firmou recentemente
um contrato para o desenvolvi-
mento de um combustivel a
base de metano liquido para
avibes capazes de transportar
400 passageiros num percurso
de até dez mil quilémetros e a
uma velocidade de - cruzeiro
de 1 030 km/h.

A Lockheed-California Com-
pany conduziré o projeto, que
inclui um estudo comparativo
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sobre o rendimento e a econo-
mia de carburantes & base de
metano liquido, h}'drogénio li-
quido .e combustivel sintético
“Jet A”. Os trés podem derivar-
se do carbono e sdo considera-
dos atualmente importantes al-
ternativas como carburantes pa-
ra avides do tipo subsbnico pa-
ra a década de 1990. A Lock-
heed concluiu, ndo faz muito
tempo, estudos sobre o hidro-
génio liquido e o .combustivel’
sintético “Jet A”, também sob
um contrato com a NASA.

Daniel Brewer, gerente dos
Estudos de Hidrogénio da Lock-
heed, revelou que o novo pro-
jeto tera trés fases distintas: as
caracteristicas do desenho do
avido que utilizard4 o combusti-
vel, os sistemas de combustdo
na aeronave e as instalagoes
necessarias em terra.

“O desenho dos tanques e do
sistema de isolamento requer
tecnologia especifica”, disse
Brewer, pois “o metano liquido
ferve a uma temperatura de
161°C abaixo de zero e “se
congela aos 179°C abaixo de
zero”.

Os trabalhos seréo realizados
em instalagbes especiais do ae-
roporto internacional de Sé&o
Francisco, na Califérnia, onde
também foram processados 0s
trabalhos sobre o hidrogénio
liquido, e a Lockheed teré a co-
operagdo do Instituto Tecnol6-
gico de Gas, de Chicago, para
desenvolver a parte do projeto
que se refere a instalagdo de
uma fébrica de liquefagédo e ar-
mazenamento de gés, seja em
local préximo ou mesmo dentro
do aeroporto, e também um sis-
tema de distribuigdo a certos
terminais.
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C-130 K ALONGADO

Na foto, o primeiro dos 30
avibes C-130 K da Lockheed-
Gedrgia que esté sendo alonga-
do nas oficinas de Marietta. O
alongamento da aeronave é fei-
to mediante a incorporagdo de
segmentos adicionais de fusela-
gem nas partes anterior e pos-
terior das asas. Os Hércules
restantes serdo modificados em
Cambridge, na Inglaterra. Per-
tencem a Real Forga Aérea da
Gré-Bretanha e assim, com a
capacidade aumentada, podem
atender com maior eficiéncia
as necessidades da OTAN na
Europa.

FIXADOR DE IONS

Carolyn Chiantella, da Lock-
heed Missiles & Space Compa-
ny, regula o tluxo de gases em
um fixador de jons, de aparén-
‘cia futurista. O aparelho & utili-
zado na fabricagdo de micro-
circuitos, células solares e sen-
sores .de radiagdo solar e per-

tence ao Centro Microeletréni-

co da empresa. O fixador de
ions é na realidade um peque-
no acelerador linear, cuja ope-
ragdo é similar as unidades de
maior tamanho usadas para de-
sintegrar &tomos. Por meio de
voltagens variaveis que chegam
até a 400 mil volts, o fixador
acelera os ions dentro de um
tubo de trés metros de compri=
mento e submetido a diferentes
profundidades, medidas em mi-
cros, e usando material adequa-
do como o silicio. Deste modo
se obtém as propriedades . ele-
trénicas necessdrias a produ-
¢do de microcircuitos.

FROTA DA ALITALIA

Dia 20 de janeiro a Alitélia
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Carolyn Chiantella regula o fluxo de gases em um fixador de ions.

recebeu mais um Boeing 727
para utilizar em percursos de
média distancia. Sua frota &
formada, no momento, por 12
Boeing 727, cinco 747, oito
DC-10-30 e 31 DC-9. A empresa
deveréd receber, até fins de
1981, mais cinco Boeing 727,

oito Airbus A300-B4, quatro 747
S (Versdao Combi) e trés 747,
além de varios contratos de
opg¢do de compra.

