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EDLTORIA L

18° ANIVERSARIO DO CLUBE De ABRONAUTICA

CLUBE DE AERONAUTICA no 5 de
agbsto completou 18 anos de proficua exis-

0,

téncia. Fundado mo Rio de Janeiro, onde tem
sede e foro, é uma associagdo de assisténcic e de
classe destinada a estreitar os lacos de estima e
solidariedade entre os Oficiais da Foérca Aérea
Brasileira, proporcionando-lhes facilidades de ca-
rdter social e econdmico. Hd 18 anos vem o nosso
Clube cumprindo a sua missdo estatutdria e algu-
mas vézes tem mesmo dilatado o seu campo de
acdo, diante de fatos marcantes ocorridos no Pais,
como aconteceu por exemplo em agdésto de 1954,
quando tomou atitude decisiva na tarefa de mo-
bilizagdo das fércas morais necessdrias para eli-
minar a corrupg¢do e o crime que haviam conse-
guido instalar-se nas ante-salas do préprio gabi-
nete do entdo Presidente da Republica. Recente-
mente, em 31 de marco de 1964, o Clube de Aero-
ndutica, fiel as suas tradicoes democrdticas, to-
mou parte saliente nos acontecimentos que resti-
tuiram ao Brasil a feicGo coerente com as aspi-
ragoes da macica maioria do nosso povo, desejosa
de viver num regime de liberdade e de continua
valorizacdo da pessoa humana. Felizmente, fica-
ram para trdas, como um pesadelo aziago, aquéles
dias em que também o nosso Clube sofreu o

assalto da minoria esquerdizante que, iludindo a

boa-fé de alguns elementos probos e desvinculados v

da ideologia comunista, aliciados sabe la com que

técnicas diabdlicas, em pouco tempo transformou

a nossa associagdo de classe em ambiente pratica-

mente desprovido da Estima e Solidariedade.

Agora, porém, gracas ao movimento de 31 de
marco, voltou o Clube de Aerondutica as suas
altas finalidades, e hd bem pouco tempo empos-
sou-se uma nova Diretoria, eleita pela livre ma-
nifestacdo do quadro social da entidade. Ndao hd
divida que ésses homens tém diante de si grande
responsabilidade. As palavras do Maj Brig do
Ar GABRIEL GRUN MOSS, proferidas na oca-
sido em que assumiu a presidéncia do Clube, ddo
bem a medida do espirito que anima a nossa Dire-
toria e das metas que ela se propée a atingir.
Estamos realmente tranqiiilos quanto aos destinos
do Clube de Aerondutica. Sabemos que o Maj
Brig MOSS se dedica até a exaustdo as tarefas que
assume. Por outro lado, conhecemos o seu idea-
lismo e a sua inabaldvel correcdo pessoal. O
nosso Clube, definitivamente, ndo servird jomais
para propagar o mal-estar, a desconfianca, a in-
famia, no seio da classe. Ao contrdrio, éle wvai
constituir-se num exemplo de prdtica distinta dos
postulados democrdticos que trazem no seu bdjo
a iniciativa criadora, a perseveranga, o otimismo,
a escolha dos melhores para o desempenho das
funcées, a justica, em suma, a verdadeira Es-
tima e a auténtica Solidariedade. Eram essas as
palavras que desejdvamos dizer, ao ensejo do

18.° aniversdrio do Clube de Aerondutica.

Maj Brig R/R RAPHAEL LEOCADIO DOS SANTOS
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Realizou-se em S&o José dos
Campos, no Centro Técnico de
Aeronautica, de 17 a 25 de ju-
lho, o II CAMPEONATO BRA-
SILEIRO DE PARA-QUEDIS-
MO, o qual congregou 56 des-
portistas concorrentes e cérca
de uma centena de pessoas de-
sempenhando trabalhos no cor-
po de organizacio e de servicgos,
no contréle e julgamento das
provas e ainda em outros tra-
balhos de apoio ao grande cer-
tame.

Dito Campeonato atraiu ao
aeroporto de Sdo José dos Cam-
pos grande massa popular du-
rante o periodo de desenvolvi-
mento das provas, especialmen-
te nos dois sdbados e .domingos
de inicio e término do mesmo.
A assisténcia acompanhou com
emocdo e intensa vibracio os
langamentos individuais e em
grupos, os saltos com retardo
de abertura dos para-quedas e
0s pousos de precisdo dentro do
grande circulo de 100 metros de
raio, com entusidstica torcida
e aplausos para os para-quedis-
tas que pousavam dentro do
circulo de 15 metros e mais se
aproximavam da mdbsca — com
15 centimetros de didmetro —
no centro do alvo.

Indicagtes dos primeiros sal-
tos — Em regra, os concorren-
tes tém oportunidade de reali-
zar trés ou mais saltos em cada

SEGUNDO

CAMPEONATO BRASILEIRO
DE PARA-QUEDISMO

modalidade, computando-se os
dois melhores para a marcacdo
dos pontos. Assim, os resulta-
dos dos primeiros saltos nas
varias provas davam apenas in-
dicagbes quanto a pericia dos
concorrentes, ndo servindo pa-
ra prognosticos definitivos. Por
ésse motivo, julgou melhor a
Comissdo de Juizes aguardar
o desenvolvimento das provas
para divulgacio oficial dos re-
sultados gerais. Constatou-se
porém, desde os primeiros sal-
tos, a exceléncia dos para-que-
distas do Nucleo da Divisao
Aeroterrestre do Exército co-
mo candidatos aos. primeiros
postos do Campeonato, sem que
se pudesse prognosticar, entre
as outras excelentes equipes,
uma nitida definicdo mna se-
qiiéncia de classificacio.

Termine das Prevas e Encer-
ramento — O término das pro-

vas ocorreu no sdbado, dia 24,
em virtude do atraso na reali-
zagdo dos ultimos saltos, por
condicées atmosféricas desfavo-
raveis na parte da manha, com
nevoeiro ou céu encoberto, fi-

-nalizando o certame com uma

demonstracio de v6o e acroba-
cias em planadores executadas
por pilotos do Clube de V6o a
Vela do CTA, em homenagem
aos participantes do Campeo-
nato.

A sessio de encerramento e
entrega dos Troféus aos vence-
dores teve lugar no dia seguin-
te, 25, pela manh3, presidida
pelo Cel Av Newton Vassalo da
Silva, presidente da - Comissao
Executiva  do II Campeonato
Brasileiro de P ara - quedismo.
Estiveram presentes o Diretor-
Geral do CTA; Brig do Ar Eng
Henrique de Castro :Neves e
autoridades representativas de

Chegada no alvo — Componente da equipe do Niicleo da Divisao Aeroterrestre
do Exército.




Em plena queda livre na prova de Manobras de Estilo.

Exército, da Marinha, da Aero-
nautica, das entidades patroci-
nadoras do Campeonato e mem-
bros do Executivo e Legislativo
de S. José dos Campos, além
de representantes de entidades
civis, membros do Centro Téc-
nico de Aeronautica e de todos
0s que trabalharam ou partici-
param diretamente da realiza-
cdo do Campeonato. Na parte
da tarde foi realizada a festa
de confraternizagdo com de-
monstracoes de saltos coletivos
em wvarias altitudes, inclusive
lancamento, também em grupo,
da altitude de 4000 metros,
com retardo de 60 segundos e
rastro de fumaca, o que permi-
tiu & grande assisténcia pre-
sente no Aeroporto seguir a
evolucdo e as manobras em
queda livre daquela altitude.
Varias vézes decolou o grande
aviao C-82, cedido pela FAB
para as provas do Campeonato,
lancando grupos de 10, 15 e 20
para-quedistas, tornando a tar-
de de confraternizacdo um es-
petaculo de grande beleza e
emocdo e coroando o grande
éxito da reunifo dos para-que-
distas das varias regiGes do Pais
em torno do seu ideal comum.

RESULTADOCS GERAIS DO
CAMPEONATO — No computo
total foi o seguinte o resultado
do II Campeonato Brasileiro de
Para-quedismo, em 1965 :
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Resultado Individual — Con-
quistaram os titulos de Cam-
pedo e Vice-Campedo os para-
quedistas DALTON e TAVA-
RES, ambos do Nucleo da Di-
visdo Aeroterrestre do Exér-
cito, somando respectivamente
854 317 e 851 489 pontos. Segui-
ram-se nas terceira, quarta,
sexta e oitava colocacdo os pa-
ra-quedistas JORGE, RODRI-
GUES, SCHIRMER e OCHEN-
DORF da Equipe dos Meteoros,
e nos quinto e sétimo lugares
0s -péra-quedistas PRADO e

MONTESANTO, também do
Ntcleo da Divisdo Aeroterres-
tre do Exército. POETA e PER-
RY da RECON (Marinha de
Guerra) classificaram-se nos 9.°
e 10.° lugares, seguidos por
MIGUEL do Clube de Péara-
quedismo de Sdo Paulo, LOU-
RIVAL, dos Deltas Negros,
LEAL, do ITA e MARTINEZ
e UBIRAJARA, do Clube de
Subeficiais e Sargentos Para-
quedistas. Classificaram-se nas
provas para resultado indivi-
dual 48 para-quedistas.

