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EDITORIAL

Num dia 23 de outubro, ou mais precisamente na tarde do 23 de’
outubro de 1906 — quando o século XX era ainda uma crianca de
fraldas que travessamente engatinhava — acontecia o vdo do mais
pesado que o ar.

, Foi num campo daFrancga (Bagatelle), pais onde estava vivendo o
brasileiro Alberto Santos-Dumont, conhecido, na época, como ‘o
Santd"’ (face & pronUncia afrancesada).

Santd para os franceses, Santos-Dumont para o Brasil e o
restante do mundo, era ele, em seu pequenino e elegante corpo, um
dos maiores génios que a humanidade concebeu. E sé poderia ter vindo
ao mundo nos anos de senilidade do século XIX, para coroar de gléria a
infancia do século do “‘laser’”’, da televisdo, da bomba atdmica, dos
foguetes e dos vOos espaciais.

Santos-Dumont féz seu véo publicamente, numa demonstracdo
oficial (concorria a véarios prémios, entre eles o de Ernest Archdeacon e
do Aero Clube da Franca), perante uma comissao oficial, para uma
instituicdo oficial e a imprensa. Incontestavelmente é o Pai da Aviagdo,
malgrado cada pais querer para si tal honra e privilégio, em virtude do
que isso representa em ‘'status’’ de civilizagao.

Mas foi um brasileiro. E s6 poderia ter sido um brasileiro, s6 poderia
ter nascido neste pals, de inegavel vocacao aerondutica, demonstrada
sobejamente nos campos da ltalia; nas tentativas industriais do setor
(iniciadas quase que com o invento do préprio avido); no sucesso do
Bandeirante e do recém-nascido T-27; na rapida expansdo dos espor-
tes como o volovelismo, para-quedismo, voo-livre (asa delta), plastimo-
delismo, aeromodelismo, etc.

Mas, haquele 23 de outubro, ndo apenas 0 homem ganhava asas e
.descobria que podia voar para onde bem-entendesse; ele descobria que
fazia maquinas para voar, que voavam, ele descobria que as sabia
produzir e consertar, prevendo também suas necessidades de materiais
para manutengao.

Santos-Dumont inventava, naquele dia, o avido e todas as profis-
sbes dele decorrentes. Ele foi o primeiro piloto, engenheiro, meca-
nico e homem de logistica da aviacdo; por isso 0 nosso 23 de outubro —
Dia do Aviador — é a data consagrada aos homens que dedicaram — e
ainda dedicam — quer no ar, quer no solo, seu génio e suor, a dificil e
apaixonante arte de voar... fazer voar.

Redator-Chefe
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CARTAS
DOS LEITORES

Sr. Diretor

““Parabenizo-o pelo novo “visual” da nos-
sa Revista Aerondutical”

“"Cumprimento-o pelas inovagdes intro-
duzidas, pela selecdo das matérias, pela dia-
gramacédo funcional, enfim, por todo o traba-
Iho apresentado. Aguardo com ansiedade os
futuros numeros. "’

Abracos do Fernando Hippdlito da Cos-
ta’”’ — Natal — RGN.

—QO—

“"Como antigo colaborador desta Revista,
deixo minhas congratulacées pelo esforco e
competéncia de seus dirigentes, mantendo-a
em circulacdo e em nivel que nada deixa a
desejar. £ sempre com elevadas expectativas
que me apresto para ler mais um exemplar”.

Prof. Hugo Benatti Junior- S. José dos
Campos — SP

.__O_.___

CONTRASTES
E
CONFRONTOS

O laureado brasileiro Euclides da Cunha
ensejou-me, com o seu livro “"Contrastes e
Confrontos”, ressaltar, nestas linhas, a oposi-
cdo entre... as cidades de Curitiba e Rio de
Janefro. A primeira beneficiada por uma ad-
ministracdo feliz; a outra, ao reverso.

Em tracos sumdrios, reproduzo quanto a
Curitiba, em sua “'feliz administracdo”’, o que
a proposito se pode fer como EDITORIAL da
REVISTA AERONAUTICA de n® 114, Jan e
Fev/79, de autoria do Maj Brig Raphael Leo-
cédio dos Santos. Diz aquele articulista:

... "duas coisas importantes, logo de in/-
cio, chamaram a nossa atencdo: o trénsito de
vefculos flui normalmente, as calpadas estdo
livres e limpas para a movimentagdo dos
pedestres.

Do ponto de vista da urbanizagdo, nota-
mos também que o poder publico, afora o
bom gosto, teve o permanente cuidado de
manter a cidade humanizada.

Até mesmo na via publica mais central de
Curitiba, a ja famosa Rua das Flores, a Muni-
cipalidade teve a idéia,|bastante feliz, de colo-
car, aos sabados e feriados, abundante ma-
terial para pintura, aquarela;, de sorte que a
criangada ali permanece, durante horas, pon-
do em prética uma vocagdo inata para a
pintura. No final do trabalho recreativo, é
permitido que as criangas cortem o papel e
levemn para suas casas os desenhos realiza-
dos...”

E 0 “"quantum satis’’ a dizer da ADMINIS-
TRACAO BEM SUCEDIDA. Em prossegui-
mento aos CONTRASTES E CONFRONTOS,
vejamos o reverso, a ADMINISTRACAO
DESASTROSA por obra e graca, ndo porém
do ESPIRITO SANTO; 0 desastre se abateu
sobre a renomada cidade do Rio, conhecida
ainda hé tempos ndo distantes como a Cidade
Maravilhosa.

Das mais iluminadas e policiadas do mun-
do, onde era possivel até o corso carnava-
lesco de automéveis por estradas sem bura-
cos e limpas, marginadas por calcadas desim-
pedidas para os pedestres... torna-se, a cada
dia, mais desumana a cidade. Os pareddes de
concreto ndo tém a racionalidade de permitir
uma boa iluminagdo e uma suficiente insula-
cdo e ventilacéo.

Mas todos esses severos inconvenientes
s&8o um nada perto do desastre ecoldgico e
correspondente caudilho de outras degrada-
cdes.

Para ndo alongar-me, vou findar com as
palavras de Carlos Drummond de Andrade,
no JB de 15 de maio de 80:

“Vi a construgdo civil matando

o lado verde da Terra e distribuindo sua
compensacdo de sonhos verdes, euma
figueira que vale por mil apartamentos
e que nem todos eles reunidos Sdo
capazes de fazer outra.igual:

a ser derrubada amanhda."”’

GABRIEL GRUN MOSS
Tenente-Brigadeiro RR

e ()

“Na década de vinte, nas alamedas e
edificios do Campo dos Afonsos, passavam
em seus vistosos uniformes da Aviacdo Mili-
tar Francesa os pilotos e mecénicos da Na-
cdo-lider na Aviacdo do comeco do século: a
Franca.”

""Na pista e nos hangares estacionavam os
modelos dos ultimos aparelhos de guerra e de
instrucdo aa herdica Republica Francesa.

N&o havia nenhum aparelho de instrucdo
fabricado no Brasil e todos eram oriundos da
antiga Galia.”

“Podfamos ver na pista os MORANE-
SAULNIER, de instrugdo priméria, os NIEW-
PORT 15 e 23 metros, os SPAD VIl de caga e
0s BREGUET 14-A2 de bombardeio e obser-
vacdo. Eram elegantes e poderosos para a
época e estavam revestidos da auréola de
gléria, pois seus modelos estiveram nos cam-
pos de batalha da maior guerra havida até
entdo.”’

“No ano de 1980 os papéis sdo invertidos
e a Republica Francesa compra avides fabri-
cados no Brasil para equipar sua Aviagao,
conforme o que se /&€ na publicacdo anexa.

A noticia em si enche de jubilo o coragdo
de brasileiro”.

(a) — Ten Cel Jodo Emenésio Pinto —
Séo Paulo — Capital.

E a seguinte a noticia:

“PARIS — O Ministério da Defesa da
Franca anunciou, oficialmente, que o avido

brasileiro “Xingu’* foi escolhido para equipar
as escolas de aviacdo da Forca Aérea e da
Marinha daquele pais. O comunicado divul-
gado encerra controvérsia provocada nos
meios oficiais e aeronduticos franceses pela
intensa competicdo das empresas Embraer,
Beechcraft (que oferecia o modelo King Air
90) e a Cessna (que queria vender o modelo
Corsair 425):

O governo francés decidiu comprar 52
aparelhos "“"Xingu”, 30 deles destinados &
Forca Aérea, 16 para a forca aeronaval e 6
para o transporte aéreo militar. O bimotor
brasileiro substituird os DC-3 e os Dassault
MD-315 utilizadas atualmente”.

.__._O._...._

Do Sr. José Fabiano Giannerini, do Rio de
Janeiro, recebemos carta em que o missivista,
“congratulando-se com a nova apresentacdo
da Revista do nosso Clube”, enviou bom
trabalho para a nossa coluna de musica,
inclusive ja publicado, em parte.

__O___....

Sr. Diretor

£ com indisfarcével orgultho que tomo a
liberdade de expressar meus mais sinceros
cumprimentos pela apresentacdo da Revista
Aeronéutica de n° 122.

A qualidade do trabalho apresentado, o
cuidado na selecdo e divulgagdo dos vdrios
artigos, o esmero na sua apresentacdo, fa-
zem-nos crer que a Publicacdo pode ser com-
parada as melhores do seu género.

Gostariamos, Sr. Diretor, que externasse os
nossos votos a sua brithante equipe, no sen-
tido de que a Revista Aeronautica continue a
retratar o alto nivel que desfruta a Aeronau-
tica em nossa sociedade, e que seu conteudo
satisfaca a todos os companheiros da Forga
Aérea Brasileira.

Respeitosamente,
Joel Tang — Ten Cel Av

At. Redator-Chefe

Prezados Senhores.

No aniversério de fundagdo deste concer-
tuado veiculo de Comunicacdo Social, nunca
é demais ressaltar o papel que o comunica-
dor desempenha na formacdo da Opinido
Publica, um trabalho critico, de busca da
clareza, da informacédo e de difusdo ao nivel
do publico receptor.

Por isso, queremos transmitir aos funcio-
nérios desta Empresa o0 nosso reconhecimen-
to pelo trabalho desenvolvido junto a Opinido
Publica.

Recebam o abragco de todo o pessoal da
Salles/Inter-Americana de Publicidade S.A.
Gléria Gontijo Péres
Supervisora
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PESQUISA

DEVASTACAO
FLORESTAL

CAES — AMIGOS ATE NO ESPACO

Nos anais da nossa histéria, vemos
que o Brasil, Colbnia Portuguesa,
comecou a receber seus visitantes pelo
litoral. Uns vinham a mando da Metré-
pole, a fim de colonizarem a terra e
marcar a presenca portuguesa; outros
chegavam como degredados. Negros
eram trazidos como escravos e, por
fimn, o usurpador (franceses e holande-
ses, sem esquecer 0S Sorrateiros
ingleses). Todos se defrontaram com
as mais raras belezas que a natureza
pode proporcionar. A variedade de
matizes da natureza impressionou
sobremodo nosso primeiro cronista —
Pero Vaz de Caminha que, ao menci-
onar:..."’penas de aves, delas verdes e
amarelas’’, pareceu antever que essas
cores viriam a representar as cores
Nacionais. J& Américo Vespucio
(1601) afirmava: “"Creio seguramente
que Plinio ndo mencionou uma milési-
ma parte dos animais e aves que exis-
tem nesta regido’’. Por outro lado,
missionarios, cronistas, escritores,
poetas, pintores e .aUsicos, Como
José de Anchieta, Martius, Candido
Rondon, Vila Lobos e Portinari, em
expedicOes pelo interior e viagens de
circunavegacdo, muito se impressio-
naram com os esplendores da natureza
brasileira. J& Duque Estrada, ao com-
por o Hino Nacional, na colocagdo
“...do que a terra mais garrida, seus
risonhos lindos campos tém mais flo-
res, Nossos bosques tém mais vida,
nossa vida em teu seio mais amores’’,
soube externar a beleza dos nossos
ecossistemas.

Mas, se por um lado a Nova-Terra
era motivo de inspiracdo para homens
dos mais elevados ideais, também foi,
e ainda vem sendo, palco de crimes
hediondos de Ordem Ecolégica. Como
nitido exemplo temos a floresta atlan-
tica, que do Rio Grande do Sul ao Rio
Grande do Norte vem sendo solapada,
desde o infcio do nosso descobrimento
com a implantacdo do ciclo do pau-
brasil até os dias de hoje com a explo-
racdo madeireira extrativa. Além da
extracdo da madeira para fins econd-

Costumam acreditar que um dos
grandes acontecimentos para a espé-
cie humana se deu quando um dos
nossos longinquos antepassados con-
seguiu conquistar a amizade e confian-
ca de um animal que ndo fosse outro
ser humano. Querem os geblogos fixar
tal acontecimento no perfodo que se
convencionou chamar Idade da Pedra
e destacando que, certamente, o ani-
mal seria 0 ancestral do cdo, conheci-
do atualmente como o maior amigo do
homem.

De 14 para c4, o ser humano am-
pliou a gama de ““amigos’’, a ponto de
o naturalista francés Saint-Hilaire ter
catalogado quarenta e sete espécies
de animais domésticos. Esses animais
iriam desde mamiferos, como o cdo, o
cavalo, o0 gato; aves como o0 canario, o
pardal, o melro, a rola, a galinha, o
pato, o pavdo; peixes, como dourado;
e insetos, a exemplo da abelha e do
bicho-da-seda.

Hoje em dia quase todas as familias
possuem animais em suas residéncias.
O contato do homem com 0s animais
chegou a tal ponto de intimidade que
foi necessario criar-se uma legislagéo
para disciplina-lo.

Dentre esses seres que, presumi-
velmente, possuem uma série de direi-
tos e prerrogativas, destaca-se o cdo.

E n3o se pode dizer que ndo houve
uma interacdo, apesar de toda a nossa
racionalidade e a classificacdo de infe-
rioridade dos caninos.

Do contato, cada vez mais efetivo,
surgiu até uma observacao sexual de-
nominada Zoofilia, com grande inci-
déncia entre homens e cdes, mormen-
te a fémea solitaria da espécie humana
e vigorosos cées pastores. Os primei-
ros casos de Zopfilia de que se tem
noticia, ou se possa depreender, estdo
situados na Roma decadente dos Cé-
sares.

E evidente, no entanto, que o rela-
cionamento entre os caninos e os hu-
manos teve seus dias de guerra. Os
primeiros contatos foram beliciosos
pela necessidade de sobrevivéncia. E

importante ressaltar que 0 homem néo
costuma se alimentar da carne de ou-
tros animais carnivoros, por considera-
la rija e mal-cheirosa. Certamente isso
serviu de atenuante nas rusgas entre
homens e cées. Por outro lado, a

docilidade dos cdes para com a espé-
cie humana, aliada a certeza do encon-
tro do alimento (restos deixados pelos
homens da caverna), acabou por esta-
belecer 0 "'modus vivendi'’ que perdu-
ra até hoje.

Terra-Nova

Os nossos cdezinhos tao doceis,
inteligentes, carinhosos e leais descen-
dem de uma espécie que gerou tam-
bém os lobos e chacais. Alguns estu-
diosos acreditam que as raposas fa-
riam parte dessa parentela. Isso, con-
tudo, continua no campo das espe-
culacGes. Embora pairem duavidas a
respeito da origem do dingo — 0 cao
selvagem da Austréalia — o que se sabe
de verdadeiro & que, excetuando a llha
de Madagascar, ndo ha palis que ndo
possa ser representado na famfilia dos
caes.

Os antigos egipcios j& se utilizavam
dos cdes nas cacadas, em especial 0
galgo. Podemos vé-los representados,
com ‘relativa frequéncia, nos monu-
mentos e hieréglifos. Sua representa-
cdo induz sempre a idéia de vigilancia e

" fidelidade, tendo sido utilizado nas an-

tropomorfias das divindades.

Em toda a Asia se chegou a cultuar
muitas divindades sob a forma do cdo
e entre os gregos e latinos era o cdo o
animal preferido do homem. Entre os

5
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[RCOLOGI A

Séo Bernardo

gregos o prestigio do cdo era tamanho
que, segundo comentam, Sécrates ju-
rava pelo seu cachorro como forma de
asseverar algo que dizia. Alexandre
Magno teria mandado edificar templos
em honra a um fiel canino de sua
propriedade.

Até ha pouco tempo acreditava-se
na teoria do instinto animal e, portan-
to, creditava-se a esse fendtmeno a
facuidade de aprendizado dos caes.
Hoje em dia, 0s cientistas, ap6s muitas
experiéncias sobre condicionamento,
puseram por terra as teorias sobre o
instinto, o que permitiu uma melhor
compreensao do comportamento ani-
mal, notadamente o cao.

Existem muitas ragas de cées, algu-
mas naturalmente mais habilidosas em
relacdo a determinadas atividades.

O céo Terra Nova, por exemplo, de
estatura superior a maioria dos cani-
nos, & excelente mergulhador e nada-
dor e nos da a impressdo de que a
agua seja o0 seu elemento natural. Ge-
ralmente possuindo pélos largos, ne-
gros e brancos, sedosos e abundantes
(em pequena porcentagem, encontra-
ce nas cores brancas e parda), o Terra
Nova é utilizado, em larga escala, com
bons resultados no servico de busca e
salvamento de naufragos.

O cdo Sao Bernardo, originalmente
habitante dos Alpes, tem como ‘““habi-
tat’” preferido as regides frias. E am-
plamente usado nos servicos de busca
e salvamento na neve. Quando encon-
tra as pessoas perdidas nos campos
nevados, o Sdo Bernardo ladra até que
apareca Socorro.

Interessante notar, como observou
Quatrefages, que o cao deve ter apren-
dido a ladrar na domesticidade, em
contato com o homem, como uma
forma de se fazer entender. O fato é
que os cdes selvagens ndo sabem la-
drar.

6

micos, deparamo-nos com obras mo-
numentais, cujos custos nao compu-
tam a exaustao da flora, assim como a
extincdo de espécimes faunisticos.

Grandes desertos j& comecam a
surgir. Na faixa compreendida entre as
caatingas do poligono das secas do
Nordeste e por grandes areas dos cer-
rados do Centro-Oeste, abrangendo,
aproximadamente, dois milhGes de
quilémetros quadrados, véem-se areas
totalmente desnudas. Para que se
tenha uma idéia, fotografias aéreas,
tiradas em determinados trechos da
Amazdnia, apresentam solo com qui-
[6metros sem cobertura vegetal. O pior
disso tudo é que, até 1978, de todo
levantamento aerofotogramétrico feito
pelo Projeto "RADAM", revelou-se
que apenas pouco mais de 4% da area
total ja levantada da Amazbénia eram
constituidas de terras propicias a Agri-
cultura.

Por outro lado, o Brasil, apesar de
ser 0 b% maior Pais do mundo em
extensdo territorial, ocupa o 68° lugar
em preservacdo de areas verdes, por
decreto, com uma é&rea de 5.941.019
hectares, ndo chegando a 1% do Terri-
tério Nacional.

A preocupacdo do Governo em
preencher os espacos vazios, nas regi-
Oes de baixa densidade demogréfica,
faz com que contingentes humanos
despreparados, oriundos do Nordeste
e do Sul, sejam deslocados, como
fazendeiro ou pedo que, ao alastrarem
suas fronteiras agricolas, aumentam
cada vez mais o processo de devas-
tacdo das matas, além de criar confli-
tos com as populacdes locais, princi-
palmente indigenas. Assim, no recente
mapeamento da Amazdnia legal, com
uma éarea de 506 milhGes de hectares,
constatou-se que 7,7 milhdes de hec-
tares de cobertura florestal ja haviam
sido alterados, o que corresponde a
1,55% da é&rea total.

Essas diretrizes, continuando,
colocardo na Amazobnia, dentro de
poucos anos, milhdes de seres, cuja
missdo serd explorar desordenada-
mente aquele majestoso ecossistema.
Quando se acordar para 0 mal que esté
fazendo, sera4 tarde; a degradacéo
ambiental, assim como a social, esta-
rdo imperando em lugares que outrora
sustentavam as mais raras belezas
cénicas naturais.

Se medidas urgentes ndo forem
tomadas por ‘parte das autoridades,
conseqliéncias desastrosas irao surgir.
Uma delas ja& comecou a conviver co-
nosco: “‘a alteracdo do regime das
chuvas’’, que vem causando enchen-
tes, secas, assoreamento e erosao,
nos diversos Estados do Pais.

Atualmente o Ministério do Interior
vem envidando esforcos para remediar
aquilo que se poderia inibir na sua,
origem, com a adocéo de uma politica
de extracdo que visasse nao so ao
homem, mas sobretudo a vocacédo dos
recursos naturais da regigo.

Porém a acdo mais eficaz para se
combater esse mau habito, ndo so
daqueles que se instalaram na Amazo-
nia como também de toda a populacdo
brasileira, & dar educacéo voltada para
o respeito efetivo do patrimdnio natu-
ral, mostrando que a preservacao dos
bens naturais pétrios & imperativo de
primeira ordem na manutencao da
nacionalidade, independéncia e segu-
ranca, e que a nossa coesao e unidade
sdo condicionadas e dependem das
peculiaridades regionais, represen-
tadas pelas diversidades de suas rique-
zas. Esse argumento encontra res-
paldo num pensamento milenar chinés
que diz “'se vocé planeja para um ano,
plante arroz; se planeja para dez, plan-
te arvores; mas se planeja para a eter-
nidade, eduque o0 povo"'.

Para concluir, € bom que se diga
que, embora o desrespeito para com a
natureza se verifigue neste Ultimo
quartel do século XX, isso ja ndo acon-
tecia no século passado, quando vi-
amos um José Bonifacio, um Impera-
dor como D. Pedro Il ou mesmo, j4
mais recente, um Presidente como
Arthur Bernardes, a preocuparem-se
com a sobrevivéncia- de paisagens
boténicas primitivas, com que a natu-
reza dotou 0 nosso Pais. Que os exem-
plos desses vultos histéricos possam
servir de esteio para a geracdo atual
encarar a natureza como "'sécia-irma’”’,
onde o relacionamento de reciproci-
dade sera o mais lucrativo, nao s para
nos, mas principalmente para os nos-
sos filhos.

Antonio Celente Videira
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VOO LIVRE

PESQUISA

— FORMA FISICA
— ADEQUAGAO

— SEGURANCA

O voo livre € um esporte que exige
muita flexibilidade articular, muscular
e de alongamento. A énfase maior é
direcionada as grandes articulacdes
{ombros, coxas e quadris) e, em se-
gundo plano, as pequenas (braco, an-
tebraco, joelhos, tornozelos, punhos,
etc). Para se atingir a mobilidade arti-
cular adeguada é preciso tempo e
constédncia. Mesmo porque, em todos
os trabalhos desse esporte, s&o neces-
séarias resisténcia, forca, velocidade e
flexibilidade.

Os movimentos exigidos sdo cons-
trufdos. Para conseguir fazé-los, en-
tdo, & preciso que se cuide da con-
dicdo fisica basica.

Outra necessidade enfatizada € a
qualidade fisica motriz, onde a coorde-
nacdo & sempre trabalhada paralela-
mente. Ritmo e equilibrio também sao
necessarios para alguns movimentos:
um equilibrio dindmico e capacidade
de recuperacdo durante o voo. Todas
essas caracteristicas sdo adquiridas em
estagios graduais para que cada movi-
mento alcance esta PERFORMANCE.
Para a utilizacdo de determinados fun-
damentos constantes do voo, é neces-
sario o desenvolvimento da muscula-
tura abdominal e costal. As posicées
iniciais desses mesmos fundamentos
obrigam a permanéncia de uma posi-
cdo correta da coluna. Qualquer que
seja, entretanto, o aperfeicoamento
dos aparelhos e o conhecimento cada
vez maior de AEROLOGIA, o vbo livre
depende, antes de mais nada, da quali-
dade do piloto, que deve possuir boas
aptidGes fisicas, sem, para isso, ser um
atleta. Deve ser, sobretudo, bem cons-
tituido, possuir excelentes reflexos, a
fim de poder enfrentar, por vezes,
situacdes excepcionais. E necessério,
também, que possa adaptar-se as
condicdes do vbo. A asa foi concebida
para resistir a tudo que possa dese-
quilibra-la: grandes velocidades, bai-
xas pressdes, mudancas bruscas de
temperatura, esforgos inesperados;

Costumanos agrupar,
basicamente, para fins
de estudo, os céaes, de
acordo com seus costu-
mes e aptiddes, nas se-
guintes classes:

— selvagens
— de gado
— de guarda
— de caca
— de luxo

Os cdes de guarda,
juntamente com os caes
de gado, constituem,

Sabujo

pelos seus costumes e caracteristicas
principais, 0s tipos que mais se aproxi-
mam do tipo selvagem. Representam
o primeiro grau de domesticidade im-
posta pelo homem aos caninos.

O cao de gado é imprescindivel ao
pastor, ndo apenas na guarda e condu-
cdo das reses, mas também na compa-
nhia durante as monétonas e solitarias
horas desse mister. Sdo corpulentos,
pouco ddceis e valentes. Tém-se regis-
trado, com freqgliéncia, casos de lutas
com lobos, em que esses cdes levam a
melhor.

O mastim é o cdo dos pastores por

exceléncia. Possui a fronte achatada, _

as patas grandes e O cOrpo esguio,
conferindo-lhe a imagem de agilidade.
O bull-dog, de cabeca redonda, abriga
na carranca sisuda uma das mais terri-
veis mandibulas caninas. ,

Os bull-dogs, abundantes na Ingla-
terra, sdo também outro tipo de caes
apropriados a guarda.

Além do S&o Bernardo e do Terra
Nova (j4 citados anteriormente), ou-

Perdigueiro
tros exemplos significa-
tivos de caes destina-
dos ao gado e a guarda
sdo: — o cao do Méxi-
co, da mesma raca dos
bulldogs, e que foram
bull-dogs, e que foram
ropeus para infame uti-
lizacdo na caca aos in-
dios.

— o0 cdo do Tibete,
conhecido pelos anti-
gos e representado des-
comunalmente nos de-
senhos do navegador
Marco Polo, como sen-
do uma raca de caes
gigantes.

O homem tem procurado aperfei-
coar as aptidées dos cdes-de-caga por
meio de selecdo e intenso treinamen-
to; hoje em dia, praticamente, os gal-
gos s6 sao utilizados para correr e
perseguir lebres; os foxhounds, os sa-
bujos e os beagles sdo usados como
cdes de trela (cdes empregados para
acossar a caca).

Os galgos possuem corpo esbelto,
ventre muito cavado, as pernas altas e
finas, cauda comprida e delgada. E um
animal de trato dificil e quase impre-
visivel."Nao manifesta grande afeigdo
pelo dono, deixando-se acariciar indis-
tintamente, acariciando da mesma for-
ma. Encoleriza-se com relativa facili-
dade, arreganhando os dentes ao pri-
meiro aborrecimento.

Entre as muitas variedades de cées
de mostra podemos citar o braco fran-
cés (empregado na caca as lebres), o
braco inglés (também chamado perdi-
gueiro), o seter e o sarceiro (apropria-
do para cacar nos matos espessos €
cheios de espinho). ‘

9



———— ;
- . » w»

-
- - -

Senhores passageiros com destino a qualquer parte do mur:do,
a Construtora Marquise abriu o trafego aéreo do mais novo
Aeroporto Internacional do Brasil. :

»

No dia 31 de marco de 1980 foi desafios como o de construir o
inaugurado o Aeroporto Internacional  Aeroporto Internacional mais moderno
de Natal. Depois de 12 meses de muito e com mais alto padrao de acabamento
trabalho, a Construtora Marquise : do Nordeste.
| contratada pelo Il Comando Aéreo Natal merecia um Aeroporto assim.
Regional do Ministério da Aeronautica, A Marquise esta muito orgulhosa
transformou o Aetoporto Augusto de ter correspondido a altura.

Severo em Aeroporto Internacional.

Desde a Central de Ar Condicionado
a construcao do Sistema de Bagagem . "M‘n
Cross-Flaig passando pela instalacao A\

do Sistema de Som,a Marquise, uma um\\‘u
empresa genuinamente nordestina, deu

mostra de que tem know-how” Construtora Marquise Ltda.
suficiente para enfrentar grandes Marca de qualidade
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Dentre os cdes de trela, além dos
anteriormente mencionados, destaca-
rfamos os bassets, os fox-terriers, de
grande faro e que, apesar da pequena
estatura, podem competir em veloci-
dade com o melhor cavalo.

Os cdes de luxo, os nobres da es-
pécie canina, constituem inumeraveis
castas. Dentre eles, merecem desta-
‘gue: o colley escocés; o cdo da Po-
merania (praticamente insensfvel ao
frio e & chuval; os fraldigueiros {ani-
mais de pequeno porte, cobertos de
pélos longos e sedosos e pesando de
dois a trés quilos); os cdes chineses
(cuja carne os habitantes do antigo
celeste Império muito admiram); o cdo
da Lap6nia; os dos esquimds (excelen-
tes condutores de trenés); e os do
Kamchatka {(cuja pele serve para ves-
tuério).

Desde 1949, os russos comecaram
a utilizar-se de animais nas pesquisas
ligadas & aeronautica e astronéautica,
submetendo-os a meses e meses de
rigoroso treinamento, para que se en-
contrassem em condicbes de suportar
o v6o. Posteriormente, 0s americanos
também passaram a usar animais, no-
tadamente os chimpanzés. Durante o
Projeto Mercury (v6o balfstico), mui-
tos animais ndo conseguiram retornar,
em face de imprevistos ocorridos du-
rante o v6o, a exemplo do que ocorria
COM 0S russos.

Nas experiéncias soviéticas, ficou
famosos o vbo realizado a 3 de novem-
bro de 1957, que colocu em o6rbita o
Sputnik II. O tripulante era uma cadela
de b kg chamada Kudriavka (Pequena
Encaracolada), pertencente & raca Lai-
ka. Laika, como ficou conhecida, mor-
reu durante o v6o, facultando, contu-

,do, valiosos dados de ordem médica e
bioldgica a respeito do espaco. Outros
cées, como Strelka e Belka, a sucede-
ram, sendo 0s primeiros animais a
regressarem vivos de um vOo orbital.

Considerando que o0s soviéticos
sempre fizeram preceder as naves tri-
puladas pelo homem de voos experi-
mentais com animais e se utilizaram
muito de cées, & bem provavel gue
tenha sido um espécime “‘dos maiores
amigos do homem’' o primeiro habi-
tante terrestre a desembarcar na Lua.

De Paula — W.J.

-deve poder reagir

quanto ao piloto,

quando as circunstancias
exigirem; é errado par-
tir-se a conquista do
espaco de sunga e
sandalias. E preciso
vestir-se adequa-
damente, equipan-
do-se especialmen-
te com vistas a
seguranca indi-
vidual.

Vezes haem
que uma "arbo-
rizacao’” se faz

Deve ser seu proprio
Juiz e denunciar sua
menor fraqueza, seu
minimo erro.

necessaria por motivo de sobrevivén-
cia. O uso de capacete, jagueta ou
camisas de mangas
compridas {ou mesmo maca-
cdo) luvas (do tipo ""goleiro’'), .
calca comprida e ténis
(excluidos aqueles gue
possuam sistema de |
amarrar com passadores
metéalicos salientes) devem
constituir o equipamento
basico, minimo, do piloto

de asa. O uso de 6culos
melhora o fator seguran-

ca, muito embora ndo

seia de todo indispensavel.

Se & fato que a corrente aérea
substitui o motor, é preciso ndo
esquecer que ela ndo tem
continuidade; assim o pi-

loto precisa estar sempre

alerta. Precisa enrijecer

sua forca e sua resis-

téncia fisica, manter

seus reflexos nas melhores condicoes.

Em resumo, deve ser perfeitamente
equilibrado.

Sérgio Nunes Carreiro

Gyes
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eroportos do Brasil,
e decolow na frente.

A verdadeira prova de fogo por que pode passar uma pessoa Ou uma empresa, é a opinido
publica. Anénima, ela ndo é condescendente com nada, nem presta favores a ninguém.

A Hidroservice acaba de passar por esta prova, com louvor.

Em pesquisa realizada pelo Departamento de Aviacdo Civil do Ministério da Aeronautica, DAC,
sobre as condicdes de nossos aeroportos, apenas dois mereceram a classificacdo “dtima”: o
Aeroporto Internacional do Rio de Janeiro e o Eduardo Gomes, de Manaus.

Esses dois aeroportos sdo empreendimentos com estudos

de \/gabmdade, localizacéo, p!anejameﬂt@, prOjeTOS e Planejamento - Projetos - Gerenciamento de Obras
gerenciamento completo de construcdo da Hidroservice. HIROSERVICE
- Notadez comlouvor em duas obras desse porte e Engenharia de Projetos Ltda.
Importancia ndo é nenhuma coincidéncia. s o o 2550915 500 P B
Mas continua sendo motivo de muito orgulho para todos da B Wi Tabere e oo e -
}_-! ;f*' ”OQe[VI(\e Recife - Belém - Porto Alegre - Quito - La Paz - Lagos.

B8 ci= B &P .




PARA-QUEDISMO

WIUSICA

COMO ULTIMO
RECURSO, SALTE!

Charles Astor, o velhd instrutor de
para-quedismo dos Afonsos, e intro-
dutor deste esporte no Brasil, tinha
confianca ilimitada no péara-quedas,
quanco devidamente utilizado.

Ciente dos riscos inerentes de um
salto, ndo tolerava improvisos de Uiti-
ma hora, no cumprimento do ritual do
salto. Confiava e respeitava as regras
do jogo e assim as transmitia, com raro
entusiasmo, aos seus alunos.

Ao longo da sua movimentada car-
reira, fez centenas de saltos, e pre-
parou, com excelentes resultados,
dezenas de cadetes da Escola de Aero-
nautica e civis, do Aeroclube do Brasil.
Organizou, dirigiu e participou do pri-
meiro salto em conjunto, diurno, rea-
lizado na América do Sul, quando
doze péara-quedistas (dos quais, duas
mocas) saltaram sobre o Campo dos
Afonsos, durante a Semana da Asa de
1941.

No ano seguinte, também na Se-
mana da Asa, fez uma demonstracdo
sem precedentes na histéria do péra-
quedismo mundial: realizou o primeiro
salto noturno, em equipe (seis para-
quedistas) sobre a Bafa da Guanabara,
em frente a Praia do Flamengo.