“TAX FREE SHOPS”

Na édrea de pré-embarque dos
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setores B e C do Aeroporto In-
ternacional do Rio de Janeiro,
foram inauguradas as lojas
francas — “tax free shops” —
de H. Stern Comércio e Indus-
tria.

TRISTAR MOVIDO A
HIDROGENIO LIQUIDO

A ilustragdo mostra a nova
idéia da Lockheed: versdo de
carga do TriStar L-1011, modi-
ficada para operar com hidro- ,
génio liquido. Uma proposta no CARGO COMPARTMENT
sentido de integrar a aeronave , CARGO CAPACITY 106,330 Ib 48,230 kg
numa empresa de caréter expe- CARGO DOOR
rimental foi esbogada no sim- \
posio “Hidrogénio no Transpor-
te Aéreo”, realizado em Stutf- X,
gart, na Republica Federal da o wael
Alemanha. Na foto superior, a i
forma em que apareceria a ae- , FUEL TANKS
ronave no momento de ser abas- * FUEL CAPACITY 50.070 ib 22,710 kg
tecida; um trabalhador estabe-
lece a conexdo dos tanques do
avido com os depdsitos subter-
rdneos de combustivel.

UMA ANTENA
REVOLUCIONARIA

Uma nova antena para radio-
comunicagdo em muito alta fre-
qiéncia, capaz de revolucionar
a capacidade das comunicagdes
baseadas em terra, foi desenvol-
vida pela Lockheed.

A nova antena tem seus com-
ponentes completamente prote-
gidos e agrupados num espago
reduzido. Utiliza dois pés qua-
drados de metal e um veiculo
techado de fibra de vidro. As-
sim, pode-se dispor de um sis-
tema moével de comunicagédo
muito mais duréavel e seguro do
que se pode obter por meio de
antenas convencionais. A nova
concepgdo reveste-se de carac-
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teristicas similares de rendi-
mento as das antenas de 21
metros de comprimento instala-
das nos avibes C-130 Hércules.

Os engenheiros utilizaram a
nova antena para combinar 0s
trés sistemas de comunicagdo
dos Hércules C-130 e um siste-
ma de radio de Muito Alta Fre-
qiéncia (Very High Frequency,
VHF) em um “Jeep” CJ-7, de
dupla tragdo, no Suddo. A unij-
dade mdével de comunicagédo
pode ser operada em uma gran-
de variedade de veiculos e po-
de ser paletizada para sua
transferéncia de um veiculo pa-
ra outro; conta com sistema de
radio para faixas AM e FM, de
alta, ultra e muito alta freqién-
cias, e, com sintonizagdo auto-
mélica, esses radios sdo utiliza-
dos sem maijores problemas,
quando o veiculo se encontra
em movimento. E podem ser
operados por pessoal ndo espe-
cializado. O sistema mostrado
na foto foi instalado num “Jeep”
CJ-7, para o Governo do Sudao.

NOTAVEL DIFERENGA

A Lockheed-Georgia Compa-
ny entregou a For¢ca Aérea dos
Estados Unidos o primeiro dos
271 avides Starlifter que estao
sendo alongados, e, conseqgiien-
temente, teve aumentada a sua
capacidade de carga em cerca
‘de um tergo. Classificados ori-
ginalmente como C-141 A, se-
r8o agora denominados .de
C-141 B. A Lockheed entregara
80 unidades do C-141B em
1980, estando programada para
meados de 1882 a enirega do
ultimo - Starlifter modificado.

30 ANOS DE T-33

O capitdo William M. Tarling

era um garoto de 11 anos em
1948, quando o entéo piloto-de-
provas Tony LeVier, hoje apo-
sentado do cargo de diretor de
Ogeragées da Lockheed, fez o
primeiro teste de vbo do jato
de treinamento T-33.