Resultado por Equipe — No
conjunto de equipes sagrou-se
Campedo o Nucleo da Divisio
Aeroterrestre do Exército, com
3540 932 pontos, e Vice-Cam-
pedo os Meteoros, com 3 183 739
pontos. Seguiram-se até a dé-
cima colocacdo, na ordem de
classificagdo, o Recon, o Clube
de Para-quedismo de Sao Pau-
lo, os Icaros Modernos, o Clube
de Para-quedismo de Rio Claro,
o SATS e a equipe de Para-
quedismo do ITA.

Prova de Precisio em Grupo
— Esta prova foi vencida pelo
Ntcleo da Divisdo Aeroterres-
tre do Exército, conseguindo
marcar 1172092 pontos, segui-
da:dos Meteoros, com 1.036.862,

S

Brig do Ar Eng Henrique de Castro Neves, Diretor Geral do CTA, e o -Reitor
do ITA, Prof. Luiz Cantanhede C. Almeida Filho, prestigiam a abertura do
II Campeonato Brasileiro de Para-quedismo. — Ao fundo o Cel Av Newton
Vassalo da Silva, Chefe do Gabinete da Direcio Geral do CTA e presidente
da Comissio Executiva do Campeonato, ¢ 0 Ten Cel Rui Pires de Albuquerque,
Diretor do Curso de Protecio ao Voo — Centro Técnico de Aeroniutica.

B
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e pelo Recon, com 1036008
pontos. Seguiram-se até o 10.°
lugar, por ordem de classifica-
¢ao, os fcaros Modernos, o Clu-
be de Para-quedismo de Sao
Paulo, os Deltas Negros, o Clu-
be de Para-quedismo de Rio
Claro e da equipe Sul-Brasilei-
ra de Péara-quedismo “PARA-
SUL”.

Provas de Manobra de Estilo
— Classificaram-se nos trés
primeiros lugares desta prova
os para-quedistas TAVARES,
DALTON e MONTESANTO,
todos do Nucleo da Divisao Ae-
roterrestre do Exército, respec-
tivamente com 496 000, 466 000
e 463 000 pontos. Seguiram-se,
na ordem de classificacdo, os
para-quedistas SCHIRMER e
OCHENDORF, dos Meteoros;
PRADO do Nucleo da Divisao
Aeroterrestre do Exército;

Aeroterrestre do Exército, res-
pectivamente com 388317 e
382489 pontos. Classificaram-
se, a seguir, até o 10.° lugar os
para-quedistas LOURIVAL, dos
Deltas Negros, LEAL, da equi-
pe de Para-quedismo do ITA,
RODRIGUES, dos Meteoros,
MARTINEZ, do Clube de Sub-
oficiais e Sargentos Para-que-
distas, UBIRAJARA, do Clube
de Para-quedismo de Sao Paulo,
PIERRY, da RECON e MI-
GUEL, do Clube de Para-que-
dismo de Sao Paulo, havendo
competido 43 para-quedistas.

A maior precisdo desta prova
foi conseguida por PRADO, do
Nucleo da Divisdo Aeroterres-
tre do Exército, que conseguiu
no segundo salto pousar a 25 cm
do centro do alvo. No entanto,
JORGE, dos Meteoros, féz dois

Apresentaciio de’ para-quedistas na abertura do Campeonate.

POETA, da RECON; RODRI-
GUES e JORGE, dos Meteoros;
PIERRY, da RECON; e MI-
GUEL, do Clube de Para-que-
dismo de Sao Paulo. Concorre-
ram a essa prova 21 para-que-
distas.

Prova de Precisio Individual
— 1500 metros — A prova foi
vencida por JORGE, dos Me-
teoros, com 389 304 pontos, colo-
cando-se em 2.° e 3. lugares os
para-quedistas DALTON e TA-
VARES do Nucleo da Divisdo

REVISTA DE AERONAUTICA

pousos magnificos, um a 50 cm
e outro a 2,50 metros do centro,
obtendo maior total de pontos
niesta prova.

No total foram realizados cér-
ca de 50 saltos individuais ou
em grupos, por equipe, e ainda
os saltos coletivos da tarde de
confraternizacio, todos em per-
feitas condi¢bes de seguranca.
O ntmero de concorrentes, a
elevada freqiiéncia de pouso

e B

dentro da area de 15m de raio
no centro do alvo e a qualida-
de e precisdo de estilo nas ma-
nobras em queda livre bem de-
monstraram, nas provas déste
II Campeonato Brasileiro, o
crescente e importante desen-
volvimento em quantidade e
qualidade do para-quedismo na-
cional.

Patrocinadores e concorren-
tes — O II Campeonato Brasi-
leiro de Para-quedismo foi pro-
movido pela Unido Brasileira
de Para-quedismo com o patro-
cinio do Centro Técnico de Ae-
ronautica e do Conselho Nacio-
nal de Desportos, com o apoio
da Equipe de Para-quedismo do
ITA e do Clube de Para-que-
dismo de Sao José dos Campos.

Participaram do Campeonato:
a Equipe Icaros Modernos, o
Clube de Subtenentes e Sar-
gentos Para-quedistas, os Me-
teoros, os Falcbes do Espaco, os
Deltas Negros do Estado da
Guanabara; o Clube de Para-
quedismo de Sdo Paulo, o Ser-
vico Aeroterrestre de Salva-
mento, a Equipe de Para-que-
distas do ITA, o Clube de Para-
quedismo de Sdo José dos
Campos, o Clube de Péra-que-
dismo de Campinas, o Clube de
Para-quedismo de Rio Claro, e
o> Clube de Péra-quedismo de
Sao Carlos, todos do Estado de
Sao Paulo; o Clube de Para-
quedismo do Rio Grande do
Sul e a Equipe Sul-Brasileira de
Para-quedismo “ PARASUL ”,
do Estado do Rio Grande do
Sul.

Nio puderam comparecer,
apesar de inscritas, as Equipes
do Aeroclube da Paraiba e do
Clube de Para-quedismo de
Campina Grande, ambas do Es-
tado da Paraiba, e os Paladinos
do Espago, de Minas Gerais.
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D ITANO CAN

Mantendo sua tradicio de
acompanhar e progredir parale-
lo ao desenvolvimento da téc-
nica e da ciéncia, num proposito
de manter seus corpos discente
e docente atualizados com a tec-
nologia moderna, o Instituto
Tecnolbgico de Aeronautica nao
poderia deixar de incluir, em
sua estrutura, um Laboratério
de Processamento de Dados.

O Computador do ITA: Desde
1959, o ITA tinha o espirito vol-
tado para a criagdo désse Labo-
ratorio e aproveitou a oportuni-
dade surgida com uma doacao
da Fundacio Ford ao Instituto,
para adquirir um computador
digital IBM-1620, todo transis-
torizado, de pequeno porte, do
tipo cientifico. A leitora de car-
tées IBM-1622 e as maquinas pe-
riféricas, IBM-407 (maquina de
contabilidade), IBM-082 (Clas-
sificadora) e duas IBM-026 (Per-
furadoras), completam o sis-
tema.

Inagurado em outubro de
1963, o Laboratério de Proces-
samento de Dados do ITA vem
atendendo a uma demanda cres-
cente de servigo, obrigando ao
estabelecimento de regime de
prioridades no atendimento das
solicitacbes de trabalho do
computador.

Por outro lado, a capacidade
de memoéria do computador tor-
nou-se insuficiente na resolucao
de vérios problemas, o que mo-
tivou providéncias para o acrés-
cimo das instalacGes, com um
pedido de mais uma unidade
de memoria de 20000 digitos,
bem como uma impressora de
alta velocidade capaz de impri-
mir 500 linhas por minuto, além
de uma unidade de memoria de
discos de acesso aleatdrio, cuja
capacidade de armazenamento
de cada disco é da ordem de
2000 000 de caracteres.

Cursos e Programacdes: O La-
boratério de Processamento de
Dados esta oferecendo a alunos
e professéres do ITA cursos de
programacio em linguagem au-

REVISTA DE AERONAUTICA
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tomatica FORTRAM, como meio
de difundir o uso do computador
a todos os interessados. Dentro
do curriculo normal do Curso
de ZEletrénica, na cadeira de
linguagem béasica e simbdlica
(SPS), além da cooperacao e
utilizacao do computador na ca-
deira de Céalculo Numérico do
Departamento de Matematica.
E objetivo do ITA a introducio
de uma cadeira de programacaio
no curriculo normal de todos os
cursos.. Também cursos de pro-
gramacio tém sido realizados
por oficiais de outras Unidades
do Ministério da Aeronautica.

O Laboratéorio de Processa-
mento de Dados do ITA vem
atendendo a todos os demais 6r-
gdos que constituem o Centro
Técnico de Aeronautica, bem
como a diversas Unidades do
Ministério da Aerondutica, quer
na solucdo de problemas, quer
na simulacio de sistemas por
meio de modelos.

Jogo de Emprésas: A fim de
melhor se entrosar com a indus-
tria local, bem como colhér fru-
tos da experiéncia daqueles que
labutam nas diversas empreésas
e proporcionar, aos gerentes e
administradores das mesmas,
novas perspectivas sdbre os pro-
blemas de decisdo, o Laborato-
rio de Processamento de Dados
promoveu, em duas oportunida-
des, um encontro com cérca de
15 emprésas do Vale do Parai-
ba, objetivando participarem do
“Jogo de Emprésas”. Esses “jo-
gos” consistiram na simulacio
de um mercado de competicio,
em quatro areas diferenté&s, com
a disputa de trés emprésas fic-
ticias, tédas elas produzindo o
mesmo produto. Para cada j6go
foram realizadas quatro sessGes
semanais durante quatro sema-
nas, simulando um periodo de
quatro-anos de operacio normal.