Visando apenas a demonstrar as
reais possibilidades e a seguranca do
equipamento, totalmente desvincu-
lado do salto como simples espeta-
culo, prosseguiu insistindo com seus
alunos na seguranca que o péara-que-
das proporciona ao seu usuario. De-
fendendo ardentemente a tese de que,
quando ndo resta mais nenhum recur-
S0 ao piloto, o para-quedas pode sal-
va-lo, repetia aos seus alunos, incan-
savelmente, fatos reais ocorridos em
\arias partes do mundo
~ Para dar maior énfase & sua afirma-
tiva, de que até mesmo « vaixa altura,
numa emergéncia, o para-quedas deve
ser utilizado, ofereceu-se para uma
experiéncia pessoal, com todos os
riscos desta iniciativa.

Equipado com um “‘Switlik”’ de
fabricacdo nacional, lancou-se de um

A companhia de discos ECM, ape-
sar de pequena, ja pode ser conside-
rada como a mais importante gravado-
ra do mundo. Criacdo do alem&o Man-
fred Eicher, que produz todos os dis-
cos, a ECM j4 possui em seu “cast” ©
primeiro time de “Jazz"” Contempora-
neo. Quem ainda tiver dinheiro para
comprar discos, gue j& custam quase
500 cruzeiros, ndc deve vacilar em
escolher um entre as duas dezenas de
Lps lancados num primeiro suple-
mento desta etiqueta. Comentamos
aqui alguns dos lancamentos mais
importantes.

Comecaremos por Keith Jarret,
que éum dos mais competentes e cria-
tivos pianistas da atualidade. Dois dos
quatro discos que aqui foram langa-
dos foram gravados ao vivo, estando
Keith Jarret acompanhado por seu
grupo gue conta com musicos do mais
alto gabarito. Charlie Harden foi eleito
gste ano pela revista Down Beat como
o melhor baixo acuUstico em atuacao.
Dewey Redma € um saxofonista bri-
lhante. Paul Motin, além de compo-
sitor, € um dos mais precisos bateris-
tas de que temos noticias. Juntos eles
se completam, e mostram toda a sua
criatividade em solos e musicas lon-
gas. O disco ““Hyms and Spheres’’ nos
traz Keith Jarret sozinho, tocando

exclusivamente 6rgdo; talvez seja seu

trabalho mais polémico, mas
merece ser estudado com aten-
cdo, pois revelara combinacgdes
sonoras de um lirismo inusitado.
Espera-se ainda para breve o
“Koln Concert'’, disco solo de
piano gue ja nos vem consagra-
do como a obra-prima deste
grande musico.,

Continuandoc com o piano,
passamos agora a falar de Chick
Corea, que j& esteve presente
entre nos no primeiro festival de
“jazz'' de S&o Paulo. Foram
‘wnpados também varios discos
seus neste '"pacote’” fonogra-
fico, cada um mostrando uma
fareta difere: e deste tecladista.
O primeiro deles € o "Piano Im-
provisations’’ e constitui-se de
longos sclos de Piano Acustico.

"Return to Forever” &€ o nome do
outro disco e também do grupo, hoje
desfeito, que acompanhou Chick Co-
rea por muitos anos. Neste LP pode-
mos escutar a primeira formacado do
grupo, que tinha a participacdo dos
brasileiros Airton Moreira e Flora Pu-
rim, esta em sua primeira apresen-
tacdo aos ouvintes americanos. O som
é hibrido, indo do acustico ao elétrico,
ja anunciando as experiéncias que
Chick Corea iria fazer em formacgdes
posteriores do conjunto. Um dueto
com o vibrafonista Gary Burton, inti-
tulado unicamente ""Duet”, é o tercei-
ro LP. Os dois musicos estdo a todo
vapor, revezando-se em solos perfei-
tos. Destacamos as faixas Duete Suite
e La Fiesta, um tema latino.

Pat Metheny é a sensacdo atual
do “jazz''; guitarrista de uma grande
técnica, seus solos sao sempre pes-
soais e criativos. No Rio Monterey
Jazz Festival, ele se apresentou acom-
panhado de seu grupo, cujos musicos,
quando comparados ao seu lider, dei-
xam muito a desejar. E o que podemos
notar, quando escutamos seus dois
discos-lancados aqui no Brasil. No pri-
meiro deles (American Garage), Pat
Metheny sai prejudicado pela atuacédo
do seu grupo, tornando o disco insus-
tentavel. J& no LP "New Chautau-
qua'’, o guitarrista toca sozinho, mos-
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0S PIONEIROS
QUE DESBRAVAM O
| INTERIOR DO
' BRASIL FAZEM DAS
NOSSAS ROTAS CAMINHOS

. DO PROGRESSO.

O Brasil fala, hoje, uma linguagem de conquista plena do seu
TMpERATRIZ vasto territério. Ja ndo somos uma civilizacdo de litoral.
MARANHAD & A 9 mesmo tempo que a agricultura e a pecudria se desenvolveram
) em todas as latitudes, também a industria
GD“;“S“G”"”A procurou o interior, instalando-se, cada vez em maior nimero,
em todos os Estados do Brasil.

As linhas regulares da VOTEC tém dado uma contribuicdo
importante a esse fluxo de progresso.

Ligando dezenas de cidades em oito Estados do Pais, a VOTEC
garante transporte rapido e comodo, comunicagdo pronta,
intercdmbio fécil, ndo s6 entre as pequenas e grandes cidades
do interior como entre elas e os grandes

centros, como Rio de Janeiro, Sdo Paulo e Brasilia.
Faca como os pioneiros que desbravam o interior
do Brasil: Voe VOTEC.

SUIA-MICU

MATO GROSSO

S.MIGUEL DQ
NORTE ARAGUAIA

CUlABA @ [G]érasiLia

MINAS
GERAIS

UBERLANDIA

SAQ PAULO

RIO
SAO pauLa RIO DE JANE RO ‘voT EC

R10O DE JANEIRO:
Av. Franklin Roosevelt, 115 -~ 129 andar — Tels.: (021) 262-6822
220-0013 — Telex: (021} 21362 VTEC BR

Sdo Paulo — Tels.: (011) 299-2422/61-4361 — Brasilia — Tel.:
(061) 225-9528 — Belo Horizonte — Tel.: (031) 224-3464
— Belém — Tel.: (091) 224-1466 — Goiania — Tel.: (062)
> g 4 225-5544/225-5646 — Sdo Lufs — Tel.: (098) 222-5322 —
Manaus — Tels.: (092) 232-8112/234-8112




MUSICA

PARA-QUIEIDISMD®

trando toda a garra e beleza dos seus

acordes. E um talento do qual ainda
teremos gratas surpresas.

O “Art Esemble of Chicago’ nos é
apresentado antecedido por numero-
sos elogios, mas deixou todo o Mara-
canazinho esperando sua apresen-
tacdo, desmarcada na Ultima hora,
sem maiores explicacdes. No "‘pool”
da Revista Down Beat, considerada a
Biblia do "jazz" atual, o grupo foi
escolhido como o melhor de 1980. O
disco “NICE GUYS", lancado este
més entre nds, foi unanimemente
aplaudido. Constituido por  Lester
Bowie, Malachi Favors, Roscoe Mit-
chel, Don Moyer e Joseph Jarman, o
grupo faz um som vigoroso. Preocupa-
dos com as rafzes negras de sua musi-
ca, rejeitam o rétulo de "‘jazz”’, prefe-
rindo algo bem mais amplo: "Great
Black Music."”

Para finalizar, falaremos da percus-
sdo, categoria instrumental que nos
aparece em dois excelentes discos.
“"Codnna’ & o nome do trabalho que
retine Nana Vasconcelos, Collin Wal-
cuw ¢ Don Cherry; os trés sao multi-
instrumentistas. Collin Walcott é o
autor da maioria das composicoes.
Integrante do grupo Oregon, ele &
influenciado intensamente pelas sono-
ridades orientais, sendo um &s da tabla
e também da cftara. Don Cherry apa-
rece nas flautas e no trumpete. Nana
toca chocalhos, tambores e berimbau.

Percussionista de uma enorme vi-
talidade, Nanéa consegue tirar de seus
milhares de instrumentos sons intri-
gantes e de uma riqueza sem par.
Quem diria que o berimbau iria um dia
tocar cerca de vinte minutos ao lado
de uma orquestra sinfénica? E o que
ficou documentado na primeira faixa
do disco. Em "“Cego Aderaldo’’, sua
percussao & acompanhada pelo violdo
de seu grande amigo, Egberto Gis-
mont, sendo um dos grandes momen-
tos do LP. Nas outras faixas, Nana ndo
perde o ritmo e se impde como um
musico extremamente sensivel.

Ainda como uma Ultima observa-
¢&o, devemos elogiar a excelente apre-
sentacdo gréfica dos discos. As capas
nao sdo unicamente bonitas, mas
também de alta qualidade. Para uma
etiqueta estreante no nosso mercado,
a ECM ndo podia dar maior licdo de
profissionalismo.

Hermano Junior

"“Bellanca’’ da FAB, sobre o campo de
atletismo do Clube de Hegatas Tieté,
SP, perante grande multidao e uma
comissdo formada por membros da
Federacdo Paulista de Atletismo. A
Comissdo lavrou uma ata oficial, do
salto, atestando que Charles Astor sal-
tou de péara-quedas, no 6 de junho de
1943, da altura de 67 metros e 20 cen-
timetros, partindo de um avido, caindo
livre 2 segundos, antes da abertura do
para-quedas, pousando normalmente.

Até a presente data, ndo se regis-
trou nenhum outro salto de péara-que-

das, de altura igual ou inferior a este
salto, em lugar nenhum do mundo.

Posteriormente, consultado sobre
a noticia de que um péara-quedista, na
Europa, saltara de 30 metros, sobre o
mar, Charles Astor elogiou a contri-
buicdo daquele péara-quedista, mas
lembrou que, numa emergéncia, sobre
o mar, a menos de 30 metros de altura,
qualguer um pode saltar, mesmo sem
para-quedas...

Aloisio Quadros
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cerca de 20.000 pessocas, e controlado ri
eritos.

Presidente do Clube da Regatas Tiet
Diretor da Guarda Noturna de 8. Pa

Velocidade de descida do pgraquedas Switlik 26 p;l
al U.S. Government Tests": 15 pes por segundo com 170 llbru de carga, ou sejam
L ms.65 por segundo com 77 quilos: A cronometragem deu os seguintes resultadog:

1%) Tempo,absoluto entre o momento em que o paraquedista abandonou o aviaoc e

1% cronometristas Major Arlindo Pinto Nunes, da F.P.A.
28 " Eng® Nelson Camargo, da F.P.A
Joao Alfredo Caetano da §ilva Jr. da F
da F.P.hoooecoscoosnse
Ariovaldo de Almeida, da FuPiheoe...

TEMPO OFICIAL: 12 segundos e 3/10.

: 12" 3/10, caindo numa ‘velocidade de L ms.65 por
segundoj resultado: :5525 :i:gingg de m de altura.

820 Paulo, 6 de Junho de 1943
_XT.

Diretor Geral de Esportes do Bstado de 8.
Presidente do Conselho Deliberativo,do Cl

SALTO DE PARAQUEDAS EM BAIXA ALTURA

0s abaixo assinados, cronometristas esportivos, membros da Pederagao Paulis-
ta de Atletismo e de outras Entidades Esportivas, certificam que cronometraram e

0 8nr. Charles Astor, Instrutor de Paraquedismo da Escola de Aeronautica e
do Aero Glube de S8ao Paulo, e Diretor da Secg¢ao de Paragued{smo do Clube de Rega-
6 de Jynho de 1943, as 17,15 horas, sobre
o Campo de Atletismo do Clube de Regatas Tiete.

0 salto fol realizado de um aviao "Bellanca", matricula K-323, da P.A.B..

0_paraquedas utilisado foi um conjunto de treinamento Switlik-Mesbla, de fa-
bricacag nacicnal, formado por um paraquedas dorsal de
to 2L pes n® 3U);, Para determinsr a altura do salto foram utilizados os elementos

26 pes n? 343, e um de pei-

de acordo com os "Offici-

29) Tempo de abertura do paraquedas, incluindo tempo de queda antes de puxar

1: cronomgtruu: Eng? Attilio Fugulin, da F.Pelcccccccsoncsces2” 1/10
2!

da P.P.hcececonccnssoonesol” 9710

m da FuPiBourevervrrereenanans2®

Jogo Podboy Junior, da F.P.Neceooconnonncosool”

Joao Regulski Junior, da FP.P.Neoceceecconoceas2”

TEMPO OFICIAL: 2 segund

0. segundo aquedas nao fol utilizado durante a descida. O paraquedista ca-
5:' ";" que marcava o centro do campo. O pouso fol normal. Embora

08.

nao existam ainda recgrdes oficiais em paraquedismo, damos o presente atestado co-
le ag perfomance, a bem do progresso do parlqnediang‘ nacio-
7 R

YA

-y i .

}’ Atestamos que o presente salto fol rh::gndo por Charles Astor na presenga de

te pelos cronometristas acima des-
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Por Ocasido do DIA DO AVIADOR, a
Nossa Homenagem aos Pioneiros da
Aviacéao Brasileira.

mundo men
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REVISTA

AERONAUTICA ENTREVISTA

Tenente-Brigadeiro

Local: Museu de Arte Sacra da Bahia.

No ambiente silencioso e austero
{como devem ser todos os museus de
arte sacra do mundo), duas vozes, ori-
undas de vivissimas personalidades,
conversavam sobre a influéncia holan-
desa na indUstria portuguesa de ladri-
Ihos do século XVIII. Esse encontro
ocorreu la pelos idos de 1971 (ou talvez
1972) e seus protagonistas foram: D.
Clemente Maria Nigra (uma das maio-
res autoridades em arte sacra do Brasil
e a época diretor do museu) e um
Oficial-General da Forca Aérea Brasi-
leira; seu nome: Deoclécio Lima de
Sigueira — entdo Major-Brigadeiro-
do-Ar e Comandante do Comando
Costeiro, com sede em Salvador.

Numa outra oportunidade, ainda
na eterna Bahia, justamente na data
maior dos baianos — 2 de julho — o
povo e as autoridades comparecem ao
Campo Grande, onde o Comandante
do Comando Costeiro — 0 mesmo
Major-Brigadeiro, j& reconhecido co-
mo eloguente orador — da uma ver-

O Brasil é hoje um Pais de Aviagdo!

DEOCLECIO

dadeira aula de Histéria. Nesse dia
(considerado pelo pessoal da santa
terra de Nosso Senhor do Bonfim co-
mo a data da verdadeira Independén-
cia do Brasil), povo e autoridades,
avidos por receberem ensinamentos
daquela figura erudita e famosa na
Salvador de todos:os deuses, percor-

-rem um trecho da cidade em passeata,

para ouvi-lo. Isso tudo, numa terra que
supervaloriza as personalidades de ori-
gem da sua propria regido e que deu
ao mundo oradores do peso de Rui
Barbosa e Castro Alves.

Mas o Excelentissimo Sr Ten Brig
Deoclécio € homem que nasceu para a
cultura, para o conhecimento das coi-
sas, para as anéalises acuradas dos
fatos, para as .grandes decisGes de
base, para a tomada de novos cami-
nhos.

Sua conferéncia sobre Midway
(batalha travada no Pacifico durante a
Segunda Guerra Mundial e assunto
que o fascina) tornou-se famosa,
quando proferida na Escola de Co-

Quando julgamos, buscamos ligagdo mais

profunda com a nossa consciéncia.

mando e Estado-Maior da Aeronauti-
ca. Passou a ser antoldgica. Uma au-
téntica aula, uma das analises mais
profundas sobre a estratégia da bata-
Iha, o uso adequado da expressao oral,
um digno exemplo de comportamento
em plataforma e uso de recursos vi-
suais. Tudo perfeito, um verdadeiro
“show’’, como realmente devem ser
as boas aulas.

E fomos procurar o homem sob
cujas ordens a aviacao civil brasileira
sofreu um consideravel desenvolvi-
mento (& de sua inspiracdo a aviacdo
regional, a autonomia dos Servicos
Regionais de Aviacéo Civile a EAPAC)
para que ele nos falasse das suas
experiéncias.

Hoje, Ministro do Superior Tribunal
Militar, demonstra para os leitores que
o tempo e a distancia s6 fizeram agu-
car o seu poder de anélise, continuan-
do suas idéias cada vez mais vélidas no
contexto atual.

O Poder Aeroespacial Brasileiro tem uma
responsabilidade muito grande.

17
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RA — Bem, Brigadeiro, uma das fases
significativas na sua brilhante e longa
carreira, na Forca Aérea, temos a im-
pressao que ocorreu quando o senhor
foi Diretor do DAC. Foi talvez a comis-
sdoonde o Senhor teve a oportunidade
de fazer alteractes profundas e criar
novos caminhos. A criacdo dos SERAC
e a implantacdo da Aviagdo Regional
sdo exemplos disto. Gostarfamos de
saber o quanto essa sua passagem pelo
DAC lhe foi gratificante.

D — Ela foi muito gratificante em
inimeros sentidos. Naturalmente, o
que mais gratificou foram as experién-
cias que tiveram sucesso. E a gratifica-
¢cdo de quem imagina determinada rea-
lizacao e a vé bem sucedida. S&o boas
gratificacdes, digamos assim, da pro-
pria vida; de modo que realmente so-
bre este aspecto o DAC me gratificou
bastante. Em diversos sentidos, um
deles foi a eriacdo, como voceé ja citou,
da Aviacdo Regional {3° nivel). Eu ndo
diria propriamente criacao, mas a revi-
talizacdo dos SERAC foi outra realiza-
cao gque me gratificou bastante, e uma
delas, talvez de todas a maior, foi criar
no DAC um espirito de planejamento
com mais profundidade, porque la n6s
procuramos sempre projetar nosso
pensamento o mais longe possivel.
Tenho a impressao que isto nés conse-
guimos; porgue ficaram la os primeiros
passos dos planos de desenvolvimento
do Sistema de Aviacdo Civil. Eu tenho
sabido que, depois da minha salda, os
diretores que me sucederam procura-
ram sempre olhar para frente, como
até hoje tem ocorrido. O que eu acho
essencial para a sobrevivéncia ou
para a grandeza da aviacdo civil brasi-
leira, porque sem esse sentido de se
olhar para frente, sem o sentido da
idéia ou o pensamento estratégico
a longo alcance, eu acho que difi-
cilmente a aviacéo civil brasileira po-
derd vingar com sucesso, porque,
de improvisacdo em improvisacio, nés
podemos ter grandes desastres. A
aviagdo civil brasileira estd bem plane-
jada sob todos os aspectos, de modo
que, eu acredito, ela ndo corre esse
risco. Pelo contréario, hd uma mentali-
dade de planejamento muito grande
no Departamento de Aviacao Civil.
RA — Brigadeiro, o senhor falou em
revitalizar o Servico Regional de Avia-
cao Civil. Eu quero crer que eles foram
criados, se tornaram independentes,
se liberaram dos Comandos Regionais
durante a sua gestdo, se ndo me enga-
18

A impresséao que eu tenho & que os SERAC conseguiram,
pelo menos em grande parte, realizar aqueles objetivos
iniciais com os quais nés sonhamos

no.em 1974. O que norteou essa filo-
sofia de tornar o Servico Regional de
Aviacdo Civil, as antigas secdes de
aviacao civil dos Comandos Regionais,
em Servicos Regionais autbnomos?

D — Bom ai vocé tem razdo. Houve
uma revitalizacdo das secGes e um
passo a frente na criacao dos servicos
autébnomos: o Servico Regional de
Aviacéo Civil. A filosofia basica dessa
criacdo foi a descentralizacdo do DAC;
a grande idéia era esta. Eu diria mais a
vocé o seguinte: 0 Nosso pensamento
estratégico, na época, era descentra-
lizar o méximo possivel o Departamen-
to de Aviacao Civil. O Brasil cresceu
bastante. A nossa populagdo aumen-
tou muito, sobretudo a aviacio civil
aumentou gigantescamente. Nos ti-
nhamos o pensamento voltado para
aviacdo geral, essa aviacdo de peque-
no porte, do interior do Brasil, que é o
que eu costumo dizer que muita gente
as vezes confunde e algumas autorida-
des se atrapalham, achando que essa
aviacéo é aviacao de luxo, é aviacéo de
rico, aviacdo de turismo. Quer dizer
aquele que tem seu proprio avidozinho
pequenininho e anda por esse Brasil a
dentro, e o usa como ferramenta de
trabalho para o desenvolvimento do
Brasil. Esse Pals, se ele se tem desen-
volvido como nés constatamos nos
ultimos tempos, deve em grande parte
a esse colaborador anénimo que foi o
pequeno avido, o avido particular, o
avido do empresario, do negociante,
do fazendeiro, do vendedor de servi-
cos, que penetrou nesse Brasil com
muita coragem e muita audacia mes-
mo e ajudou a alargar as fronteiras do
desenvolvimento. Mas esse aviaozinho
¢ uma ferramenta de trabalho como eu
disse; ele ndo é avido para lazer, nao.
Aquino Brasil, pouquissimos ricos tém
avides para divertimento pessoal; mui-
to poucos, para fazer pescaria, ou
fazer turismo, como em grandes paf-
ses como os Estados Unidos. Aqui o

avido é realmente para o trabalho. E foi -
tendo em vista esses avides, sobretu-
do essa aviagdo, a famosa aviacdo
geral, muito até certo ponto eu diria
desprotegida ou descontrolada no
nosso Brasil, e para atender as outras
atividades de aviacdo civil também,
que nds achavamos que seria imperio-
sa a necessidade de se descentralizar o
Departamento de Aviacdo Civil. O ob-
jetivo & que se evitasse que esses pi-
lotos, todo esse pessoal que trabalha,
que estuda na aviacdo geral, tivessem
que se deslocar para o Rio de Janeiro
para resolver um papelzinho pegueno.
Ndo tinha cabimento. Entdo foi com
vistas a isto que se resolveu criar, em
cada regido correspondente a uma zo-
na area do Brasil, um verdadeiro DAC.
Nossa idéia era essa. O SERAC seria o
DAC Il nessas Regides, de modo a
bem atender a aviacdo. Complemen-
tando, nés tinhamos imaginado os fa-
mosos aeroclubes Classe ““A’". Seriam
Aeroclubes altamente capacitados, em
torno dos quais se pudesse congregar
toda essa aviacdo geral. Seriam tam-
bém agéncias do DAC.

RA — Os aeroclubes Classe A", nos
gostarfamos de abordar “‘a posteriori’’.
Nos entendemos que os Servicos Re-
gionais visavam basicamente a atender
essa aviacdo quase andnima, mas de
grande volume e de grande importan-
cia em tudo e por tudo. Realmente
quem precisa de apoio, guem precisa
de orientacdo, quem precisa mesmo
de ajuda é essa aviacdo menor. O
senhor acha que atualmente os
SERAC estdo preenchendo esta finali-
dade? Ou, melhor, atingindo seus ob-
jetivos?

D — Eu tenho impressio que essa
idéia de descentralizar o DAC com o
tempo sofreu alguns obstaculos. A
impressao geral que eu tenho é que 0s
SERAC conseguiram, pelo menos em
grande parte, realizar aqueles objetivos
iniciais com os quais nds sonhamos. O
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que eu acho que realmente no vingou
foi o problema dos aeroclubes Classe
A", e talvez mesmo uma maior auto-
nomia dos SERAC. Porque me parece
gue essa autonomia dos SERAC é uma
condicionante que esta sempre exigin-
do mais. Porque naturalmente a avia-
cdo esta crescendo, o Brasil esta cres-
cendo, de modo que cada vez mais,
parece, 0s SERAC devem ser inde-
pendentes, para garantirem essa des-
centralizacdo do DAC. E quando digo
independente, é evidente que ele &é um
6rgdo do DAC e entdo deve continuar
ligado ao DAC. Mas com mais auto-
nomia, digamos assim, com mais au-
toridade executiva de poder decidir
mudita coisa, ndo s6 no campo da
aviacdo geral, essa aviacdo de peque-
no porte, como no campo de toda a
aviacdo. Eu acho, por exemplo, que a
aviacao de 3? nivel, a prépria aviacdo
regular, devia entender-se em determi-
nados locais,"em determinados niveis,
com os proprios SERAC, onde estives-
sem as agéncias ou escritorios ou as
sedes de grandes empresas. Era assim
que nods viamos os SERAC naquela
épocca.

RA — Nés entendemos inclusive que
isso deveria livrar o 6rgado central de
um grande volume de trabalho pura-
mente executivo. Ele poderia tornar-se
cada vez mais um o6rgdo de planeja-
mento e fiscalizador da politica de
transporte aéreo do Brasil. O senhor
entende assim? Alids a pergunta esta
sendo redundante, eu acho.

D — Né&o, mas é evidente que enten-
do. Estou absolutamente de acordo
com essa idéia. Acho que os SERAC
deviam fazer os exames de pilotos,
renovacdo de carteiras, providenciar
exames de satde. N&o sei se eles estdo
fazendo hoje isso, mas deviam fazer.
Encaminhamento de papéis para altas
decisbes da clpula do DAC e do pro-
prio Ministério, em suma tudo que o
DAC faz, ou fazia naquela época no
Rio de Janeiro, numa centralizacdo
burocratica demasiada, deve-se fazer
em cada SERAC. Cada SERAC deve
ser, como noés entendiamos, uma co-
pia em menor escala evidente do DAC,
com toda a sua capacidade de decidir.
Naturalmente os assuntos de mais se-
riedade, de mais importancia, que exi-
gissem a presenca do Diretor do DAC
na decisdo, esses assuntos o chefe do
SERAC levaria ao conhecimento do
Diretor do DAC. Esses SERAC deve-

riam ter ligacGes com o DAC, ligacdes
instantaneas, momenténeas, na hora,
para poder evitar 0os atrasos.

Os Aeroclubes sédo a
grande fonte da nossa
Reserva

RA — Brigadeiro, o senhor citou a
criacdo de aeroclubes Classe "A'" e
que até o momento essa idéia nio
vingou. Como nasceu a idéia de con-
centrar 0s aeroclubes ou dividi-los em
aeroclubes Classes A", "B"”" e ""C""?

D — Bom, vocé sabe que os aeroclu-
bes sdo a grande fonte da nossa reser-
va. Eles sdo, digamos, as portas por
onde entram todos aqueles que dese-
jam seguir a carreira da aviacdo, de
uma maneira geral.

RA — Eu perguntaria entdo, comple-
mentando: o senhor ndo acha que os
aeroclubes deveriam ser encarados co-
mo meros clubes, como o proprio no-
me diz? Clube sem a protecdo do Mi-
nistério?

D — Ah!l Sim. Ndo ha necessidade
dessa protecdo do' Ministério. Por
exemplo, o Aeroclube de Sdo Paulo é
um aeroclube que tem pouca protecao
do Ministério. Ele € um aeroclube pra-
ticamente independente, pelo menos
era had uns anos atrads, quando eu o
conheci bastante. E o exemplo cléssi-
co do gue chamaria um aeroclube
Classe ""A". Ele era um aeroclube em
torno do qual se congreva uma quan-
tidade de avides de pequeno porte, em
S30 Paulo. Mas a idéia fundamental
do aeroclube Classe ""A’"" seria um pro-
longamento daquela descentralizagéo
a que nos referimos com a criacdo dos
SERAC. O que seria o aeroclube Clas-
se A", no nosso entender? Seria
nao digo uma cbpia, porque seria uma

~agéncia, diria assim, mais avancada

ainda do que o préprio SERAC. Entdo
ele teria algumas atribuicdes de repre-
sentante do SERAC em determinadas
4reas. Mas ndo s0 isso; seria também
o que nos chamarfamos um centro de
operacGes dos avides de pequeno por-
te. Um dos grandes problemas da avia-

¢do civil brasileira é a grande quanti-
dade de acidentes que ainda temos na
aviacdo de pequeno porte. Se vocé
fizer analise de todos esses acidentes.
com avifes pequenos, vamos observar
que & problema de disciplina de véo,
de doutrinamento, de formacdo, de
reciclagem de alguns pilotos, de uma
certa falta de apoio operacional a esses
avides. Nos sabemos muito bem que a
aviacdo & uma atividade que exige,
nao s6 muita disciplina, mas também
muito controle. Mas foram as exigén-
cias da propria seguranca da aviacdo é
que criaram a necessidade de um con-
tro'e rigido. H&, porém, determinados
aspectos ainda gue escapam ao con-
trole. Entdo a mim me parecia que a
grande finalidade do aeroclube Classe
"A" era atender o controle proximo
dos pilotos associados, tal qual o cen-
tro de operacdes de uma Base Aérea.

RA — Na area do SERAC-3, que &
pequena, existe uma meia duzia de
aeroclubes e nos quais acho que o
esforco se perde. Por que o senhor
acha que essa idéia de se concentra-
rem 0s aeroclubes nao frutificou ain-
da?

D — Talvez ela ndo tenha ainda fruti-
ficado porque o préprio DAC ndo te-
nha tido oportunidade de estudar, com
certa profundidade, as solucdes que o
problema exigiria. Para isso haveria, de
inicio, a necessidade de reestruturacao
geral dos aeroclubes, tendo em vista
esses objetivos. Entdo era preciso ter
uma reestruturacao de organizacao,
reestruturacdo de numero de aeroclu-
bes, etc. Porque a idéia-base é a reci-
clagem, a formacdo e o apoio ao pi-
loto; é a propria seguranca dessa avia-
cao civil de pequeno porte. Toda ela é
uma idéia valida. Nos sabemos muito
bem que muitos pilotos tiram sua car-
teira de piloto, compram seu avidozi-
nho e vdo embora para a luta, e nunca
mais tém um contato com uma reci-
clagem! E capaz de haver até pilotos
gue ndo estdo a par da atualizacédo da
aviacdo: a evolugdo da tecnologia ae-
ronautica que é importante para o pro-
blema da seguranca. Vocé sabe, eles
desconhecem tudo; e ndo existe curso
de atualizacdo. Tudo isso -faz muita
falta.

RA — Brigadeiro, numa pergunta an-
terior ndés chegamos a aludir a possi-
bilidade de os aeroclubes serem entre-
gues a propria sorte. Porque ainda
hoje existe uma ingeréncia muito gran-
de da Diretoria de Aeronautica Civil
nos aeroclubes. Seja ela operacional,
seja normativa, seja inclusive com do-
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tacdo orcamentéria para complemen-
tacao de combustivel, para a instru-
cdo. Se se deixasse esses aeroclubes
entregues a propria sorte, ndo seria
uma melhor solucdo?

D — Eu tenho a impressdo que sim.
Vocé sabe, sou um pouco pela centra-
lizacdo e paradoxalmente sou, como
esté vendo, pela descentralizacdo das
atividades do DAC.

A aviacao, por incrivel que
pareca, € muito mais
econdmica se voceé colocar
uma grande quantidade de
meios num mesmo ponto

RA — Centralizar decisbes e descen-
tralizar execucéo!

D — A aviacdo, por incrivel que pare-
ca, & muito mais econdbmica se vocé
colocar uma grande quantidade de
meios num mesmo ponto. Agora,
guando no6s temos uma série muito
grande de aeroclubes pulverizados no
Brasil, o que naturalmente acontece?
Nenhum deles &€ bom, ou, por outra, a
maioria € pequenininha. Numa éarea
maior, esses aeroclubes tém sobrevivi-
do bem e sdo exemplos que existem
por ai. O aeroclube de Bauru, por
exemplo, e o de S3o Paulo, capital,
sao aeroclubes que praticamente vi-
vem sem precisar de auxilio. Vocé
citou o problema de combustivel na
formacéao dos pilotos; esse talvez fosse
justificado. Vocé sabe muito bem gue
a aviacdo recebe uma parcela que se
destinava antigamente ao SESI| e ao
SENAC, aquele servico de formacéo
de profissionais para a indUstria. Aque-
la taxa que os funcionérios e as empre-
sas pagavam antigamente passou para
a Aeronautica, para que ela empregas-
se na formacao do especialista. Hoje
uma parcela desse dinheiro & que cus-
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tela, em parte, a EAPAC no Galedo.
Parte desse dinheiro também era des-
tinada, ou deveria ser, para financiar,
subsidiar um pouco o combustivel pa-
ra a formacéo do piloto, néo é&?

A EAPAC vem de longe...

RA — Nos nos famos esquecendo de
uma realizacdo que, quero crer, é des-
sa época também, a EAPAC. Como
nasceu essa idéia? £ uma idéia que
germinou e frutificou tanto que esta
montada l&d no Galedo e funcionando a
pleno, alias motivo até de uma reporta-
gem em nUmero passado da Revista.
Como nasceu a idéia da EAPAC?
Quem foi que realmente defendeu essa
bandeira?

D — A EAPAC, como estd 1& no
Galedo, foi feita num tempo em que
nos estavamos no DAC. Foi construida
la naquela época. Mas a EAPAC vem
de longe. Ela vem de alguns anos
atras, quando o sindicato dos aeronau-
tas e dos aeroviarios sentiu a necessi-
dade de criar uma escola de aviacdo
civil. Entdo foi criada a primeira escola.
Se bem me recordo, funcionou preca-
riamente ali no Galedo e em seguida no
Santos-Dumont. Depois, se naoc me
engano, foi para as Laranjeiras. Andou
la, num prédio que pertenceu antiga-
mente a ECEMAR. Por ali ela andou
funcionando também alguns tempos,
mas depois voltou de novo para o
Santos-Dumont. E funcionava &, no
Santos-Dumont, num barracdo de
madeira, em precarissimas condicoes,
gquando nds assumimos o DAC. Nesse
tempo a Direcdo da EAPAC estava
com o Dutra que, como vocé sabe, é
um idealista da aviacdo. Foi funcioné-
rio da extinta PANAIR. Hoje, além da
atividade de professor, que ele exerce
ligada ao campo da Aeronautica, tem
uma editora de livros técnicos sobre
aviacdo, que talvez seja a Unica, no
Brasil, que produz coisa séria em ter-
mos de técnica. No ambito dos pilotos
civis, os livros dele sdo muito conheci-
dos. Portanto, era ele, naquela época,
quando entramos para o DAC, o ho-
mem que dirigia a EAPAC 14 naquele
barracdo, no Santos-Dumont, em con-

dicbes como ja disse precéarias. N&o
era propriamente uma escola, como
estava. Aquilo era improvisagdo. De
modo que noés decidimos convocar o
Dutra. Ele prontamente atendeu. Ja
tinha 14 os seus planos. Foi sempre
grande lutador. Ele vivia dizendo que a
EAPAC tinha que renascer; que a
EAPAC tinha que ter instalacGes con-
dignas, etc. e tal. Entdo, foi sob a
inspiracdo do Dutra, que era o Diretor
da Escola naquele tempo, e natural-
mente diante dessas necessidades to-
das & que nos fizemos todo o possi-
vel. O Ministro Araripe apoiou e nAs
construimos aquela escola como esté
l& no Galedo. Mas que certamente de-
ve evoluir, deve aumentar, deve ex-
pandir-se 0 mais que puder, ndo ha du-
vida.