De 1948 a 1959 a Lockheed-
California Company construiu
5691 destes aviées e licenciou
a construgdo de mais 866 por
fabricas canadenses e japone-

O “novo” “Starlifter”, agora classificado como C-141 B

37




38

sas, centenas dos quais ainda
permanecem em v60. Mais de
30 paises utilizaram o Lock-
heed. T-33 na formagdo de mi-
lhares de seus pilotos de jato.

Em 23 anos de servico na
Forga Aérea do Canada, o ca-
pitdo Tarling acumulou mais de
6000 horas de vbéo no T-33,
acreditando-se que seja o pri-
meiro piloto. em todo o mundo,
a atingir tal marca. Por esse
motivo, foi convidado a receber
uma placa comemorativa das
maéos de Tony LeVier — o ou-
tro convidado de honra da Lock-
heed & festa do 30.° aniversé-
rio do T-33, realizada no Aero-

porto de Hollywood-Burbank, na
Califénia.

HELICOPTEROS
USARAO ALCOOL
COMO COMBUSTIVEL

A Turbomeca, fabricante de
turbinas utilizadas pelés heli-
copteros da Aerospatiale, - estd
com a atengdo inteiramente vol-
tada para as possibilidades de
utilizar, no Brasil, o alcool co-
mo combustivel para as turbi-
nas de sua fabricagéo.

Um motor Arriel funcionou no
banco de provas usando &lcool
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em vez de querosene de avia-
¢édo. A experiéncia, realizada a
12 de setembro Gltimo, foi co-
roada de pleno sucesso, e, gra-
gas ao sistema rotativo de inje-
¢do de combustivel, a ignigéo,
a aceleragdo e a poténcia mé-
xima foram .obtidas sem dificul-
dade.

A Turbomeca, entusiasmada
com os resultados conseguidos
até agora, vai continuar os tes-,
tes com turbinas industriais,
sendo convencida de que este
campo de aplicagdo é particu-
larmente promissor para o uso
de &lcool como combustivel,

AVANGCADO SISTEMA
DE COMPUTERIZACAO
PARA PROVAS DE VOO

Um novo sistema de analise
de informacgao, produto de alta
tecnologia, esta sendo utilizado
com éxito nas provas de véo do
protétipo C-141B Starlifter. De-
senvolvido pela Lockheed-
Georgia Company, de Marietta
o sistema funciona com um dis-
positivo de aquisigdo de infor-
magbes a bordo do aparelho e
tem incorporados dois mini-
computadores e sete micropro-
cessadores. Ja programado, se
incumbe de adquirir, traduzir e
oferecer informacado imediata
por meio de unidades que sao
de grande valia para o0 enge-
nheiro de vOo de prova em suas
estimativas de qualidade em
“tempo real”.

A informacao “tempo real” é
aquela que pode ser analisada
de imediato com mecanismo de
informagcao menos avangados.

O engenheiro de voos de prova

somente receberia informagao.

sem processamento e reque-
rendo interpretagao; no sistema
de Lockheed, a eficiéncia per-
mite reduzir tempo e custos.

Armand Rosende, diretor do
programa de provas do C-141B,
disse que anteriormente se
consumiam duas horas no pla-
no de pré-voo e, agora, com 0O
novo sistema, s6 se precisa de
cinco. minutos. Uma das ca-
racteristicas do computador
analitico de “tempo real” reside
no colorido dos monitores dos
terminais terrestres. Numero-

sas informagdes obtidas em

pleno voo, velocidade do ar, al-
titude, operacao do motor, ten-

sdo, cargas._e outras gamas de

informagao requerida pelos en-
genheiros de v00 sao apresen-

.producgao.

tadas em unidades calibradas
de engenharia e em cores facil-
mente identificaveis. John Wi-
se, diretor de Sistema de Infor-
macao -de Engenharia da
Lockheed, revelou que este sis-
tema de telemetria de “tempo
real” &€ o Unico, dentre os siste-

-mas conhecidos, que utiliza si- .

nais cromaticos durante as pro-
vas de véo. A cor facilita enor-
memente a interpretagcdo de
grande volume de informagodes
e permite detectar com rapidez.
as anomalias das provas. A in-
terpretacdo imediata das infor-
macbes assegura, igualmente,
pronta resposta as exigéncias
da seguranga de vbo.