Trabalhos realizados: Proble-
mas diversos foram programa-
dos no Laboratério de Processa-
mento de Dados, tanto por alu-
nos quanto por professores e

T

ITADORES ELETRONIL

técnicos de varios orgaos do
CTA em diferentes campos de
ciéncia e na confeccio de tabe-
las, simulagdo de fendmenos,
pesquisas de testes e rotinas ad-
ministrativas, entre os quais os
seguintes realizados pelo Labo-
ratorio de Processamento de Da-
dos, em seu primeiro ano de im-
plantacdo: obtencdo da integral
para corrente em Diodo Tunel;
antena em dielétrico; transitério
em linha de transmissdo com
excitacdo senoidal; variacio da
constante de propagacio com 2
freqliéncia; propagacgio em plas-
ma para diversas freqiiéncias;
efeito de perdas na propagacao
em plasma; procura da regiao
de propagacdo em plasma com
perdas; distorcao de sinais em
FM num plasma; densidade de
carga e potencial no cristal de
Bismuto; volume das esferas,
carga fora das esferas, constan-
te na regido PW e as derivas
logaritmicas do hidrogénio Bis-
muto para N=6 e L=0, 1, 2, 3,
4, 5; simulacdo de um multipli-
cador; simulacdo de um soma-
dor; quadro rigido; trelicas, va-
lores e vetores caracteristicos
das matrizes simétricas; calculo
de coeficientes de influéncia em
vigas simples com inércia cons-
tante nos N avos do vao para até
15 pontos; inversdo de matriz
referente as rotagoes e elimina-
cdo de rotacoes; calculo da ma-
triz de rigidez de Porticos; valo-
res e vetores caracteristicos de
matrizes simétricas até 10 pelo
método de Jacobi; calculo dos
vetores caracteristicos levando
em conta as massas; calculo da
linha de influéncia dinimica;
cdlculo da linha de influéncia
estatica; contetido eletronico da
ionosfera; andlise harmonica;
coordenadas esféricas de um sa-
télite sem perturbacdo; linhas
de isoazimute e isoelevacio pa-
ra um observador em um ponto
de latitude ¢ e longitude de um
satélite com altura H; analise
harmoénica para os dias calmos;
calculos das velocidades de gru-

(Conclui na pag. 18)
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VISAO ATRAVES DO NEVOEIRO

'ALDO ALVIM DE REZENDE CHAVES -- Maj Int Aer

eletronicas.

Nota da Redacae: Em fins de janeiro, a Agéncia Nacional,
através do seu programa HORA DO BRASIL, incluia no seu
noticiario normal a seguinte divulgacao:
tendente da Aeroniutica Aldo Alvim de Rezende Chaves
vem de ser consagrado na Italia camo cientista cujos tra-
balhos originais no campo da o6tica lhe conferem. especial
relévo. Com efeito, o Instituto Nacional de Otica de Flo-
renca, em carta do seu Diretor Professor Vasco Ronchi, ao
Presidente Castelo Branco, relata os estudos originais e
de alto valor cientifico, levados a efeito pelo pesquisador
brasileiro, com vistas a solucdo do problema da visibili-
dade através da neblina densa, com emprégo de retinas
O Professor Vasco Ronchi nio esconde o seu
entusiasmo pelos estudos do Major Alvim e convidou aguéle
oficial brasileiro para estagiar ao seu lado no mundial-
mente famoso Instituto de Otica de Florenca.

“O Major In-

Em atencdo aos colegas que
se tém interessado por éste pro-
blema e me perguntado deta-
lhes s6bre o mesmo, fago éste
pequeno artigo com algumas ex-
plicactes sbbre a natureza des-
sas descobertas e o alcance que
as mesmas terdo para a ciéncia.
Em principio, procurei seguir
nessas pesquisas um caminho
bem diferente do que é habitu-
almente seguido pelos pesquisa-
dores Oticos, que € a preocupa-
cdo exclusiva com a formacdo
da imagem com lentes ou espe-
Thos. Procurei fixar minha aten-
¢do mais no aspecto informativo
da imagem. Estudava, em mi-
nhas horas de folga, a manei-
ra de aumentar a informacao da
imagem quando recebi de um
amigo, professor Septimio Te-
sonnee, da Universidade de La
Plata, que conheci através de
pequenas publicacoes oticas que
eu havia divulgado, uma sepa-
rata de um seu trabalho intitu-
lado a ‘“Determinacao da Uni-
dade de Informacdo em Otica”.
Baseado neste trabalho, expan-
di logo essas pequisas e publi-
quei entao o meu primeiro tra-
balho internacionalmente divul-

gado, intitulado “AmpliagGes
Oticas além do Limite de Ray-
leigh” — publicado no “Journal

of Optical Society”, de New York
— Este trabalho pode ser expli-
cado resumidamente a seguir.
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AMPLIACOES OTICAS

Assim como os nossos olhos
nao véem objetos muito peque-
nos, como microbios, ndo véem,
também, objetos grandes que
estejam a enormes distancias,
como detalhes de astros e, até
mesmo, estrélas longinquas.
Para aumentar o campo de vi-
sdo humana foram criados os
telescopios e os microscopios.
Com o desenvolvimento désses
aparelhos descobriu-se que as
leis de formacao de imagens com
lentes e espelhos s6 podem ser
aplicadas  até  determinado
limite. Este limite é resultante
da natureza ondulatéria da luz,
pois a luz como o radio, a tele-
visdo e o calor se propaga em
forma de ondas. Este fenémeno
ondulatério que limita a amplia-
cdo da imagem chama-se difra-
cdo. Pela difracéo a luz, ao atra-
vessar um aparelho 6tico qual-
quer, se agrupa na retina em
pequenas areas luminosas. Pela
visao do conjunto dessas areas,
variavelmente iluminadas, é que
temos a percep¢io de imagem
Otica. Quando ampliamos com
um microscopio ou telescopio,
além dos limites classicos, es-
sas areas iluminadas crescem
umas sbbre as outras e a ima-
gem vai ficando esmaecida até
se apresentar aos nossos olhos

e

como uma luminosidade unifor-
me sem nenhuma imagem.

A {figura meostra o efeito deo cresci-
mento da luz de fundo na percepcao
da imagem. Nos circulos superiores,
a luz de fundo € pequena — a
imagem ¢é mais nitida; nos circulos
inferiores, a luz de fundo € maier
— a nitidez da imagem diminui.

Nos meus estudos cheguei a
conclusdo de que até deter-
minado limite de ampliacdo 6ti-
ca (limite classico ou de Ray-
leigh) toda a luz recebida na re-
tina concorre para a nossa per-
cepcado da imagem. Esta classe
de luz chamei de luz de resolu-
céo, pois é através dela que per-
cebemos ou resolvemos a ima-
gem. Descobri que quando am-
pliamos além do limite classico,
a luz da resolucéo vai diminu-
indo de porcentagem e aparece
s6bre a imagem uma luminosi-
dade uniforme que chamei de
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luz de fundo ou de borrado —
pois a imagem fica como que
borrada por essa luz uniforme.

Exemplificando: quando am-
pliamos uma imagem até o
limite classico de ampliacio
temos:

Luz de resolucédo ou informa-
tiva 100%

Luz de fundo ou nao infor-
mativa 0%

Quando ampliamos 10 vézes
além do limite cléassico, temos:
Luz de resolucdo  — 20%
Luz de fundo — 80%

Este tipo de imagem dificil-
mente é percebido pela nossa re-
tina. Numa ampliacdo 100 vézes
além do limite classico, a luz de
fundo seria 98%, e tal imagem
se apresentaria aos nossos olhos
como uma Juminosidade uni-
forme.

A RETINA ELERONICA

O problema seria encontrar
um tipo de retina mais sensivel
que a retina humana. A técnica
da tomada da imagem por cé-
maras de televisdo ja nos indi-
cava uma possibilidade. Esse
tipo de retina artificial ou ele-
tronica transforma as variagoes
de luminosidade de uma ima-
gem em variacdes elétricas.

Transformada a imagem de
variagdes luminosas em varia-
coes elétricas, o problema tor-
na-se de solucdo possivel: a va-
riacao elétrica constante corres-
pondente a luz de fundo pode
ser anulada por uma variacao de
eletricidade de polarizacdo opos-
ta; as diminutas variacoes elé-
tricas correspondentes a luz de
resolucdo poderdo ser amplia-
das eletronicamente. A revela-
cao da imagem poderia ser feita
em um tubo cinescopio similar
ao do nosso receptor de tele-
visdo.