RA — Outro campo interessante dessa
época & realmente a aviacdo de 3°
nivel. E verdade o que dizem, de que
ela foi criada para que a EMBRAER
pudesse vender Bandeirantes?

D — Na3o, isso ndo! E uma lenda,
digamos assim; absolutamente nao foi
esta razdo, embora naturalmente te-
nha contribuido muito para afirmacéo
do Bandeirante como um grande
avido. Mas, nas realidade, o que fez, o
que determinou a criagdo da aviacéo
do 3° nivel foi uma capacidade do pro-
prio Brasil, e eu me permito rapida-
mente dizer o porqué. Porque na dé-
cada de apds guerra, criou-se na avia-
¢do civil Brasileira uma série de com-
panhias de avides. Havia mais de 10
companhias de aviacdc civil aprovei-
tando aquele material velho de guerra.
O fato & que essas companhias ser-
viam a mais de 300 cidades: no interior
-de Minas, interior de Sdo0 Paulo, no sul
do Brasil e no proprio nordeste. Ama-
zOnia, nem tanto, mas com o tempo,
com o surgimento dos avides maiores,
e entdo com o aparecimento do avido
a jato, o que aconteceu? Muitas cida-
des pequenas nao tinham campos em
condicdes e nem movimento de passa-
geiros que justificasse um pouso de
um avido maior. A aviacdo comecou a
retrair-se e retirar-se dessas cidades
pequenas. Em 74, quando eu assumi o
DAC, realmente o que existia eram 80
cidades, das quase 300 cidades servi-
das pela aviacdo civil antigamente, pa-
ra raciocinar em termos aproximados.
Havia 200 cidades que tinham sido
servidas pela aviacdo e que ndo eram
mais servidas. Entdo surgiu, ou me-
lhor, comegou a crescer ou adquirir
maior intensidade a idéia da necessida-
de que nds tinhamos no Brasil de criar
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a aviacdo de 3° nivel, ou a chamada
“feederline’” (linhas de alimentacao)
que ja existiam nos Estados Unidos e
na Franca. Mas, na Franca e nos Es-
tados Unidos, palses ja desenvolvidos,
essa aviacdo de 3° nivel tinha uma
finalidade apenas: de serem as linhas
de alimentacdo. Aqui no Brasil, po-
rém, eram mais do que linhas de ali-
mentacdo. Era o que eu chamava a
necessidade de uma democratizacado
do transporte aéreo, porque ndo era
justo que s6 as grandes cidades tives-
sem oportunidade de ter o transporte
aéreo, quando tantas cidades peque-
nas, no interior, precisavam também
desse transporte. Mas tinhamos o
pensamento voltado para as cidades
menos aquinhoadas com o transporte
de superficie. Era o nosso pensamen-
to, porque, nés que temos a mentali-
dade do Correio Aéreo, que tinhamos
feito o Correio Aéreo Militar com muita
intensidade, guardadvamos, muito
bem, o que era o drama dessas cida-
des pequenas que ndo tinham trans-
porte de superficie. Quanta gente mor-
ria nestas cidades sem ter a menor
assisténcia, ja nao digo nem de médi-
CO, porgue isso seria querer muito,
mas de uma enfermeira capacitada.
Morria mesmo, por falta absoluta de
protecdo, as vezes, de um remédio, de
um soro antiofidico. Eu mesmo teste-
munhei muitas perdas de vidas por
falta de socorro, quando fazia o Cor-
reio Aéreo. De modo que, quando
pensamos em criar o 3° nivel, ou pelo
menos recriar, pois ele ja tinha existi-
do, foi para atender estas cidades que
o deixaram de ser com o advento do
jato.

RA — Brigadeiro, o senhor me permite
aqui uma irreveréncia. O conceito de
aviacdo de 3° nivel posto em prética
acabou ficando uma mistura de cobra-
d’agua com elefante. Porque o que
esta af € uma juncdo de “'feederline”’,
linhas de integracdo e ao mesmo tem-
po aviacdo regional. Nos paises mais
desenvolvidos, sdo trés conceitos dis-
tintos.

D — Como é que voceé disse, “feeder-
ling"?

RA — A "feederline’’ que seria a linha
de alimentacdo. Por exemplo, Recife-
Salvador-Rio-S&o Paulo seria um per-
curso atendido pela aviagdo regular.
Das cidades do interior, 0s passageiros

seriam canalizados para as capitais,
onde operariam os grandes avides. A
Regional é aquele conceito de Aviacén
Regional de Americano, quando existe
uma grande companhia que opera so-
mente em determinada Regido. Opera
interligando podlos de interesses econd-
micos, politicos e sociais de uma
mesma regidao. A linha de integracéo
nacional é aquela linha, vamos dizer,
aquela linha de nacionalidade. E coisa
que o CAN faz af h& anos, que & in-
tegrar realmente. Atender a esse tipo
de cidade que o senhor falou até com
muita propriedade na pergunta ante-
rior, que ndo tem ligacdo nenhuma.

D — Eujaentendi!
RA — Nascendo com esta mistura,

nao se tornou essa aviacdo complica-
da’

Nos tinhamos o
pensamento voltado para
as cidades menos
atingidas pela aviagao civil

D — Eu ja entendi a sua idéia, e é
muito razoavel. Tem muito fundamen-
to. Eu acho que a sua idéia, a sua
pergunta, sintetiza o que foi a adapta-
cdo, digamos, dessa Aviacdo Regional
as condigbes brasileiras. Eu apenas,
para poder responder perfeitamente a
sua pergunta, desejava completar o
raciocinio que cortei na Gltima respos-
ta. O interessante é que nds tinhamos
2 pensamento voltado para as cidades
menos atingidas pela aviacdo civil.
Com a implantacdo do 3° nivel, fomos
surpreendidos de que também as ci-
dades que tinham facilidades de liga-
cOes terrestres correram para a avia-
céo de 3? nivel. Eu lhe confesso que
isso para nds foi uma surpresa. Nunca
podiamos supor, por exemplo, que
Ribeirdo Preto, no Estado de Sé&o
Paulo, uma das cidades com boa dis-
ponibilidade de transporte terrestre

com boas estradas ligando Ribeirdo a
capital e aos outros centros do Estado,
e distando apenas 3 a 4 horas de auto-
movel de Sdo Paulo, fosse ser um dos
grandes mercados, como tem sido, da
Aviacao Regional. Isso para nés, repi-
to, foi uma grande surpresa. Mas vem
demonstrar, agora ligando a sua per-
gunta atual, que a Aviacao Regional
tinha mais outro destino além daquele
que nds tinhamos inicialmente pensa-
do: uma democratizacdo do transporte
aéreo, ou, por outra, a integracdo das
cidades mais longinquas ou mais des-
providas de transporte terrestre. [sso
veio confirmar, para nés, que realmen-
te a aviacdo civil tinha ainda esse obje-
tivo. Era, digamos, a propria Aviacao
Regional, como vocé falou. Vamos
ver, por exemplo, a Nordeste Trans-
porte Aéreo Regional. Leva pessoal do
interior para Recife, onde havera pos-
sibilidade de pegar as grandes linhas
que ligam as regides entre si. Entdo,
estd ai uma '‘feederiine’’. E também
uma Aviacdo Regional, porque ela
funciona numa regido. Uma outra fun-
cdo de que vocé falou foi a integra-
cao nacional, ndo é? Evidentemente,
se ela integra as regides com as linhas-
troncus, esta fazendo a integracao na-
cional com mais profundidade. Talvez
as grandes companhias pudessem fa-
zer esse trabalho. Para se entender
bem o problema, porque o problema
como voce disse & bem complexo, e se
tornou um pouco mais complexo no
Brasil, porque no Brasil o objetivo nao
& 56 "feederline’’. E mais do que isto, é
“feederline’”’, & também integracéo, &
desenvolvimento, ndo é? E democrati-
zacao do transporte aéreo. Mas acho
que a necessidade da Aviacdo Regio-
nal se fundamenta no seguinte proble-
ma: o transporte aéreo s6 € suficiente
quando supera, em triplo, o transporte
terrestre. Observe bem o meu racioci-
nio qual é. Por exemplo: se um avido
decola de Manaus as 8 horas da
manha e chega a Brasilia as 11 horas,
ou digamos ao meio-dia (vou dar 4
horas), a pessoa que vier por terra vai
levar, a grosso modo, 24 horas pelo
menos. Ninguém vem de Manaus a
Brasilia em menos de 24 horas por
terra. Entdo, se um aviao sai de la as 8
horas da manha e sai outro as 10 horas
da noite, qualguer um que sair neste
horario chega a Brasilia mais cedo do
que a pessoa que viesse de automovel.
Agora, se a pessoa sai de 14 de auto-
moével, as 8 horas da manhd, e. o
proximo avido so vai sair no dia seguin-
te, as 10 horas da manha, a pessoa
que veio de carro ja chegou a Brasi-
lia neste perfodo de tempo. Portanto, a
freqUiéncia esta pouca para este trans-
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A Aviacao Regional pode crescer na sua
regiao, se a regiao progride. Se a regiao
cresce, se a regidao se desenvolve, a Regional
cresce junto com ela, junto com a regiao

porte aéreo nesta cidade. Enquanto o
transporte aéreo n&o tiver um numero
de freqiéncia que permita que voce,
por avido, chegue mais cedo do que
por terra, o transporte aéreo esta sen-
do deficiente. Esse é um principio fun-
damental do transporte aéreo.

RA — Principio da frequéncia?
D — Sim, Principio da frequéncia.

RA — Para inclusive criar a competi-
cao e criar...

D — Vamos transportar esse racioci-
nio para o caso de Ribeirdo Preto.
Ribeirdo Preto dista hoje de Sdo Paulo
3 horas de automoével. Com a duplica-
cao da estrada que ja chegou a Ribei-
rdo Preto, de automaével atualmente se
vai a Ribeirdo, sem puxar muito, em
trés horas. Bom, trés horas mais ou
menos. Se vocé tiver saidas de avi-
Oes pelo menos de duas em duas
horas, ou coisa parecida, o transpor-
te aéreo n3o se justifica naquela ci-
dade. Ele vai comecar a perder para
o transporte de superficie. Desse
raciocinio, surge a Aviacdo Regio-
nal. E uma aviacdo suficientemente
pequena para poder ter um alto nime-
ro de fregliéncias nas cidades de uma
regido que, pelas distancias, curtas
entre si, ndo justifica a utilizacdo de
um jato. Af surge o problema: a luta
entre a aviacdo doméstica de grande
porte e a aviacao regional. Vocé dizia:
bom, mas noés podiamos resolver o
problema de Ribeirdo Preto, deixando
a VASP pousar l4. Mas nZo resolve. E
uma ilusdo. A VASP ndo terd nunca
condicées de poder jogar um avido la
de 2 em 2 horas, ou de 3 em 3 horas.
As linhas-troncos ndo pedem o mesmo
numero de freqiéncia, compreendeu?
Ou digamos, o mesmo numero de
freqliéncias que seriam necessarias
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para Ribeirdo Preto. De vez em quan-
do, vem um pessoal conversar comi-
go: Brigadeiro, e o problema da luta
entre a aviacdo regular e a regional? Eu
digo: existe! Agora cabe ao DAC, o
6rgdo que representa o Estado, ser o
fiel dessa balanca, porque as duas
aviacoes sdo imprescindiveis a um Pafs
do tamanho do nosso. Tanto a Do-
méstica de longo curso, nessa nem se
fala, como a Regional também.

RA — A Regional nasceu como apén-
dice das grandes companhias. Quer
dizer, as companhias tinham dentro de
si um departamento ou uma divisdo de
aviacao regional. Entdo ela podia
cumprir essa politica. Podia fazer valer
essa politica. De repente, ndo sei em
que época, essa aviacdo regional se
dissociou da aviacdo regular, vamos
dizer assim, e se formaram compa-
nhias independentes. A operacdo das
Companhias comecou a distanciar-se
da filosofia para a qual elas foram
criadas. Hoje, se o senhor observar,
vai ver que existem companhias regio-
nais com extensas linhas. Nao & mais
regional uma aviacdo que sai de Sal-
vador e vai a Teresina. Entdo, no mo-
mento em que a Regional quer ser uma
gigante, ela foge a filosofia. Por que
isto ocorreu?

D — Nao, ela ndo deve se tornar uma
grande, no sentido de ser, por exem-
plo, como a Transbrasil, como a
VASP. Grande no sentido das linhas
extensas, ndo é? Mas ela pode crescer
na sua regido, se a regido progride. Se
a regido cresce, se a regido se desen-
volve, a Regional cresce junto com ela,
junto com a regido. Ela tem campo
para se desenvolver. Agora, realmen-
te, esse é o grande problema da Avia-
céo Regional, quando se coloca de-

. fronte da Aviacdo Doméstica. Esse é 0

grande problema. Todos os paises tém

esse problema. Os grandes paises tém,
e onde ela é s6 "“feederline”, sé linha
de alimentacdo. Quem me declarou
isto foi o Ministro dos Transportes da
Franca, quando esteve aqui em 75
e, almocando juntos aqui em Bra-
sflia, conversamos sobre isso. O Unico
problema que tem a Aviacdo Regional
da Franca é esse: o confronto das
linhas domeésticas com a aviacdo re-
gional. Mas o fundamental nesse pro-
blema, entdo, é a autoridade de o
Estado se fazer presente como um
fiel da balanca. Ser fiel, por sua vez,
aos principios bésicos da Aviacao
Regional que sdo, em geral, esses em
torno dos quais n6s estamos conver-
sando aqui, De modo que eu diria que,
talvez, a sorte da aviacdo domeéstica
esta ligada a eficiencia com que o
Estado se fizer presente na conducéo
desses litigios ou esses confrontos que
existem entre a aviacdo regular e a
regional. Agora eu quero apenas com-
pletar ainda meu pensamento. E aque-
le quando se diz que a Aviacdo Regio-
nal foi criada para consolidar o Ban-
deirante. N3o, &1 ndo foi criada para
isto. Vocé ja percebeu. Foi criada por
outras razoes. Talvez as necessidades
do nosso préprio povo, no campo do
transporte aéreo. Mas por uma feliz
coincidéncia, ela veio, no meu enten-
der, consolidar definitivamente a exce-
léncia, digamos assim, do avidao Ban-
deirante. Porque o Bandeirante, esse
grande empreendimento da EMBRA-
ER, ele s6 se consolidou mesmo de-
pois que comecou a ser empregado na
Aviacdo Civil. O porqué facilmente se
explica. O Bandeirante foi um aviac
criado para operar em pais como 0
Brasil e principalmente no Brasil. Ora,
se ele foi um aviao criado para operar
no Brasil e essa foi a idéia fundamental
do Bandeirante, nada melhor do que
as linhas regionais para dizer realmente
se o0 avido tinha atingido seus objetivos
ou ndo. E ndés observamos que ele

O Bandeirante
se desempenhou a
contento e com
galhardia. Passou
pelo teste.

operou com grande sucesso na Avia-
cdo Regional e passou a ser utilizado,
vocé sabe, em média 8,9 horas por dia.
Uma média de emprego altamente sa-
tisfatéria. Ele se desempenhou a con-
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tento e com galhardia. Passou pelo
teste. Hoje & um avido aceito no mun-
do inteiro. E ninguém se iluda, porque
o mundo inteiro sabe que ele é o avido
qgue foi utilizado na Aviacao Regional
brasileira. Ha estatisticas. Existem da-
dos. Existem dados operacionails, essa
coisa toda que o mundo inteiro sabe.

Quem vai comprar um avido ndo com-

pra as cegas. Precisa conhecer bem o
que esta comprando. Hoje eu diria

que uma das causas por que o aviao
esta sendo aceito no mundo é por ter
ele a sua credencial. E a sua credencial
¢ a exceléncia da sua operacdo, a
galhardia com que ele se houve no
desempenho da Aviacdao Regional.
Operando nesses campos todos que
nds conhecemos muito bem, em con-
dicdes precarissimas, ele se houve
com muito sucesso.

RA — Mas essa criacdo da Aviacao
Regional ndo pode ser imposta, vamos
dizer assim, s6 pela vontade do Minis-
tério da Aeronautica. Sera que foi feito
um trabalho de catequese junto, néo
s ao usuéario, como aos o6rgdos pu-
blicos, para a plena assimilacdo? Por-
que aguela idéia basica que existia
antigamente de o prefeito participar na
manutencédo do campo-de-pouso da
cidade, eu tenho impressdo que, com
a falta de atendimento por parte da
aviacao, seja ela militar, seja civil, per-
deu-se essa mentalidade. lsso rela-
mente ocorreu? Essa integracao per-
manece até hoje? Ccno é que o se-
nhor vé este problema?

_ para

O Brasil &€ hoje um
Pais de Aviacao!

D — Eu tenho a impressido de que nao
houve perda de mentalidade, ndo. Eu
ndo acredito! Pelo contrario, porque,
nesse quase meio século em que vivi
na Aviacdo, naturalmente a mentali-
dade aérea, dado o desenvolvimento
do transporte aéreo, desenvolveu-se
muito no Brasil. O Brasil & hoje um pafs
de Aviacao e ninguém se iluda. Ndo s6
pelo seu tamanho, como pela mentali-
dade do seu povo. Quando foi criada a
Aviacdo Regional, uma coisa que nos

preocupava muito era o problema do
apoio aéreo aos avides. Wocé sabe que
0 aviao hoje, por menor que ele seja,
poder operar em condicGes
mais ou Imenos regulares, numa cida-
dezinha qualquer, precisa ter um mi-
nimo de apoio. E preciso ter um auxilio
de navegacdo aérea e mesmo um ae-
roportozinho razoavel. Uma pista, po-
de ser uma pista de grama, mas preci-
sa ser bem cuidada. Uma estacdozinha
de passageiros, por menor que seja,
que pelo menos abrigue um ou dois
passageiros, guando chover. Entado,
esse minimo nGs pensavamos em criar
e ndo tivemos tempo de fazé-lo. E
levantar as necessidades minimas para
um aeroporto mais ou menos padrao,
para poder operar a Aviacdo Regional,
essas seriam entdo custeadas pelo
proprio Municipio, porque nos parecia
gue o Municipio tinha mais facilidade
para fazer isso. O Municipio & mais
cioso das suas instalacdes. Ele tem
mais facilidade de ter um funcionéario
|4 para operar uma estacdo de radio;
um funcionéario da proépria Prefeitura.
Nés chegamos até a dizer: se os Muni-
cipios t&ém as suas estacdes rodoviari-
as, porque que nao podem ter o seu
aeroportozinho, operado por eles, etc.
Mas ultimamente tenho sabido, atra-
vés de conversa com alguns represen-
tantes das empresas regionais, que
iSS0 NA0 Se conseguiu concretizar, por-
gue tem havido muita dificuldade de se
integrar esse radio de protegao aos avi-
des, operado pelo Municipio, ao sis-
tema por nds chamado de protecao ao
voo. Tenho aimpressao de que a Dire-
toria de Protecae ao V6o deveria, de
comum acordo com o DAC, estudar
esse problema com mais profundidade
e talvez encontrar uma solucdo de
poder integrar essas facilidades ao sis-
tema nacional de protecao ao vo6o0.
Isso seria fundamental para a Aviagio
Regional.

RA — Eu lhe digo, s6 a guisa de
informacdo, que na area do SERAC-3
existe uma serie de convénios estabe-
lecidos com as Prefeituras, para que
essas Prefeituras, nos aeroportos que
ndo foram entregues a Infraero, tratem
e mantenham o terminal de passagei-
ros, a pista, facam a limpeza, a capina,
as cercas, etc, dada a agilizacdo que
elas tém de contratar gente ou colocar
pessoal para fazer esses servigcos.

D — E quanto ao radio? E o problema
do apoio ao radio?

RA — O apoio ao radio esbarra no
problema do SRPV, na nossa regula-
mentacdo do Servico de Protecdo ao
Voo.

D — Essa integracdo é que parece
fundamental. Integrar esses servicos
radiomunicipais, quando houver um
sistema de SRPV. a TABA eu sei que
tem, em diversos locais, radio proprio.
Se ndo me engano, a TAM também
tem essa facilidade, na area de Sao
Paulo. Tudo isso vem encarecer de-
mais o transporte aéreo em si, quando
ele poderia ser muito mais reduzido em
seu custo, se a infra-estrutura de co-
municacdo fosse operada pelas pro-
prias Prefeituras. Talvez safsse mais
em conta, mais barato e mais econo-
mico. E um problema a estudar com
certa profundidade e sugeriria isso a
propria Diretoria de Protecdo ao V6o e
ao DAC, as empresas e aos Munici-
pios. Fazer um seminario com essa
gente toda, para que se pudesse dar
alguma conclusdo mais satisfatéria.

RA — O Sistema de Aviacao Civil tem
se ressentido muito de uma atuaiiza-
cado ou, melhor dizendo, de uma ele-
vacao de nivel do pessoal que nele
trabalha. A infra-estrutura de pessoal
remonta a décadas passadas. E esse
pessoal esta indo embora e esta levan-
do esse cabedal de conhecimento, de
experiéncia adquirida ao longo dos
anos. E ndo se esta renovando. O
recompletamento cada dia se torna
mais dificil, dados os problemas legais
e 0s baixos salarios. Na sua época
havia algum pensamento, algum tra-
balho, alguma idéia para a solucdo
desse problema?

A mudanca freqgiiente
de pessoal no DAC,
desde os mais altos
escaldes para baixo,
é extremamente
desgastante.

D — Havia sim. Esse é um dos proble-
mas. Talvez o problema mais sério do
Departamento de Aviacado Civil, no
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E fundamental no
DAC, para poder
assegurar
continuidade na
Administracao, ter
pelo menos algum
pessoal estavel

meu entender. O pessoal antigo do
DAC ja se estad aposentando. Pratica-
mente restam muito poucos, com uma
certa experiéncia. Estou-me referindo
ao pessoal civil. Quer dizer, o pessoal
estabilizado, o pessoal que ndo tem
mobilidade. O que & fundamental no
Departamento de Aviacdo Civil, para
poder assegurar continuidade na ad-
ministracdo, é ter pelo menos uma
certa quantidade de pessoal estavel.
Nao pode sofrer mutagdes, porque
essa mudanca freqliente de pessoal no
DAC, desde os mais altos escaldes
para baixo, principalmente na direcéo,
na orientacdo, no estabelecimento da
politica, & extremamente desgastante.
Nao é possivel se estar mudando todo
dia de orientacdo, de conducdo de
acdo e mesmo de chefe, de orientador.
Entdo me parece que é fundamental o
Departamento de Aviacao Civil contar
com um quadro de funcionéarios alta-
mente categorizados e estaveis. Vocé
diria...

RA — Mas o senhor acha que o militar
nao deve mais servir ia?

D — N&o! Acho que deve servir. E
fundamental que o militar continue
servindo no DAC, como garantia da
manutencdo da nossa doutrina da
aviacdo centralizada no Ministério da
Aeronautica, porque & isso que da ao
Poder Aeroespacial e a prépria Avia-
cdo Civil as bases da sua grandeza. Eu
ndo tenho ilusdo nenhuma, mas para
gue nds possamos ter isso sem com-
prometer as atividades da Aviacdo Ci-
vil, pela mutabilidade, mobilidade
constante no DAC, principalmente do
pessoat de orientacdo, é fundamental
que sc tenha um quadro estavel de
funcionérios altamente categorizados.
Nés pretendiamos dar inicio a isso. Ao
estudo de um quadro especifico de
Aviacdo Civil. Um quadro de funcionéa-
rios publicos e de funcionarios que sir-
vam no DAC (Departamento de Avia-
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cédo Civil), altamente categorizados e
naturalmente devidamente pagos, ndo
¢? Devidamente recompensados para
que pudesse haver atrativo, para ga-
rantir essa estabilidade. Porque sendo
nos podemos comprometer seriamen-
te 0 problema empresarial da aviacdo
civil gue é fundamental porque hoje a
aviacdo ja se desenvolveu muito. Os
interesses envolvidos sdo muito gran-
des, de modo que ndo é aquela avia-
¢do do iniciozinho que suportava qual-
quer desgaste. Hoje o problema & mais
complexo e o Estado brasileiro deve
atentar muito seriamente para esse
problema. Acho que o problema capi-
tal do DAC é a organizacdo de um
gquadro de alto nivel, bem remunerado
e estavel de funcionérios.

O Poder
Aeroespacial
Brasileiro, no mundo
de hoje, tem uma
responsabilidade
muito grande

RA — O senhor englobou a Aviacado
Civil como parte integrante do Poder
Aeroespacial, como um todo, como se
essa homogeneidade desse maior for-
ca a esse Poder Aeroespacial. Muito
bem, e que orientacdo, vamos dizer
assim, qual a filosofia que o senhor
acha mais razoavel atualmente, dadas
as mutacoes politicas do mundo atual,
para orientar a filosofia desse Poder
Aeroespacial?

D — O poder aeroespacial brasileiro,
eu acho, no mundo de hoje, tem uma
responsabilidade muito grande e vou
tentar explicar o mais rapido possivel o
porqué eu sinto dessa maneira. O
mundo hoje se vé diante de um grande
confronto. Um confronto entre o Oci-
dente e o Oriente. Esse confronto &€ um
confronto milenar. Nao é novidade o
que nds estamos vivendo agora, nessa
luta entre comunismo e democracia
ocidental; nada mais & do que o con-
fronto que vem desde antes de Cristo.
O que eu costumo chamar de confron-
to entre as civilizacOes das estepes e a
civilizacado helénica. N6s hoje temos
manifestacdes claras de que o mundo

ocidental seguiu a Civilizacdo Helénica
que apareceu ha muitos séculos antes
de Cristo. Aquela civilizagdo que é a
nossa foi sintetizada muito bem por
um homem daquela época. Pitagoras
que disse gque o homem era a medida
de todas as coisas’”’. Entdo a nossa
civilizacdo ocidental se fundamenta
nesse principio de que o homem é a
medida de todas as coisas. J& a civi-
lizacdo das estepes era a dos chama-
dos barbaros, que naquele tempo vi-
nham dos ndmades, 0s quais eram
pastores, descobriram o cavalo, o ca-
melo e eram extremamente moveis.
Eles sendo moveis, porque havia nece-
sidade de serem modveis para poderem
alimentar os seus rebanhos, de acordo
com as estacdes do ano, tinham, natu-
ralmente, uma organizacdo logistica
militar extraordinaria. Por isso foram-
se transformando em povos conquis-
tadores. Assim acontecem os grandes
impérios. O maior império do mundo,
que é hoje o império russo, a Unido
das Republicas Soviéticas, comecou
inicialmente num pequeno principado
de Moscou, uma regido talvez do ta-
manho do Distrito Federal. Isso acon-
teceu porgue eram némades por exce-
léncia, tinham organizacdo logistica
militar muito boa; eram expansionis-
tas. Por outro lado, a Civilizacdo Helé-
nica era extremamente sedentaria; ela
se formou naquela praia da Grécia, ou
melhor naquelas praias” da Grécia.
Eram povos dedicados mais ao pro-
gresso, mais a-agricultura. A agricul-
tura & fixa por exceléncia. Af nasce a
Civilizacdo Helénica, que deu mais im-
porténcia ao homem; enquanto que a
das estepes ndo dava importancia ao
homem como homem. Precisava, sim,
manter uma disciplina rigida para po-
der sugar aguelas massas em movi-
mento. A autoridade tinha que ser
suprema. Imagine uma comunidade se
movimentando sem ‘disciplina, sem
uma hierarquia; naturalmente se desa-
greagava. Disso resulta esse grande
confronto: a civilizacdo das estepes
hoje. Vem desses milénios. Atualmen-
te, estamos vivendo, de novo, esse
confronto: a civilizacdo das estespes
liderada pela Russia ameacando as ar-
térias vitais do mundo helénico, que é
0 nosso mundo ocidental, 18 no Golfo
Pérsico. Todos os jornalistas da politi-
cainternacional sdo undnimes em pro-
clamar que a grande ameaca que o
mundo sofre € o dominio do Golfo
Pérsico pelo Império Russo. No dia em
gue isso acontecer, o Ocidente estaré
seriamente comprometido, e para nos,
da América do Sul, que estamos en-
volvidos no quadro da estratégia mun-
dial, isso assume uma importancia ex-
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traordinaria. Mas nés temos saidas.
No meu entender, existe a alternativa
energética, que estamos tratando com
grande interesse. O nosso Governo,
nesse ponto, estd com uma politica
extremamente feliz que é a introducdo
de alcool combustivel na maior inten-
sidade possivel. Isso vai-nos garantir
um certo poder, uma certa indepen-
déncia de poder dai para frente. Mas
h& também o problema das linhas do
Atlantico Sul. Se 0s russos ndo conse-
guirem cortar essas linhas 14 na sua
origem, gque & no Golfo Pérsico, eles
poderdo, amanhd ou depois, querer
corta-las nas costas da Africa. Isso
pode ser fatal. Se eles cortarem 4,
faltamente terdo condi¢cdes de um
dominio mais acentuado da Africa.
Entdo, a posicdo do Atlantico Sul fica-
r4 extremamente grave. As nossas
fronteiras, pelo menos as fronteiras
subjetivas, as fronteiras estratégicas
raciocinando em termos militares, no
meu entender, estdo nas costas da
Africa. Evidentemente precisamos
projetar Nnossos pensamentos nesse
campo. A Marinha e a Aviacdo assu-
mem um papel importantissimo. Em
termos de estratégia do Poder Aeroes-
pacial, acho que nunca cono agora o
nosso poder teve que voltar seu pen-
samento para o Atlantico Sul. Feliz-
mente nds estamos mais ou menos
nos orientando bem nesse sentido.
Quando criamos o avido Bandeirante-
patrulha, que é de indUstria nacional,
estdvamos voltados rara o problema
do Brasil. H4 também o problema das
nossas atividades espaciais. Parece
gue estdo incrementando-se; mas
acho que tudo isso tem que se voltar
para esse quadro mundial, que se
apresenta sombrio. Sob este aspecto e
sob a nossa responsabilidade perante a
América do Sul, percebe-se, clara-
mente, que uma estratégia razoavel e
racional € a da unido sélida entre os
paises da América do Sul. Nesse sen-
tido, também, o nosso Governo se
orienta, no meu entender, com grande
sabedoria, porque tem procurado es-
treitar os lagcos de amizade entre os
pafses da América do Sul. E a defesa
do continente. N&o se trata mais de
defesa de paises na América do Sul e
sim, da defesa do. continente. E, na
defesa do continente, 0 nosso quinhao
de responsabilidade, naturalmente,
estd voltado para o Atlantico Sul.
Outros paises terdo suas responsa-
bilidades pelo Pacffico, pelo sul do
Atlantico. E como vejo o quadro geral
da nossa estratégia de longo alcance,

quase a politica do nosso poder aero-
espacial num futuro préximo, digamos
assim, baseado nessas consideracées
do campo internacional.

RA — Bem, Brigadeiro, agora, sal-
tando da atividade do passado, de
conceitos que o senhor .conviveu no
passado, para o ramo de atividade que
0 senhor tem atualmente, como o
senhor encara as suas atribuicées no
Superior Tribunal Militar que sdo tdo
diversas no sentido, nas suas origens,
apesar de que calcadas numa longa
experiéncia... como o0s romanos di-
ziam, a-experiéncia e a sabedoria dos
velhos... como o senhor vé essa nova
atividade que agora exerce?

D — Eu tenho visto essa nova ativida-
de que exerco com muito interesse &
com muita vontade de me aprofundar.
E um campo imenso o campo da Jus-
tica e do Direito. Realmente, no Tribu-
nal, o universo é completamente dife-
rente das coisas vividas anteriormente.
E uma experiéncia nova. No Tribunal,
nds manipulamos com essa magnffica
criagao da humanidade, que é o Direi-
to e, conseglientemente, a Justica.

A justica é
a mao de Deus sobre
os homens

Através do exercicio das atividades de

juiz e também a meditacdo em torno
de muitos problemas, tenho compre-
endido mais o homem e, naturalmen-
te, as suas possibilidades, as suas defi-
ciéncias. Hoje, depois de alguns anos
no Tribunal, estou convencido de que
o sistema de justica criado pelo ho-
mem é a forma mais perfeita para se
aplicar justica. Ela tem suas falhas.
Inegavelmente, tem. No entanto, s6
quem consegue fazer melhor justica
que o homem & Deus. Eu li, de certa
feita, que a Justica € a'-mao de Deus
sobre os homens. Realmente o Direito
traz, em si, esse pensamento de muita
profundidade. Quando julgamos, bus-
camos a ligacdo mais profunda com a
nossa consciéncia. Na realidade, pare-
ce que a nossa consciéncia passa a ser
a manifestacdo de uma forca sobrena-
tural. Naturalmente, tenho lido muita
coisa sobre o Direito; como ele nasce
na humanidade, porgue ele existe, etc.

’

Tenho-me convencido de que é atra-

vés do Direito, das normas estabeleci-
das ou seja mais precisamente das leis
que nossa civilizacdo ocidental de-
monstra o primado do homem sobre
todas as coisas. Isto se evidencia
quando diz que o homem é a medida
de todas as coisas. O fundamento para
que isso exista &, inegavelmente, a
mistica do cumprimento da lei. Essa
mistica € fundamental, porque sem ela
nds, certamente, cairemos no arbitrio.
O arbitrio ainda é a negacéo do prima-
do do homem. Evidentemente fala-se
muito em democracia, direitos huma-
nos, liberdade. Fala-se muito em tudo
isso, mas fala-se pouco no cumpri-
mento da lei, esquecendo-se que néo
ha liberdade sem cumprimento da lei.