O protétipo C-141B da Lock-
heed ja acumulou mais de 200
horas de véo de provas desde o
inicio do programa ha dois
anos. O programa continuara
até meados da década de 1980,
para entao se alcancar a fase de
O contrato da
Lockheed com a Forca Aérea
dos Estados Unidos para o pro-
grama C-141B especifica, tam-
bém, o aumento da longitude
do aparelho em sete metros e a
instalagdo de um sistema de
alimentacao de combustivel em
pleno vdo.
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NOTICIAS DA AERONAUTICA

SISTEMA DE CERIMONIAL

O Sistema de Cerimonial do
Ministério da Aeronautica, com
a finalidade de superintender,
coordenar e controlar as ativi-
dades de Cerimonial, no &mbi-
to do Ministério, foi instituido
pelo Ministro Délio Jardim de
Mattos. As atividades do Ceri-

“monial sdo as desenvolvidas

tendo em vista estabelecer, fa-
zer publicar e divulgar as for-
. malidades e procedimentos, in-
dividuais e coletivos, a etiqueta
militar, adotados pela. tropa e
pelo pessoal do Ministério da
Aeronautica, tanto nos atos de
rotina como nas solenidades mi-
litares, civicas, sociais e religio-
sas.

O Orgéao Central do Sistema
de Cerimonial do Ministério da
Aeronautica é o Centro de Do-
cumentacdo e Histérico da Ae-
ronéutica.

SISTEMA DE DOCUMENTAGCAO
DA AERONAUTICA

Portaria do Ministro Délio
Jardim de Mattos reformulou o
Sistema de Documentagdo da
Aerondutica, instituido pela
Portaria n.° 40/GMS3, de 03 de
abril de 1975, que passa & de-
nominagdo de Sistema de Do-
cumentacdo do Ministério da
Aeronéutica, com a finalidade
de superintender, coordenar e
controlar as atividades de do-
cumentagdo no &ambito do Mi-=
nistério da Aeronautica.

Atividades de Documentagido
sdo as desenvolvidas nas aqui-

sicdo, selegdo, colegdo, produ-
¢do, catalogagao, conservagéao,
atualizagdo, reprografia, circu-
lagédo, difusdo, utilizacdo e nos
armazenamento e controle de
documentos de toda espécie.

As atividades de Documenta-
¢do abrangem os campos de
Biblioteconomia, Imprensa, Pu-
blicagdées, Correspondéncia e
Arquivologia. :

O Orgao Central do Sistema
de Documentagédo do Ministério
da Aeronautica é o Centro de
Documentagdo e Histérico da
Aeronautica.

XAVANTE BATE RECORDE

Pilotada pelos Major-Aviador
José Gabriel Marques Ceccat-
to e 1.° Tenente-Aviador Mar-
cio Rocha, do Centro de Aplica-
¢Oes Taticas e Recompletamen-
to de Equipagens, em Natal, a
aeronave XAVANTE (FAB-4527)
decolou do Aeroporto Interna-
cional do Rio de Janeiro e pou-
sou no Aeroporto de Natal, ap6s
etapa de 3 horas e 25 minutos.

SISTEMA DE MUSEOLOGIA

Portaria do Ministro Délio
Jardim de Mattos instituiu o Sis-

‘tema de Museologia do Minis-

tério da Aeronautica, com a
tinalidade de superintender,
coordenar e controlar as ati-
vidades de Museologia, no am-
bito daquele Ministério.
Atividades de Museologia s&o
as desenvolvidas com a finali-
dade de realizar a selegéo, a
aquisicdo, a reunido, a cataloga-
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¢do, a classificagdo, a preserva-
¢do, a conservagdo, a restaura-
¢80 e a exposi¢cdo das pegas,
objetos, documentos e edifica-
¢bes que constituem ou possam
vir a constituir o acervo dos mu-
seus do Ministério da Aerondu-
tica.