REVOLUCAO
NA ASTRONOMIA

Para se obterem grandes am-
pliacdes astronomicas, de acor-
do com os critérios cléssicos,
tém sido construidos telescopios
com objetivas cada vez maio-
res; assim o grande telescopio
de Palomar nos Estados Unidos
tem uma objetiva de 5 metros
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de didmetro. Apesar désse colos-
so da otica, distancias de 20 000
metros no planéta Marte ainda
se nos apresentam como sim-
ples ponto. A aplicacdo da mi-
nha teoria em telescépios per-
mitiria elevar sensivelmente os
limites de ampliagcdo astrono-
mica. Existem, como é natu-
ral, dificuldades técnicas, como
aperfeicoamento das retinas ele-
tronicas e o problema de flutua-
coes de refracido na atomostera.
Esse ultimo problema poderia
ser resolvido com a instalagdo
de um telescépio na superficie
lunar ou num satélite artifi-
cial. Naturalmente um problema
para o futuro.

REVOLUCAO
NA MICROSCOPIA

Em virtude dos limites clas-
sicos, s6 podemos construir mi-
croscopios que ampliem até 400
didmetros, ou até 6000, neste
caso com objetivas de imersao e
provavel perda de alguns de-
talhes.

Para vencer essas dificulda-
des e obter imagens muito am-
pliadas foi criado o microscopio
eletrénico. Esse microscépio,
além de ser carissimo, obtém a
imagem submetendo o objeto
a um fluxo eletrénico, pois o flu-
x0 eletronico tem uma onda
menor que a luz. Desta manei-
ra, além da limitacdo de uso,
dado o elevado preco do micros-
copio eletronico, ndo podemos
observar o tecido vivo, pois o
fluxo de elétrons o destréi. Um
microscopio comum, construido
para ampliar muito além dos li-
mites classicos, e usando retinas
eletronicas poderia, de acérdo
com minha teoria, ser uma solu-
cdo para éstes problemas.

NOVAS DESCOBERTAS

Continuando meus estudos,
refiz os calculos do aumento da
luz de fundo e diminuicdo da
luz de resolugdo em imagens
ampliadas, além dos limites
classicos em funcdo apenas da
teoria da difracao; éstes estudos
serviriam de base comparativa
aos estudos por mim realizados
sObre o mesmo assunto, com
base, porém, na teoria da infor-
macdo, e publicados pelo Insti-

sy

tuto Norte-Americano de ‘Fisica.
Neste névo trabalho publicado
pelo Instituto de Otica de Flo-
renca, além de serem confirma-
dos os estudos anteriores, che-
guei a conclusdo de que ima-
gens mesmo ampliadas dentro
do limite classico podem apre-
sentar baixa luz de resolucdo.
Este seria o caso de muitas ima-
gens que traduziriam fendome-
nos importantes, porém desco-
nhecidos por noés por estarem
abaixo do nosso limiar de per-
cepcdo. Assim, quando um pes-
quisador diz que o protoplasma
de uma célula é uma substancia
transparente, o melhor seria di-
zer: a imagem do protoplasma
nao apresenta a retina humana
variagoes luminosas sensiveis.
Entretanto, usando retina mais
sensivel como a eletronica, po-
deriamos estudar melhor a cé-
lula e conhecer fenémenos até
entdo ocultos a nossos olhos. Na
metalurgia, fisica, quimica e
na analise de qualquer fenéme-
no, a percepcéo de imagens até
entdo ocultas ao 6lho humano,
por serem de variacgbes lumino-
sas insignificantes, seria por si
s6 uma revolucdo na ciéncia e
na técnica.

VISAO
ATRAVES DO NEVOEIRO

Os éxitos internacionais ante-
riores me animaram a continuar
meus estudos. Muitas vézes vo-
ando na nossa Forca Aérea, ob-
servava quando entravamos em
um nevoeiro, ou numa nuvem
branca, a forte luminosidade que
envolvia a aeronave. Esta luz
é muitas vézes tdo forte que
chega até a ofuscar os nossos
olhos, obrigando-os a uma pro-
tecdo.

Entretanto, olhando através
désse nevoeiro, nada percebe-
mos em baixo. E evidente que
a nuvem branca deixa passar a
luz, porém dificulta a passa-
gem da imagem. “Dificulta”,
mas ndo impossibilita, é o que
eu pensava, e sbbre esta idéia
iniciei meus estudos teoricos s6-
bre o problema da visdo atraves
de nevoeiros. Nestes estudos,
publicados no Instituto Italiano
de Otica e que mereceram a

(Conelui na nig. 29)
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TURBULENCIA - Gigante Oculto nos Céus

Os grandes avides a jato en-
frentam o perigo desconhecido
da violenta faria dos ventos,
assim inicia o articulista, acres-
centando — a chuva caia im-
piedosamente no aeroporto de
Miami e rajadas de vento var-
riam a plataforma das pistas.
Os 35 passageiros para o Voo
705, ansiosos para atingir Chica-
go e outros pontos a oeste, ca-
minharam despreocupadamente,
a despeito das condig¢ées me-
teorologicas, para reunirem-se
aos oito tripulantes que ja se
encontravam a bordo do gran-
de avido a jato, pintado de bri-
lhantes cores vermelha, branca
e azul.

Outros avibes chegavam e
saifam. Alguns se desviaram
quase até as Ilhas Bimini, a
55 milhas de afastamento no
Atlantico, para contornar o
aguaceiro que se aproximava
cada vez mais durante todo o
dia; outros simplesmente zigue-
zagueavam entre as células da
tempestade, ntcleo violento do
sistema de tempestades, que
aparecia como pontos brilhan-
tes no aparelho de radar insta-
lado na cabina de comando dos
pilotos. Ao alinhar na cabeceira
da pista leste o seu Boeing
720B, um quadrimotor a jato de
90 toneladas, o Comandante
Roy Almquist, da “Northwest
Airline”, tinha duas milhas
de visibilidade pela frente, e,
assim, precisamente aos 22 se-
gundos depois das 1335 horas,
em 12 de fevereiro de 1963, éle
decolou para enfrentar o ar
turbulento.

Ganhando altitude e pro-
curando manter-se sempre na
parte clara do céu, o Coman-
dante Almquist diversas vézes
mudou o rumo do aviao, inicial-
mente para o sul, depois para
ceste e finalmente na direcdo
noroeste. Conforme manda a
rotina, éle e os controladores de
trafego em terra concordavam
pelo radio com téda mudanca
de rumo. De uma feita, éle se
negou a seguir um rumo suge-
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Traducdo de: JOSE L. PINHEIRO
Extraido da Revista : “Life International”

rido, declarando: “Vocés nos
estdo mandando para uma re-
gido de turbuléncia moderada-
para-intensa. Vamos virar a
direita, logo que pudermos.”
Um pouco mais tarde o Co-
mandante Almquist anunciou
que estava vendo céu aberto
pela frente. Dai em diante,
faltando ainda um  pouco
para 13 minutos apoés a deco-
lagem, o Voo 705 desapareceu
da tela do radar no centro de
trafego. Antes de o sinal desapa-
recer, o controlador marcou a
rota que dava para o ponto va-
zio no vidro, com lapis préto.

Dentro de poucos minutos, a
Junta de Aeronautica Civil,
que investiga os acidentes de
aviacdo nos Estados Unidos da
América do Norte, havia lan-
cado um aviso geral e me-
ticuloso, para busca do avido.
Um pouco depois do cair da
noite, equipes de pesquisa em
veiculos especialmente equipa-
dos e helicépteros atingiram os
restos das ferragens retorcidas
e reduzidas a carvao do grande
avido a jato, espalhadas pelos
pantanos desolados de Ever-
glades, no “National Park”.
Morreram todos os que se en-
contravam a bordo. Sobre o
solo, onde se haviam espalhado
25 toneladas de combustivel, o
fogo ardia tranqiiilamente co-
mo tocha de um lampido.

Procurando indicios que res-
ponsabilizassem o homem, a
natureza ou a maquina, os téc-
nicos da Junta de Aeroniutica
Civil comecaram a colhér da-
dos entre os simbolos mudos da
grande tragédia. Encontraram
o registrador de vbéo automati-
co do aviao com sua caixa de
aco chamuscada, porém o seu
contetido ali estava intacto.
Colocaram bandeiras plasticas

gy

amarelas para marcar o local
exato onde os corpos foram en-
contrados. Localizaram as su-
perficies de comando da empe-
nagem do avido, separadas uma
da outra e distantes dos escom-
bros principais. Num hangar,
éles reconstruiram o aviao, fi-
xando as pecas numa estrutu-
ra especial de arame.

Gradativamente, o formato
do grande avido a jato emer-
giu uma vez mais, silencioso e
imével. Em Washington, D.C.,
a gravacdo da fita metdlica do
registrador de v6o, que mostra
velocidade; rumos, altitudes e
forcas de aceleragdo nos ulti-
mos segundos, foi estudada em
microscopios binoculares de
grande poder de aumento.

A perplexidade das pistas
aumentaram o pavoroso enig-
ma. Aparentemente a poderosa
aeronave foi arrebatada das
maos experimentadas de seus
pilotos e arremessada para a
terra. Entretanto, como isto se
passou ainda nao estid esclare-
cido suficientemente. Teria si-
do alguma férca invisivel da
natureza responsavel pelo ocor-
rido ? Algum defeito do siste-
ma de vbo idealizado pelo ho-
mem que poderia ser identifi-
cado e corrigido ? Ou simples-
mente obra imponderavel do
destino ?