O Brasil nasceu numa época 4urea das
conquistas humanas no campo do Di-
reito. O nosso Tribunal, por exemplo,
foi fundado em 1806. E o antigo Con-
selho de Justica Militar. A ele ja per-
tenceram Caxias, Tamandaré e outros
grandes nomes da vida militar no Bra-
sil. Além disso, o0s primeiros cursos
jurfdicos fundados por ocasido da nos-
sa Independéncia tinham como objeti-
vo formar homens para serem advo-
gados, juizés e politicos, quer dizer
deputados, senadores, etc. Entdo po-
demos dizer que o Brasil nasceu sob o
signo do Direito. Gostaria de dizer aos
jovens militares que nés ndo encontra-
mos dificuldade no exercicio da magis-
tratura, porque o militar, desde o inicio
da carreira, esta sempre exercitando a
Justica e exercitando também o Direi-
to, pois 0s N0ssos regulamentos, Nos-
sas normas, nada mais sao do que o
Direito Militar. Quando nds chegamos,
depois de uma vida militar, a ser Juiz,
Ministro do Superior Tribunal Militar,
encontramos mais facilidades no exer-
cicio da Justica, porque durante toda a
vida a aplicamos. Eu queria terminar
apenas fazendo uma referéncia elogio-
sa de admiracdo a nova feicao que a
Revista Aeronautica assumiu, porque,
inegavelmente, uma revista como € a
do nosso Clube é uma fonte irradiado-
ra, ndo s6 de noticias, mas, acima e
sobretudo, de idéias. Essa iniciativa
que ela teve de ouvir companheiros
mais velhos, para que eles transmitam
a sua experiéncia, eu acho de uma ex-
trema felicidade. Desempenha uma
funcdo que é a da ligacao entre as ge-
racoes. Os mais velhos tém o dever de
deixar para os mais jovens a sua expe-
riéncia, as suas meditacbes, a oportu-
nidade que a vida ja lhes deu de pode-
rem compreender determinados pon-
tos da propria vida. Mas, para que isso
se realize com maior intensidade, é
preciso que haja esses 6rgaos de divul-
gacao. A Revista estg,pois,de parabéns
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A Taba coloca

a Amazénia
a seus pés.

VER DAQUI DE ()

Nao ha quem permanecga impassivel ao |
fascinio da natureza. '
Viajar pela Amazénia é a melhor maneira
de experimentar essa
apaixonante sensacgao de liberdade.
A bordo de um aviao da Taba, vocé vai
se sentir capaz de envolver
com o0s bragos a floresta inteira e
desvendar todos 0s seus mistérios.
A Taba existe para que vocé perceba
toda essaobra-prima que é a criagao:
0s 4.326.243 Km2 da Amazénia.
Operando com o mais moderno avido do
mundo, na categoria de voos regionais —
0 Bandeirante EMB-110 — a Taba continua
vencendo o desafio de reduzir o espago
amazoénico, integrando mais de 50
municipios do Amazonas, Para,
Mato Grosso do Norte, Acre e Rondonia.
Em toda essa grandeza reside a
responsabilidade de uma companhia
aérea que atua em mais da metade do
territério brasileiro, com uma
frequéncia de vdo adequada as reais
necessidades da populagao do norte do pais.
Em viagem de passeio ou negécios,
s0 existe uma companhia
que vai colocar a Amazonia
a seus pés, fazer de vocé o mais
novo desbravador da floresta: a Taba.
Vocé precisa conhecer esta obra-prima.
Mais do que isso:
pelas asas da Taba,
voce vai fazer parte dela.

TABA

TRANSPORTES AEREQS REGIONAIS
DA BACIA AMAZONICAS.A.

OANA










FICCAO

O MAU ALUNO

oU

UMA INJUSTICA

COSMICA

Demorei em aceitar o fato. Inicial-
mente achei que era perseguicdo dos
mestres. E com isso encontrei justifi-
cativa para as vezes que fui posto para
fora da sala de aula. Quando ndo con-
segui acompanhar os colegas no de-
senvolvimento das matérias, preferi
pensar que minha alimentacao néo es-
tava adequada, ou mesmo, minha ges-
tacdo nao foi bem acompanhada. No
dia em que meus pais me repreende-
ram, cheguei a acreditar que eles po-
deriam ter sido envolvidos pela lingua-
gem adocicada dos escravos das ma-
quinas. Apoés pensar muito, cheguei a
conclusdo de que havia outras ma-
neiras de olhar meu comportamento.
Uma frase dos mestres me acompa-
nhava pelos corredores como se fosse
um eco impertinente:

"BV, a so-
ciedade nao
comporta um
homem incapaz;
nos dias de hoje
ndo ha lugar
para quem nao
estuda’’.

Infelizmente,
BV sou eul

Acho que mais}
triste ainda foi
meus pais. serem
chamados a pre-
senca do Coorde-
nador-Geral. Ou-
viram meia hora
de recriminagdes. |
Foram responsa-

bilizados pelo meu comportamento
e ameacados de serem levados a Corte
dos Ancidos. E, para completar, o
Coordenador-Geral entregou-lhes um
grafico, saido de um computador, des-
crevendo meu desempenho escolar.

Dizem que sou quase adulto, mas
ndo sei como conseguem medir isso.
Continuo com as mesmas interroga-
cOes dos garotos que passam dias
inteiros a pintar e a modelar coisas sem
nexo, que o Centro Geral de Estudos
toma como base para programar as
profissées.

Meu mestre pessoal, que também
& orientador de outros trés alunos,
gosta de mim e procura incentivar-me.
Mas nd&o consigo, por mais que me

_esforce, aceitar algumas matérias do

curso. Acho-as sem finalidade, vazias.

Helio A. R. Simas

Estudar “"Formas de Comunicacdo’’ e
suas ramificacdes dentro do curso, tais
como “Sons Bésicos da Comunicacdo
Vocal” ou "Influéncia do Meio Exterior
Sobre os Sons Culturais”, parece-me
sem sentido. Mas para o Centro Geral
de Estudos as intencdes n&o valem,
0s sentimentos ndo interessam. So-
mente dados concretos podem ser
computados.

Analisel demoradamente

vida.

minha

Entendi que cada um tem que me-
recer seu lugar na sociedade.




Concordei com que um elevado
grau de desenvolvimento cria a neces-
sidade da especializacéo, e concluf que
0 Unico errado era eu.

O

O despertador tocou 8 mesma hora
de todos os dias. O homem, meio
dormindo, tateou a procura do primei-
ro trauma do dia, tentando evitar que a
mulher acordasse.

— Vou levantar para fazer o café —
resmungou ela.

= Néo precisa. Como qualquer
coisa por lad — respondeu, j4 saindo do
quarto.

Quando voltou para se despedir, a
mulher continuava dormindo. Abriu
com cuidado a porta do quarto das
criancas. FElas ressonavam trangqiiilas.
Saiu de casa. O céu, como em todos
os dias dos ultimos dois anos, estava
cheio de nuvens pesadas e baixas que
escondiam o topo dos edificios. Achou
que fazia mais frio do que nos outros
dias. Levantou a gola do grosso casa-
co de 13 e couro, e voltou a enfiar nos
bolsos as maos enluvadas.

O

N&o sei como consegui chegar,
com minhas ddvidas, ao ciclo final dos
estudos. Enfim, cheguei até aqui e a
sorte ajudou-me duas vezes, quase ao
mesmo tempo: primeiro consegui en-

tender as regras da sociedade antes
que fosse tarde, e depois encontrei um
motivo que justificou minha dedicacéo
total. Pesquisando a memoria de um
velho computador na Biblioteca dos
Povos, encontrei uma civilizacao que
me chamou a atencdo, se é que se
pode considerar assim aquele sistema
social. Era um povo primitivo. Os seres
matavam os outros da mesma espécie.
Constava que tinham grandes possibi-
lidades de desenvolvimento, mas des-
de o principio viveram na guerra. Pos-
sufam grandes conhecimentos, mas
todos no campo bélico.

Senti-me dominado por um senti-
mento que até entdo desconhecia.

Consultei uma das plataformas es-
paciais do Centro de Estudos & procura
de dados atuais. Assim, tomei conhe-
cimento de gue mais do que nunca
aquele povo precisava de ajuda. E isso
seria 0 meu trabalho para a conclusao
do curso. Algo que justificava todos
aqueles anos de conflito com os orien-
tadores, professores e comigo mesmo.
Nao ia ser facil, mas iria dedicar-me
com todas as minhas forcas.

Eram seres cuja salvacao dependia
de mim, eu ndo poderia falhar. E mos-
traria aos impessoais - senhores das

ciéncias o quanto se pode fazer, quan-

do se faz com amor.

Caminhou duas quadras, apressa-
do, maldizendo o frio, e entrou em um
bar para comprar cigarros. Andou
mais uma quadra até o ponto de 6ni-
bus. Ndo havia carros na rua. Somente
os coletivos, tristes e indiferentes, des-
filavam diante dele. Deixou passar al-
guns que serviram para outras pessoas
que, como ele, comecavam o dia na-
quele lugar. Finalmente, estendeu o
braco e embarcou no énibus que pa-

rou.
O

"Voceé ficou louco, BV!"" — disse-
me, zombeteiro, um dos trés colegas
do grupo.

O coordenador geral chamou-me,
e enquanto me dirigia aquela sala, que
para mim era sindnimo de repreensao,
procurava lembrar o que teria feito de
errado desta vez.

"Foi uma surpresa para todos nés a
sua coragem, digamos assim, na esco-
lha do tema para o trabalho final”" —
disse-me, depois que, timidamente,
aceitei o seu convite para sentar —
"Formas de Comunicacdo’ é uma ma-
téria muito vasta, e poucos se aventu-
rariam a escolhé-la. “Senhor BV, os
gréficos de desempenho mostram que
0 senhor é o aluno com menos condi-
cOes de sair-se bem no projeto escolhi-
do".

Senti que tudo em volta ficou gran-
de demais, e as palavras cafam sobre
mim machucando como se fossem s6-




lidas, grandes e pesadas. Minha voz
saiu com dificuldade, afirmando que a
escolha continuava a ser a mesma.

"Acredito em vocé, BV'" — disse o
meu mestre pessoal, como o fizera
tantas outras vezes.

O

O énibus parou vérias vezes duran-
te o percurso. O sistema de aqueci-
mento estava funcionando bem e ali
dentro ndo fazia tanto frio. O homem
desabotoou o casaco.

“Acho que este inverno nunca
mails acabara, pensou, acho que nun-
ca houve um inverno de dois anos”.

Espremeu-se para que um passa-
geiro pudesse sentar-se ao seu lado.

“0 racionamento também nao
acabarg mais. Um ano inteiro de tudo
racionado”’, interrompeu o pensamen-
to quando o énibus se aproximou do
seu destino e ele preparou-se para
saltar.

O

Dediquei-me de forma integral ao
meu projeto. Dormia pouco. e muitas
vezes esqueci-me das refeicdes. Meus
pais temiam por minha sadde e chega-
ram a pedir que desistisse daquela
idéia.

Todos voltaram as vistas para 0s
alunos, durante os trabalhos finais.
Cada turma que se formava represen-

tava mais um passo dado na direcdo
do aperfeicoamento de nossa socieda-
de.

Finalmente o grande dia chegou.
Estou confiante, pois sei 0 quanto es-
tudei e aprendi. Meus pais estao orgu-
lhos diante do que me propus a fazer,
e da serenidade com que os deixei para
enfrentar os grandes sabios.

“Temos certeza de que vocé con-
seguiré a aprovacado’’, disse meu pai.
Para mim era muito mais do que isso.
Era um planeta inteiro que dependia
de mim. Eu me propunha a estabele-
cer a comunicagao com um povo pri-
mitivo, em um planeta distante.

Sucessivas guerras fizeram explo-
dir um elevado numero de engenhos
nucleares, afastando aquele planeta de
sua o6rbita. Com a comunicagéo, a
nossa ciéncia lhes daria as formulas
para impedir a catastrofe, evitando as-
sim o desaparecimento daqueles se-
res.

Minha vez chegou. Todas as aten-
cbes estavam voltadas para mim. Vi
meu mestre pessoal exultando, quan-
do eu lhes disse com voz tranquila:
“Bom dia, senhores!”

O

Atravessou os corredores cami-
nhando displicentemente, as maos en-
luvadas enfiadas nos bolsos do capo-
te. Cumprimentou um velho que cru-
zou com ele. Abriu uma porta e en-
trou. Um homem que estava sentado

diante de varios aparelhos levantou-
se e sorriu nervosamente para o amigo
que chegou. Os dois eram operadores
em um observatdrio na América Cen-
tral.

— Foi assinada a suspensdo dos
bombardeios — disse o que chegou.

— De que adianta? Agora é muito
tarde

— Fdizem que a Terra j3 est4 fora
de sua Orbita

— Interessante — falou o homem
que j& se encontrava ali, enquanto se
debrucava, preocupado, sobre a ban-
cada dos aparelhos. — Todos os dias,
neste horério, o radiotelescdpio capta
uma transmissdo que, pela faixa de
vribracéo, ndo é da Terra. E algo quase
inteligivel. Mas meu horério jé acabou.
Agora é com vocé. Levantou-se e saiu.

O radiotelescdépio continuou a cap-
tar insistentemente uma mersagem,
agora um pouco mais clara.

O homem que ficou na sala dirigiu-
se para o aparelho e o desligou. Pro-
curou alguma coisa para comer do que
sobrara do lanche da noite. Depois
sentou-se em uma poltrona e comegou
a ler um jornal.

O

Em algum ponto do Universo, um
ser insignificante viu morrer um sonho
grandioso.

La, num pequeno pianeta de uma
galaxia distante, BV foi reprovado.




NA ROTA

No meio do Pafs, no Planalto Cen- ’
tral do Brasil, a beira do poligono do
Distrito Federal, comega a Bacia do
Tocantins. Seguir sua rota significa
acompanhéa-lo desde o Paralelo 16, na
localidade de Formosa, junto a Chapa-
da dos Veadeiros, em Goiés, até Be-
lém, capital do Par4. Seguir a rota do
Tocantins € comecar uma viagem pelo
mar verde da vegetacdo amazonica,
margeando a Serra Geral, passando no
través de Parand e Taguatinga, atingir
Porto Nacional, superar o chapadéo
das Mangabeiras, penetrar no Estado
do Paré, alcancar Carolina, Tocantino-
polis, Imperatriz, Marabé e finalmente
chegar a Bafa de Marajo, junto ao
complexo grande delta do ria de maior
volume do mundo: o Amazonas. O
Amazonas, que acabou por determinar
0 nome de uma regido de mais da
metade do Territério Nacional, é o
terceiro rio do mundo em extensdo
(maior do que ele sé o Nilo e a conjun-
cdo do Mississipi-Missouri).

O Tocantins € um dos maiores
afluentes do Amazonas, desaguando
pela margem direita, apds receber o
abraco do Araguaia, bem mais ao sul.
Compde um dos espetaculos mais be-
los do globo seu bailado, descendo o
planalto, em cataratas, rasgando o
verde e abrindo na paisagem um

tapete de rendas brancas.
Cremos, no entanto, que
nao foram as belezas natu-
rais gue motivaram Lysias
Augusto Rodrigues a re-
mover 0s obstaculos para
inaugurar o caminho aé-
reo do Tocantins, mui-
to menos o desejo de
aventura, dos perigos
de uma floresta vir-
gem, de dimensodes
continentais,'sem infra-
estrutura para o aerona-
vegante. Ou se atravessava
sem panes, ou ndo se retornava
jamais ao ponto de partida.

N\




DO TOCANTINS
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O pensamento de Lysias Rodri-
gues, naquela época jovem oficial, era
fazer ‘a integracdo do Pais, como de
todos aqueles que se dedicavam ao
Correio Aéreo.

Quatro anos antes de decolar num
WACO CSO, Lysias Rodrigues resol-
vera fazer a exploragdo terrestre da
Rota do Tocantins, procurando man-
ter contato com os prefeitos das loca-
lidades a serem percorridas, estimu-
lando-os a prepararem campos-de-
pouso. A promessa era que alguém
passaria {certamente, ele mesmo) com
um aviao militar inaugurando uma li-
nha, que viraria rotina, com o progres-
so da aviacdo.

Lysias Rodrigues também se apro-
veitou do fato de a Panair estar preten-
dendo encurtar a distancia do v6o Rio-
New York. Em contato com aquela
companhia conseguiu seu envolvimen-
to no projeto e a promessa de que 0s
campos-de-pouso das localidades a
serem visitadas teriam gasolina e 6leo
fornecidos pela Panair. Assim foi pro-
metido, assim foi feito.

Em novembro de 1936 (quatro anos
apos a exploracao terrestre), tudo es-
tava pronto: gasolina e 6leo nos cam-
pos-de-pouso; os prefeitos tinham
cumprido o acordo de “balizar’” a rota
do Tocantins {embora em algumas lo-
calidades as condicoes fossem preca-
rissimas). O General Coelho Neto, di-
retor da Aviacdo Militar do Exército,
cedera um aviao WACO, escolhido por
ter autonomia razoavel e possibilitar
curta aterragem, embora ndo passasse
de 160 km/h.

Lysias foi conversar pessoalmente
com o Sargento Soriano Bastos de
Oliveira, apesar de ja saber que 0 esco-
Ihido seria ele, por conhecer bem as

aeronaves do tipo que fariam o véo e
por seu alto conceito e dedicacao.

Soriano ndo titubeou. Foi pronta-
mente inspecionar o avido, acomodar
bagagens, fazer previsdo dos alimen-
tos, armas, sobressalentes, etc, tudo
com o cuidado que lhe era peculiar.

Lysias e Soriano foram-se apresen-
tar ao General Coelho Neto que lhes
desejou boa viagem. Do gabinete do
General despediram-se dos amigos.

— Se vocés quiserem alguma coisa
de Belém do Para, podem encomen-
dar — ofereceu-se Lysias.

Quem encomendou algo, o fez pa-
ra dar um voto de estimulo. Houve, no
entanto, quem apenas balbuciasse:

— Pobre Lysias! Pobre Soriano!
Tao mocos!

14 de novembro de 1935. Lysiase o
Sargento Soriano chegavam ao Cam-
po dos Afonsos, depois de uma noite
bem dormida. Haviam os dois confec-
cionado alguns mapas. Levavam esses
e outros quatro sobre a regido central
do Pafs. Por incrivel que possa pare-
cer, 0s guatro mapas divergiam entre
Si.

As 8 horas, com 0s motores ague-
cidos, o WACO CSO C-35 decolava
para Sdo Paulo. O céu era de Briga-
deiro. Tudo parecia que estava dentro
da normalidade, quando Soriano aler-
tou:

— Senhor, o motor esta aguecen-
do mais do que o normal.

Lysias resolveu ganhar mais altitu-
de, para que o frio fizesse baixar a
temperatura do motor. Com muita de-
terminacdo, lutando contra a maquina,
chegaram ao Campo de Marte.

Casemiro Montenegro Filho era o
comandante da unidade sediada no

J. DOS TELLES.

Campo de Marte, sendo Anfsio Bote-
lho o Subcomandante.

Lysias levou as duas autoridades os
seus problemas. Anisio Botelho ficou
encarregado de providenciar junto ao
Tenente Jerdnimo Bastos — chefe das
oficinas de reparacdo de motores
Wright — o conserto. Foram feitas
varias tentativas de regulagem do mo-
tor, todas em vao. Em face do pou-
co tempo disponivel, Anisio Botelho
ofereceu um outro aviao WACO CSO,
da sua unidade, que parecia em boas
condicoes, embora seu motor ja con-
tasse mais de 1 200 horas de vida.

No dia 15 de novembro, pela
manhazinha, decolaram para Uberaba,
Lysias pediu a Sariano que '‘aguentas-
se a mado nos comandos’’, enquanto
consultava as cartas de navegacéo.
Chegaram a Uberaba trés horas de-
pois, reabasteceram o avidao (WACO
CSO C-27) e tomaram café.

De Uberaba, foram rumo ao norte,
passando por Uberlandia, Araguari e
Ipameri. A partir dai a coisa se compli-
cava, por causa dos mapas que dis-
cordavam quanto ao aspecto da re-
gido, os acidentes geograficos, os ru-
mos, as distancias, as posicdes das
cidades.

De Ipameri a Formosa pegaram um
temporal violento que teve de ser con-
tornado. O desvio da rota para contor-
nar o temporal deixou-os desnortea-
dos, uma vez que 0s instrumentos ndo
eram ainda muito confiaveis.

Depois de 3 horas de voo, ja fora
dos imensos planaltos, nas cartas, um
rio correndo para o sul; no terreno, um
rio correndo para o norte.

Baixando mais um pouco, avista-

ram um campo de pasto e um case-
bre.

1981 — 50° ANIVERSARIO DO CAN
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— Soriano, vamos pousar aqui,
Prepare-se!

Apos a aterragem de emergéncia,
entre a vegetacdo, verificou Lysias
que a parte interior da fuselagem esta-
va rasgada (os avides eram recobertos
de tela e ndo de chapas metélicas,
como hoje em dia).

Quatro cavalheiros se aproxima-
ram. Lysias perguntou que lugar era
aguele. ‘

— Aqui moco... aqui é a Fazenda
S&o José!

— E onde fica Formosa?

Formosa ficava perto. A carta de
navegacdo estava errada em apenas 50
km 10 que para a época era uma ex-
celente aproximacao).

Ajudados pelos cavalheiros, limpa-
ram a folhagem alta, improvisaram
uma pista e decolaram. Poucos minu-
tos depois, cerca de um quarto de
hora, avistaram Lagoa Feia e Formo-
sa. Aterraram nesta Gltima, sob o olhar
espantado de toda a populacdo que
correu para o campo-de-pouso. Era a
primeira vez que um avido chegava ali.

Em Formosa, muita gente pediu
para levarem correspondéncia para ci-
dades do norte do Pals.

Decolaram de Formosa, na manha
seguinte, aconselhados para que ndo
seguissem o vao do Parana, pois na-
quela regido s6 existiam indios e on-
cas. Em face do ''teto baixo" e da
chuva milda, nao tiveram opcao.
Agradeceram o conselho, mas voaram
para a cidade de Palma, seguindo o
Rio Parand, conforme estabelecido
previamente.

Da boca do vao do Parand para o
norte, o teto se elevava e a visibilida-
de era bem melhor. Alcancaram o tra-
vés de Forte; mais adiante surgiram
Flores e uma série de acidentes geo-
graficos gue ndo constavam nos ma-
pas.

Chegando a Palma, identificaram o
campo cheio de gente. Veio logo uma
preocupacao.

— Esse campo ndo é muito peque-
no, Senhor? — perguntou o Sargento
Soriano.

— E. Se nbs pousarmos, vamos
conseguir decolar. Apronte uma men-
sagem para o Prefeito. Amarre alguma
coisa nela. Quando passarmos pela
praca, vamos lancar a mensagem pe-
dindo que aumentem o campo e que
vamos para Porto Nacional.

A partir de Palmas, todo o roteiro é
feito as margens do Tocantins.

Em Porto Nacional, toda a cidade
0S esperava N0 campo e 0S acompa-
nhou durante solenidades e discursos.
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Um almoco ndo previsto forcou-os a
uUma partida as trés horas da tarde para
Piabanha, j& com S&do Pedro abrindo
as torneiras do céu.

O pouso em Piabanha também nao
era previsto, mas foram tantas as cor-
respondéncias da gente de Porto Na-
cional gue eles nao tiveram como recu-
sar. Aterraram em Piabanha, onde nao
havia local para reabastecimento.

Decolaram de Piabanha, ja com o
tempo ruim. Nao conseguiram alcan-
car Pedro Afonso e retornaram a Pia-
banha, sob um tremendo temporal.
Hospedaram-se na casa do Senhor
Sardinha, rico comerciante local, que
ajudara bastante na construcdo do Ae-
roporto.

O Sr. Sardinha, profundo conhece-
dor da regi&o entre o Tocantins e o
Araguaia, falou, durante o jantar, so-
bre suas experiéncias e os costumes
dos indios Créus. A noite, a tripulacdo
dormiu ao balanco da rede, ouvindo
ainda a chuva bater nas janelas.

O céu amanheceu azul e o progra-
ma estava atrasado. Precisavam ja ter
alcancado Carolina e estavam numa
localidade ndo-programada. Decola-
ram cedo e, na confluéncia do Tocan-

_tins com o Rio do Sono, avistaram
Pedro Afonso. O campo era pequeno

e, ainda por cima, cercado de coquei-
ros e outras arvores altas. Lysias, com
extrema pericia, conseguiu rolar pela
pista, sem acidentes.

Lysias pediu gue cortassem algu-
mas arvores e aumentassem o campo.

Entregue a correspondéncia desti-
nada a Pedro Afonso e recebida a
consignada as cidades mais ao norte,
partiram rumo a Carolina. Como de
praxe, muita gente os esperava. Devi-
do ao calor, Soriano teve insolacdo e
foi assistido pelo proprio Lysias. Sana-
do o problema de salde, decolaram de
Carolina para Boa Vista do Tocantins.

Baixaram sobre a cidade, a guisa
de saudacdo, e foram para Imperatriz,
totalmente dentro da floresta. Passa-
ram pela Cachoeira de Santo Antdnio

e maravilharam-se com o espetéculo
proporcionado pela natureza tropical.

Estava previsto pouso em Impera-
triz. O campo, todavia, ndo estava
pronto, o que obrigou Lysias a procu-
rar a alternativa: Marab4a. Aproaram
Maraba, rumo a confluéncia do Tocan-
tins com o Araguaia.

Como deixaria para a posteri-
dade o Brigadeiro Lysias Rodrigues,
em seu livro “O Roteiro do Tocan-
tins'”:

"0 encontro do Araguaia com o
Tocantins & algo que ndo se descreve.
Dois gigantes que se abracam. Desde
logo o Tocantins fica com o nome e
com uns 1 800 metros de largura. Na
margem esquerda, logo apds a conflu-
éncia, e antes da Cachoeira Mae Ma-
ria, fica a antiga Col6nia Militar e Presi-
dio de Sdo Jodo do Araguaia”.

O aeroporto de Marabé era peque-
no. Muito pequeno, mesmo. Além de
pequeno, cercado de arvores. O com-
bustivel também estava pequeno. Téo
pequeno gue ndo permitiria a procura
de uma outra alternativa.

Glissando entre duas gigantescas
castanheiras, o WACO placou na pis-
ta.

Reabastecido o avido, cortadas al-
gumas arvores, tomado um bom café,
decolaram de Maraba com o céu enco-
berto, prenunciando muita chuva.

Antes de atingirem a Cachoeira do
ltaboca, o temporal os alcancou. Era
tdo espessa a cortina que nem con-
seguiram avistar Alcobaca. Na verda-
de, naguele tumulto, ndo dava bem
para saber onde se estava. Apenas
julgava-se.

Quando a chuva diminuiu, verifica-
ram gue sobrevoavam a localidade de
Patos. Alcobaca ficara para tréas.

Daf para Belém, n&o houve'gran-
des imprevistos; apenas a cidade ndo
0s esperava numa tarde de domingo.
E, de repente, Belém do Para parou. O
futebol parou. As criancas pararam de
brincar. Os namorados pararam de
namorar. Até o tempo parou, para que
pudesse ficar registrado mais esse im-
portante passo na herdica conquista
de um continente chamado Brasil.
Conquistado por e para brasileiros.

Consultas:

— Garcia de Souza, | ,
A Epopéia do Correio Aéreo"’
— Rodrigues, Lysias A
"Roteiro do Tocantins”

— Fundagéo IBGE
“Tipos e Aspectos do Brasil"
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FORCA AEREA BRASILEIRA

Dia 19 dc agosto, 11° aniversario da Embraer, este importacdes. Sem considerar os ganhos com exportacdes
desenho virou foto. O prot6tipo do EMB-312, primeiro ja previstas.
avido turboélice de treinamento militar brasileiro, Mas o EMB-312 ndo vai s6 eliminar importacdes e
realizou seu primeiro voo. propiciar exportagdes. Economizara também muito

Para que isto acontecesse, foram necessarios, além deste ~ combustivel para o Ministério da Aerondutica, pois o
desenho, outros 4.668. E mais de 416 mil homens/hora consumo do motor turboélice é consideravelmente menor
de trabalho. Tudo isto para que a Forca Aérea Brasileira  que o de um motor convencional.
possa contar com um avido moderno e eficiente. E, ao Enfim, o EMB-312 ¢ o resultado de um projeto avan-
mesmo tempo, economizar milhares de délares em cado, que ja virou foto. E que tem tudo para virar sucesso.

<EMBRAER

O desenvolvimento do EMB-312 (T-27) conta com financiamento da Finep - Financiadora de Estudos e Projetos.




T-27 — O BRASILEI
NASCEU PARA SER

Em dezembro de 1978, o Ministério
da Aeronéautica manifestava seu dese-
jo de substituir os CESSNA T-37 (jato
puro), utilizados como treinamento
avancado na Academia da Forca Aé-
rea, em Pirassununga, por uma aero-
nave de fabricacao nacional.

Estabelecidas as condicdes preli-
minares, firma com a EMBRAER —
Empresa Brasileira de Aeronautica SA
(atualmente uma das maiores empre-
sas do ramo, em todo o mundo) —
contrato para desenvolvimento de
uma aeronave de treinamento militar,
preferencialmente turboélice. O con-
trato prevé também a fabricacdo de 4
prototipos para ensaio e avaliacgo.

O QUEBRA-CABECA

Imediatamente ap0s, 0s técnicos e
engenheiros da EMBRAER, dando
""Mil tratos a bola"’, definem-os requisi-
tos béasicos da aeronave e 0s apresen-
tam ao Ministério, que, por sua vez,
dentro da brevidade reqguerida pelo

assunto, resume, junto com a empre-
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sa, 0s tais requisitos nos seguintes
pontos basicos:

— O avido teria de ser basico-avan-
cado e de concepcao inteiramente no-
va; deveria ser capaz de atender a uma
faixe bem larga de treinamento (desde
a Academia, com o cadete, até o
Centro de Aplicacdes Téticas e Re-
completamento de Equipagens —
CATRE, com o jovem oficial), reduzin-
do, por sua vez, o tempo de conversdo
do aluno em piloto de jato; deveria ser
turboélice, a fim de reduzir, considera-
velmente, o custo de combustivel por
hora voada (numa Academia como a
da Forca Aérea Brasileira que possui
mais de cinco centenas de alunos,
obrigando a saldas multiplas/dia, esse
aspecto & de fundamental importan-
cia) e familiarizar o aluno com o siste-
ma de turbinas (técnica que a
EMBRAER domina como poucos fa-
bricantes de aeronaves); desejar-se-ia
obter um desempenho geral substan-
cialmente melhor que aquele oferecido
por motores convencionais, o motor
turboélice escolhido deveria apresen-
tar, em seu histérico ou do fabricante,
garantias de robustez compativel com
a severidade da operacdo de treina-
mento; o avido deveria ser uotado de
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um eficaz sistema de armamentos para
treinamento de tiro e emprego tatico
{o que, conseqlientemente, acarretaria
reducdo do numero de tipos de aero-
naves envolvidas em treinamento, de
urm modo geral, com economia em
estoques de pecas e em especializacdo
do pessoal de apoio); a aeronave deve-
ria incorporar todas as normas mais
recentes sobre seguranca, tanto para o
aluno quanto para o instrutor; deveria
ser robusta, capaz de operar a partir de
pistas nao preparadas e com pouca
necessidade de manutencao de linha;
e, fundamentalmente, teria de ter pre-
co de aquisicdo aceitavel e ser de baixo
custo operacional.

O AVIAO

O treinador desenvolvido recebeu a
designacdo de EMB-312, pelo fabri-
cante, e T-27 pela Forca Aéra Brasilei-
ra. Curioso é que se trata de um avido
com codigo e ainda sem nome; talvez
ocorra que T-27 (tdc incorporado a ele
desde as primeiras manifestacdes de
se fazer uma aeronave nacional para
tal fim) passe a ser o seu nome defini-
tivo. Todos os outros produtos da
EMBRAER possuem coédigo e nome,
mesmo 0s eminentemente militares

como o EMB-326 Xavante (AT-26 para
a Forca Aéra).

O seu envelope de operagdo inclui
Introducdo de Comunicacdo e Nave-
gacao, Instrucdo IFR (véo por instru-
mento, em condicdes n&do visuais),
vbo de Formacdo e Treinamento de
Tiro. Totalmente acrobético, é equi-
pado com assentos ejetaveis Martin
Baker MK-BL, colocados em ‘‘tan-
dem” (um atras do outro) & em niveis
diferentes {(como em degraus), propor-
cionando ampla visibilidade ao instru-
tor e aluno.

Quatro pontos "'duros’ (suportes)
colocados sob suas asas permitem que
ele transporte um total de 1 235 libras
(560 kg) de arrmamento de diversos
tipos, como bombas, foguetes e me-
tralhadoras.

Fle pode carregar, por exemplo,
dois casulos de metralhadora MS10-
21/22-10A ou quatro bombas MK-76
de 25 libras cada, ou quatro bombas
MK=81-LDGP, cada uma com 250 li-
bras, ou quatro casulos de foguetes
LM-37/7A (SBAT-37) ou ainda guatro
LM-70/7 (SBAT-70) de maior poder de
fogo.

Fazem parte, também, da sua con-
figuracdo de armamento os pilones
MA-4A e o visor de tiro reflexo fixo.




Equipado com uma turbina Pratt &
Whitney PTGA-25C de 750 Sph, ele é
capaz de atingir a velocidade de 236
nés (aproximadamente 438 km/h) em
voo de cruzeiro e velocidade méaxima
de 457 km/h em voo horizontal.

Dispde de combustivel que Ihe as-
segura um alcance maximo (autono-
mia de voo) de 2 112 quildmetros, mais
30 minutos de reserva. Em termos de
Brasil, isso significa, por exemplo, que
pode percorrer a Regido Sul sem ne-
cessidade de reabastecimento num
percurso de ida, ou ainda uma consi-
deravel parte da Regido Nordeste.