O Orgdo Central do Sistema
de Museologia do Ministério
da Aerondutica é o Centro
de Documentagdo e Histérico
(CENDOC), 'Orgdo da Estrutura
Bé4sica do Ministério que tem
sua constituicdo e suas atribui-
¢bes gerais definidas no Regu-
lamento e no Regimento Inter-
no daquela Organizagao.

CAMPEONATO DE VOO
A VELA

Com a participagdo de volo-
velistas civis e militares, encer-
rou-se, dia 19 de janeiro, o XXlI
Campeonato de Véo a Vela, le-
vado a efeito na Academia da-
Forga Aérea, em Pirassununga.

Este foi considerado um dos
campeonatos mais dificeis, de-
vido & instabilidade atmosféri-
ca, 0 que exigiu dos pilotos es-
forgo, aplicagdo de técnica e
pericia em v60o, em alto grau,
proporcionando uma compéti-
¢do de altissimo nivel técnico.

A 1.2colocagao coube a Ekke-
hard Schubbert, campedo pela
7.2 vez. Foi o vencedor da clas-
se A.

Na classe B, venceu o vete-
rano piloto Danilo Khun, do Clu-
be de Planadores Albatroz. O
2.° lugar foi obtido pelo Clube
de Vbo a Vela da AFA, repre-
sentado por seus Aspirantes-a-
Oficial-Aviador Trajano Arantes
de Azambuja e Carlos Lorenzi-
ni Bastos, que voaram no pla-
nador QUERO-QUERO, de fa-
bricagdo Nacional.



LIDER TAXI AREO

UM DOS ELOS DA INTEGRACAO NACIONAL

Lider vai (4...



O avido da Forga Aérea Brasileira, tendo a bordo o Ministro da Aerondutica, Tenente-Brigadeiro Délio Jardim de Mattos, foi o

primeiro a pousar na pista 14-32 do Aeroporto Internacional do Rio de Janeiro, apds as obras de sua reconstrugéo.

O Ministro da Aeronautica,
Tenente-Brigadeiro Délio Jar-
dim de Mattos, fez o primeiro
pouso na pista 14-32 do Aero-
porto Internacional do Rio de
Janeiro, com um avido da For-
¢ca Aérea Brasileira, VU-93 n.°
2129, no dia 18 de janeiro. A
pista esteve fechada ao trafego
aéreo durante nove meses, tem-
po que durou a sua reconstru-
cdo, que foi feita pela ARSA —
Aeroportos- do Rio de Janeiro
S.A.

O Coronel Guilherme Rebelo
Silva, presidente da ARSA, en-
tregou ao Ministro da Aeronau-
tica uma medalha comemorati-

va do evento.
A comemoragdo marcou o

terceiro aniversario de funcio-
namento do Aeroporto Interna-
cional do Rio de Janeiro e 0

A PISTA 14-32

AEROPORTO INTERNACIONAL
DO RIO DE JANEIRO ENTREGA
AO TRAFEGO AEREO

39.° ano de fundagdo do Minis-
tério da Aeronautica, que trans-
correu dia 20 de janeiro.

A pista 14-32, que durante
mais de 20 anos serviu ao an-
tigo Aeroporto do Galedo, foi
totalmente recuperada pela
ARSA e entrara em operacéo,
duplicando a capacidade de
atendimento a aeronaves do

Aeroporto Internacional do Rio
de Janeiro.

As obras e servicos compre-
enderam a execugdo de pavi-
mento superposto (overlay) na
pista, melhoria do sistema de
drenagem da faixa de pouso e
melhorias na sinalizagdo notur-
na e no ALS, que € o Sistema
de Luzes de Aproximagéo.
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A pista 14-32 foi interditada
ao trafego aéreo em 28 de abril
~de 1979, para a realizagdo das
obras de restauracdo. Ela rece-
beu 406 novos aparelhos de si-
nalizagdo noturna (luzes late-
rais e de cabeceira-de-pista),
novo Sistema de Luzes de Apro-
ximagdo na cabeceira 14, con-
tendo 174 aparelhos dispostos
em 30 barras no prolongamen-

to do eixo da pista, sendo que

21 delas dotadas de ‘‘flash”, e
novo sistema de comando re-
moto para VASI (sistema para
indicacdo visual do angulo de
aproximagédo), ALS e Sinaliza-
¢do da Pista, comandados da
Torre de Controle.