O depoimento formal sdbre o
acidente, realizado em Miami,
acusou a obra do homem e a
obra da natureza. As implica-
coes foram muito além dos li-
mites desta particular tragédia.
As 2445 paginas de depoimen-
to ajudam a explicar grande
numero de acidentes com
avides a jato. Houve acirrados
debates nos bastidores sobre o
que deveria ser feito para evi-
tar a repeticdo de desastres.
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Uma testemunha de desta-
que na tomada de depoimento
foi o Senhor Paul Higgins, en-
genheiro da Companhia Boe-
ing. Estava éle acompanhado
de uma anélise de dados do
projeto do avido e de informa-
coes obtidas do registrador de
voo do avido acidentado. O de-
poimento do Sr. Higgins esbo-
cou os primeiros efeitos do que
possivelmente aconteceu com o
Voo 705. Reunido com a opi-
nido de outros especialistas,
oferece uma perspectiva dis-
tinta dos ultimos 45 segundos
do grande avido a jato.

Aos 12 minutos apés a deco-
lagem, o avido que fazia o Voo
705 estava subindo para uma
altitude de 17000 pés, voando
a cérca de 300 MPH e rumando
para onde o Comandante Alm-
quist havia descrito pelo radio
como ar calmo. Ele ja& havia
penetrado numa regido um tan-
to quanto turbulenta.

Neste ponto, as indicacgdes
ddo a entender que o avido de
repente entrou numa imensa
corrente de ar ascendente. O
Comandante Almquist, certa-
mente sem receber qualquer
aviso, viu-se numa subida pa-
vorosa. A corrente aremessou o
avido para cima, como maos
monstruosas, a uma velocidade
de 83800 pés por minuto.

O Comandante Almquist de-
ve ter tentado baixar o nariz
do avido para evitar reducio
de velocidade durante a subi-
da vertiginosa para a regiao de
ar rarefeito. Além do mais, o
ar agitado possivelmente esta-
va sacudindo o avido, o que po-
deria ter convencido de que es-
tava para estolar, aumentando
a urgéncia de baixar o nariz do
avido. Para tornar a situacio
muito pior, éle possivelmente
estava lutando com grande di-
ficuldade para determinar a
atitude do avido no céu — se
estava aproado para cima ou
para baixo, rolando para a di-
reita ou esquerda. Os instru-
mentos que normalmente fun-
cionam no avido a jato esta-
vam, sem duavida, vibrando e
rolando muito sem utilizagdo
alguma.
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A seguir, nove segundos de-
pois de entrar na poderosa cor-
rente ascendente, o jato apa-
rentemente entrou numa cor-
rente descendentes igualmente
violenta, e, nesta ocasido, as
tentativas frenéticas do Co-
mandante Almquist para bai-
xar o nariz do avido parecem
finalmente ter surtido efeito —
muito efeito alids. O avido,
com linha aerodindmica mais
perfeita que uma seta, lancou-
se num v6o de picada em linha
reta. Acelerando rapidamente,
talvez para uma velocidade su-
persénica, éle mergulhou verti-
calmente em direcdo a terra,
inclinando um pouco além da
vertical, até que assentou ligei-
ramente em seu dorso. Quando
restavam uma milha e meia de
altitude, os pilotos, que esta-
vam pendurados pelo cinto de
seguranca, sem poderem ler os
instrumentos aos tropecos e
tentando vencer a forca que
faz cada brago pesar mais de
20 quilos, fizeram um esforco
final e futil para efetuar uma
cabragem do avido. O esforco
teve realmente o efeito de mu-
dar o angulo de picada — cérca
de 10 graus, ou seja, apenas o
bastante para um mergulho em
linha reta.

Durante a tentativa de ca-
bragem, a empenagem foi ar-
rancada. O avido inteiro entao
se desintegrou no ar, o combus-
tivel pegou fogo e, 20 segundos
cepois de capotar numa distan-
cia de quase quatro milhas aci-
ma do solo, o avido, aos peda-
cos, veio cair no pantano. O
que aconteceu com o avido que
fazia o Voo 705, e que 22 meses
apés o acidente a Junta de Ae-
rondutica Civil ainda nao tinha
atribuido a causa oficial do aci-
dente, ficou patenteado pelo de-
poimento do Sr. Higgins — o
motivo da catastrofe deve ter
sido um encontro com uma for-
ca da natureza por muito tem-
po subestimada e pouco conhe-
cida que se oculta nos céus. Seu
nome ¢é turbuléncia.

As circunstancias extraordi-
nérias do desastre que ocorreu
assemelham-se, de muitas ma-
neiras, a dezenas de acidentes,
fatais e ndo-fatais, que envol-

veram avides a jato nestes 1l-
timos cinco anos. Em todos és-
tes acidentes a turbuléncia apa-
rece como o denominador co-
mum. ‘

" Turbuléncia é nada mais que
o ar agitado. Como acontece no
oceano, o ar atmosférico sobre
a superficie da terra estd cons-
tantemente em movimento. Os
aviadores sabem de longa data
que existe perigo nas correntes
de ar cruzadas, nos turbilhoes
e nas ondas. Todavia, nos
aviées menos velozes do passa-
do, geralmente havia tempo pa-
ra recuperar de situacles de
dificuldade, mesmo criadas por
turbuléncia violenta. Em com-
paracio com os inumeros ris-
cos a que o avido equipado com
hélices estava sujeito, o ar tur-
bulento era considerado um
problema de somenos. Quando
os avides a jato de grande alti-
tude vieram para os Estados
Unidos ha cinco anos passados,
os pilotos souberam que iriam
viajar em elevadas altitudes,
na maioria das vézes.

Ao desenrolar-se a era do
jato, porém, observou-se que O
ar frio rarefeito das elevadas
altitudes abriga turbuléncia
mais violenta do que se possa
imaginar. Ninguém chegou ain-
da a conhecer esta férca. Tudo
que sabemos, declarou o Se-
nhor Newton Lieurance, dire-
tor de “Aviation Weather Af-
fairs” para o Departamento de
Meteorologia Norte-americano,
é que o ar fica violentamente
agitado dentro da maioria das
tempestades e ao longo das
correntes de ar nas camadas
superiores. Estas correntes sao
semelhantes a rios de ar de
grande velocidade correndo tor-
tuosamente no céu. A diferen-
¢a entre a velocidade do vento
da corrente de ar e o ar ambi-
ente pode ser de 200 MPH, e a
acdo que resulta produz tur-
bilhées. Sabemos também, adu-
ziu o Sr. Lieurance, que exis-
tem ondas de ar de rotacido ver-
tical que saem das encostas das
montanhas como rebentacio de
mar monstruoso.

Nao faz muito tempo. julga-
mos que podiamos descobrir as
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causas da turbuléncia. Agora
fomos obrigados a mudar de
idéia. N&o sabemos nem mes-
mo quais s&o os tipos que exis-
tem. Ndo temos de fato nem
teoria satisfatoria sobre a tur-
buléncia e parece que ndo a
teremos por muito tempo.

~ A turbuléncia que os pilotos
tém encontrado parece ocorrer
em grande quantidade de luga-
res, altitudes e dimensées. Ela
foi descoberta em nivel de ar
rarefeito acima de 50000 pés,
onde a teoria antiga julgava
nao existir. Tendo sido encon-
trada em toda parte do palis,
em céu limpo e encoberto, nas
altitudes baixas, médias e ele-
vadas. Uma area de turbulén-
cia perigosa pode ter uma ex-
tensdo de varias milhas de lar-
gura, ou alguns metros apenas.
A condicdo pode durar alguns
segundos ou uma hora.

Contudo, e de modo geral, os
meteorologistas norte-america-
nos precisam confiar, para seu
conhecimento das condicdes
meteoroldgicas diarias, nos ba-
16es que sdo enviados para o ar
em cada seis ou doze horas,
através de 80 estagbes localiza-
das a cérca de 200 milhas uma
da outra, nos Estados Unidos.
Nosso servico de previsdo me-
teorologica é muito bom, infor-
mou o Sr. Lieurance, mas ape-
nas para previsdo em grande
escala. Geralmente temos meios
de dizer ao fazendeiro ou ao
negociante o que éle deseja sa-
ber, mormente se vai chover, e
com bastante precisdo. Atingi-
mos a um ponto em que esta-
mos fazendo previsdo da pos-
sibilidade de ocorrer turbulén-
cia nas camadas superiores den-
tro de “caixas” de ar espacial
a varias milhas de um lado.
Mas, aqui, estamos acertando
ainda parcialmente.

Os acidentes dos avides a ja-
to primitivos geralmente eram
atribuidos a deficiéncia que po-
dia ser corrigida na maquina
ou a erros cometidos pela pes-
soa que estava nos comandos.
Precisamente porque foram
identificadas, estas deficiéncias
foram eliminadas dos moder-
nos avibes de transporte. As
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companhias norte-ameri-
canas transportaram, no ano
passado, 71 milhdes de passa-
geiros pagantes, num total de
50 bilhées de milhas, e arreba-
tou apenas 121 vidas. Bicicle-
tas e acidentes em banheiras
tém matado muito mais. Aliés,
viajar pela estrada até o aero-
porto é mais arriscado que
uma viagem de avido a jato.
Os avides a jato sdo amplamen-
te satisfatorios, tanto para os
pilotos como para os passagei-
T0S.