Sua razdo de subida, ou seja, o
espaco vertical maximo percorrido por
unidade de tempo, é de quase onze
metros em cada segundo, podendo
overar num teto méaximo em torno de
10 000 (dez mil) metros.
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O T-27 possui controlador de tor-
gue automaético, ajustavel e cancela-
vel, proporcionando sua utilizacdo, en-
tre outras vantagens, a operacdo de
introducao simplificada, economia adi-
cional de combustivel, extensdo do
TBO (time between Overhaul — tem-
po entre revisdes) do motor e elimina-
cdo dos riscos de sobretemperatura e
sobretorgue.

Aléem do ar condicionado de sua
cabina, possui o T-27 um formidavel
conjunto de dispositivos, avisos e alar-
mes para garantir o treinamento segu-
ro, tais como: aviso de estol (perda de
sustentacdo), luzes para vdo noturno
em formacéo, luzes de posicdo do
trem-de-pouso, alarme de fogo, dispo-
sitivo para evitar a decolagem com o
"canopy’’ aberto, dispositivo para im-
pedir assimetria de deflexdo dos flapes

(evitar que um flape esteja mais baixa-
do g'ie o outro), dispositivo para evitar
o recolhimento acidental do trem-de-
pouso no solo, sistema de protegao
para evitar a operacdo involuntéria dos
armamentos com o trem-de-pouso bai-
xado, interruptor de corte de arma-
mentos, permitindo ao instrutor parali-
sar a acdo de disparo a qualguer mo-
mento, transmissor-localizador  de
emergéncia, bateria de emergéncia,
para alimentacdo de cargas essenciais,
sistema redundante de indicacdo de
altitude (mecénico e elétrico), etc.

A ENGENHARIA

Para se chegar ao prot6tipo, o
avido que realmente voard, muitas e
muitas horas sdo necessarias na cons-
trucdo de maquetes, ‘mock-up” (o
avido construfdo em madeira, onde
s&o colocados e ajeitados nas posicdes
mais viaveis, desde o motor até instru-
mentos do painel) e também aeromo-
delos radiocomandados, em escala,
para teste de aerodinédmica.

Para o T-27, a EMBRAER empre-
gou mais de trés mil e setecentos de-
senhos e consumiu mais de cento e
onze mil homens — hora de trabalho.
~oi construido um aeromodelo que
muito auxiliou nos testes de compor-
tamento aerodindmico quando em
“parafuso”. Utilizou-se também um
“mock-up’’ que ajudou na melhor dis-
posicao interna dos comandos e dos
demais sistemas.

-A avaliagdo dos estudos ergondmi-
cos do ““mock-up”’ gerou informacdes
para alteragdo do “‘canopy’’ que pas-
sou a ser inteirico e dotado de um
corddao explosive, na moldura, para
facilitar o alijamento dos assentos em
caso de emergéncia.

ovdo

Eram quinze horas e trinta minutos
do dia 19 de agosto do corrente (dezoi-
to meses apds a assinatura do contra-
to com o Ministério da Aeronautica e
exatamente cinco meses e dez dias
depois do inicio da sua construcdo).

O piloto-chefe da EMBRAER, Luiz
Fernando Cabral (Ten Cel Av/RR),
acionou o motor PTGA-25C para pros-
seguimento do ‘‘check” de decola-



gem, no patio de estacionamento; em
Sao José dos Campos. No assento tra-
zeiro, o engenheiro Luiz Carlos Hideo
Otaka.

Pouco antes, a empresa interrom-
pera seu expediente para que os fun-
cionarios (com o grande meérito de
serem do mesmo tempo os emprega-
dos e construtores do mais moderno
treinador de sua classe) pudessem
assistir a solenidade de lancamento do
EMB 312 (T-27) junto com as autori-
dades do Ministério da Aeronautica,
imprensa e demais convidados. Ainda
antes da decolagem, os presentes can-
taram o Hino Nacional, o engenheiro
Ozires Silva, presidente da Empresa,
discursou brevemente e o representan-
te do Ministro da Aeronautica cumpri-
mentou a tripulacdo e o protdtipo 1300
foi batizado. Logo depois rolava para a
cabeceira-da-pista e algava o seu vdo
oficial.

Apo6s cerca de vinte minutos de
evolucdo, juntou-se a oito Universal
T-26 (utilizados também na Academia
da Forca Aérea) e sobrevoou a area da
solenidade.

Essa passagem deixou evidente
0 adeus do T-25 e o advento de uma
novaera: T-27.

A NOVA ERA

Depois do véo oficial, o T-27 pas-
sou por uma série de testes nos labo-
ratérios da EMBRAER, principalmente
os de vibragéo.

No ensaio de vibracdo, o aviao é
suspenso em apoio elastico e excitado
através de dispositivos especiais para
esta funcdo. Até 200 (duzentos) medi-
dos de aceleragdo sdo colocados no
avido, fornecendo todas as caracterfs-
ticas vibratoérias da estrutura que, de-
pois de serem analisadas e processa-
das em computador, fornecem os pa-
rametros utilizados no célculo aero-
eladstico completo da aeronave. E o
T-27 saiu-se bem, mais uma vez.

A Forca Aérea Brasileira adquiriu
168 unidades e véarios paises estdo
interessados na sua aquisicdo, mor-
mente as forcas armadas do hemisfé-
rio sul.

Trés unidades j& foram negociadas
para a Inglaterra, depois da mostra do
“mock-up’ em Farnborough.

O avido foi mostrado aos cadetes
brasileiros que ficaram simplesmente
maravilhados.

Esta & a era T-27.

BOMBA 250 Ib (MK-81
{LDGP))

- LM-37/7A (SBAT-37)

| LM-70/7 (SBAT-70)

CASULO DE FOGUETES

CASULO DE FOGUETES

® & M x

“

— Pilones MA-4A - 22 kg (49 1)
— Visor de tiro rg_ﬂengw
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AROLDO ARAUJO

Este aniincio éuma homenagem da Fokker
que utilizam a ponte aére

Viva o Pai da Aviagéo, esse
pioneiro genial que deu
nome a um dos aeroportos
mais fantésticos de todo o mundo. §
Um aeroporto situado bem no
coragédo da cidade maravilhosa,
ligando os dois maiores centros econo-
micos do pais.
J& pensou no luxo que é ter este
aeroporto bem na porta de seu escritoério?

Ja pensou como € bom poder ir & pé até
ele, sem perder tempo em trénsito engarra-
’ / fado, sem perder a paciéncia com o
tempo perdido, e sem perder
empire o gasolina desnecessariamente?
- Ah, quem dera todas as
‘cidades do mundo tivessem
um Santos Dumont. Mas também, poucos
paises do mundo tiveram a sorte de ter um
génio como o Santos Dumont.
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dos os executivos, legislativos e judicidrios
i0-S. Paulo diariamente. |

Viva o Santos Dumont. Viva para sempre, os situados em locais onde existam altas
pois contamos com vocé. construgdes e obstaculos naturais.
Como, por exemplo, o Santos Dumont.

A Fokker é a fabricante do Fokker FR8,

0 jato ideal para a ponte aérea. E super
confortavel. Silencioso. Tem baixo custo de

operagao e manutengao, com o menor FokkerB.V. .
consumo de combustivel de todos os jatos | P. 0. Box 7600 - 1117 ZJ Schiphol !
hoje em producgdo. E pode operar de qualquer Holanda. !

aeroporto, mesmo nas menores pistas, mesmo Uma familia holandesa com certeza.




O PERFIL DO OFICIAL

ADAILAA anas

Um aprecidvel nimero de jovens
de alta qualidade ingressa todos os
anos na Academia da Forca Aérea
com a aspiracado de conquistar para si
um lugar no Corpo de Oficiais da Aero-
néautica.

Cada um desses jovens talentosos
constitui um feixe de possibilidades
pronto para ser desenvolvido.

Entretanto, perguntamos: quais
as caracteristicas desejaveis, as possi-
bilidades que devemos dar prioridade,
o perfil do Oficial que a AFA deve
produzir?

Sem a pretens&o de querer esgotar
0 assunto, acreditamos que basica-
mente o Aspirante-a-Oficial da Aero-
nautica deve:

1 — possuir ampla base cultural
que o habilite a desenvolver-se em
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LUIZ ALBERTO COSTA CUTRIM-Maj Av

“Na guerra, considerando que sé a acdo ocasiona efeito, o
cardter e a vontade sdo, por certo, tracos indispenséveis na
personalidade do militar. Entretanto, quase em igual nivel tem-se
o saber: — “'se um bruto ndo comanda, tampouco um sabio
timido e hesitante”. (Nocdes Militares Fundamentais de J.B.

Magalhdes)".

diversos setores do campo do conhe-
cimento humano no decorrer de sua
carreira de Oficial;

2— desenvolver um raciocinio
analitico claro e de conduzir esse racio-
cinio a uma concluséo logica;

3— possuir capacidade de decisdo
e habilidade de transmitir aos outros
suas idéias e decisdes;

4 — possuir senso de dever e con-
flanca propria;

5 — possuir qualidades fisicas e
morais essenciais as praticas de lide-
ranca;,

6 — possuir suficiente experiéncia
técnico-profissional que o habilite a
operar com eficiéncia, ap6s adequado
treinamento, o sistema de armas da
Forca Aérea.

Na hipotese de aceitarmos as li-
nhas-mestras deste perfil, voltamos
entdo a perguntar; como vamos pro-
duzir Oficiais com estas caracteris-
ticas? Que sistema educacional deve
possuir a Academia para desenvolver
em cada Cadete as qualidades que
uma moderna Forca Aérea exige nos
dias de hoje?

A producdo desse Oficial comeca
antes mesmo do seu ingresso na Aca-
demia.

A FAB deve assegurar-se de que
foram feitos todos os esforcos possi-

veis para motivar boa parte da juven-
tude da Nacdo a procurar conquistar
um lugar na AFA.

O Sistema de Comunicacdo Social
da Aerondutica, através de cuidadosa
campanha anual de esclarecimento no
seio dessa juventude, deve ter a cer-
teza de que sua mensagem atingiu a
maior parte das regides deste imenso
Pafs. Cidades que sdo sede de Orga-
nizacbes Militares da Aeronautica,
como Pirassununga, apresentam mai-
or nimero de candidatos do que cida-
des como Caxias do Sul, Londrina,
Campina Grande, Aracaju, Maceld,
Aracatuba, Cuiab4a, Ponta Grossa,
Uberlandia, Blumenau, Novo Ham-
burgo, Uberaba, Teresina, etc,.

Estas cidades, entre outras, pos-
suem desenvolvimento sécio-econd-
mico e cultural bastante expressivo a
par de ponderavel populacdo; entre-
tanto, por comprovacao “‘in loco",
pudemos constatar gue a maior parte
de seus jovens simplesmente ignora a
existéncia da Academia da Forgca Aé-

rea e, quica, da prépria Forca Aérea:

Brasileira. Lembro-me perfeitamente
de um jovem gaucho que procurou o V
COMAR para saber quais as condictes
para ingresso na Escola de Pilotos que
a VARIG possui em Porto Alegre.

A Esquadrilha da Fumaca, hoje
desativada temporariamente, sempre
foi durante toda sua existéncia um
forte estimulo para a carreira da arma
aérea. Acreditamos que, com a dispo-
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nibilidade de novo equipamento
(o T-27), teremos outra vez a famosa
Esquadrilha a levar a nossa mensagem
a maior nimero de jovens de nosso
Pais.

Um significativo aumento do nd-
mero de candidatos & Academia da
Forca Aérea é desejavel, visto que
havera sensivel melhora na qualidade
dos jovens que ingressarem naquele
estabelecimento de ensino militar.

Apbs termos assegurado que con-
sequimos atrair para a Academia o
melhor talento da Nac&o em termos de
aptiddo académica, higidez fisica e
potencial de lideranca, devemos tam-
bém estar seguros de que o produto
final de 04 anos de intenso treinamento
seja um Oficial altamente capaz e moti-
vadopara uma carreira na Forga Aérea.

O.programa de instrucdo da Aca-
demia deve ser planejado, executado e
controlado visando a consecucédo des-
se objetivo.

Quando um jovem cadete é identi-
ficado por ndo adaptar-se a vida militar
ou as exigéncias de uma carreira mili-
tar, a Academia deveréa estar certa - de
que a falta de vontade ou de adapta-
bilidade nao foi uma falha de quem
plangjou, executou ou controlou este
programa e sim uma deficiéncia do
proprio Cadete. ""A seguranca e a
grandeza da Patria ndo admitem medi-
ocres, porém exigem abnegacdes’”’
(O Dever — S. Smiles).

O PROGRAMA DE
INSTRUCAO DA AFA

A Academia elabora basicamente
trés tipos de programa de instrucdo: o
programa de instrucdo cientifica, o
programa de instrucdo militar e o pro-
grama de instrucao técnico-especiali-
zada.

O Programa de Instrucdo Cientifica

A Esquadrilha da Fumacga, desativada temporariamente, sempre foi um forte

estimulo para a carreira da arma aérea.

“0 vbo do homem pela vida é sustentado pelo poder de seu

conhecimento” — USAFA.

estudante de Histdria sao qualificacdes
desejaveis no Oficial hodierno, pois, a
medida em que ele progride em sua
carreira e assume maiores responsabi-
lidades, ele deve pbér em acao um
conhecimento mais amplo dos muitos
fatores envolvidos que, por necessida-
de, ndo podem ser limitados as suas
experiéncias pessoais.

Cadetes da AFA em dia de Formatura

O Estabelecimento Militar exige um
equilibrio entre os trés papéis de admi-
nistrador militar, tecndélogo militar e
lider herdico.

O programa de instrucao cientffica
da Academia deve buscar este equi-
librio.

A técnica militar exige uma ampla
formacdo de cultura geral para seu
dominio. Os métodos de organizacéo e
aplicacdo da violéncia em qualquer um
dos estagios da Historia estdo nitida-
mente relacionados com todo o pa-
drdo cultural da sociedade. Ser parte
engenheiro, parte administrador parte
socitlogo, parte psicélogo, parte




O Programa de instrucao Militar

O programa de instrugao cientifica
(da qual faz parte a Educacgao Fisica) &
o que oferece as melhores oportuni-
dades para o desenvolvimento das
qualidades de lideranca do Cadete. Ele
deve ser planejado no sentido de ofe-
recer, além da orientacdo para a vida
militar e licGes, sobre os regulamentos,
a praxe e o treinamento para 0 com-
bate, a oportunidade para que Cadetes
mais antigos déem treinamento militar,
educacéo fisica e aulas formais a Ca-
detes mais modernos, possibilitando,
entre outras coisas, a identificacdo dos
atributos de lideranca e seus proble-
mas.

A participacdo daqueles, na admi-
nistracao do Corpo de Cadetes, de-
sempenhando funcdes de lideranca
através de Cadeia- de Comando de
Cadetes é de importancia fundamen-
tal, pois através de tarefas significati-
vas o cadete desenvolve sua pericia
militar, responsabilizando-se exclusi-
vamente pelos resultados. Esta partici-
pacdo destina-se ndo somente as pra-
ticas da lideranca, mas também a mo-
tivacdo profissional. As instrucbes de
fuga e evasdo, sobrevivéncia na selva,
para-quedismo e outras constituem fa-
tores altamente motivantes. Ao vencer
0s obstaculos do medo, das privacdes
e do sofrimento, ele sentira um pro-
fundo orgulho de si e de ser Cadete,
pois venceu estes obstacuios, sentird
orgulho da Academia que proporcio-
nou tudo isto a ele e orgulho da Forca
Aérea como um todo.

Na Educacao Fisica, cada Cadete
deve ser estimulado & pratica de espor-
tes e principalmente em participar de
competicdes.

As atitudes generosas que sao cul-
tivadas nas praticas esportivas, a atitu-
de elegante de cumprimentar e abracar
o vencido, a dignidade de ser vencedor
com humildade valem como sadias
licdes de moral. A lealdade, a modés-
tia, a coragem, a generosidade sdo al-
gumas das muitas qualidades de lide-
ranca que o esporte desenvolve. A
participacdo em equipes é altamente
educativa e prepara o Cadete para
exercer atividades de colaboracdo. O
elemento de uma equipe di o melhor
de seu esforco para que sobressaia a
atividade do Grupo. Ele aprende a van-
tagem do trabalho em conjunto sobre
o trabalho individual.

A participacdo dos Cadetes mais
antigos no planejamento, execucdo e

“E facil comandar homens livres: Basta indicar-lhes o caminho do

dever”” — General Osdrio.

A participagdo do Cadete na Educagdo Fisica estimula-o para as atividades em grupo.

controle do programa de instrucdo
militar do Corpo de Cadetes apresenta,
do nosso ponto de vista, trés vanta-
gens importantes. Em primeiro lugar,
cria um clima saudavel entre os pro-
prios Cadetes, pois o Corpo de Cade-
tes se torna a sua organizacao. Em

segundo lugar, dé experiéncia em lide-
ranca e responsabilidade. Em terceirc
lugar, e de suma importancia, é a me-
lhor maneira de instilar um senso de
responsabilidade pessoal pelas suas
proprias acdes e pelas acdes de seu
Comando.

O Programa Técnico-especializado

“Um sistema de armas, por mais eficaz que seja, nunca sera
melhor do que o homem que o projetou, construiu, mantém e

opera”’.

De todos os programas de instru-
cdo, este € 0 que se nos apresenta de
mais facil planejamento, execucdo e
controle.

E atribuicdo da Academia formar
Oficiais-Aviadores e Oficiais-Inten-
dentes.

As qualificacdes necessarias ao



Oficial-Intendente estdo bem definidas
no programa de instrucdo para O
C.F.O.1.. Embora as funcdes do Qua-
dro de Intendéncia tenham sido ampli-
adas com as atribuicées dos Quadros
de Infantaria da Aeronautica e de
Administragcao, a instrugdo necesséaria
ao desempenho destas funcdes foi
adequadamente planejada e executada
pela Academia, estando esta, agora,
colhendo o “feed back” do treina-
mento ministrado.

Para o Curso de Formacéo de Ofici-
ais-Aviadores (CFOAV), o programa
de instrucao da Academia prevé a for-
macao de pilotos até o nivel Avan-
cado.

Considerando os diversos para-
metros com que a Academia tem de
levar em conta (n° de cadetes em trei-
namento, voo simultaneo de dois esta-
gios, saturacao das areas de instrucao,
n® de instrutores disponiveis, manu-
tencdo para os dois tipos de avido,
fatores,meteoroldgicos, etc), a instru-
cdo aérea, atualmente, salvo melhor
juizo, nos parece muito bem plane-
jada.

O inicio dessa instrucdo no 2° se-
mestre do 22 ano é extremamente ade-
quado, pois, permitindo a Academia
lancar na atividade aérea apenas 0s
cadetes que tenham tido sucesso nos
programas de instrucdo militar e ins-
trucdo cientifica previstos nos trés pri-
meiros semestres do cursos daquela
Escola, proporciona consideravel eco-
nomia de meios, tendo como conse-
gluéncia direta uma sensivel reducao
nos custos da instrugao aérea.

A utilizacdo do T-23 — Uirapuru
(treinamento priméario) e do T-2b —
Universal  (treinamento  avancado)
ainda- deixa a desejar, por deficiéncia
destes dois equipamentos: o primeiro,
apesar de preencher os importantes
requisitos de simplicidade, robustez e
economia que uma aeronave projetada
e utilizada no treinamento primario
deve obrigatoriamente possuir, peca
por ndo ser acrobético, requisito im-
portante na formac&o de pilotos mili-
tares ainda neste nivel. O segundo,
embora robusto e adequadamente
econdmico, peca principalmente pela
sua marginal relacdo peso-poténcia e
pela disposicdo lado a lado de seus
assentos, considerada modernamente
como inadequada para o vbo avan-
cado.

Entretanto, com a entrada em ser-
vico por volta do ano de 1983, do novo
T-23B — Uirapuru Acrobéatico e do
T-27 (EMB-312), acreditamos que 0
problema de equipamento aéreo da
Academia esteja resolvido até os fins

da década de 90. A utilizacdo destas
duas aeronaves também proporcio-
nard a FAB a formacao de pilotos
militares no nivel avancado a um cus-
to-beneficio o mais barato do mundo.
Este custo serd ainda mais baixo se 0
sistema de combustivel do Uirapuru
for otimizado para uso de alcool.

Contudo, ha de se verificar cuida-
dosamente o problema do Cadete que
fracassou na instrucdo aérea. Na nos-
sa opinido, ndo se deve permitir que
esses Cadetes de valor (pois tiveram
sucessos nos demais programas de
instrucédo da AFA) percam a sua moti-
vacdo para uma carreira na Forca Aé-
rea simplesmente porque nao pos-
suem as habilidades ou mesmo o dese-
jodeobter um brevé do CFOAV. Existe
um lugar para eles na Aeronautica:
Intendéncia, Engenharia, etc. Talvez,
o mais importante & que a Forca Aérea
nao pode dar-se ao luxo de perder algo
que, no final das contas, podera vir a
ser uma preciosa fonte de assesso-
ria do Comando da Forca Aeroespacial
do futuro.

A MOTIVACAO

E um principio filoséfico que pelo
menos metade do potencial de uma
pessoa se encontra nos seus padroes
de individualidade. O significado disso
€ que, se o Cadete for adestrado so-
mente naqueles procedimentos que
sdo de utilidade comum para todos, ele
ter4 a pericia necesséria para atingir
nada mais do que a metade de seu
potencial maximo. Por outro lado, se
ele foi estimulado, desafiado e recom-
pensado na procura de atingir um maxi-
MO nagueles setores em que 0S Seus
talentos e interesses forem mais for-
tes, o desenvolvimento de seu inte-
lecto, de suas capacidades fisicas, de
sua pericia militar-e sua personalidade
serd Otimo. Por exemplo: o Cadete
diante de uma matéria do programa
cientifico, por muitas vezes, estuda
apenas para obter um grau que o
aprove nesta matéria. Entretanto, ade-
guadamente motivado, ele ird procurar
obter um grau méaximao, adiantando-se
nesta matéria 8 medida em que sua
capacidade o permita. O mesmo racio-
cinio & vélido para os demais progra-
mas de instrucdo da Academia.

As atividades extraclasse, comao os
clubes de volovelismo, aeromode-
lismo, para-quedismo amador, a for-
macao de um coral de Cadetes e ou-
tras, constituem fatores altamente
motivantes para o desenvolvimento
global do Cadete.

As viagens de instrucdo devem ser

estimuladas ndo s6 dentro do Pals,
mas também para o exterior, a exem-
plo do que faz nossa Marinha de Guer-
ra. Ha de se observar o velho ditado do
sabio chin&s Conflicio: “Uma imagem
vale por mil palavras”.

Um plano de uniformes adequado
e exclusivo para o Cadete deve ser
adotado, pois a mistica que o uniforme
militar produz & um estimulo extre-
mamente benéfico ndo sé para o Ca-
dete, mas também para o Sistema.

A instrucdo de procedimento social
e cortesia na Forca Aérea deve ser
objeto de cuidadosos estudos para
uma ampla aplicacdo no corpo discen-
te da Academia.

O assunto € inesgotavel.

A meta, de longo alcance da Forca
Aérea, ndo muda: superioridade em
poder aéreo. A fim de realizar esse
objetivo, a educacgéo hoje dos lideres de
amanha n&do pode ser empreendida s6
pela metade; ao invés, ela deve pro-
porcionar ao jovem cadete uma forma-
cdo de base ampla, sobre a qual se
possam estabelecer os atributos. tdo
necessarios a lideranca futura. Por is-
so, acreditamos ser de suma impor-
tancia para a Aeronautica a conscien-
tizacdo de que existem, basicamente,
dois perfis de Oficiais: o guerreiro -
que enfrentou 0 mau tempo, valente,
temerério, que comandou muitos avi-
des, e que leva a espada. Paralela-
mente a ele deve existir o militar estu-
dioso, frio, calculador, inteligente, e
eficaz. Um ndo deve atingir uma altura
superior & do outro; completam-se. O
sistema educacional da Academia da
Forca Aérea deve ser montado no sen-
tido de desenvolver em cada Cadete
um equilibrio entre o primeiro e o
segundo perfil, de acordo com as pos-
sibilidades de cada um, pois devemos
ter sempre em mente que sera um erro
imperdoavel responsabilizarmos o
guerreiro pela nossa planificacdo e
darmos ao estudioso o comando da
nossa Forca.
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Este ano, mais de 50 mil pessoas
visitaram a exposicao aeroespacial de
Farnborough, organizada pela Socie-
dade das Companhias Britanicas da
IndUstria Aeroespacial. Isto aconteceu
apenas Nnos seus quatro primeiros dias
que sao destinados ao convidados das
indUstrias representadas na exposicao.
Certamente outras 220 000 pessoas |4
estiveram nos trés dias em que foi
franqueada ao publico.

A freqténcia ao “'show" foi benefi-
ciada por condicdes meteorolbgicas
extremamente favoraveis, sé tendo
chuva leve em um dia aberto ao publi-
GO,

Era flagrante a predominancia das
aeronaves de emprego militar sobre as
comerciais, utilitarias ou de turismo.

Em relacado a exibicao anterior, em
1978, foi marcante a volta de aviGes
norte-americanos, proibidos de & se
exibirem naquele ano em virtude da
determinacdo daquele pals de reduzir a
venda das armas. Assim, participaram
da demonstracédo aérea o F-15 biplace,
na sua versdo de ataque (ainda em
desenvolvimento); o F-16, na verséo
B, de treinamento; e um dos protéti-
pos do F-18. Na exibicédo estéatica, es-
tavam o F-111 e o A-10.

A indUstria britanica apresentou o
Ultimo modelo do NIMROD AEW
MKS3; a versdo do Tornado (projeto
multinacional da PANAVIA), para de-
fesa aérea; o Jaguar e o Hawk, na
versdo de ataque ao solo. Mais uma
vez, os Harrier “roubaram’’ parte da
demonstracdo aérea, com decolagens
e pousos verticais, simulacdo de ata-
que ao solo e exibicdo de manobrabi-
lidade, a baixa e alta velocidades.

A Franca levou o Mirage F-1, dois
Mirage 2000 e o protétipo do Mirage
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4000, usando-os nas demonstracoes
estaticas, ao lado da grande variedade
de armamentos que podem conduzir.
Foram também vistos em v6o, quando
apresentaram suas excelentes quali-
dades de manobra, dentro do restrito

espaco aéreo sobre o aerédromo e

segundo as rigidas normas de seguran-
ca para o publico adotadas pela
SBAC, patrocinadora da Feira. Tam-
bém o Alpha-Jet (projeto franco-ale:
méo) foi visto na configuracdo de ata-
gue ao solo.

A Espanha estava representada pe-
lo treinador a jato CASA C-101 e o
pequeno cargueiro C-212 — 200, este
Ultimo na versdo de ligacdo, para 15
passageiros.

A IndUstria Italiana apresentou o ja
conhecido Macchi 326 K, usando tan-
ques de ponta de asa de maior capaci-
dade gue o modelo G, e o Macchi 339
K, verséo para ataque do treinador
339, como opcgdo para os Hawk e
Alpha-Jet. As demonstracdes em v6o
de ambos os avides foram excelentes,
usando geradores de fumaca nas pon-
tas das asas para mostrar a manobrabi-
lidade e a estabilidade no parafuso.

A De Havilland, do Canad4, voou o
“Super Buffalo’ e o quadrimotor de
transporte DHC-7, impressionando pe-
las performances de decolagem e pou-
so curtos e vdos a baixa velocidade.

" O Turbo Trainer Pilatus PC-7, con-
corrente do nosso T-27, apresentou-
se dentro dos avides da Pilatus Acft,
da Suica, todos dando énfase tam-
bém a pousos e decolagens curtas.

A EMBRAER estava presente com
o XINGU, um BANDEIRANTE EMB-
110 P1 Carga/Passageiros e um P-9b.
Decolando em formacéo, as trés aero-
naves davam apenas demonstracéo de
manobrabilidade sobre o campo, den-
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tro das condicdes normais de suas
utilizacdes. O XINGU néo era tripulado
pela EMBRAER, pois havia sido entre-
gue ao seu proprietéario, na Inglaterra.

O "show’ aé=#so foi encerrado com
a Ultima versdo do VIGGEN, o JA-37,
ja veterano de apresentacdes como
essa, mas que sempre impressiona
muito pela sua forma aerodinamica
diferente (duplo-delta), sua enorme
aceleracdo e pelo uso de “Thrust-re-
verser’’ no pouso, uma caracteristica
singular numa aeronave supersonica.

A maquete em tamanho real do
T-27 (nona aeronave de treinamento
da EMBRAER que realizou seu 12 véo
em agosto deste ano) foi muito visita-
da, pois estava bem colocada e explo-
rava a moderna configuracdo das na-
celes e a capacidade de armamento da
aeronave.

A demonstragao aérea, com a par-
ticipacdo de 46 aeronaves diferentes
previstas para apresentarem suas ca-
racteristicas de vbos mais marcantes,
tinha inicio as 14:30 e durava 3 horas,
aproximadamente. Era uma sucessao
de decolagens de méaxima performan-
ce, curvas ascendentes, passagens a
500 pés com ""tonneaux’’ rapido ou por
tempo, "himelmans’’, “oito cubano” e
pousos curtos, mantendo sempre pre-
sa a atencdo da assisténcia, sem nun-
ca passar na vertical do publico, por
questdo de seguranca.

Segundo opiniGes de diversos ex-
positores, a Feira de Farnborough de
1980 atendeu plenamente s expectati-
vas, pelo montante de negécios fecha-
dos e contatos realizados. A
EMBRAER, por exemplo, vendeu 3
avides EMB-312 (o nosso T-27), para
uma escola de pilotagem na Inglaterra,
e encaminhou outras vendas de EMB-
110 e EMB-120.




ESPORTE

CORRER PRA QUE?...
PRA QUE CORRER?

(Adaptacgao de trabalho do Cel Av RR Ricardo Curvello de Mendonga)

A avaliacao dos riscos de aciden-
tes com as coronérias € uma das prin-
cipais preocupacdes dos especialistas
envolvidos, direta ou indiretamente,
com os estudos do Dr. Cooper. Em
termos praticos, uma série de dados a
respeito de um determinado individuo
pode ser tabulada (Tabela |). Sua com-
parac@o com padrdes, previamente es-
tabelecidos através de exaustivas ex-
periéncias, determinaré a percentagem
de risco de ocorréncia de um acidente
com as coronarias, nos préximos cinco
anos. Esses acidentes puderam com-
preender desde uma angina, até a
morte sbita, passando por um ataque
cardiaco ou a necessidade de “‘by
pass’’.

Imaginemos um individuo (aqui
chamado paciente) contando 45 anos
de idade e desejoso de conhecer seu
estado de salde. Um dos primeiros
fatores a serem analisados refere-se ao
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TABELA |

COOPER CLINIC, Dallas, Texas
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tempo que. 0 paciente consegue
aglentar em atividade controlada so-
bre o tapete de Balke. E expresso em
minutos. Ndo sendo comum entre nés
esse ‘ipo de avaliag&o, o nosso pacien-
te desconhece seu tempo e n3o tem
como avalia-io diretamente. Temos
entdo que estimar seu nivel por com-
paracdo com seu desempenho numa
prova de 3.200m. Se puder correr a
distancia sem p6r em risco sua satde,
muito bem; mas se estiver fora de
forma, teremos de condicionéa-lo preli-
minarmente. A correspondéncia é a da
Tabela II. )

Neste ponto

pessoas interessadas no controle de
seu risco pode ser grande e é preciso

orienta-las, desde ja, para que ndo

cometam excessos.

Entende-se por pessoa apta ao es-
forco para avaliacdo aquela que pode
percorrer a distancia terminando-a
com as velocidades cardiacas, confor-
me a Tabela Ill.

O valor méaximo ap6s o esforco
varia com a idade e condicionamen-
to, de modo que 150 batimentos vém a
ser um nivel de seguranca razoavel.

Qualguer valor acima dos apresen-
tados indica um excesso de esforco
prejudicial. Como a pessoa desacos-
tumada ao exercicio desconhece seu
nivel de aptidao, é imprescindivel que
comece a condicionar-se com cautela,
antes de se submeter a um esforgo
maior. O resultado de hoje deve di-
mensionar o esforco de amanha, au-
mentando-o0 ou diminuindo-o, confor-

me a reacdo do coracdo. Comece an-

dando; a seguir ande e corra e, pos-
teriormente, corra. Para esta finalidade
a distancia deve ser sempre de
3.200m.

Varios outros exercicios sdo aer6-
bios, isto é, trardo o mesmo condi-
cionamento que procuramos, N0 Mo-
mento, mas andar/correr € o mais
pratico.

Durante os exercicios, mantenha-
se atento, mas nao preocupado.
Quando aparecer qualquer dor no pei-
to, dispnéia severa, delfrio, tonteira,
perda do controle muscular, nauseas,
interrompa continuadamente seu exer-
cicio. O esforgo estd sendo demasia-
do. E preciso tentar uma conciliag3o,
reduzindo a intensidade ou a duracdo
da corrida na proxima tentativa.

Suponhamos que nosso paciente

preparou-se convenientemente e seu

tempo, para os 3.200m, foi de 24 mi--

nutos, o que corresponde a uma resis-
téncia de 12 minutos no tapete. Isso

torna-se oportuna:
uma consideracdo. A ocorréncia de:

possui um peso na constituicdo da
Tabela I.

Um outro fator corresponde a per-
centagem de colesterol no sangue.
Sendo mais comum conhecer este da-
do, o nosso paciente nos informou que
era de 230 e assinalamos o peso deste
fato na nossa tabela.

A seguir vém os trigliceridios, tam-

bém em percentagem por miligrama.

Como 0 nosso paciente tem amizades
num laboratério de anélises clinicas,
conseguiu nos informar o seu nivel:
163. Neste momento paramos um
pouco para conversar com O NnossO
paciente e pudemos perceber sua pre-
feréncia por refeicdes gordurosas,
acompanhadas de cerveja e pudim na
sobremesa. Ja desconfiavamos. Ano-
tamos, na nossa tabela, peso 3 para
esse fator. Quando chegou a vez de
anotarmos na tabela os dados referen-
tes & glicose, foi mais facil para ele,
pois 0 NOSSO paciente curioso ja havia
anotado o que lhe fora informado
guando do seu Ultimo exame médico:
Glicemia — 110. Anotamos peso 2 na
nossa tabela.

Acido Urico é o fator seguinte e
COMO 0 NOSSO paciente — aproveitan-
do-se daquela amizade no laboratério
— J& o conhecia, anotamos peso 1
nesse fator, na tabela.