Foram executados 15 500 me-
tros de dutos para os sistemas
elétrico e eletrénico, sendo ne-
les instalados 94 000 metros de
cabos condutores, e pintados
11598 m2, na demarcagdo de
sinalizagdo, segundo as normas
internacionais.

A pista, de 3180 metros de
extensdo, recebsu pavimenta-
¢do nova, de uma cabeceira a
outra. Na cabeceira 14 foi exe-
cutado pavimento superposto

e
o st s R

O Ministro Délio Jardim de Mattos foi recebido pelo Presidente da ARSA — Coronel
Guilherme Rebello Silva, e por toda a Diretoria

em placas de concreto de ci-
mento, na extensdo de 314 me-
tros, o que também foi feito na
cabeceira 32, na extensdo de
148 metros. Na area da pista,

entre o concreto de cimento

das duas cabeceiras, foi exe-
cutado pavimento superposto
em concreto betuminoso, usi-
nado e quente, constituido de
quatro camadas, com caracte-
risticas diferentes. Nessa area,
foram empregados 37 042 m* de
concreto betuminoso.

Os acostamentos da pista, de

7,5 metros de largura, também

RS T

foram recuperados, com a exe-
cucdo de pavimento superpos-
to, constituido de base de bri-
ta graduada e revestimento de
concreto asfaltico. ‘

No prolongamento de cada
cabeceira-de-pista foram exe-
cutadas areas de parada (stop
ways), com 60 metros de com-
primento por 61,80m de largu-
ra, com revestimento em con-
creto asféltico.

Para a terraplenagem, foi
desmontada uma colina préxi-
ma, sendo movimentados ....
304 000m* de solo. No sistema
drenagem, foram empregados
1983m de tubos, com diame-
tros de 1,2m, 1,0m, 0,8m e 0,2m.

Atualmente, o Aeroporto In-
ternacional do Rio de Janeiro
estd operando com a mais mo-
derna pista do Brasil, a 09-27,
de quatro quildmetros, catego-
ria Il. Assim que a Diretoria de
Protegdo ao V6o, 6rgdo do Mi-
nistério da Aeronautica, com-
pletar os testes com o avido-la-
boratério- na pista 14-32, para a
checagem dos equipamentos de
auxilio a navegagao aérea, ela
voltara a operar, junto com a
09-27.
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 IDEIAS PERDIDAS

Ten Cel RR Aldo Alvim de Rezende Chaves

Certa vez um oficial médico
da FAB declarou-me a idéia de
escrever um artigo, para a nossa
Revista, com sugestdes sobre
Caixa de Socorros Médicos em
Avides. Por que nao escreve?
perguntei-lhe. O colega teceu
uma série de argumentos que
nas entrelinhas tinha o conceito
de nao acreditar que sua idéia
fosse analisada, quanto mais
aceita pelos o6rgaos governa-
mentais. Com o passar dos
anos tenho verificado que este
conceito negativo é a base para
que muitos dos nossos com-
panheiros nao coloquem suas
idéias no papel. Nao vai adian-
tar nada, & o que alegam, para
justificar sua inércia. O tempo
também veio provar que as ale-
gacoes daquele oficial nao dei-
xavam de ter certa razao; nos-
‘sas autoridades sao abulicas a
idéias e sugestbes que pode-
riam colher entre todo o pessoal
militar. Algumas dessas nega-

tivas encontram justificativas -

de que as idéias sempre impli-
cam em despesas. Felizmente
isto ndo é& verdade. Muitas
idéias simplificam as coisas, di-
minuem as despesas e a aplica-
¢ao de muitas nao implica em
despesa alguma; mesmo assim,

. ndo sao analisadas, nem postas .

em execugao. A prova disso tive
quando escrevi um artigo para a
nossa Revista “NAO MORRA
DE SEDE NO MAR”. Nele en-
sinava um método simplificado,

por mim desenvolvido, para
obter agua para beber, partindo
da agua salgada e tendo por
equipamento uma vasilha, tal
como um copo, e um saquinho
plastico. Meses ap6s sua publi-
cagcdo, escrevi ao Ministro da
Aeronautica da época, sugerin-
do sua inclusao no curriculo de
sobrevivéncia da FAB. Nunca
tive resposta.