Contudo, pela sua perfor-
mance alardeante como o me-
Ihor veiculo de transporte da
histéria, os grandes avides a
jato permanecem peculiarmente
vulneriveis ao ar turbulento
ou agitado. Suas asas enflecha-
das, suas linhas aerodindmicas
maravilhosas, a necessidade de
uma seguranca completa numa
cabina de comando cheia de
instrumentos e suas complica-
das superficies de comando de
acionamento motriz se aliam
para criar vw’a maquina valoro-
sa e delicadamente balanceada.
Rajadas de vento comuns nio
perturbam o avifo a jato, mas
a turbuléncia é diferente.

Durante os meses que se pas-
saram depois do desastre de
Everglades, enquanto os técni-
cos de seguranca estudavam os
depoimentos e tentavam deci-
dir o que se deveriam fazer, se
é que realmente havia alguma
coisa a fazer, o problema da
turbuléneia comecgou a avolu-
mar-se cada vez malis.

Em julho de 1963, cinco me-
ses apOs o desastre de Miami,
um avido a jato da “United Air
Lines” tentou subir além de
uma linha de nuvens, & meia
noite, sébre O’Neill, Nebraska,
a 30 milhas da tempestade mais
préxima. O vento ficou mais
agitado, o nariz do avido sus-
pendeu descontroladamente (o
Comandante L. E. Deuscher e
seu co-piléto pensavam estar em
posicdo vertical) e o avido en-
trou num mergulho em linha
reta. Quando a velocidade pas-
sou do limite que a estrutura
estava projetada para resistir
com seguranga, os comandos

ficaram “endurecidos” pela f6r-
ca do ar. Os pilotos aventuraram
aplicar mais forca. Conforme ti-
nham previsto, o nariz do avido
suspendeu o bastante para os co-
mandos atuarem. O avido re-
cuperou 12 000 pés. Ninguém so-
freu acidentes de maior monta,
de modo que, técnicamente, o
incidente ndo foi um acidente,
mas 59 séres humanos apavo-
rados ficaram completamente
sem contréle, num espaco de
cinco milhas.

No més seguinte, um DC-8 da
“Eastern Air Lines” decolou do
Aeroporto  Internacional de
Dulles, na Virginia, em direcio
a um espaco entre células de
tempestade de 10 a 30 milhas de
distancia. Quando faltava ainda
para completar uma milha de
altitude, senti o mais violento
arranco que ja experimentei em
tédas estas minhas 20 000 horas
de voo. A sacudidela foi muito
forte. A seguir o avido virou
quase de dorso. Quando os pilo-
tos, que j& nio podiam mais ler
os instrumentos, finalmente ro-
laram o avido para a posicio
correta, usando um amontoado
de nuvens como orientagdo, o
grande avido a jato estava a
1325 pés de altitude acima do
solo. Na cabina de passageiros,
um garctinho caiu das maos de
sua genitora, a qual, recordan-
do-se dos .fatos, declarou: “Vi
meu filhinho deitado no teto do
avido chorando”. Depois de
pousar , o Comandante disse a
um passageiro que o avido de-
veria ter encontrado um torna-
do pela frente.

Trés meses depois disso, no
Texas, um DC-8 da “Eastern
Air Lines”, que estava sendo pi-
lotado pelo Co-piloto Grant
Newby, sob o comando do Co-
mandante Mel French, estava
subindo para deritro de um arco
de nuvens entre duas células de
tempestade e rumando na dire-
¢do do céu azul. A 18 000 pés de
altitude, sentiram um solavanco
como se estivessem atravessan-
do com automével os trilhos de
uma estrada-de-ferro. Para es-
panto dos dois pilotos e do en-
genheiro de voo, éles viram as
agulhas dos dois velocimetros
do avido ir para zero. O piléto
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Newby empurrou sua coluna de
comando para frente, para bai-
xar o nariz do avido e ganhar
velocidade, porém o jato se pre-
cipitou num mergulho descon-
trolado em alta velocidade. De-
pois que tudo falhou, o Coman-
dante French colocou os quatro
motores em reversivel e o avi-
30 recuperou-se entre camadas
de nuvens, restando apenas
5000 pés de altitude. Vérios
passageiros foram lancados pa-
ra o teto do avido e feridos, e
um motor a jato foi arrancado,
porém o Comandante conse-
guiu pousar com seguranca.

Em novembro, ha um ano
passado, um avido DC-8 da
“Trans-Canadian Air Lines”
caiu aos quatro minutos depois
de decolar de Montreal, que ti-
nha sido varrida por uma tem-
pestade, matando toédas as 118
pessoas que se encontravam a
bordo. Ao contrario dos jatos
norte-americanos, o avido cana-
dense ndo levara o registrador
de vbOo autemético, porém ha-
via semelhancas surpreendentes
com a série de desastres ocor-
ridos nos HEstados Unidos e cau-
sados por turbuléncia.

Neste meio tempo, o perigo
da turbuléncia estava tornando-
se tdo patente nos circulos téc-
nicos que, quando um 707 da
Pan American explodiu nove
dias depois numa tempestade
nas proximidades de Elkton,
Maryland, os técnicos de avia-
¢3o admitiram inicialmente que
a turbuléncia havia sido a cau-
sa outra vez. Alguns dias de-
pois, esta teoria foi rebatida pe-
la Junta de Aeronautica Civil.
O desastre, afirmaram éles, foi
o segundo caso na histéria da
aviacido civil em que um raio
possivelmente inflamou o com-
bustivel que era levado no avi-
0. Mas, antes de surgir éste
pronunciamento, o desastre de
Elkton, por ironia, féz gerar o
primeiro sentido real de urgén-
cia s6bre turbuléncia. Assem-
bléias urgentes das autoridades
da aviacdo foram convocadas
em todo o pais.

Neste més de janeiro que se

passou, um avido 707 da “Ame-
rican Airlines” que estava so-
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brevecando as proximidades de
Alamosa, no Colorado, de re-
pente foi envolvido por uma
violenta sacudidela do ar que
jogou com o avido para todos
os lados, mas ndo o tirou do
controle do Comandante H. D.
Schmidt.

Em fevereiro, um DC-8 da
“Eastern” decolou nas proximi-
dades de tempestades em Nova
Orleans. Nove minutos depois,
por causas que sdo ainda des-
conhecidas, o jato com seus 58
ocupantes mergulhou em gran-
de velocidade no Liago Pontchar-
train. O pessoal de busca a bor-
do de lanchas, trabalhando ar-
duamente, conseguiu recuperar
deis tercos do avido, sendo &
parte maior uma secio de cinco
pés da cauda. O co-piléto do avi-
do era Grant Newby que tinha
sobrevivido ao vertiginoso mer-
gulho sbbre o Texas trés meses
antes. Um piloto que havia de-
colado um pouco antes tinha
anunciado que “o ar estava agi-
tado”. ’

Em aditamento a éstes casos,
existem anotados nos arquivos
da Junta de Aeronautica Civil
mais de 20 acidentes menores
relacionados com turbuléncia,
ocorridos com aviodes a jato des-
de 1960. Nestas ocorréncias, pe-
lo menos 18 aeromocas e pas-
sageiros na cabina foram ar-
remessados, geralmente porque
nao estavam com seus cintos de
seguranca abotoados.

Nao obstante o que vem acon-
tecendo, até éste verdo passado,
ninguém estava querendo ad-
mitir nada oficialmente. Um
pouco antes de ser nomeado di-
retor do Departamento de Se-
gurancga para investigacdo de
acidentes em outubro, o Sr.
Bobbie R. Allen, da Junta de
Aeronautica Civil, declarou que
tudo o que se estava falando s6-
bre ar agitado possivelmente
era sem base. Se eu estivesse
tentando escrever uma novela
destinada a obter sucesso, afir-
mou, poria “Turbuléncia” como
titulo, pois estd despertando
tanto interésse. Nao sabemos
se temos ou nao problema de
turbuléncia.
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O Sr. Najeeb Halaby, chefe
da Agéncia Federal de Aviacio,
declarou: Nao consigo descobrir
uma regra nem um remédio, e
por isso ndo durmo bem as noi-
tes. E horroroso ter de reco-
nhecer, mas eu nao saberia o
que fazer se ficasse aprovado
que a turbuléncia era a causa.
Creio que o sistema de cor-
recdes que langamos serd a so-
lucio.

Durante todo o decorrer do
ano de 1963, as providéncias do
govérno, tomadas contra o pe-
rigo da turbuléncia, se limita-
ram a aviso aos navegantes. Em
novembro daquele mesmo ano,
nove meses apoés o desastre com
o avido que fazia o Véo 705, a
“Federal Aviation Agency” re-
comendava uma nova velocida-
de para “penetracio em turbu-
léncia”. O procedimento exis-
tente exigia reducio da veloci-
dade de cruzeiro (cérca de 550
MPH) para cérca de 300 MPH,
aguando estivesse previsto ou
f6sse encontrado ar turbulento.
Aos pilotos de jato atualmente
é exigido reduzir apenas para
325 MPH. A agéncia avisou que,
se o piloto preferisse manter o
piléto automatico ligado duran-
te turbuléncia, deveria desligar
os circuitos de altitude de es-
pera que pudessem inclinar o
avido para dngulos perigosos, e
os pilotos que se depararem
com ar turbulento foram tam-
bém avisados para nio fazer
qualquer ajustagem do estabi-
lizador horizontal — aquela
parte da cauda do avido que se
parece com uma asa em mini-
atura.