Agora chegou a vez da gordura
corporal. O Dr. Cooper desenvolveu
sua técnica e tratou de descobrir um
meio mais eficiente de avaliar esse
fator. Esqueletos pequenos ndo apa-
rentam gorduras penduradas nos os-
sos; da mesma forma, grandes esque-
letos apresentam um visual menos vul-
neravel ao excesso de gorduras e es-
condem um relativamente alto teor de
gordura: A gordura corporal é entdo
medida em percentuais que aumentam
com a idade, em relagdo aos demais
tecidos. '

Ndo sendo comum e até dificil
conhecer este dado, tivemos que re-
correr a um outro recurso para prosse-
guir avaliando nosso paciente. Assim
sendo fizemos o seguinte: o padrédo de
23% de gordura foi considerado médio
dentre os avaliados pela Clinica do Dr.
Cooper. De acordo com as tabelas
mais comuns entre nds, procuramos O
peso de um individuo (peso médio)
com as caracteristicas do nosso pa-
ciente (1,74m de altura, estatura mé-
dia) e achamos 64 kg. Entdo conside-
ramos que O NOSSO paciente por ter
peso acima da média (74 kg) para a sua
estatura, teria um percentual também
acima da média de gordura e anota-
mos na nossa tabela 26%. Parece-nos

vélida uma tentativa nesse sentido,
apenas para provocar atencdo ao pro-
blema. Creio mesmo que um grupo
mais interessado poderia sugerir uma
consulta aos: laboratérios” de Dallas,
sobre maior facilidade de avaliacdo da
gordura corporal. Por ora vamos pros-
seguir assim mesmo.

O nosso paciente foi considerado
portador de 25% do seu peso corpo-
ral como gordura e assinalamos o peso
correspondente na tabela.

O artificio que adotamos, longe de
ser pratico, visa apenas a cobrir uma
deficiéncia de avaliacdo da gordura
corporal entre nés e conseqglientemen-
te provocar sua atualizagdo com obje-
tividade.

Logo adiante, deparamos com o
fator “velocidade cardiaca em repou-
so”. A velocidade cardiaca deve ser
medida logo que se acorda, antes de
deixar a cama. Nosso paciente, j
conhecedor do processo, apresenta
seu valor de 70 batimentos por minu-
tos.

Achamos alta a velocidade cardia-
ca do nosso paciente e perguntamos
se ele fuma. Respondeu-nos afirmati-
vamente. Apenas para produzir uma
conversacdo pertinente, procuramos
um indicio para ver se ele conhecia o
mecanismo de intoxicacdo do fumo e
percebemos que estava inseguro.

A nicotina de fumaca do préprio ou
de outrem aumenta o fluxo de adrena-
lina e a resposta do corpo humano a
tensdo do veneno ingerido. Ela acelera
a velocidade cardiaca em até 12 a 24
batimentos por minuto; torna mais
provavel a coagulagdo do sangue e
contrai os vasos sanglineos, o que
pode aumentar a pressao sangulinea
sist6lica em 8 a 10mm de hg. Nao é
dificil avaliar suas consequiéncias.

O préximo ponto de controle vem a
ser a pressao sanglinea em repouso e
sentado. Como sua avaliacdo & co-
mum, ndo tivemos dificuldade em assi-
nalar 130(sistolica) por 88 (diastolica).
Anotamos na nossa tabela com peso
moderado. ‘

Os fatores seguintes, histérico
pessoal de ataque cardfaco, histérico
de ataque cardiaco em pessoa da fami-
lia, tensdo-ansiedade, ECG em repou-
so e com exercicio e fator etario for-
mam o grupo final de avaliagdo do
nivel de aplicacdo e perfil de risco das
coronérias, que pode influir de maneira
muito sensivel no resultado final. Entre
eles, somente o resultado do ECG em
repouso e com exercicio dependeré do
concurso de terceiros, mas ndo é difi-
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cil conhecermos seu peso na nossa
avaliacdo.

O restante da avaliacdo do estado
do nosso paciente revelou o seguinte:
nenhum ataque cardiaco sofrido até
hoje; nenhum ataque cardiaco em pa-
rentes consanguineos; fuma 30 cigar-
ros por dia, com tendéncia a aumen-
tar; alta tensdo-ansiedade; ECG em
repouso normal e ECG com exercicio,
nunca feitos; valor etério: 45 anos. Co-
locamos tudo na tabela com pesos que
variam de 0" a 3.

Terminada a fase preliminar de ava-
liacdo, chegamos a soma de 22, cha-
mada “‘risco fator das coronarias’. In-
troduzindo este valor na Tabela |V,
verificamos que ha um risco moderado
de aparecimento de problemas coro-
narios, ou melhor dizendo, dentro dos
préximos cinco anos, se 0 N0sSsO ami-
go e paciente ndo modificar suas con-
dicGes atuais, ha 40% de probabilida-
de de ele apresentar uma doenga das
coronarias.

Aqui chegamos a um ponto bas-
tante sensivel no nosso desenvolvi-
mento. Apontar a probabilidade de
risco de um ataque cardiaco é o ponto
intermediario da questdo.

O paciente chegou a esse estado,
muito provavelmente, por falta de in-
formacado a respeito. Se permanecer
desinformado ou acumulando o
EUFEMISMO por conta prépria, bus-
cando razdes ou justificativas para nao
modificar seu comportamento, ndo
haveréa alternativa. O ataque cardiaco
vird. Se couber o recurso cirlrgico e
ainda assim permanecer sem modificar
seus habitos, ndo haveré escapatéria.
Muitos anos de vida serdo descartados
levianamente.

Esta pessoa necessita de auxilio.
Em primeiro lugar, a maneira mais in-
cisiva de chamar-lhe a atencdo sobre
seu estado é ensinar-lhe a avaliar-se
por si sO. Esclarecé-lo sem “pano pre-
to"". Assim ele acreditaréd com firmeza.

Urge, entretanto, que se va mais além.
E preciso indicar-lhe o mecanismo de
suas deficiéncia, uma a uma, ac mes-
mo tempo em que se orienta a recon-
ducdo ao estado de saude.

Ha um objetivo a ser perseguido:
melhoria de sua aptiddo fisica. Come-
ce um dos programas de exercicios
aerdbicos. A medida que se torna
apto, verificara que seus outros fatores
de risco estdo entrando na linha. Com
os exercicios sera mais facil fazer uma
dieta e ela ndo precisara ser tao rigo-
rosa. Sua forca de vontade, estimula-
da por exercicios regulares, o ajudaréa a
enfrentar os impulsos de fumar e be-
ber. A forca que vocé sentira, junta-
mente com a diminuicdo dos niveis de
~drenalina, o ajudardo a superar as si-
tuacdes de tensdao com mais calma e
confianca, fazendo de vocé um novo
homem.

TABELAS
TABELAII TABELA I
Tempo em min. p/3.200m Tempo no tapete de
Balke em min.,

24 12 Tempo em segundos Batimentos cardiacos

20 1B

16 18a19 10 160

14 22a23 300 ( 5min) 120 ou menos
menos de 14 25 600 (10 min) 100 ou menos

TABELA IV

Risco total das

TABELA V

coronarias

Soma dos pesos

Risco Probabilidade

Risco
Muite baixo. Menos de 2% Muito baixo
Baixo Menos de 10% Baixo
Moderado Até 40% Moderado
Alto Ate 70% Alto
Muito alto Mais de 70% Muito alto -
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I SALAO DE ARTE
“SEMANA DA ASA”

As dezoito horas do décimo-oitavo
dia do més dos aviadores, foi inaugu-
rado, no 3° andar da Sede Social
(Santa Luzia, 651), 0 Primeiro Saldo
de Artes ""Semana da Asa”’, que con-
tou com o apoio técnico do Movimen-
to Brasil Arte Turismo.

Foram quase trés centenas de con-
correntes, num total superior a seis-

centas obras das categorias de pintura
em tela e porcelana (arte do fogo),
gravura, escultura, desenho, arte de-
corativa e arte conceitual, o que em-
prestou ao evento um clima de “'bie-
nal.

A mostra esteve aberta a visitacao
publica no periodo de 15 as 20 horas,
diariamente, até 24 de outubro, oca-

sido em que foram feitas as entregas
dos prémios aos trabalhos que mais se
destacaram.

Importante observar o numero de
novos artistas que, em face da boa
qualidade demonstrada pelas suas
obras, tiveram a oportunidade de ex-
por, ao lado de nomes ja consagrados
internacionalmente.
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O Brasil ocupa, hoje,
lugar de destaque na producao de
aeronaves.

O Banco Geral do Comercio, visando
colaborar com esse crescimento, vem
financiando avioes agricolas,
executivos, de transporte de carga, de
passageiros etc.. E ndo vai medir
esforcos para que a Industria
Aeronautica Brasileira sinta-se cada
vez mais por cima.

& Banco Geral do Comércio S.A.



S INSTRUMENTOS DA
POLITICA ECONOMICA

Conclusdo do nimero anterior

Carlos Geraldo Langon

OS INSTRUMENTOS

0 esforco maior da politica econémica, na
sua acdo imedjata, tem sido o de recuperar.e
harmonizar os instrumentos fiscals, moneta-
rios e de comércio exterior.

Na érea fiscal, o objetivo principal ¢ o de
reduzir drasticamente o “déficit” publico
através da combinacdo de cortes nas despe-
sas correntes e de investimento, assim como
aumento substancial na capacidade de gera-
cdo de receita fiscal. O controle do setor
publico estende-se agora além do orcamento
fiscal, para incluir também as empresas esta-
tals. Limites rigidos vém sendo impostos ndo
somente ao volume global de investimentos e
dispéndios correntes, como também as fon-
tes de recursos e, particularmente, aos niveis
de endividamento externo e interno. Procura-
se, desta forma, evitar que restricbes nos
recursos orcamentarios (transferéncias) —
que, freqientemente, complementam 0s
recursos proprios das empresas estatals —
sejam compensados por aumento despropor-
cional nos empréstimos externos e internos.
Este controle amplo do setor publico, realiza-
do a nivel da Secretaria de Planejamento,
atende simultaneamente a v4rios objetivos:
ele & essencial para a redugdo do ritmo de
endividamento externo, para reduzir as pres-
sbes sobre as taxas de juros domésticas,
especialmente numa fase de restricdo de cré-
ditos, e para assegurar menor demanda sobre
as importacoes. }

O acréscimo de receita fiscal foi iniciado
ainda ano passado, com a elevagdo do impos-
to de renda das pessoas juridicas, e comple-
mentado este ano, com o alargamento da
base e aumento das allquotas do imposto
sobre operacdes financeiras (IOF) e a criacdo
do empréstimo compulsdrio sobre ganhos de
capital. A estratégia fiscal foi ainda reforcada
com a eliminacdo dos créditos fiscais do IPl e
do ICM que beneficiavam as exportagdes
(viabilizadas pela maxidesvalorizagdo do cru-
zeiro) e pelo infcio de um programa gradual
de redugdo de -subsidios creditlcios e dos
subsidios ao consumo de petrdleo.

Pouco a pouco, portanto, vai-se imple-
mentando uma politica fiscal com caracterls-
ticas restritivas, que se constitui, no caso
brasileiro, pelas dimensdes do setor publico,
em pré-requisito para o0 SUCESSO na estratégia

de combate a inflacdo e de reducdo do "'défi-
cit’”” externo. No passado, foi exatamente o
descompasso muitas vezes ocorrido entre a
politica fiscal expansionista e a politica mone-
téria restritiva que resultou em pressoes exa-
geradas sobre as taxas de juros e em dificul-
dades em assegurar o controle efetivo do

- processo inflacionario.

Na drea externa, a principal medida foi a
maxidesvalorizagdo de 7 de dezembro, que
assegurou um “leverage” competitivo aos
produtos de exportacdo brasileiros, tanto pri-
méarios como manufaturados, seguida da vol-
ta ao esquema de minidesvalorizacées. O
ajustamento cambial permitiu também enor-
me simplificacdo nos mecanismos de comér-
cio exterior, com a eliminagdo dos incentivos
fiscais para as exportacées e dos depdsitos
sobre as importacdes.

A volta as minidesvalorizacbes apds a
maxi exigiu um esquema de prefixacdo da
taxa cambial, em que se procura basicamente
minimizar o grau de incerteza institucional
associado a tomada de empréstimos no exte-
rior. Como é facil perceber, a contrapartida
de um ajuste gradual em nossas contas exter-
nas é o convivio, durante um certo periodo de
tempo, com o desequilibrio do balanco de
pagamentos, que terd de ser financiado fun-
damentalmente por empréstimos externos.
Assegurar a normalidade desses fluxos ¢é
condicdo "'sine qua non’’ para que a econo-
mia possa manter um ritmo adequado de
crescimento. A prefixagdo cambial, para ter
sucesso, exige que a expectativa com relacdo
ao comportamento da inflagdo doméstica,
“vis-a-vis" a inflacdo externa, permanega
dentro de uma faixa razodvel de variagdo.

" Recentemente, ao reavaliar essa expectativa,

o Governo decidiu estender o perfodo de
prefixacdo e alterar a base de referéncia de
Jjaneiro a dezembro para junho a julho. A
“rationale’’ para determinar o nivel de prefixa-
cdo cambial é a necessidade de atender si-
multaneamente a dois objetivos: a competiti-
vidade das exportagées e a captagdo de
recursos externos. Porisso mesmo, a prefixa-
¢80 cambial estd necessariamente associada
a prefixagdo da correcdo monetéria, na medi-
da em que esta Ultima & importante ingredien-
te na formag&o do custo alternativo da toma-
da de empréstimos domésticos. A estratégia
de prefixacdo cambial, dentro do contexto
das minidesvalorizagbes tem-se constituldo

em fator decisivo para assegurar a manuten-
cdo de um fluxo adequado de empréstimos
externos por parte do setor privado.

A prefixacdo da correcdo monetaria, o
limite de expansdo do crédito em 46% e a
fixacdo do novo imposto sobre operagdes
financeiras (IOF ) constituem-se em impor-
tantes elementos de ligacdo entre a polftica
externa e a politica monetdria. A simples
enumeracdo desses instrumentos é capaz de
ilustrar que politica monetaria restritiva serve
ndo apenas para, em harmonia com a politica
fiscal anteriormente descrita, assegurar o
controle efetivo da inflagdo, mas também
para criar condicées favordveis ao ajustamen-
to do balango de pagamentos.

A prefixacdo da correcdo monetaria, além
de contribuir para minimizar o grau de incer-
teza nNo processo decisorio, representou um
corte com o passado, desvinculando a remu-
neracdo dos ativos financeiros das flutuagdes
herdadas de precos. Este é, alids, o sistema
mais compativel com o controle de taxas de
Jjuros, minimizando as alteragbes drasticas
nos fluxos de poupanca entre renda pré e
pos-fixada, que normalmente acompanha-
vam as mudancas na tendéncia da inflagéo.
Além do mais, a prefixacdo pode transformar
um dos fatores negativos de qualquer sistema
de correcdo "‘a posteriori”, que é a realimen-
tacdo, em elemento favordvel a uma queda
alinda mais répida da inflagdo, uma vez asse-
gurado o infcio da reversdo no comportamen-
to dos precos. Isto porque a inflagdo decli-
nante, face a uma correcdo antecipadamente
fixa e conhecida, leva, ao longo do tempo, a
uma elevacdo automatica na remuneracdo
real da poupanca, estimulando, portanto, a
reducdo do consumo, o que reforga a tendén-
cia anterfor para a queda nos pregos.

E exatamente este comportamento que se
antecipa para a economia brasileira ao longo
dos préximos 12 meses, para o qual foi fixado
um patamar de 50% para a corregdo monet4-
ria, que é também o teto maximo de desvalo-
rizacdo cambial. Este novo nivel de 50%
demonstra a preocupacédo governamental em
manter os estimulos adequados & poupancga
voluntaria privada, que deverd complementar
e reforcar 0s mecanismos compulsorios atual-
mente existentes. Quebrar as expectativas
inflaciondrias significa, em ultima insténcia,
limitar a exacerbagdo do consumo e ampliar a
capacidade de poupanca interna. Aqui tam-
bém existe outro importante ponto de conta-
to entre essa estratégia e o objetivo de conter
o ritmo de expansédo do endividamento exter-
no.

As observacées anteriores sugerem que
existem limites objetivos, representados pelos
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niveis de poupanca voluntaria, para as possi-
bilidades de controle da taxa de juros em uma
economia sob forte presséo inflaciondria. Por
isto mesmo, a estratégia atual ndo é de
controle rigido, do tipo tabelamento, mas um
sistema de administracdo flexivel de taxas,
cuin nrincipal efeito é o de minimizar a ten-
déncia natural, para os juros de mercado
incorporarem, no seu Processo ae rormagdo,
ndo s6 as condigbes correntes de liquidez e
inflagdo, mas também as expectativas futuras
de preco. Assim, a administracdo de taxas de
Juros tem sido utilizada como importante ins-
trumento de contencdo de expectativas infla-
clonéarias, o que, por sua vez, contribui para
reduzir a defasagem entre @ acdo da politica
contracionista e seus efejtos finais sobre 0s
precos. A administracdo das taxas de merca-
do é também necesséria enquanto ndo se
amplia a participacdo relativa da parcela de
crédito livre no total do crédito (atualmente
cerca de 20%), o que, por sua vez, depende
do esforco de redugdo da massa de crédito
subsidiado. )

Os efeitos colaterais deste controle das
taxas de mercado sobre a demanda de crédijto
interno foram eliminados com a imposig&do de
um rigido limite de 45% para a expansdo
quantitativa dos empréstimos domésticos,
que atinge os bancos comerciais, as finan-
cejras e os bancos de investimento. Este
mecanismo, necessariamente transitorio, pe-
los seus efeitos negativos sobre a capacidade
de competicdo do sistema financeiro, é extre-
mamente importante para uma fase de tran-
sicdo como esta que estamos atualmente
atravessando. Ele funciona como verdadeira
vélvula de seguranca da politica monetaria,
minimizando os efeitos inflaciondrios dos
eventuais desvios na execucdo do orcamento
monetario. Como nesta sistemnatica 0s exces-
S0s entre depdsitos e empréstimos transbor-
dam para o mercado aberto, onde financiam
a aquisicdo de titulos publicos federais, &
possivel executar uma politica monetaria mais
restritiva sem exercer uma presséo exagerada
sobre as taxas de juros de curto prazo. Ao
excluir do limite -quantitativo o repasse de
recursos externos (além dos financiamentos a
exportacdo e agricultura), implicitamente este
instrumento reforca os estimulos para a parti-
cipagdo do setor privado no esforgo de finan-
ciamento de nosso balanco de pagamentos.
Vale lembrar ainda que o controle do financia-
mento de bens durdveis é também uma forma
de reduzir o consumo e, portanto, diminuir o
impacto inflacionario dos reajustes salariais.

Além dessas medidas conjunturais, o
Banco Central vem-se preocupando em criar
condigcbes para que a estrutura do sistema
financeiro se torne cada vez mais competiti-
va e eficiente. Adotou-se uma postura n&o
paternalista, procurando-se eliminar o con-
tetido implicito de subsidio em muitos esque-
mas anteriormente existentes de assisténcia
financeira. H& também uma politica delibera-
da de fortalecimento das instituicdes de por-
tes pequeno e médio, criando condicbes
objetivas para um crescimento equilibrado e
voltado, sempre que possivel, para a especia-
lizacdo a nivel regional. Para isso estad sendo
revista a politica de concessdo de agéncias e
de cartas-patentes, cujos critérios atuais le-
vam a um processo de concentracdo ainda
malor na captagdo de recursos por parte dos
grandes conglomerados. A idéia é a de privi-
legiar, neste processo de expansdo, as insti-
tuicdes de porte pequeno e médio que optem
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por 11ma atuacdo especializada em determi-
nadas regides geoecondmicas, dirigidas por
empresarios com raizes locais de larga expe-
riéncia e comprovada capacidade de investi-
mento. Esta regionalizacdo do sistema finan-
ceiro pretende complementar, e ndo substi-
tuir, as grandes instituicées privadas de di-
mensdo nacional, hoje com importante proje-
cdo no exterior. Ela se constitui em natural
contrapartida ao esforco de descentralizacéo
econdmica e de correcdo dos desniveis regio-
nais, que ndo pode ficar na dependéncia
exclusiva da acdo de organismos estatals.
Este processo de abertura do sistema finan-
ceiro ja foi iniciado com a concessdo de novas
cartas-patentes para bancos de investimento,
financeiras, sociedades de arrendamento
mercantil e distribuidoras. Em todos esses
casos héd uma exigéncia de imediata disponi-
bilidade de recursos préprios, sem qualquer
financiamento por parte do Banco Central, e
controle absoluto por capitais privados nacio-
nais. Sdo essas medidas mais profundas que
irdo criar condicbes para a redugdo efetiva do
custo de intermediacdo financeira, ainda ex-
cessivamente elevado no caso brasileiro.

A montagem da estratégia monetéria se
completa com a ampliacdo do campo de
incidéncia e o estabelecimento de novas ali-

quotas do imposto sobre operacdes financei-

ras. O IOF é, em primeiro lugar, uma alterna-
tiva inteligente para elevar o custo efetivo dos
empréstimos internos, sem abandonar o con-
trole das taxas de juros. O “‘spread”, neste
caso, é apropriado pelo Governo, e constitul
importante fonte de recurso para a execugdo

_do orcamento monetario. Simultaneamente,

a0 elevar o custo dos empréstimos em cruzei-
ros “'vis-a-vis” aos empréstimos em ddlares,
este novo imposto reforca os estimulos a
captacdo de recursos externos. Estender sua
aplicacdo as importacées contribui também
para a reducdo dos "‘déficits’’ comerciais.

Neste primeiro semestre, o objetivo princi-
pal foi instrumentalizar a politica monetédria, a
fim de que ela possa cumprir com eficiéncia o
importante papel que lhe é reservado na
correcdo dos desequiilbrios. Esta nova instru-
mentalizacdo era necessaria, a fim de que seja
possivel estabelecer com mailor segurancga
formas de compensacdo a priori dos desvios
na execucdo do orcamento monetario, origi-
ndrio das chamadas “‘contas em aberto”, que
atendem as areas prioritarias de agricultura e
exportacdo. Estas contas representam hoje
cerca de 50% do orcamento monetario e sdo,
pela sua prépria natureza, impossiveis de
serem corretamente antecipadas. Hé que
considerar também as distorcdes ainda exis-
tentes na indefinicdo de recursos no orca-
mento fiscal, de importantes grupamentos de
subsidios (como ao petrdleo, a carne, ao leite
e ao trigo), seguro agricola etc., cujo efeito
desdgua diretamente em termos de expansdo
néo prevista da base monetédria. Nestas con-
dicbes, ndo ha razdo para surpresas com a
ocorréncia de eventuals desvios na imple-
mentacdo do orcamento monetario: ele é, na
verdade, intrinsecamente propenso a desa-
justes.

O problema, portanto, ndo esté na execu-
c&o da politica monetdria, mas sim nos seus
pressupostos. Em outras palavras, a politica
monetéria € o estudrio comum para onde
necessariamente convergem todas as distor-
coes origindrias de outros segmentos da eco-
nomia.

Nas condicbes atuais, dado o volume
potencial de variacées representadas pelos
fatores anteriormente descritos, a compensa-
cdo ndo pode ser realizada exclusivamente
dentro do &mbito estrito dos instrumentos
monetarios. O candidato natural, que é o
mercado aberto, tem dhvias limitacbes de
natureza estrutural (dependéncia excessiva
do mecanismo de recompra) e conjuntural (o
controle de taxas de juros). Em funcdo dessas
restricées, ele s6 pode ser acionado, de ma-
neira sistematica, para corrigir pequenas 0Sci-
lacées. A alternativa, nessas condicdes, estd
mais uma vez na geracdo de excedentes
fiscais que funcionem como reserva de segu-
ranca e possam Ser acionados para neutrali-
zar o impacto expansionista desses elemen-
tos. O novo IOF, o empréstimo compulsério e
o esforco de eliminacdo dos subsidios do
petrdleo e trigo através de reajustes de pregos
refletem a plena consciéncia, por parte do
Governo, da natureza dos problemas que tém
de ser enfrentados para um ajuste mais fino
na execugdo da polltica monetaria.

Ha ainda necessidade de reconhecer as
restricées institucionais a execucdo da polit-
ca monetaria, sintetizada na multiplicidade de
funcées atribuidas ao Banco Central e no
duplo papel de autoridade monetaria e banco
comercial (e de fomento) desempenhado pelo
Banco do Brasil. A estratégia atual é de
caminhar gradualmente para um sistema de
tfortalecimento do Banco Central como auto-
ridade monetéria, que ja foi iniciado com a
criacdo da conta de reservas bancérias e a
implementacdo imediata do cheque BC, A
conta de reservas bancérias representou O
primeiro passo efetivo para transferéncia dos
depdsitos voluntarios dos bancos comerciais
no Banco do Brasil e das contas das demais
instituicdes financeiras oficials para o Banco
Central, tudo isto apontando para a criacdo
da caixa Unica do sistema financeiro. Esta
importante mudanca no sistema de controle
monetario originou-se da reforma realizada
no mercado aberto com a criacdo do Sisterna
Especial de Liquidacdo Financeira e Custddia
(SELIC), que estabeleceu a obrigatoriedade
de pagamento dos titulos pablicos em reser-
vas imediatamente disponiveis, com a elimi-
nacdo concomitante do. chamado ‘‘cheque
atleta”. O cheque BC substituird o cheque BB
na movimentagdo de reservas e criard condi-
cbes para o estabelecimento da tesouraria do
Banco Central. Estudam-se, atualmente, for-
mas de eliminar a automaticidade de uso,
pelo Banco do Brasil, da chamada "‘conta de
movimento”. Com relacdo as fungdes de
fomento exercidas peld BC (como também
pelo BB), a questdo ndo. estd no simples
deslocamento para outras instituicbes da
massa de recursos subsidiados, transforman-
do, neste passe de magica, o Banco Central
do Brasil em autoridade monetéria ortodoxa.
O simples deslocamento institucional do con-
trole e aplicagcdo desses recursos serviria ape-
nas para multiplicar a burocracia envolvida,
desprezando, inclusive, o fato elementar de
Que esses recursos sdo repassados de manei-
ra descentralizada para todo o sistema finan-
ceiro, vindo dal a Iégica para a presenca do
Banco Central. A solucdo definitiva, neste
caso, é a revisdo da propria natureza desses
subsidios, que levaré naturalmente, ao longo
do tempo, a um gradual esvaziamento das
funcdes de fomento exercidas pelo Banco
Central. Quanto ao Banco do Brasil, seu



panel como importante instrumento de de-
senvolvimento agricola e de exportacdo pode
ser reconcifiado com o controle monetario,
desde que se estabeleca "'a priori”’ a quantiti-
cacdo precisa dos recursos efetivos a serem
repassados. Neste ponto, a discussdo retorna
ao conceito de "‘conta em aberto’ do orca-
mento monetério.

A experiéncia dos primeiros cinco meses
do ano confirma as observacdes anteriores.
Foi exatamente o "‘déficit”’ da conta petrdleo,
de cerca de Cr$ 92 bilhdes, o principal fator
de alimentacdo da expansdo monetaria. Nes-
se perfodo, foi possivel compensar os exces-
sos das contas em aberto no Banco do Brasil
(Cré 26 bilhGes) por uma contengdo, nos
repasses do Banco Central, em Cr$ 34 bi-
Ihbes, relativamente & programacdo original
do orcamento monetario. O mercado aberto,
apesar de todas as restricoes associadas ao
controle de taxas de juros, apresentou um
comportamento contracionista, retirando, no
semestre, recursos liquidos da ordem de Cr$
30 bithoes.

A perda deliberada de cerca de US$ 3
bilhbes em reservas internacionals constituiu-
se no mais importante instrumento de politica
monetdria neste primeiro semestre. Esta deci-
sdo corajosa procurava, em primeiro lugar,
criar condicbes para a absorcdo imediata do
excesso de liquidez acumulado ao final do
ano passado. Refletia também a preocupagdo
em ndo apressar a entrada do Brasil no mer-
cado financeiro internacional, numa fase de
extrema incerteza em funcdo do impacto da
crise do Ird e da invasdo russa do Afeganis-
tdo. E importante recordar que as taxas de
Juros no mercado de euroddlar atingiram ni-
veis extremamente elevados no inicio do ano
(cerca de 20%), impossiveis de serem susten-
tados nelo visivel excesso de liaiiidez interna-
cional alimentado pelos substancials “‘supera-
vits'* aos paises da OPEP. A estrategia brasi-
leira de aguardar a normalizacdo das condi-
cbes desse mercado mostrou-se acertada.
Voltamos a captar intensamente a partir de
marco, quando as taxas cairam para um nivel
inferior a 10%, o que permitiu, inclusive, um
ajuste realista dos “spreads’, com sensivel
economia liquida de recursos. O total dos
empréstimos captados no exterior neste pri-
meiro semestre foi da ordem de USS 6 bi-
Ihées, o que confirma a confianca da comuni-
dade internacional na capacidade de recupe-
racdc da economia brasileira. A experiéncia
destes Ultimos meses serve para ilustrar que,
apesar de toda a teorizacdo acerca de novos
canais Institucionais de reciclagem dos petro-
ddlares, é ainda o mercado livre de eurodd-
lares o unico mecanismo efetivo e com sufi-
ciente agilidade para financiar os “‘déficits”’
em transacdo corrente associados ao choque
do petrdleo. Do ponto de vista politico, as
vantagens de captar recursos num mercado
pulverizado e altamente competitivo é obvia-
mente superior a alternativas institucionais e
fortemente burocratizadas, que trazem consi-
go, implicitamente, condicionantes que
transcendem a uma avaliacdo relativamente
impessoal dos riscos econémicos envolvidos.
O Brasil dispée, por outro lado, de condicdes
extremamente favordveis para agilizar a reci-
clagem direta de petroddlares, especialmente
agora, quando comecam a multiplicar-se ins-
tituicdes financeiras controladas pelos paises
drabes.

E curioso perceber que, se ndo tivesse
havido o impacto da conta petrdleo, teriamos
tido, ao longo desses primeiros cinco meses,
um processo extremamente répido de contra-
cdo monetaria, com a taxa de expansdo da
base monetaria (emissdo priméria de moeda)
caindo de uma taxa anual de 84,4%, em
dezembro de 1979, para cerca de 39,3%, ao
final de maio, o que representaria, no ano,
uma queda de 15,7%. Este comportamento,
que mais se assemelha a um tratamento de
chogue, dificilmente poderia ser sustentado,
pelo que represeptaria de drastica reducdo
nos niveis de liquidez real da economia. Outro
aspecto pouco enfatizado diz respeito ao
critério relevante para andlise da eficacia da
politica monetéria, que deveria ser o compor-
tamento da base monetéria (emissdo priméria
de moeda sob controle mais direto das autori-
dades monetarias), e ndo os dos meios de
pagamento (papel-moeda em circulacdo-mais
depdsitos a vista). Apesar de todas as difi-
culdades anteriormente descritas, o cresci-
mento da base nos primeiros cinco meses do
ano (4,9%) permaneceu significativamente
ahaixo da expansdo dos meios de pagamen-
to (13,6%), num comportamento exatamen-
te uposto aquele observado em igual periodo
do ano passado.

As possibilidades de alcancar esta meta
s&o maiores em funcdo da contribuicdo que o

- novo IOF e 0 empréstimo compulsério deve-

8o trazer neste sequndo semestre, reforcan-
do o “superdvit’” de caixa do Tesouro. Hé&
também a perspectiva da eliminacdo, até
agosto, do "‘déficit’”” da conta petrdleo, que
aevera estabilizar-se e Cr$ 120 bilhdes, e o
inicio da reducdo gradual dos subsidios ao
trigo. A eliminacdo desses subsidios é crucial
para o éxito da politica monetaria, na medida
em que ja ndo se pode mais contar, no ultimo
periodo do ano, com o efeito contracionista
da politica cambial. Os excedentes assim
gerados deverdo mais do que compensar as
pressdes adicionais ja previstas, especialmen-
te aquelas relacionadas com o custeio agri-
cola, associadas ao novo balor badsico de
custeio (VBC) (cerca de Crs$ 45 bilhdes) e ao
seguro agricola PROAGRO (cerca de Crs 15
bilhées).

Finalmente, a fixacdo do novo patamar de
correcdo monetdria e a elevagdo do custo dos
empréstimos internos abriram espaco malior
para a flutuacdo das taxas dos titulos publicos
de curto e médio prazos (LTN), dando maior
flexibilidade a politica de mercado aberto.

A perspectiva é, portanto, de um semes-
tre em que, superada a fase de implementa-
cdo de novos instrumentos fiscais e moneté-
rios, o esforco principal seré o de gerencia-
mento coordenado e harménico dos mecanis-
mos j& existentes. A relevdncia da manipula-
cdo adequada desses mecanismos é ainda
maior no estdgio atual, em que ha evidente
descompasso entre a corregdo monetéria
aplicada ao capital e aquela atribuida aos
saldrios. Nesse sentido, a situacdo brasileira
atual é inversa aquela observada no inicio da
implantacdo do sistema de correcdo, em que
a regra era de corre¢do parcial do salério e
integral para o capital. Enquanto a politica
salarial ndo ultrapassar o perfodo inicial de
aprendizado, especialmente no que diz res-
peito a aplicacdo do conceito de produtivida-
de, caberd as politicas fiscal e monet4ria
minimizar o impacto inflaciondrio desses rea-
justes.

Em resumo, a continuidade na execugcdo
das politicas fiscal e monetaria coordenada-
mente contracionistas devera levar, necessa-
riamente, a reversdo do processo inflacions-
rio. Haverd ainda um periodo em que os
indices mensais de precos, ao incorporarem
elementos corretivos, irdo mascarar essa ten-
déncia. F fundamental compreender, entre-
tanto, que sdo esses aumentos de preco de
natureza transitdria que ajudardo a eliminacdo
efetiva das raizes do processo inflacionério.
Estamos vivendo exatamente este momento,
em que os efeitos da acdo dos instrumentos
de politica estédo ainda sendo transmitidos aos
precos finals. A dimensdo temporal exata
desta transposicdo ¢ dificil de precisar, va-
riando em funcdo do comportamento psicolé-
gico da sociedade, isto é, a forma como os
individuos véem este comportamento futuro
dos precos. A partir do momento em que
houver esta ruptura nas expectativas, em
geral associada a generalizacdo da crenca de
que o Governo detém o controle efetivo das
causas basicas da inflacdo, deverd ocrrrer
uma desaceleracdo até mesmo descontinua
no ritmo de expansédo dos precos. No caso
brasileiro atual, esta reversdo de expectativas
vem sendo afetada pelo comportamento de
duas varigvels que, por motivos diversos, ndo
estdo sob controle direto do Governo: o
preco do petrdleo e os reajustes salariais.