O Chefe do Estado-Maior da
USAF, em publicagao num pe-
ribdico daquela organizagado
conclamava os militares daque-
le pais a colocarem suas idéias
no papel e enfatizava: “A USAF
necessita urgentemente de no-
vas idéias e conclama todos,
onde quer gque estejam, a auxi-
lia-la”.

No Brasil, que necessita
muito de novas idéias, este ape-
lo deveria ser mais veemente.
Devia-se criar estimulos & co-
municagao de idéias; as nossas
Forcas Armadas necessitam
muito delas e &€ necessario que
se criem oportunidades para o
relato de experiéncias que pos-
sam servir de analise e fomento

de novas concepgodes. -Nossa

comunicacao é fraca e precisa
ser incrementada por necessi-
dade de sobrevivéncia nacional.

Em geral o militar brasileiro
escreve pouco ou nada. Isto é
conseqliéncia de certas con-
cepgcOes de que o militar deve
ter o bico calado e apenas cum-
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prir ordens. E um conceito de
origem colonial que estrangula
a comunicacdo em todos os
seus niveis, onde até mesmo a
comparagcdo com nagdes vizi-
nhas menores nos dao desvan-
tagem. Relembrando os heréi-
cos dias da Guerra da Triplice
Alianga, os paraguaios tinham
dois jornais para circular entre
seus soldados, sendo um em
espanhol, o Cabichui (em por-
tugués - abelha) e o Cacique
Lambare, em guarani. Os brasi-
leiros ndo possuiam nenhuma
publicacao similar e, para sa-
berem noticias, nossos sol-
dados remexiam os bolsos dos
paraguaios mortos a procura de
exemplares dos seus jornais.
Outra forma era colhé-las com
os recém-chegados do Brasil,
conforme relata um dos nossos
companheiros. “Era o Boule-
vard, o nosso famoso clube, no
centro do acampamento. Ai pa-
lestravam, em viagens conti-
nuas a Patria, portadores de no-
ticias frescas dos parentes e
pessoas caras”.

Cem anos depois nossos
pracinhas na ltalia sabiam as
noticias da guerra pelo Stars
and Strips, de publicagao norte-
americana. Nao existir jornais
de guerra em tempo de paz &
algo justificavel, mas as demais
publicacdes, como livros, tam-
bém sofrem restricdes pela nos-
sa conceituacao secular. O
mais importante relato pessoal
da Guerra do Paraguai-A Retira-
da da Laguna — foi publicado
inicialmente em francés, Paris,
1871, e s6 em 1874 teve sua
edicdo em portugués.

Ha pouco tempo tivemos um
palido exemplo do desestimulo
a publicagao de livros por mili-
tares. O general Hugo de Abreu
escrevia memoérias do tempo
que passou como Chefe da
Casa Militar. A imprensa sensa-
cionalista insinuava que seriam
publicados segredos gravissi-
mos contra a moral do Governo.
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Da Presidéncia partiu um ato
proibindo os militares da ativa e
da reserva de se pronuncia-
rem... O livro foi publicado...
No final, o préprio Governo, que
era contra, beneficiou-se, pois
cairam por terra as suposigoes
de coisas gravissimas.

Este € um dos exemplos de
que restringir '@ comunicagao
nao auxiliaem nada; na verdade,

a comunicacao militar deveria é.

ter incentivos e nao. restrigoes.