Por tras das modificacbes in-
troduzidas no procedimento re-
comendado de pilotagem, en-
contra-se um problema ainda
mais complexo, relatado num
documento atualmente classico
e técnico, pelo diretor de nor-
mas de voo da “Northwest Air-
lines”, Sr. Paul Soderlind. Nes-
te documento, éle assinala as
semelhancas de comportamen-
to do avido que fazia o Vbo
705 antes do acidente com as
do avido que mergulhou mas se
recuperou em cima de O’Neill,
Nebraska. Frisou alguns pontos
que, naturalmente, os pilotos
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ja sabiam. Os grandes avides a
jato podem “estolar”, isto é, suas
asas podem perder sustentacdo
— nao somente se a velocidade
diminuir muito como também
se aumentar muito. Em elevada
altitude ou sob esférgo impos-
to por manobras aéreas bruscas
ou vento turbulento, estas duas
velocidades de estol comecam
a convergir. O avido que esta-
va sobrevoando O’Neill, Ne-
braska, por exemplo, subindo
além de nuvens para altitudes
proximas ao seu teto aerodi-
namico, estava passando por
um fio entre o estol de baixa
velocidade e o estol de alta ve-
locidade quande. mergulhou.

O risco principal de um estol
imprevisto, ou imbicar “nose-
-over”, é que baixando o na-
riz de um avido a jato, por mais
de cérca de 30.° da linha hori-
zontal, significa problema sé-
rio. Num mergulho de 90.° em
linha reta como o do avido que
fazia o Vé6o 705, uma testemu-
nha da “Boeing” admitiu que.
mesmo se toédas as outras con-
dicdes relativas ao avido, pilo-
tos e meteorologia estivessem
ideais, 17 000 pés talvez néao fos-
se distancia suficiente para per-
mitir uma recuperacao.

O motivo de a recuperacio de
um mergulho acentuado ser
quase impossivel encontra-se
na perfeicdo das caracteristicas
de projeto do avido a jato e
suas maravilhosas linhas aero-
dinamicas. A despeito do seu
grande comprimento e da en-
vergadura de suas asas (as di-
mensdes sdo equivalentes a al-
tura de um edificio de 12 anda-
res), a resisténcia ao avanco do
ar, quando passa pelos 11000
pés quadrados de revestimen-
to metélico do jato, em qual-
quer velocidade normal de vbo,
nada mais é que aquela que en-
contraria ao atingir a bandeira
de uma porta de sete por oito
pés, Estas linhas aerodinamicas
aliadas a forca da gravidade s6-
bre sua massa de até 160 tone-
ladas transformam um jato em
mergulho num projetil. Na cabi-
na de comando o tempo voa. Na
melhor das hipéteses, mesmo
em mergulho suave, talvez res-
tem 15 segundos para o piloto
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decidir e tomar as providéncias
que podem evitar o desastre.

Os depoimentos tomados em
Miami mostraram uma segun-
da feicdo do projeto do jato
que pode- anular mesmo éstes
poucos segundos para tomar
decisdes na cabina de comando:
a quase impossibilidade de ler o
instrumento que indica atitu-
de, chamado “horizonte artifi-
cial”, quando o avido € inclina-
do para uma posicdo extrema,
ou quando estd passando por
uma situagido de vibracdo. Mui-
tas companhias ja iniciaram os
trabalhos para modificar seus
instrumentos de indicacdo de
atitude, fabricando-os maiores
e em alguns casos acrescentan-
do palavras ou cOres em sua
superficie, para tornar mais fa-
cil a leitura dos mesmos.

Um terceiro aspecto do pro-
jeto do aviao a jato talvez de-
sempenhe um papel ainda mais
importante nos acidentes em ar
turbulento que as linhas aero-
dindmicas ou a leitura dificil
dos instrumentos. No acidente
do avido que realizava oVoo 705
e em dois outros acidentes fa-
tais — em Montreal e Nova Or-
leans — o estabilizador hori-
zontal na cauda foi encontrado,
em cada caso, como tendo sido
ajustado para uma posicio ex-
trema de “nariz para baixo”.

O estabilizador s6 pode ser
inclinado apenas alguns graus
para cima ou para baixo, numa
diferenca quase imperceptivel
para os olhos. Porém, se for
ajustado para uma posicdo ma-
xima para baixo, torna-se imi-
ninte um acidente. No decurso
normal das operacoes, os pilotos
ou o piléto automatico ajustam
sempre a posicao do estabiliza-
dor; por exemplo: para com-
pensar o aviao quando o seu
centro de gravidade é desloca-
do, como acontece quando va-
rios passageiros vao até a secio
da cauda ao mesmo tempo.

As pecas que indicaram a po-
sicdo exata do estabilizador em
cada um déstes trés acidentes
fatais foram os eixos rosquea-
dos — hastes de aco com rosca
em espiral. Localizados na cau-
da dos avides a:jato, os eixos
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sdo de acionamento motriz e
movimentam o bordo de ata-
que do estabilizador para cima
ou para baixo, da mesma ma-
neira que funciona um macaco
de suspender automovel.

Como foi que o estabilizador
do “Boeing 720-B” veio parar
nesta posicao fatal de nariz pa-
ra baixo? Existem varias expli-
cacoes possiveis. Um simples
érro do piloto pode ter sido am-
pliado pela confusdo, quer com
a atitude do aviao, quer com a
ajustagem do estabilizador. Ou
o mecanismo do eixo roscado
pode ter dado defeito. Ou ainda,
se fosse o piloéto automatico que
estivesse comandando o aviao,
o Comandante Almquist e seu
co-piloto poderiam ter tentado
vencer a forca do piloto auto-
matico — que estd previsto ser
possivel com um puxido maxi-
mo de 30 libras na coluna de
comando. Se assim foi, quando
éles suspenderam os profundo-
res para evitar um mergulho
inclinado, o piloto automatico
pode ter reagido ajustando
o eixo rosqueado do estabiliza-
dor, reagindo insensatamente
contra qualquer férca que esti-
vesse tentando alterar o seu co-
mando.

De qualquer maneira ali esta-
va o estabilizador do Boeing na
posicao extrema de nariz para
baixo e, uma vez ganhando ve-
locidade de picada, tornou-se
quase impossivel reajusta-lo. A
corrente de ar veloz estaria
muito forte para ser vencida
pelo motor elétrico de aciona-
mento que controla os eixos
roscados.

Reconhecendo finalmente a
multiplicidade de maneiras com
que o estabilizador pode ser
movido para uma posicdo peri-
gosa, as companhias de avia-
cao adotaram um “batente-li-
mite” para todos os “7077,
“720” e “DC-8”, permitindo
apenas uma fracdo de ajusta-
gem de nariz para baixo. Isto
talvez seja o bastante para eli-
minar o risco, porém pilotos de
algumas companhias dizem que
talvez sejam necessarias modi-
ficacoes adicionais na cauda.

Outros aeronautas alegam
que estd na iminéncia um noévo
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estudo meticuloso do comporta-
mento do piléto automaético.
“Acolho com simpatia qualquer
ajuda” afirmou o Comandante
F. D. Voris da TWA, que pas-
sou por um dos primeiros inci-
dentes com avido a jato em tur-
buléncia, registrado em 1960.
“Sei que o piloto automético
nao é tdo bom pildéto como eu”
— e tenho certeza de que o
avido se pode destrocar sempre
que o raciocinio do piléto esti-
ver conjugado com o pseudo-ra-
ciocinio daquele aparelho.

Modificacdo de equipamento
e das técnicas de voo pode me-
lhorar as “chances” de um jato
apanhado na turbuléncia, mas
estas providéncias trazem pou-
ca luz sobre a natureza da tur-
buléncia propriamente, e nao
parece haver novas perspecti-
vas sobre o assunto. “Turbulén-
cia violenta”, aduziu um espe-
cialista apressado, “é como um
animal selvagem raro. Se de-
sejar estuda-lo detidamente,
terd que abaté-lo”.

Uma tentativa para se apro-
ximar da fera e estabelecer a
relagdo entre as tempestades,
tornados e turbuléncia foi rea-
lizada por uma equipe de 10
cientistas do Departamento de
Meteorologia em Kansas City
(ue' estavam empenhados no
Projeto Nacional de Tempes-
tades Severas, entre 1956 e
1963. Com os pilotos da Foérca
Aérea, éles penetraram delibe-
radamente no coracdo de tem-
pestades — e acumularam um
total de mais de 17 horas cole-
tando dados nas altitudes dos
aviGes a jato. Algumas de suas
conclusdes recentemente obri-
garam os meteorologistas a al-
terar drasticamente alguns con-
ceitos existentes. “Quando en-
contramos rajadas de 208 pés
por segundo (142 MPH)”, de-
clarou o diretor do Projeto Na-
cional de Tempestades Severas,
Sr. Clayton Van Thullener, de-
pondo no acidente de Miami :
“Fiquei chocado. Agora que en-
contramos 360 pés por segundo
(245 MPH), estou-me acostu-
mando um pouco mais”.