SUMARIO E CONCLUSOES

A analise anterior procurou mostrar a 16gi-
ca da estratégia atual de correcdo dos dese-
quilibrios internos e externos da economia
brasileira, num contexto de restricées sociais
e de institucionalizagdo do processo de aber-
tura politica.

Os instrumentos de politica econémica,
anteriormente descritos, estabelecem um elo
coerente entre a conjuntura € a estrutura,
entre os objfetivos de curto prazo e as altera-
cbes mals profundas a prazo mais longo. N&o
ha, também, incompatibilidade ao longo do
tempo entre o esforco de disciplinamento
econémico ___ que, ao conter 0 pProcesso
inflacionério e ao eliminar as restricoes exter-
nas, cria, na verdade, as condicées objetivas
para sustentacdo do crescimento econdémico
— e o desgjo legitimo — que ganha expres-
sdo com a maior participacdo politica — de
ampliacdo do contetdo social de nosso de-
senvolvimento.

Sustentacédo do crescimento é fundamen-
tal para manter o nivel adequado de mobilida-
de social que, no caso brasileiro, funciona
como verdadeiro lubrificante do tecido da
sociedade, reduzindo tensdes e alimentando
expectativas favordveis de mudangas no futu-
ro, que ndo podem ser frustradas, sob pena
de se transformarem em fator desestabiliza-
dor.

A geracdo de excedentes de recursos
reals de origem ndo-inflacionéria, que viabili-
zard o atendimento mais amplo da demanda
social, esta intimamente associada & redefini-
cdo do papel do Estado, que assegure ao
sistema econdémico maiores condicdes de
competitividade e eficiéncia. A descentraliza-
cdo politica deverd estimular esse processo
de liberalizacdo econémica, cujas vantagens
se tornardo mais evidentes ultrapassada a
atual crise conjuntural.
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DIA DO AVIADOR

O Baile de Gala

Brig Berenguer, Gen Marcondes Filho e Brig Sylvio

Brig Abati, Brig Moreira Lima e Senhoras

23 DE OUTUBRO

Alein?® 218, de 04 de julho de 1936,
instituiu o Dia do Aviador, através do
seguinte texto:

"O Presidente da Republica dos Es-’
tados Unidos do Brasil:

Faco saber que o Poder Legislati-
vo decreta e eu sanciono a seguinte
Lei:

Art 1° — Fica instituido, no Brasil,
o Dia do Aviador, que sera celebrado
em 23 de outubro de cada ano, provi-
denciando os poderes para que essa
comemoracao tenha sempre condigna
celebracdo civica, desportiva e cultu-
ral, esta especialmente escolar, e
acentuando-se a iniciativa do notével
brasileiro Santos-Dumont, quanto &
prioridade do v6o em aparelho mais
pesado do que o ar.

Art 2° — Revogam-se as disposi-
cGes em contrério.”

E foi com o espirito civico, reme-
morando tantos feitos nacionais surgi-
dos a partir de Santos-Dumont (hoje
Marechal-do-Ar e Patrono da Forga
Aérea Brasileira), acrescido ao ensejo
gue a data oferece em termos de con-
gracamento, que o Clube de Aeronau-
tica resolveu, em boa hora, reviver o
"'Baile do Aviador".

Os Departamentos Social e de Re-
lacBes Publicas estdo de parabéns pelo
éxito do acontecimento a que estive-
ram presentes, ndo apenas altas auto-
ridades militares da Aeronautica, co-
mo das forcas irmads e do meio civil.

Quando os sinos dobraram meia-
noite, todos os participantes foram
convidados a entoar, de pé, o Hino
dos Aviadores Brasileiros (autoria de
Armando Serra de Menezes e Jodo
Nascimento), o que foi feito no mais
patente sentido civico.

Sem sombras de duvidas, foi o a-
contecimento social de maior significa-
cdo e brilhantismo do meio aeronau-
tico neste ano.



COMO NASCE

M BOEING.

757, da nova geracdo Boeing,

e que J4 esta sendo construido,

economizara milhdes de litros de
combustivel.

Comparado com os avides que
vai substituir, um 757, voando
2.1 milhdes de quilémetros por
ano, economizara 6.8 milhdes de
litros de combustivel, anualmente.

A economia sempre foi um fator

importante no projeto de um novo
avido. Agora, com a crise do petro6-
leo, ela é fundamental.

Doug Miller é um engenheiro
especialista em novos projetos e
desenvolvimento. Ele e seu grupo
participaram do desenvolvimento
de uma nova asa, com excepcio-
nais caracteristicas aerodindmicas,
que permitird ao 757 decolar e

voar consumindo menos combus-
tivel que qualquer outro avido do
seu tamanho.

Esta nova asa s6 foi possivel
ap6s a Boeing ter pesquisado no-

vos materiais de baixo peso e ligas
de puro aluminio capazes de resis-
tir a grandes tensdes.

O esforgo continuo da Boeing,
visando ao avanco no campo da
aerodindmica e da engenharia,
permitiu que o projeto do 757
tenha se transformado em
realidade.

A Boeing acredita que quase
tudo é possivel em termos de
desenvolvimento. Doug e seu gru-
po representam uma pequena par-
cela do imenso complexo que,
com a nova geracio de avides,
estd criando a aviacgdo do futuro,
que permitira ao transporte aéreo
continuar a ser vidvel em um
mundo onde a inflagdo continua
a crescer.

A FANSILIA BOEING

Tornando o Mundo Menor




HUMOR

REGULAMENTO

OPERACAO DE AERONAVES
CONFORME DETERMINADO PELO
SERVICO AEREO DOS ESTADOS UNIDOS - 1920

S6 decole com uma aeronave,
se tiver certeza que ela voara,

Nunca decole com o motor va-
zando;

N&o faca curvas fechadas du-
rante o taxi. Em vez de mano-
brar em espacos restritos, peca
a alguém para levantar e deslo-
car a empenagem;

Durante a decolagem, preste
atencao no solo e no ar;

Nunca saia de uma aeronave
com o motar. funcionando, an-
tes de o piloto que vai substi-
tui-lo ter acesso aos comandos
do motor;

Pilotos devem ter um lenco a
mao para limpeza dos 6culos;

E proibido alguém voar nas es-
cadas, asas ou empenagem das
aeronaves;

Em caso de falha do motor na
decolagem, pouse em frente in-
dependente de obstaculos;

Nenhuma aeronave podera ta-
xiar mais rapido do que um
homem’ andando;

N&o acredite nos altimetros;

Aprenda a estimar a altura,
principalmente nos pousos;

Se observar outra aeronave

13 —

14 —

15 —

16 —

proxima a vocé, saia rapida-
mente do caminho;

Dois cadetes ndo deverao nun-
ca voar juntos na mesma aero-
nave;

Nunca acelere 0 motor no solo
quando outras aeronaves esti-
verem atras;

Antes de iniciar um pouso pla-
nado, observe se ndo existem
outras aeronaves debaixo de
VOCE;

Voéos rasantes {saltos-de-cerca)
nao serdo permitidos;

Parafusos e derrapagens violen-
tas nao serdo autorizados por-

.
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que forcam desnecessariamen-
te as aeronaves;

Quando estiver voando contra
o vento e quiser voar a favor,
nao faga curvas fechadas proxi-
mo ao solo. Vocé podera cair;

Os motores podem parar duran-
te um v6o planado prolongado.
Se o piloto pretende utilizar o

I

\ A
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20 —

motor no pouso, deve manté-lo
acelerado:

N&o tente jogar a aesronave no
chdao com maior velocidade do
que a necessaria para voar. O
resultado serd um ricochete
corcoveante:

Durante o v6o ‘0s pilotos ndo
deverdo usar esporas;

N&o use gasolina de aviagdo em

28 —

94 —

285 - =

carros ou motocicletas;

E proibido pousar ou decolar a
uma distadncia dos hangares
menor do que 50 pés;

Nunca decole se nao estiver
familiarizado com os controles
e instrumentos da aeronave;
Se durante o vO0 ocorrer uma
emergéncia, pouse 0 mais rapi-
do que puder.




cal. 9 mm.
“parabelium”

pistolas

calibre 45 ou 9 mm?

Sob 0 mesmo titulo, o Major-Briga-
deiro-do-Ar NEWTON VASSALLO DA
SILVA publicou, na Revista Aeronau-
tica (MARCO/ABRIL 79), um primo-
roso artigo sobre o emprego de arma
portatil de cano curto, dando énfase as
vantagens da arma capaz de produzir o
"efeito paralisante” sobre o inimigo.

Sem a intencdo de refutar a vali-
dade dos argumentos apresentados
em favor do emprego do Calibre 45,
em detrimento da 9mm, queremos tra-
zer a baila alguns dados técnicos, in-
formacfes e conceitos pessoais rela-
cionados com o oportuno ““duelo” en-
tre as armas 45 e 9mm.

Em 1976 o EMFA padronizou a
arma de calibre 9mm para uso das
Forcas Armadas, na defesa pessoal,
em substituicdo as armas de calibre 45.
62

Da nossa parte, 0 Ministério da Aero-
nautica, jA comecamos a usar a Pistola
Beretta M92, calibre 9mm, arma de
fabricacdo nacional, selecionada para
atender a padronizacao do EMFA.

O "efeito paralisante’’ seria aplica-
vel contra fanaticos e suicidas, um
modelo em extincdo, que existiu al-
gures, no inicio do século, em lutas
isoladas e fatais, porém discutiveis
quanto ao desempenho dos guerrei-
ros, pelo relato inverossimil que nos foi
legado.

Nao obstante, o chamado “efeito
paralisante’ nao é privilégio da arma
calibre 45. Qualquer projétil 9mm ou
até menor poderia obter esse efeito
caso encontrasse um ponto de resis-
téncia no corpo do inimigo, e ndo o

Ten Cel Esp Arm Liberato Teixeira

de combate

transpassasse (0 acerto, nesses pon-
tos de resisténcia, é probabilisticamen-
te aleat6rio). Da mesma forma o pro-
jétil 45 ndo obtera o efeito paralisante
se nao for detido dentro do corpo, isto
&, se nao encontrar um dos seus pon-
tos de resisténcia ao transpasse; sendo
obvio que aplicados num mesmo pon-
to o projétil 45 encontrara sempre mais
resisténcia do que o calibre 9mm.

Qualquer projétil que transpasse o
corpo visado levard uma boa parte da
energia cinética que ir4 perder-se no
confronto com as resisténcias opostas
pelo meio e pelo peso do proprio projé-
til.

Merece ser citado o fato de que a
curva gue registra o aumento da velo-
cidade inicial de um projétil em funcéo
da diminuicdo de seu calibre (massa)



tem a mesma limitacdo dos fendmenos
gque constatamos verdadeiros matema-
ticamente, porém carecem do efeito
desejado na prética.

Segundo o Dr. Stettbacher cita em
sua obra (2), a energia mortal de im-
pacto vem a ser 8 kg para 0 homem;
um minimo de 4 kg (projétil chegando
direto ao coracdo por entre as coste-
las). Para fraturar os 0ssos, sd0 neces-
sarios 16 kg. O cavalo exige valores
dobrados.

"Presentemente, as Forcas Arma-
das de quase todas as nacds adotam

pistola semi-automaticas de calibre

9mm, calibre esse designado pelos

americanos 9mm LUGER, e, pelos eu-
ropeus, 9mm PARABELLUM. H4,
apenas poucas excecles, dentre as
quais a Unido Soviética, com a sua
pistola  TOKAREW, calibre 7,62mm,
e os Estados Unidos da Ameérica, que,
teimosamente, se apegam a classica
pistola COLT calibre 45, modelo 1911"
(1). Este paragrafo coloca aquele que
ndo usa a 9mm como a personificacéo
do tipo conhecido como ‘O UNICO
CERTQO", ou dos que ndo acreditam

em: — "VOX POPULI, VOX DEI" —
aforismo sugestivo de que a concor-
dancia das opinides da maioria (escla-
recida) é bastante para estabelecer a
verdade de um fato.

E licito pressupor que a maioria das
nagdes, ao decidir pela adocdo do
calibre 9mm, minimizou o total "‘efeito
paralisante’” em favor de outras carac-
teristicas — nao cumulativas com
aquele "efeito’” — que julgou mais re-
levantes a defesa pessoal.

Observemos alguns dados balisti-
cos das duas armas do M.Aer.

Peso do Cargade Velocidade Energia
ARMA Calibre Projétil Polvora inicial na Boca
m Vo Eo = m Vo2
29
mm g 2 m/seg kg
PISTOLA
COLT. 45 11,45 15,1 0,34 359~ 51,6
PISTOLA BERETTA
M92 9,0 8,0 0,35 444 80,4
"PARABELLUM"
De imediato nota-se que a arma de  Sintetizemos com dados das armas em discussao:
calibre menor {9mm) mantera a ener-
gia necesséria ao impacto mortal (8 kg)
a uma distancia maior; em outras pa-
lavras, terd um alcance (til maior do Arma Capacidad Peso c/carregado Alcance
que a arma calibre 45 (11,43mm). CF;rr(; ?adirdo _— gador atil
Como, neste caso, o calibre menor 9
diminui o peso da arma, e, consideran-
do-se o peso da pistola 45 como o ideal
sustentavel pelo combatente em suas PISTOLA COLT 45 7 Cart 1. 106g 30m
andancas, havera um alfvio de peso PISTOLA
que beneficiara o desempenho do
combatente, ou aumentara a sua ca- |BERETTASmm 15 Cart 950g 150m
pacidade no combate.

Como a cada arma acompanham -normalmente dois carregadores, a disponibilidade do atirador usando a Be-
retta & de 30 cartuchos contra 14 cartuchos na Colt. 45.

NotacGes

SILVA.

(1) Artigo "Pistola de Combate Cali-
bre 45 ou 9mm"" do Maj Brig-do-
Ar — NEWTON VASSALLO DA

(2) ALFRED STETTBACHER — Enge-
nheiro Quimico — autor do livro
"Polvoras Y Explosivos’, versdo
do alemao por M. Company —
1962 — Edicdo G. GILLI S.A —

Buenos Aires.
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Aldo Alvim de Rezende Chaves
Ten Cel Aer

MOTOR DE
OMBUSTAO
ELETRICA

"“Saiba 0 que é esse motor revolucionario que dominard a economia na substituicdo do atual ciclo do petroleo”.

O Motor de Combustao Elétrica
(MCE), antes de mais nada, destina-se
a substituir os atuais motores. Sua
vantagem & produzir, por litro de com-
bustivel, 4 vezes mais energia que 0s
usuais. Assim, um veiculo que anda
com um motor convencional (diesel,
gasolina ou querosene) 10 quilémetros
por litro, utilizando um MCE percor-
reria a distancia de 40 km. S&o silen-
ciosos, ndo poluem o ar com gases
téxicos e tém a vantagem de linearida-
de de consumo; isto significa que, se 0
motor funciona a meia forca, gasta
metade do combustivel que gastaria a
plena forca. Esta Gltima caracteristica
ndo & encontrada nos motores a gaso-
lina, diesel nem nas turbinas usadas
nos aviGes a jato. Nestes ultimos, a
diferenca de combustivel consumido
por KW/h varia de até 20 por cento,
caso o motor funcione a meia forca ou
a plena marcha. Outra vantagem apre-
ciavel que encontramos nos motores a
combust&o elétrica &€ sua caracteristica
modular, peculiaridade que nao pos-
suem as maguinas a vapor, os motores
a gasolina, diesel, nem as turbinas a
gés. Caracteristica modular significa
que, se tivermos um desses motores
com poténcia de 200 HP e quisermos
aumentar sua poténcia para 300 HP,
basta adicionar ao mesmo uma unida-
de (ou moédulo) de 100 HP, sem pro-
blemas de acoplamento maiores do que
se colocadssemos uma bateria ao lado
da outra para aumentar sua capacidade
elétrica.

O MCR tem o aspecto externo de
uma caixa. Internamente possui trés
divisdes, uma central e duas laterais. A
divisdo central &€ uma cuba contendo
um liquido condutor de eletricidade,
tal como a agua acidulada ou com
potassa (este liquido & denominado
eletrolito). Limitando essa cuba cen-
tral, com as divisbes laterais, existem
placas de material condutor elétrico e
que permite a permeabilidade gas/Ii-
quido (tal como o carvdo).

O ar & bombeado numa camara
lateral e o combustivel na outra cama-
ra lateral. A ligacdo do combustivel
com oxigénio (sua queima) se faz atra-
vés do liquido. Na camara o ar &€ bom-
beado, entrarico; na camara em que é
bombeado combustivel, sai oxidado.
Assim, se o combustivel for o hidrogé-
nio, o produto oxidado é a &gua; se o
combustivel for o mondxido de car-
bono, o produto sera o gas carbdnico.

Esse tipo de motor produz direta-
mente eletricidade, sem a necessidade
de dinamos ou alternadores.

A razao principal da sua economia
é o funcionamento a baixa tempera-
tura, nao desperdicando energia em
forma de calor. Num motor a gasolina,
diesel, ou turbo jato, somente 15 a 30
por cento teoricamente se transfor-
mam em trabalho Util; o restante 85 a
70 por cento se perdem em forma de
calor.

De forma um pouco grosseira po-
demos dizer que, da mesma forma que
0s transistores, nos computadores,
imitam os neurénios do sistema ner-
v0S0, 0Ss motores de combustdo elé-
trica imitam o sistema do pulmao,
sangue e glicogénio do organismo
animal; & uma tecnologia bioldgica que
0 homem agora comeca a aprender a
usar. Entre os grandes éxitos dos MCE
ou FCFB (Fuel Cells and Fuel Batte-
ries), podemos citar 0 que gerava ener-
gia elétrica para uso interno da nave
espacial GEMINI, gue funcionava com
hidrogénio como combustivel, em vez
de ar, oxigénio puro. Calcula-se que,
se fosse usado um motor conven-
cional, seu peso, incluindo o combus-
tivel e 0 oxigénio, seria mil vezes mais
pesado do que um motor de combus-
t&o elétrica de mesma poténcia. E uma
demonstracdo clara da possibilidade
incomparavel desse tipo de motor.

varios combustiveis sao

utilizados com éxito

Ja foi construido um MCE de 300
KW para equipar um submarino escan-
dinavo. Atualmente estdo em constru-
¢c&0 centrais experimentais de geracao
de energia, por combustdo elétrica,
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com poténcia de até 600 Megawatts.
Acontece que, em virtude das enor-
mes possibilidades militares, existem
restricbes as divulgacBes técnicas da
aplicacdo desses motores em veiculos,
sejam eles navios, caminh&es ou aero-
naves. Os primeiros MCE funcionavam
com hidrogénio e oxigénio; depois sur-
giram os de hidrogénio e ar. Atual-
mente, existem véarios combustiveis
utilizados com éxito, como o hidrazina
e a amdnia (ambos compostos de ni-
trogénio), o acido férmico, os é&lcoois
(metano e etanol) e ainda o mondéxido
de carbono (aquele gas do gasogénio).
Os derivados do petroleo podem ser
usados, mas nao diretamente. Para tal
devem ser convertidos em combusti-
veis unimoleculares. Mas facil, entre-
tanto, € a utilizacdo do carvédo, que
pode fornecer o mondxido de carbo-
no, facilmente utilizado nesses moto-
res.

o primeiro motor de com-
bustao elétrica foi construi-

do em 1960, com fundos da

corrida espacial

O desenvolvimento dos MCE esta
suficientemente adiantado para algu-
mas aplicacdes praticas, como cen-
trais energéticas Je pequenas cidades.
Entretanto existem muitas possibili-
dades que poderiam ser exploradas e,
se tal ndo o foram, deve-se a consi-
deracdo de problemas politicos e eco-
noémicos. De qualguer modo, os tipos
pesqguisados se revelam altamente pro-
missores. Um obstaculo ao desenvol-
vimento dos MCE é que os atuais
matores e derivados do petrdleo repre-
sentam investimento vultosissimo e
ndo podem ser abandonados re-
pentinamente. Outra componente pon-
deravel, no desenvolvimento mais in-
tenso dos motores de combustao elétri-
ca, deve-se ao fato de que as duas
maiores poténcias mundiais (EUA e
URSS) sdo os maiores produtores de
petréleo. Tecnicamente significa que o
petréleo é o mais forle componente de
suas matrizes energéticas. E interes-
sante também mostrar a evolucdo da
relacao e poténcia. O primeiro desses
motores, construido em 1960, com fun-
dos da corrida espacial, custou 150 mil
dblares para uma unidade de 1,5 KW.
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em 1972 foi construido um

motor de 10 kw, em 1975,
um de 100 kw, em 1978, um

de 1000 e agora um motor
de 25MW

Dessa data em diante, a medida que se
conseguiam motores de maior potén-
cia, os custos por KW foram crescen-
do em progressao quase geomeétrica.
Por exemplo, em 1972 foi construido
um motor de 10 KW, em 1975, um de
100 KW; em 1978 um de 1000 KW e no
ano em curso sera testado um motor
de 25 MW. Atualmente estima-se o
custo de um motor pesado, feito em
série e que use como eletrolito &cido
fosférico, o preco de 400 doélares por
KW. Isto ja representa um custo eco-
nomicamente competitivo no merca-
do; naturalmente as pesquisas podem
melhorar essas caracteristicas de pre-
CO por poténcia.

Em todo o mundo, o Brasil &, pro-
vavelmente, o pais que apresenta as
melhores conveniéncias a introducao
desses motores a sua economia. Em
primeiro lugar, somos pobres em com-
bustiveis fosseis, notadamente o pe-
tréleo; em segundo lugar, temos pos-
sibilidades em grande escala do alcool
em suas formas, o metanol e o etanol.
Esses combustiveis apresentam a van-
tagem de serem usados em motores a
explosdo, o que facilitard a transicao
econdmica dos motores térmicos para
a era dos motores de combustdo elé-
trica.

quase todos os projetos

norte-americanos estao

programadoes para 1980

Seria portanto necesséaria a criagcao
de um centro de pesquisas e desenvol-
vimento desses motores. Com recur-
sos poderfamos contratar cientistas
que ja trabalharam nessas pesquisas,
para o projeto espacial, atualmente em
vérias universidades e que gostariam
de voltar a este tema. Com esse nlcleo
e mais a preparacao de valores nacio-
nais, enfrentariamos o futuro energé-
tico com tecnologia desenvolvida e
adaptada a nossa matriz energética.
Quase todos os Projetos norte-ameri-
canos estao programados para funcio-
nar em 1980, com excecdo de um,
para geracao maxima de 600 MW, que
devera funcionar em 1990. A eficiéncia
energética desses projetos ficara entre
40 e 80 por cento, 0 que representa
do dobro ao quadruplo do rendimento
das atuais centrais de geracdo energé-
tica. A simples compra dessa tecno-
logia, de outros paises, seria desacon-
selhdvel, porgue esses motores sao
desenvolvidos para atender a uma
matriz energética especifica. No caso
dos EUA, que possuem grandes reser-
vas de carvao, procura-se desenvolver
essa tecnologia para motores que de-
vem utilizar o carvao e combustiveis
preparados a partir do carvao, como
mondéxido de carbono (O carvdo que
responde a mil bilhdes de KWh deveréa
responder a 3 mil bilhdes de KWh no
ano 2000, o que corresponderé a cerca
de 41 por cento da demanda energética
daquele pafs). Esses aparelhos utilizam
0 4cido fosférico e o carbono fundido.
O hidroxido de sodio, mais indicado
como para 0s motores de combustdo
elétrica, que utilizam o alcool e ambnia
como combustivel, se inutiliza pela
ac3do do gas carbdnico; daf a exigéncia
do 4cido fosférico e do carbonato fun-
dido, que ndo sdo ideais para 0s que
ndo possuem carvdo e petroleo em
grandes reservas como 0s EUA.
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Decopantes, Fosfatizantes, Desengraxantes e Descarbonizantes, Preservativos, Solventes,
Detergentes Polidores, Tinta especial para Equipamentos e Produtos Anti-Chama (Ignifugagdo), Etc.

Fabrica e Escritério: Rua Gelabert Simas, 148 — Tel. 371-1655 — Jardim América
C.G.C. 42.188.185/0001-50 CEP 21.240 RIO DE JANEIRO INSC. 81.880.999

GRILLEX 701 — para metais ferrosos e nao-ferrosos, podendo
ser.usado como impermeabilizante de madeira
ou alvenaria:

GRILLEX 800 — formulado para neutralizado de corrosao em
superficies ferrosas e nao-ferrosas.

GRILLEX 801 — composto liquido, de PH acido, especial-
mente formulado para decapagem e fosfati-
zacdo de superficies como aluminio, mag-
nésio e ferrosos.

GRILLEX AUTO —EXTINGUE — composto liquido, incolor e
transparente, usado para diminuir em 90% os
perigos de incéndio, sendo um.dos mais efi-
cazes produtos utilizados na prevengao desse
tipo de sinistro. Amplamente empregado em
fabricas de moéveis, de plasticos, de papel,
na construgao civil, lavanderias, estaleiros,
aviagao, etc.

GRILLEX 335 — composto cremoso e coloragao leitosa, utili-
zado como desengraxante de motores, chas-
sis, radiadores, carburadores, trens-de-pouso
e areas afins.

CINPRO é um dos fornecedores de produtos quimicos
para o Ministério da Aeronautica, Rede Ferroviaria Federal,
Companhia Siderurgica Nacional'e Petrobras.

C'NPRO COMERCIO E IND. DE PRODUTOS QUIMICOS I.'I'DA.
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ARQUIVO

Ovoo do ‘““ARIBU”

Nota da Redacéo

Publicamos em nosso numero 117
{(julho-agosto do ano passado), um ar-
tigo assinado pelo Marechal Angelo
Mendes de Moraes, intitulado ““As Ori-
gens da Aviacdo Brasileira’”. A res-
peito da matéria, recebemos excelente
contribuicao, em forma de carta, que
reproduzimos, a seguir, no que Nos
pareceu - de essencial. i

“Li, com a méaxima atencao, pois
na quaiidade de filho de um pioneiro
da nossa Aviacado, o Brigadeiro Marcos
Evangelista da Costa Villela Jdnior,
pude rememorar os fatos e episédios
que o articulista, com farta descrico,
narrou em seu artigo.

Tudo que li me fez voitar a maqgui
na do tempo para aquela época ines
quecivel da minha vida. Desde os dez
anos de vida, acompanhei, passo a
passo, 0 meu pai ao Campo dos Afon-
so0s, onde presenciava os vOos dos
nossos herdicos e bravos pilotos, que
arriscavam diariamente suas vidas
voando em precarios e obsoletos avi-
des franceses.

“Aribu”—— 1917 — Em frenteao avido, Ten Marcos Evangelista da Costa Villela Jr. No avido, Ten Raul Vieira de Mello — Foto do

Arquivo de Denizar Villela.

e el i .
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Discordei e discordo, quando o
articulista diz que o "Aribu’’ rdo con-
seguira voar. Para que nao subsista
mais duvida, irei elucidar o assunto de
uma vez por todas, evitando, assim,
uma injustica para com aquele que
dedicou os melhores dias da sua vida
pelo engrandecimento da Aviacéo
Brasileira.

Cursando a Escola Militar de Rea-
lengo pelos idos de 1913, e empolgado
pelos feitos do nosso grande patricio,
Alberto Santos-Dumont, Marcos Ville-
la resolveu fazer um avido — naquele
tempo, um aeroplano.

A luta foi titanica. Faltavam mate-
riais e gente especializada, principal-
mente dinheiro. Isto ndo arrefeceu o
animo do futuro construtor.

Comecou estudando a madeira e
demais materiais adapiaveis a constru-
cdo. Descobriu livros de Aerodiné-
mica, rarissimos na época, resisténcia
de materiais, etc. Com esses elemen-
tos, iniciou seus estudos que iam, as
vezes, até as tantas da madrugada.

Partiu para o projeto. Comecou a
observar o vdo das aves e, segundo
me dizia, a gue mais o motivou foi o do

“Base” em Itaguai — RJ — 1917 — Da direita para a esquerda,o “Bleriot”, avido recons-
truido pelo entdo Tenente Marcos Villela Jr. e o “Aribu’ construido pelo Tenente Marcos E.
da Costa Villella Jr, na Serraria localizada na Estrada Real de Sta Cruz (Realengo). Foto de
Gerson Souto.

Urubu que, pelo formato das asas e
pelo plano de vdo, seria a base de seu
projeto. Comecou a procurar o local
para iniciar a obra tdo desejada. Sem
desanimar, procurou, em Realengo, os
donos de uma serraria e 0s encontrou.

As dificuldades financeiras conti-
nuaram, mas seguia em frente.

Depois de longo tempo, o aeropla-
no estava pronto. Onde iria fazer as ex-
periéncias? Com auxilio de um amigo
conseguiu ser apresentado a um cida-
dao, dono de um vasto campo entre
ltaguai e Santa Cruz, que, imediata-
mente, colocou a area a disposicao do
solicitante.

Embarcado o Aeroplano de Rea-
lengo para ltaguai, faltava, entdo,
guem tivesse coragem para piloté-lo.
Raul Vieira de Mello, 1° Tenente de
Infantaria, com ‘“‘brevet” de piloto
aviador tirado em Paris, ofereceu-se
para ser o piloto de provas.

Varios vbos foram realizados em
Itaguai e, num desses, Raul Vieira de
Mello, em aterrissagem infeliz, em
razdo do vento forte, destruiu o aero-
plano no proprio campo, tendo sofri-
do ferimentos leves, mas o “"Aribu’’
jestava irremediavelmente  perdido.

O nome ""Aribu’ foi distorcdo do
nome da ave que o inspirou.

Junto a esta estou enviando foto
da "‘base’” em ltaguai, onde aparecem
o "Aribu’’ e o segundo avido o "'Ala-
goas” em pleno voo de experiéncia
oficial, em 11 de novembro de 1918,
no Campo dos Afonsos.

Por acharmos de direito e de justi-
ca, eu e meus irmaos solicitamos a pu-
blicacao destas notas na Revista Aero-
nautica, tdo bem dirigida e orientada
por V.Sa.

Colocando-me ao inteiro dispor de
V.Sa.

Atenciosamente

{(a) DENIZAR VILLELA"

N.R. — Somos gratos pela inteligente
e oportuna colaborac&o do Sr.
Villela, elucidando fatos sobre
a pioneira e brava obra de im-
plantacdo da Aviacdo Brasilei-
ra, na qual seu genitor Brig
Marcos E. da Costa Villela Ju-
nior foi peca fundamental
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ADMINISTRACAO E NEGOCIOS

FLORESTA:

Um fabuloso mundo

verde de Energia

LUIZ FERNANDO ROCHA RODRIGUES

A atual crise energética que o mun-
do esté atravessando pode ser expli-
cada pelo fato de que o petréleo, no
decurso da geracdo passada, foi uma
energia farta e barata, utilizada em
larga escala como alicerce do desen-

volvimento da economia mundial.
Hoje, entretanto, estamos pagando
Muito caro por este grave erro, com a
agravante do risco de que até o final

do século ndo possamos atender a
demanda cada vez mais crescente,

Ve t, & e B w
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principalmente se considerarmos 0s
precos que deverdo atingir a propor-
cOes imprevisiveis.

Por outro lado, corremos ainda o
risco de um novo conflito mundial, em
virtude de as grandes reservas de pe-
tréleo estarem localizadas no Oriente
Médio, regido das mais explosivas, ins-
tavel e critica do mundo atual. Estas
reservas deixaram de apresentar as-
pectos meramente econdmicos para
transformarem-se em fatores politicos
e estratégicos de grande relevancia.

Diante deste panorama desolador,
surge o Brasil como um dos poucos
pafses, talvez o Unico capaz de modi-
ficar este futuro energético bastante
nebulosc em um porvir pleno de espe-
rancas. Como se sabe, a producédo de
matéria vegetal nos trépicos chega a
ser 100 vezes maior que nas zonas
temperadas e, no caso do Brasil, con-
siderando nossa extensao territorial,
com grandes areas aproveitaveis, cli-
ma e solo sao fatores que contribuem
para a razdo de todo este otimismo.

- Podemos intensificar a producgéo
de combustivel sélido — carvao vege-
tal — ou converter a massa florestal
em combustivel liquido — etanol e
metanol — além de produzir lignina,

- furfurol e uma vasta gama de produtos

quimicos, sem falarmos no aproveita-
mento de O6leos vegetais, extraidos,
principalmente, das palmeiras de den-
dé e coco, e da mamoeira, para subs-
tituicao de 6leos lubrificantes e do pré-
prio diesel.

Para que efetivamente isto ocorra,
torna-se necessario e imprescindivel
que o Governo Federal estabelega um
Programa Nacional de Energia Altzrna-
tiva, para 0 qual destina recursos den-
tro de prazos determinados, a fim de



que ndo ocorram atrasos na implanta-
cdo dos projetos de reflorestamento.
Caso isto venha a acontecer, havera
substancial aumento nos custos de
implantacdo destes projetos, aumen-
tando de tal modo os produtos que tal-
vez seja melhor pagar o preco. do pe-
tréleo estabelecido pela OPEP.

E preciso lembrar que o Pafs atual-
mente nao pode dar-se ao luxo de
partir para grandes investimentos,
como o0 da prospeccao e exploracéo de
petroleo, que sdo atividades de custos
elevados, com a incognita de propor-
cionar ou nao resultados satisfatérios,
caso nao seja encontrado em quanti-
dades suficientes que viabilizem a sua
exploracdo econdmica. A propria Pe-
trobrds ndo tem conseguido o éxito
esperado, mesmo no caso da conces-
sdo dos Contratos de Risco a grupos
estrangeiros.