VASP

No caso particular da nossa Re-
vista, acho que uma politica
adequada seria dota-la de maio-
res recursos para pagar ou pre-
miar alguns artigos. Seria uma
das maneiras de estimular nos-
sos companheiros a escreverem
suas idéias. A Revista, ou outro
6rgao, poderia ter uma espécie
de clube do livro e editar, em
convénio com editoras, livros
que divulgassem a Forga Aérea
através de historias reais ou de

VASP AUMENTA FROTA

A frota de jatos da VASP
crescerd em 32% no correr do
ano de 1980, em decorréncia
do recebimento de mais de 8
unidades do “Boeing-727 Super
200”. Como as aeronaves enco-
mendadas sdo de maior capa-
cidade de transporte de passa-
geiros do que o “Boeing 737",

o numero de poltronas ofereci-
do pela empresa cresceré em
48,95% , chegando a um total de
3 700. Esses dados foram divul-
gados pelo presidente da VASP,
Geraldo Meira Silva, durante a
conferéncia de abertura da con-
vengdo da empresa aérea no
Séo Paulo Hilton.

Os representantes das 40 Ba-
ses que a VASP possui por todo
o Brasil reuniram-se, tanto pa-
ra analisar as perspectivas das
empresas aéreas diante da cres-
cente expansdao do mercado,

como também para tomar co-
nhecimento da campanha pu-
blicitaria “Nova Imagem VASP
80”. Ela se constitui numa das
armas com que contardo para
o aumento das vendas, a fim de
garantir um bom indice de apro-
veitamento dos novos avifes.

Ap6s a mensagem do presi-
dente, o professor Claude Ma-
chline, superintendente de Pla-
nejamento dos Sistemas da
VASP, falou sobre a nova es-
trutura organizacional da em-
presa, na qual foi reforgado o
planejamento, tanto para ana-
lise das futuras aeronaves da
nova geragdo, que brevemente
estardo operacionais, como para
estudos quanto a necessidade
de novo simulador de vbéo, de
ampliagéo do parque de compu-
tadores e especialmente das
conseqiéncias que a transfor-
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ficcao. Devemos ter em mente o
fato de que no bojo de novas
idéias: € que encontraremos
solugbes para uma Forga Arma-
da mais eficiente e mais eco-
ndmica, e que na divulgagao
e no estudo de experiéncia é
que encontraremos apoio para
tracar o futuro. O nosso Minis-
tério deveria ter um 6rgao para
colher novas idéias, caso con-
trario tudo ficaria sob o titulo.
deste artigo: Idéias- perdidas. . .

magdo de Cumbica em Aero-
porto Comercial trardo para a
VASP.

Numa anélise dos resultados
de 1979, o Prof. Machline disse
que a empresa conseguiu ter-
minar o ano com o mesmo nu-
mero de funcionérios de janei-
ro, cerca de 4 500, e que, como
cresceu em 15,1% no numero
de passageiros transportados,
teve um aumento real de produ-
tividade bastante significativo,
j& colocando a VASP numa po-
sicdo melhor que suas congé-
neres nacionais.

Com o aumento da oferta que
agora se vai verificar, explicou
o orador, a VASP tem que ado-
tar uma politica agressiva de
vendas, motivo pelo qual a es-
trutura organizacional foi pro-
fundamente modificada, justa-
mente no setor comercial. Ap6s
a apresentagdo dos técnicos
de cada uma das areas do se-
tor comercial, foram feitas pa-
lestras enfocando cada setor
especialmente, tendo como te-
mas “Crediario — arma de
vendas”, “Cargas, desafio para
1980” e “As metas para 1980,‘
analise comparativa por Base”,
“Nova estrutura da ‘area de
atendimento ao passageiro”,
“Estratégia de marketing regio-
nal” e “Novas aeronaves e seus
reflexos na oferta”.
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- QUEM GOSTA DE VOOS
INTERNACIONAIS VAI ADORAR O
JEITO DESTA BRASILEIRA.

Uma aeromoga da Vasp é treinada do mesmo jeito que uma aeromoca de linha internacional. Com uma diferenca, ela
tem o jeitinho brasileiro de voar. Isso acontece com todo o pessoal da Vasp. Nivel internacional e aquele jeito que s6 nés,
brasileiros, temos de encarar tudo com alegria, descontracdo e eficiéncia. Assim é a Vasp. Jeito brasileiro, padrao internacional.

J ITO BRASILEIRO,PADRAO INTERNACIONAL.