O Programa Nuclear & outro exem-
plo. A gama de recursos que serdo e
estao sendo exigidos para sua implan-
tacdo & muito elevada. Entretanto,
concordamos em que devemos desen-
volvé-lo, dando énfase ao aprendizado
da tecnologia. Realmente o potencial
da energia nuclear & indiscutivel, po-
rém seus custos crescentes, compara-
dos com 0s aumentos sucessivos dos
barris de petréleo da OPEP, evoluem
em proporcdes bastante superiores,
tornando sua utilizacdo em grande
escala onerosa e dispensavel dentro de
nossa realidade. Devemos levar em
consideracao também as questdes de
seguranca relativas tanto as instala-
cOes dos reatores como a dos dep6-
sitos de lixo atébmico, problemas dos
mais polémicos -tualmente nos paises
que constituem o clube atébmico, e
aqueles como o Brasil que estdo adqui-
rindo, a duras penas, tecnologia por
alto preco e sacrificio junto aos paises
exportadores de “know-how"’.

Apesar de ndo mencionarmos ci-
fras, podemos imaginar 0 quanto esté
sendo gasto para adquirir a tecnologia
atbmica, recursos que poderiam ser
aproveitados de maneira mais racional
num programa realistico que produ-
zisse resultados mais positivos.

O Governo Federal instituiu, em
fins de 1976, o Programa Nacional do
Alcool — Proalcool, com o objetivo de
reduzir as importacGes de petrdleo,
através da substituicdo de seus deri-
vados pelo &lcool, oriundo, principal-
mente, da cana-de-acUcar.

Este foi o primeiro passo efetivo
que nossas autoridades deram para a
introducéo de uma Politica Energética
independente de suprimentos exter-

nos. Nossos conhecimentos e a estru-
tura existente no Setor Acucareiro tor-
naram realmente sua-utilizacdo, a cur-
to prazo, como a melhor opcdo. Entre-
tanto, a exigéncia de solos para o seu
desenvolvimento, para 0s guais exis-
tem sérias limitagGes, tem levantado
ddvidas quanto a seu aproveitamento
como base do novo modelo a ser
implantado no Pais.

Diante do sucintamente exposto,
atrevemo-nos a afirmar que hé neces-
sidade de se utilizarem as Florestas
Energéticas homogéneas, cultivadas
em regides de cerrado, ndo somente
pelo seu baixo custo, como pela alter-
nativa basica mais viavel. A producao
de alcool da madeira e dos 6leos vege-
tais pode perfeitamente substituir a
gasolina, os lubrificantes e o diesel,
alérn de fornecer seus subprodutos
para outros setores de nossa eco-
nomia.

Atualmente dispomos de 3,3 mi-
Ihdes de hectares ja reflorestados e
mais 500 000 que serdo plantados em
1890, efetivados para atender os seto-
res de papel celulose e atendimento 3
siderurgia, podendo ainda produzir
alcool extraido da madeira. Cada mi-
Ihdo de hectares pode produzir cerca
de 2 bilhdes de litros de etanol por
ano.

Necessitamos criar urgentemente
um Programa Pluriamal de Refloresta-
mento Energético, utilizando os recur-
sos dos incentivos fiscais para o setor
FISET REFLORESTAMENTO, do Ban-
co Nacional de Desenvolvimento Eco-
némico — BNDE — e da iniciativa
privada. Paralelamente devemos adap-
tar a Legislacdo Florestal, em vigor, a
esta nova realidade, intensificando as
pesquisas para nossa auto-suficiéncia
na producao de sementes.

Outro ponto a ser analisado refere-
se a Seguranca Nacional. Como j4 foi
mencionado, o petrdleo deixou de
apresentar aspectos meramente eco-
ndmicos para dar lugar a um perigoso
instrumento politico que, se utilizado
de maneira inadequada, poderéd culmi-
nar em um Novo Conflito Mundial.
Nossas Forcas Armadas, sempre aten-
tas a estes problemas, podem e devem
preparar-se para eliminar sua depen-
déncia, utilizando para isto as opcdes
deste Modelo Energético que estamos
propondo. Ndo podemos continuar
correndo o sério risco de dependermos
somente para defesa de nossas fron-
teiras do petréleo, hoje caro e escas-
S0, existente nos paises da OPEP.

Temos que continuar, através da
Petrobréas, os trabalhos de prospeccéo
para a descoberta de novas jazidas de

petréleo em nosso Pafs, ou mesmo
fora dele, sem que isso implique a
ndo utilizacao de outras solucdes alter-
nativas, mesmo as de custo excessi-
vamente elevados.

Finalizando, nossa conclusdo é que
ndo podemos deixar de atacar agora,
ja, a exploracdo deste “"Fabuloso Mun-
do Verde de Energia’’, pois somente
assim poderemos caminhar seguros e
independentes, proporcionando uma
economia consideravel de divisas ao
Pafls.




NuCOMDABRA

ATIVACAO _
E INSTALACAO

Sob a presidéncia do Ten Brig do
Ar Roberto Augusto Carrdao de An-
drade, foi efetivada a ativacao e insta-
lacdo do Nucleo do Comando de Defe-
sa Aeroespacial Brasileiro. (NUCOM-
DABRA).

Compareceram ao ato oficiais do
EMFA, do Exército, da Marinha e da
Aeronautica.’

O Cel Av Mércio Nébrega de Ayro-
sa Moreira, a convite do Comandante
do NuCOMDABRA, fez uso da pala-
vra, ressaltando o significado do even-

to.

"Encarada como um todo, a fun-
cao Defesa Aérea é submetida a duas
restrices béasicas que dificultam os
trabalhos nesse campo:

A primeira compulsdo advém da
propria natureza do meio chamado
Espaco Aéreo, o qual ndo pode ser
murado, fechado ou blogueado. O
espaco aéreo € aberto a qualquer um
que tenha habilitacdo para penetra-lo e

permite, aos suficientemente fortes, a
realizacdo de incursGes aéreas que
ameacam diretamente cidades, edifi-
cacoes, fortificagdes e pessoas. Certa-
mente, ndo ha um espaco aéreo fecha-
doaincursdes aéreas, como se fora um
relbgio a prova d’agua, debaixo do qual
nossas nroprias Forcas Armadas pos-
sam sentir-se absolutamente seguras
e livres para operar de acordo com suas
necessidades e planejamentos. Ainda
que fossem implantados abundantes
meios de Defesa Aérea, haveria sempre
uma possibilidade de ser o inimigo
bastante forte, ou utilizar a surpresa,
para realizar um ataque. Além do mais,
existe um principio, que denominare-
mos de retorno amortecido, imanente a
sistemas de Defesa, o qual explica que,
ap6s determinado grau de aplicacéo de
esforco, nada mais adianta ser acres-
centado para aumento da eficacia do
sistema, independentemente da quan-
tidade de recursos humanos, materiais
e financeiros utilizados.

— A outra restricdo bésica é ligada
diretamente a primeira, ou seja, tendo
em vista que o estabelecimento do
ponto de retorno amortecido é tedrico,
mesmo muito antes de ser alcancado o




ponto de retorno amortecido, os meios
empregados para a implantacdo da
Defesa Aérea ja estardo exauridos, e
isto deve-se a dois fatores: primeiro —
a Defesa Aérea & um processo muito
caro; segundo — a Defesa Aérea nao é
0 Unico esforco necesséario para impe-
dir ou ganhar uma guerra, ou mesmo
garantir a integridade do territério. O
que se pode dizer & que a implantacdo
da Defesa Aérea funciona como ele-
mento de dissuasdo. Devemos, ainda,
acrescentar um outro fator, presente
hoje & economia mundial e, especial-
mente, ao caso brasileiro: a enormi-
dade de recursos necessarios “‘versus'’
a escassez de recursos, mormente 0S
financeiros. Naturalmente, tudo de-
penderd da importancia dada ao sis-
tema de Defesa Aérea dentro do con-
texto da Defesa Nacional, importancia
que dependera, entre véarios aspectos,
da situacao geografica do Pafs, apesar
de que este aspecto possa ser suplan-
tado facilmente pela crescente onipre-
senca da ameaca da arma aérea.

Independentemente da prioridade
estabelecida para a implantacdo da
Defesa Aérea, uma coisa € certa: a
Defesa Aérea & uma funcao-reacao,
conseqiiéncia da probabilidade de ata-
ques, ou seja, ndés ndo desafiamos o
inimigo a fim de provocar uma deci-
s3o0; é o inimigo que nos desafia, pene-
trando em nosso territério, na hora e
no local por ele escolhidos. Essa possi-
bilidade coloca os sistemas de coman-
do e controle numa situacdo particu-
larmente dificil, pois que o tempo dis-
ponivel para reacdo & normalmente
pequeno e o sucesso dependerd do
uso eficaz desse tempo disponivel. Evi-
dentemente existem possibilidades de
aumentar o tempo de alarme anteci-
pado, e apesar de que o significado
desse aumento seja traduzido em ape-
nas mais alguns minutos, essa dispo-
nibilidade de tempo, todavia, podera
ser vital para nossa sobrevivéncia.

A Defesa Aérea de uma area € uma
atividade composta de duas forcas:
uma de superficie, consistindo no uso
isolado ou combinado de armas de
tubos e misseis, e outra forca, a aérea,
consistindo em cagas interceptadores
que também usam canhdes e misseis.
As duas forcas tém diferentes graus de
mobilidade: os Cacas tém mobilidades
que permitem deslocamentos rapidos
para a area onde estd o atacante, a
fim de engaja-lo ofensivamente. Ja do
lado das forcas de superficie, o sis-
tema é comparativamente lento, o que
leva a Defesa Aérea de Superficie a
aguardar até que 0 inimigo esteja den-
tro do alcance de suas armas. Tal
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constatacao nos leva a uma impossi-
bilidade analitica, ou seja, nao é possi-
vel tratar equitativamente as armas
usadas pelas forcas de superficie com
as utilizadas pela Forca Aérea de De-
fesa Aérea, principalmente se levar-
mos em consideracao o célculo quanti-
tativo das armas das duas categorias
envolvidas. Apesar dessa inviabilidade
comparativa, uma verdade é cristalina:
para que se tenha uma Defesa Aérea
eficaz, ambas as forcas sdo necesséa-
rias, pelo interrelacionamento absolu-
tamente indispensavel a implantacao
de um sistema de Defesa Aérea.

Aeronaves de ataque e aeronaves
de Defesa Aérea utilizam o mesmo
espaco aéreo para a realizagao de suas
operacdes, sem que iSso cause muitos
problemas. Existem, porém, sérias difi-
culdades para administrar o espaco
aéreo, quando utilizado simultanea-
mente por aeronaves e por armas das
forcas de superficie, especialmente
quando as armas aéreas pertencem a
uma OM (AERONAUTICA) e as forcas
de superficie pertencem a duas outras
OM. A divisdo do comandamento do
espaco aéreo pode levar a um anta-
gonismo, por vezes dificil de ser conci-
liado, a ndo ser que uma maxima seja
obedecida: “"Ninguém esta autorizado
a atirar no espaco aéreo onde voamos,
ou ninguém est4 autorizado a voar no
espaco aéreo onde as forcas de super-
ficie atiram no inimigo”’.

Somente regras muito rigidas e sis-
temas confiaveis de identificacdo po-
derdo auxiliar na solugcao do problema,
sem que parte de ambas as forcas
figuem imobilizadas.

Reconhecidos esses problemas, e
sentindo que era chegada a hora de
equaciona-los, o Estado-Maior das
Forcas Armadas criou um grupo de
trabalho interforcas, encarregado de
estudar e propor solucdes para a cri-
acdo de um sisterna de Defesa Aérea
que abrangesse todo o territério brasi-
leiro. Criado o grupo de trabalho e
iniciados os trabalhos em 1972/1973,
chegaram, as trés forcas singulares
envolvidas, a um consenso: somente a
criacdo de um comando combinado
poderia, a contento, solucionar o pro-
blema, ainda que a implantacdo do
sistema fosse feita por fases e deman-
dasse muitos anos.

Baixadas as diretrizes para a im-
plantacdo do sistema de Defesa Aeros-
pacial Brasileiro e criado o Comando
de Defesa Aerospacial Brasileiro, aqui
hoje se encontram irmanados repre-
sentantes da Marinha, do Exército e da
Aeronautica, para inauguracao solene
do Nucleo do COMDABRA, marco
importante ndo s6 pela oportunidade
de dar inicio oficial aos trabalhos Aa
implantacdo do sistema, mas, princi-
palmente, pelo que representa coro
marco historico da reunido das Trés
Forcas para atingirem um objetivo
comum.

Podem estar cientes 0s componen-
tes do Nucleo do COMDABRA que a
tarefa que os espera é ardua, ndo sé
pelo volume dos trabalhos, mas, mor-
mente, pela complexidade da tarefa.
Acreditamos, porém, que o “Espirito
do Corpo’’ sobrepujara todas as difi-
culdades técnicas, operacionais e
administrativas inerentes a este tipo de
trabalho.”
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The Brazilian, Paraguayan and Bolivian Air Forces
use the Brazilian trainer
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BANDEIRANTES ALADOS

Anna Guasque Moreira Lima

Pelas verdes entranhas de nossa patria imensa,
Bandeirantes rasgaram caminhos arriscados;
Trilhas com sangue marcadas, carregando a crenga
De tesouros achar em caminhos desbravados.
Marcaram época, arrojo, singular presenga.

Tanto ideal, tanto empenho lhes surtiu fanado

Em descobrir esmeraldas como recompensa;

Mas, o coragdo da terra ficou demarcado.

Em mais moderno tempo sertanejos alados,
Partem em outra aventura para novas jornadas
De corajosos homens, pioneiros fadados

A desvendar seu pais, em missoes inspiradas;
Aos olhos caboclos simplesmente admirados;
Contemplando enormes passaros em revoadas
Troantes; plainar fragoroso, novos achados
Em ares de rotas nunca dantes navegadas.

Era o Correio Aéreo Nacional que chegando

Da aos confins da terra uma boa semeadura;
Estdica, brava, de méaos estendidas doando.
De Eduardo Gomes era a fé e nobre figura
Retratando a gléria do ideal que vai plantando
A brasilidade, erguendo seu povo em estatura,
Na sinfonia da integragdo se unificando;
Compondo o briiho de uma altaneira formatura.

S. Francisco, o rio amor puro de nossa gente

Ele em seu dorso transporta as sombras protetoras
Dos avioes do CAN, esse esteio permanente.
Seguem eles curso sobre as aguas diretoras

Ao véu de Paulo Afonso, beleza consciente.

Ao dar, ao correr, forgas motrizes, geradoras

Na forja do progresso, ao lugar mais inclemente
Porgdes de sacrificio, licbes imorredouras.

Triunfo da FAB em prol do Brasil, elevando

A bandeira em seu regago cheio de esperanca.
Voraz disparada! em cadeia vao carregando
Saude, viveres, recurso, ao velho, a crianga.
Na luz da caminhada redentora, encontrando
Veios de beleza, mensagem de confianga

Ao desenvolvimento nacional, registrando

O legitimo bem do povo sem mais tardanca.

E misséo de paz dessa nossa destinagdo;
Comovida sina que repousa em nossa raca.
Colunas mestras vergando tanta evolugéo.

Linhas do CAN, incentivo para que se faga
Progresso com sabor de temperada emog&o.
Gldria aqueles que partiram, que recebam a graga
Do Absoluto Poder, béngdos aos que aqui estdo
Com coragem de viver no peito, na couraga.
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FATOS B GIENTIE

O “stand” da EMBRAER instalado no
Pavithdo de Exposicées do Parqgue Anhembi,
onde se realizou a Il Feira Nacional do Trans-
porte — Brasil Transpo 80, recebeu a visita
do Presidente da Republica, Jodo Figueiredo,
em companhia do Governador Paulo Salim
Maluf e de seis Ministros de Estado.

O Presidente Figueiredo foi recebido no
“stand”' da EMBRAER pelo Diretor Comercial
da empresa, Eng® Ozilio Carlos da Silva,
demonstrando interesse em conhecer deta-
lhes do novo avido da EMBRAER, o
CORISCO Il TURBO.

Na ocasido, o Presidente da Republica
recebeu uma maquete do EMB-121 XINGU,
que lhe foi oferecida como lembranca.-

O

Realizou-se este ano, no complexo es-
portivo da Academia Militar das Agulhas Ne-
gras (AMAN), em Resende-RJ, a XVI
NAVAMAER — competicdo esportiva que
congrega os cadetes das Academias Militares
e 0s aspirantes da Escola Naval.

Na tarde do dia 14 de setembro de 1950, o
Diretor de Formacdo e Aperfeicoamento, Gen
Div Alzir Benjamin Chaloub, com a presenca
de vérias autoridades e das delegacdes, deu
inicio & solenidade de Abertura da XVI
NAVAMAER.

Ao final da solenidade de Abertura houve
a apresentacdo de Balé Moderrio pelas alunas
da Escola de Dancas Prof. Noemia Edelman,
do Rio de Janeiro.

A AFA obteve os seguintes resultados:

Prova de Tiro (Pentatlo Militar): Fuzil —
200 metros. a equipe da AFA classificou-se
em 1° lugar, com 4 014 pontos. Na classifica-
c&o Individual da Prova de Tiro (fuzif), o Cad
Schmidt obteve o 1° lugar, com 1 035 pon-
tos, e o Cad Guasti, o 2° Jugar, com 1 028
pontos, ambos da AFA.

Natacdo: O Cad Bittencourt, da AFA, fez
o melhor tempo na modalidade — 100 metros
peito: 1 min e 14 seg. No Revezamento 4 X
100 metros livre: a equipe da AFA venceu e
estabeleceu novo recorde da NAVAMAER,
com o tempo de 4 min zero seg e 09 décimos
de seg.

Basquetebol: a equipe da AFA sagrou-se
camped ao vencera ENAVAL por78 x 76 e a
AMAN pela contagem de 80 x 49.

Prova de Natacéo (Pentatlo Militar). o Cad
Josué, da AFA, classificou-se em 2° lugar; a
equipe da AFA ficou em 1° lugar, .com 4
122,4 pontos.

Judo: {categoria Meio-Médio)
(categoria Médio)
(categoria Absoluto)
— 12 lugar: cadete Ayres — AFA
— 12 lugar: cadete Quintiliano — AFA
— 12 lugar: cadete Ayres — AFA

2° lugar: cadete Pedroso — AFA

Polo Aguéatico: a equipe da AFA sagrou-
se camped, ao derrotar a ENAVAL e a
AMAN, pelo mesmo escore: 4 x 3.

Atletismo: 400 metros rasos — 1° lugar:
cadete Medeiros — AFA
400m C/barreira — 1° lugar: cadete Botte-
chia — AFA
Revezamento 4 x 400m — 1° lugar: equipe
da AFA
Arremesso do Disco — 1° Jugar: cadete Bar-
celos — AFA
Salto Triplo — 12 lugar: cadete Panissa —
AFA

Salto em distancia — 12 lugar: cadete Panis-
sa — AFA

Salto emaltura — 1° /ugar: cadete Panissa —
AFA

RECORDES ESTABELECIDOS POR
ATLETAS DA AFA

NATACAQ — Revezamento 4 x 400 me-
tros livre: a equipe da AFA estabeleceu novo
recorde, com o tempo de 4 mim zero seg e 09
décimos de seg. O anterior pertencia a equipe
da ENAVAL (1978).

ATLETISMO — Salto em disténcia: O
Cadete Panissa da AFA, coma marca de 7,14
metros, estabeleceu  novo

NAVAMAER. O anterior, 7,09 metros perten-
cia ao proprio Cadete Panissa (1978).

Durante a realizacdo da NAVAMAER,
houve uma intensa atividade social, cultural e
desportiva, além daquelas programadas nas
competicées:

Exibicdo de Gindstica Olimpica, por atle-
tas da equipe que representou o Brasil em
Moscou, “show '’ com o artista José Vas-
concelos; apresentacdo de Gindstica ritmica
da EFquipe do Tijuca Ténis Clube: saltos orna-
mentais e nado sincronizado, por atletas do
Fluminense F.C. do Rio de Janeiro — foram
alguns dos eventos que fizeram parte do
conjunto das atividades programadas.

A ceriménia de encerramento, com a pre-
senca do Ministro Chefe do EMFA, Gen Ex
José Ferraz da Rocha, realizada no dia 20 de
setembro, constou de apagamento da Pira
Olimpica, arriamento da Bandeira Nacional e
Estandartes das Escolas concorrentes, além
do desfile das delegacées participantes, que
encerrou a XVI NAVAMAER.

O

Em 37 ge agosto de 1978, com a enco-
menda de 40 avides pela Eastern Air Lines e
British Airways, o projeto do Boeing 757, da
nova geracdn. tornou-se uma realidade.

O Boeing 757 é um jato birreator, para
rotas curtas e médias, com capacidade para
transportar 233 passageiros em classe tnica.

Em funcéo da nova tecnologia empregada
na construcdo de sua asa e das turbinas, o
Boeing 757 é muito econémico. Em uma
etapa de 800 km, ele consumird 40% menos
combustivel por assento do que os avides que
vail substituir.

O 757 serd capaz de pousar utilizando 1
250 pés a menos do que um Advanced 727.
Seu trem-de-pouso exercers sobre as pistas a
mesma carga que o Boeing 737, de menor
tamanho e peso.

A cabina dos pilotos é equipada com o
que mais de moderno existe, tornando o véo
mais simples e seguro.

O primeiro véo do Boeing 757 esté progra-
mado para fevereiro de 1952 e as primeiras
entregas serdo realizadas em janeiro de 1983.

O

A EMBRAER iniciou a entrega a Forgca
Aérea Brasileira de 20 novos aviées bimotores
EMB-810C SENECA I, que irdo juntar-se aos
outros 12, do mesmo tipo, f& em utilizagdo
nos ETA — Esquadrées de Transporte Aéreo,
distribuidos por todo o Territério Nacional.,

Os SENECA Il, qgue na Forca Aérea Brasi-
leira receberam a designacdo de U-7, sdo
equipados com diversos recursos técnicos,
tais como HF, RMI/ Piloto-Automético e
Transmissor de Emergéncia. Onze dos novos
avides também receberdo equipamento
ROBERTSON STOL, que oferece melhor per-
formance e manobrabilidade, permitindo
pousos e decolagens em dreas de dimensées
minimas, com absoluta sequranca.

recorde da




FATOS B GIENTIE

N Festa de Confranternizagdo da Familia
Aviatéria as Comissarias Patricia e Dolly infor-
maram ao Brig. Paulo de Abreu Coutinho,
diretor-geral do DAC, que a VASP receberd
até o fim do més seus novos “Boeing 727
super 200", as mais modernas aeronaves
concebidas atualmente pela Boeing Compa-

ny.
O

Dando continuidade & participacdo da Di-
retoria da VASP na Comissdo Especial de
Inquérito e apds a exposicdo Iniciada pelo
presidente Geraldo Meira Silva, o vice-presi-
dente da Empresa, Cel Alex Barroso, no
ultimo dia 10, atendeu, durante 6 horas de
perguntas e respostas, os deputados na CEl,
na Assembléia Legislativa.

Os esclarecimentos prestados pelo Cel
Barroso comprovaram a inexisténcia de irre- |
gularidades e a eficiéncia da gestdo da VASP.
Na ocasido, o vice-presidente da Empresa
entregou a cdpia do relatdrio da sindicancia
realizada pela Comissdo Interna Administrati-
va, da qual o Cel Barroso foi presidente, com
1358 pédginas, que elucidam os fatos.

O Cel Barroso disse, no seu depoimento,
que considerou ridicula a afirmacdo de que a
“Pratt & Whitney " tivesse oferecido suborno
a VASP, ja que todos os jatos "'Boeing 737 e
727", das linhas domésticas brasileiras, sdo
equipados exclusivamente com = turbinas
“Pratt & Whitney”. Também deixou bem
claro que apenas com as providéncias da
VASP, tomadas pela Diretoria da Empresa,
meses antes da primeira denuncia em dmbito
politico, impediu que os prejuizos da VASP
fossem incalculdveis.

O depoimento foi mantido em alto nivel
técnico, tendo o Cel Barroso, iniclalmente,
afirmado sua posicdo de especialista nas
areas de Operacées, Suprimentos e Manu-
tencio, das quais é Diretor na VASP. Ele
também esclareceu que quaisquer compras
de equipamentos, realizadas no exterior pela
VASP, sdo submetidas a apreciacdo e apro-
vacdo dos drgdos do Governo, tanto Esta-
duais como Federais.

O Vice-presidente da VASP prestou seu
depoimento diante dos membros da CEl, que
&m como presidente o deputado Mauricio
Najar, € como membros os deputados Silvyo
Martini, Goro Hama, Wanderley Maoris e
Antonio Resk, que substituiu Almir Pazzia-
notto.

Estiveram presentes os deputados Flévio
Bierrenbach, Manoel Sala, Janudrio Mantelli
Neto, José Yunes, Edson Real, entre outros,
que seaeclararam satisfeitos com as respos-
tas fornecidas, com seguranca, pelo Cel
Alex Barroso.
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INTIERNACIONALS

O primeiro de vérios baldes protétipos
produzidos como preparacdo para a primeira
viagem de volta ao mundo sem escalas é
inflado em Londres, as margens do Témisa. A
cupula prateada, de 18 metros de altura, é
feita com material de “nylon’ laminado re-
vestido de aluminio. Este material reflete até
80 por cento dos rafos solares que podem

afetar a estabilidade de baldes enchidos com *

gas hélio. O baldo definitivo, a ser chamado
“Innovation’’, combinard um invélucro de
gés hélio dentro de um baldo de ar quente,
usando um queimador de 6 milhées BTU.
Com data até agora marcada para meados de
1981, o véo de volta ao mundo serd precedido
por uma série de testes para investigar o
desempenho em altitude, efeitos de velocida-
de do vento e direcdo. (Foto BNS)

Uma réplica do “Innovation”

E m uma demonstracéo realizada em um
aeroporto da Escécia, oficiais de seguranca
agarram pretensos sabotadores com a afuda
de um novo dispositivo de deteccdo a radar.
Denominado Sensor Portétil de Protegdo
(Portable Protection Sensor), consiste em um
radar de microondas de acionamento elétrico
(com ar sem bateria). Este radar acionard por
sua vez, imediatamente, um sinal de alarma,
caso um intruso entre na area protegida. Esta
é ajustada segundo as exigéncias, e o alcance
é limitado para qué nem pequenos animars,
nem grandes veiculos disparem o alarma.

O comissério de bordo do “Short Scvlla”
prepara @ mesa para o desjejum. Ainda
falam do conforto da 18 Classe dos modernos

“Jumbos"’...
@

A alitslia Airlines, transportadora inter-
nacional de bandeira italiana, atingiu junto
com a Pratt & Whitney Aircraft um marco
histdrico na producdo de motores, quando o
décimo-milésimo JT8D turbojato fabricado
pela subsidjria da United Technologies foi
enviado a Boeing para instalacdo em um
trijato 727 da Alitdlia. Mais de mil outros
JT18D serdo entregues a outras linhas aéreas
até meados de 1981.

O JT78D, motor mais utilizado na histéria
da aviacdo comercial, equipa os Boeing 727 e
737, os DC-9 da McDonnell Douglas, o Super
Caravelle da Aerospatiale francesa e o Mercu-
re da Dassault.

Um novo sistema para controle de moto-
res, totalmente eletrénico, com excelentes
perspectivas de diminuir o consumo de com-
bustivel e elevar a durabilidade de componen-
tes, esté sendo demonstrado intensivamente
em dois motores Pratt & Whitney Aircraft
JT9D que operam em aeronaves 747 da
Boeing Company.

O sistema que controla a propulsdo &
digital (EPCS) e ests sendo utilizado em rotas
comerciais dos Estados Unidos. O desenvol-
vimento representa um esforco conjunto en-
tre a Boeing e a Pratt & Whitney, que proje-
tou os dispositivos eletrénicos de controle,
incorporados nos motores. Dois jogos de
motores foram construidos dentro destas es-
pecificacbes — um pela Hamilton Standard, e
outro pela Bendix.

Controles desta natureza vém sendo utili-
zados nos motores F100 P&WA, uiiizados
nos cacas F-15 e F-16 da Forca Aérea Norte-
Americana. Eles entrardo em servico comer-

cial através dos motores JTID-7R4 do Boeing
767 e A310 da Airbus Industrie.

A Sirkorsky Aircraft esté aperfeicoando,
em conjunto com a Nasa e as For,cas_ Arma-
das norte-americanas, um novo helicéptero

. que combina velocidade e desempenho a

grande altura de um avido subsénico com a
agilidade de um helicdptero.

A aeronave experimental possui dofs roto-
res principals, superpostos e distantes um
metro entre si, montados em eixo comum,
girando, porém, em sentidos opostos. Ndo ha
rotor de cauda. Os rotores sdo acionados por
dois motores Pratt & Whitney Aircraft PT6, e
duas turbinas externas P&WA, dispostas la-
teralmente, oferecem a propulsdo adicional.

O

Sendo o custo do combustivel uma preo-
cupagdo bdsica das companhias aéreas, a
Pratt & Whitney estd desenvolvendo “‘paco-
tes’’ que visam a elevar o desempenho da

‘turbina JT8D, para reduzir de forma signifi-

cativa o consumo de combustivel das aero-
naves.

Programados para 1982, os “pacotes’
reduzirdo o consumo de combustivel nos
véos de cruzeiro em mais de 4,5%.

O
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A Cargolux, uma empresa especializada
em carga, sedjada em Luxemburgo, acaba de
receber da Boeing um 747F certificado para
um peso méaximo de 833 000 libras.

Este é o avido mais pesado j& fabricado no
mundo até hoje. Sua construcdo sé foi possi-
vel apés serem realizadas modificacoes estru-
turais no 747 bésico, que permitiram O au-
mento da carga paga ou o aumento do alcan-
ce.

O novo 747F da Cargolux é propulsionado
por turbinas Pratt & Whitney JT9D-Q, com
53 000 libras de empuxo cada uma.

Um piloto de provas da British Aerospace
examina a disposicdo da cabina do modelo
em tamanho natural do Avido de Combate
Europeu (ECA) que estd sendo desenvolvido
pelas Gré-Bretanha, Franca e Alemanha Oci-
dental. Embora o aparelho se encontre ainda
na fase inicial de planejamento, espera-se que
entre em servico na década de 1990, subst/-
tuindo os avides Jaguar das forcas aéreas
britdnica e francesa e os Phantom da forca
aérea alemd. (FOTO BNS)

O

A Administracdo Nacional de Aeronduti-
ca ¢ Espaco dos EUA (NASA) trabalhard em
tempo integral para cumprir 0 NOVo pPrazo
para o primeiro véo orbital tripulado do éni-
bus espacial, “‘shuttle”, fixado para marco de
1981.

O 6énibus espacial, um avido-foguete hi-
brido, consiste em um orbitador reutilizavel,
um tanque.externo de combustivel, motores e
dois propulsores foguetes compactos. O con-
junto é lancado verticalmente com um fogue-
te, mas retorna a Terra como um planador. O
6nibus espacial, “nova geracdo” de veiculo

espacial, deve substituir os foguetes ndo-reu-
tilizévels, e tornard os v60Ss espaciais mais
econdmicos e flexiveis.

INTREIRNACIONAS

Os  dois primeiros avides  Tornado
iréo para o Centro de Treinamento do Torna-
do (TTTE), na base de Cottesmore, da RAF,
onde pilotos e instrutores das trés nacées
participantes assistirdo cursos de adaptacao.
O caca Tornado, uma producdo conjunta da
Gra-Bretanha, Alemanha Ocidental e [téla,
devera entrar em servico na RAF com suas
duas versées: o GR1 de ataque e interdicdo e
o F2 de defesa aérea.

O

A Rockwell interna tional, divisdo da North
Arnerican  Aircraft, firmou contrato miliona-
rio com a Hamilton Standard, para o forne-
cimento dos sistemas de controle das aerona-
ves que utilizardo a revoluciondria ““asa com
enflechamento negativo”, que se projeta para
a frente, ao contrdrio das convencionais. A
nova tecnologia esté sendo desenvolvida pela
DARPA, agéncia do Pentédgono norte-ameri-
cano encarregada de pesquisar projetos de
defesa avancada.

O controle apresentado pela Hamilton
Standard, que é uma Divisdo da United
Technologies, baseia-se em trés computado-
res idénticos encarregados de controlar o voo
e de se automonitorar.
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AMAIOR E MELHOR
EMPRESA DE 14XI-4EREO
_ DA AMERICR LATINA
NAO QUER SER COMPARADA
COM O TAXI-AEREO
QUE VOCE USA.

A’ maioria esma-
gadora de quem voa
em taxi-aéreo, sabe de
cabeca o telefone da
Lider. Afinal, a Lider
tem a maior frota. Por
isso, vocé nunca perde
um minuto: tem sem-
pre um avido da Lider

pronto para vocé voar. .

E muito mais fa-
cil e muito mais tran-
quilo. A Lider tem o
mais perfeito atendi-
mento de pista e ofe-

rece o melhor servico,
desde reserva de ho-
téis até voos conjuga-
dos com helicopteros.
A manutencdo da Li-
der & homologada pelo
DAC e FAA dos Esta-
dos Unidos. Os tripu-
lantes, de alto nivel.
Com uma bagagem
de mais de 1 milhdo de
horas de vbo.

Anote ai na sua
agenda o telefone da
Lider, se vocé ainda
ndo sabe de cabeca.
Experimente tudo isso,
Lider.

AFINAL,
65% DE QUEM USA
TAXI-AEREO NO BRASIL,

PREFERE A MESMA EMPRESI\

LIDER.

ez
S3o Paulo: Aeroporto Congonhas (011) 543-8011 - Pabx
Rio - Belo Horizonte:- Brasilia - Belém - Curitiba
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ma (!e NosSsas
especialidade

Uma frota de jatos exclusivamente cargueiros paletizados transporta
em poucas horas um pequeno pacote ou uma carga pesada para
todas as esquinas do Brasil e do mundo.

Redespacho

Se a cidade para onde vocé deseja enviar o seu produto nao tiver
uma linha aérea regular, nem campo de pouso, nao ha problema:
A Varig faz redespachos para mais de 4.700 cidades do Brasil.

De uma flor a um trator, tudo vai suave pelos jatos
cargueiros da:

VARIG
CARGA

PIONEIRA TAMBEM EM TR ANSPORTE
DE CARGA PALETIZADA.

PROP. VARIG