A acdo mecénica da célula da
tempestade propriamente, que
os pilotos das companhias de
transportes sabem ha muito
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que precisam evitar, é basica-
mente. relacionada com muitos
tipos de turbuléncia. Com ex-
cecdo do funil de um tornado,
que é sempre gerado, uma cé-
lula de tempestade contém a
violéncia mais concentrada que
ja foi encontrada na meteoro-
logia. A célula de uma tem-
pestade pode-se constituir nu-
ma coluna em remoinho de
cinco milhas de extensdo; o
funil de um tornado, numa
centena de pés ou menos. A
energia contida num ou noutro,
entretanto, é equivalente a for-
¢a de uma bomba atémica.

Vindo de cima de uma for-
macao de tempestade, uma nu-
vem escura temerosa em for-
ma de “bigorna” geralmente se
espalha como uma pluma. E
neste formato complexo que se
pode formar o funil de um
tornado, transformando-se num
dedo em remoinho em direcao
a terra, levando de rolddo tudo
que encontrar pela frente. Anu-
almente nos Estados Unidos, os
observadores anunciam . cérca
de 650 tornados. Os pilotos e
especialistas em meteorologia,
todavia, sabem que muitos ou-
tros tornados nao anunciados
descem até uma altitude -inter-
mediaria e sdo quase que in-
visiveis. “Para mim, téda tem-
pestade é um tornado” afirmou
o Comandante Voris, “qual-
quer que seja sua definicdo da-
da pelos dicionarios”.

Um trabalho realmente ar-
duo para identificar os forma-
tos mais violentos de turbu-
léncia possivelmente exigiria
avides a jato dotados de todos
os instrumentos e que teriam
de voar deliberada e repetida-
mente através de turbuléncia.
Para converter um déstes
transportes a jato para esta fi-
nalidade, custaria uns 3 mi-
lhGes de ddlares, menos da me-
tade de seu custo original, po-
rém até o momento éste pro-
grama teve pouco apoio oficial.

Esta sendo atualmente plane-
jada uma campanha muito me-
nos ambiciosa. A “NASA” (Ad-
ministracdo Nacional Aeroniu-
tica e Espacial) estd equipando
e modificando um avido a jato
menor, de asas retas, do tipo ge-
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ralmente usado como transpor-
te executivo particular, com

um computador eletrénico. O

computador “induz” o avido e
seus pilotos a reagirem como se
o avido fosse um grande trans-
porte a jato, de tamanho na-
tural, mas sem o risco de nao
poder recuperar-se em ar agi-
tado. O primeiro désses “avides
de experiéncia”- para pesquisa
de turbuléncia nio estara pron-
to antes de 1966. A Forca Aérea
anunciou também um progra-
ma recente para medir turbu-
léncia em vérias altitudes usan-
do avides U-2 e cagas, bem
como avides-tanques a jato e
bombardeiros. Talvez leve anos
para que os resultados venham
a ajudar as companhias de
transporte em seus voos.

Neste meio tempo, sem um
registro das variedades da tur-
buléncia ou de uma teoria exe-
quivel para explica-las, estdo
sendo feitas tentativas para sua
descoberta. Aparelhos de radar
especiais, como os que sdo usa-
dos pelo Departamento de Me-
teorologia e os que sao levados
a bordo dos aviGes de trans-
porte a jato, podem realmente
localizar células de tempesta-
des nas imediacgdes (exceto cer-
tos segmentos que ndo pro-
duzem absolutamente ecos no
aparelho de radar) e tornados
evoluidos, bem como nuvens e
chuvas, exceto turbuléncia. Va-
rias companhias de transporte
aéreo, universidades, grupos in-
dustriais e governamentais es-
tdo testando, com esperanca,
dispositivos de bordo que pos-
sam dar aviso de turbuléncia.
Entre éstes se incluem medi-
coes de calor, feixes de luz e
detectores de carga elétrica.

Indetectavel e indescritivel
como possa ser a natureza do
ar turbulento, uma das revela-
¢des mais surpreendentes dos
depoimentos de Miami se rela-
cionava com a maneira “dubia”
com que as informacoes meteo-
rolégicas reinantes foram da-
das ao piloto da companhia de
transportes.

Muito embora outros fatdres
relativos a seguranca do voo
tenham sido estudados, corrigi-
dos e transformados em regu-
lamento, as informacgdes meteo-
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rologicas, com efeito, tém sido
deixadas de fora. Enquanto o
Departamento de Meteorologia
é a unica fonte de informacoes
meteorolégicas em vbo, a res-
ponsabilidade de levar estas in-
formacoes aos pilotos até éste
ano tem ficado a cargo das
companhias. Além do mais, ex-
ceto para o consentimento exi-
gido pelo despachante da com-
panhia de que o tempo esta
bom para decolar, o uso que o
piloto faz de qualquer infor-
magao meteorolégica que pos-
suir fica inteiramente a seu en-
cargo.

A réde de controle de tra-
fego aéreo da naegdo, que apro-
va a trajetoria exata que os
avides a jato devem seguir,
nem sequer desvia os pilotos do
mau tempo. Algumas horas an-
tes de decolar o avido que fazia
o Voo 705, o Departamento de
Meteorologia estava transmi-
tindo avisos sébre a possibili-
dade de tornados ao norte de
Miami, mas, na ocasido em que
os controladores de trafego de-
ram ao Comandante Almquist
os rumos, €éles nao tinham de-
talhes exatos sObre as condi-
¢cOes meteorologicas reinantes,
e nao possuiam virtualmente
nenhum treinamento sobre in-
terpretacido de informacoes me-
teorolégicas pelo aparelho de
radar.

O centro de contrdle de tra-
fego aéreo, por acaso, tinha
como equipamento de reserva
para vigilancia de aviées, um
antigo aparelho de radar da
Marinha que poderia registrar
algumas concentracées meteo-
rolégicas. Entretanto, éste es-
tava desligado no dia do aci-
dente. Os controladores pode-
riam perfeitamente estar usan-
do seu aparelho de radar de
primeira linha, indicando-lhes
a posicao dos avides com.mais
distingdo, porque captavam a
maior parte dos sinais refleti-
dos pelas células das tempes-
tades. “

A cinqlienta milhas de dis-
tancia, o radar de uma estacio
meteoroldgica estava identifi-
cando com precisiao todas estas
células, porém as imagens de
sua tela ndo foram retransmi-
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tidas para o centro de contrédle
de trafego aéreo. Em alguns
aeroportos, .as imagens do ra-
dar da estacdo meteorologica
sdo retransmitidas por cabos
coaxiais de varias milhas para
uma filial do departamente na
terminal, ndo chegando, entre-
tanto, a atingir a estacdo do
controlador que fica a pouca
distancia.

Nenhum déstes fatéres sdo
considerados como uma “irre-
gularidade”. Constituem prati-
ca comum para todo o sistema
de trafego aéreo administrado
pela Agéncia Federal de Avia-
cdo, que atribui a seus 14 000
controladores de trafego atri-
bulados, trabalhando em 270
aeroportos e em 21 centros em
rotas aéreas, uma responsabili-
dade suprema — evitar que os
avides se choquem no ar.

No final de contas, os que te-
rdo de tomar as decisdes sobre
os possiveis riscos da turbulén-
cia sdo mesmo os pilotos das
companhias. A Agéncia Federal
de Aviagio ndo fornece a éles
qualquer procedimento para
voar em mau tempo. Hoje em
dia, com aprovacdo tacita da
“Federal Aviation Agency”, os
grandes avides a jato estdo vo-
ando entre células de tempes-
tades conhecidas, numa distan-
cia de apenas 10 milhas. Estao
também voando, como de ro-
tina, em secGes geograficas den-
tro das quais foram previstos
tornados Todavia, quando o
piléto erra e o avido ou os pas-
sageiros sofrem as conseqiién-
cias do mau tempo, a FAA in-
voca que o avido foi operado de
maneira inadequada, contra o
regulamento.

O diretor da Fundacdo de
Seguranca do Voo “Flight Sa-
fety Foundation”, Sr. Jerry Le-
derer, estd preocupado com &s-
te paradoxo : “Nao estdo os en-
genheiros projetadores, as com-
panhias de transportes nem
tampouco a FAA sujeitos a
acdo punitiva, mesmo quando
aprovam projetos ou adotam
procedimentos que possibilitam
acidentes ou incidentes. E os
pilotos, devem estar ?”

Durante o ano que se pas-
sou, a FAA finalmente come-

o AR

¢ou a enfrentar o problema da
turbuléncia e a consertar algu-
mas falhas no sistema .de ope-
racdo. Solicitou as companhias
de transporte, em base volun-
taria, a estimular o uso dos cin-
tos de seguranca pelos passa-
geiros, mesmo quando a luz de
aviso estiver apagada. Esta pro-
videnciando para que todos os
pilotos fagcam o curso de trei-
namento de um dia, destinado
a’ ministrar os conhecimentos
mais recentes sbbre turbulén-
cia. A Agéncia empreendeu
também um projeto, com o au-
x{lio do Departamento de Me-
teorologia, destinado a retrans-
mitir mais informacGes meteo-
rologicas aos centros de controle
de trafego e treinar os contro-
ladores de trafego com os prin-
cipios basicos para interpreta-
cao de informacdes meteorolo-
gicas pelo radar. Para cobrir
sua participacio neste projeto,
até que limitado, o Departa-
mento de Meteorologia teve que
“roubar” dinheiro de um outro
projeto.

Um dos despropositos perma-
nentes na era do jato é que o
Departamento de Meteorologia
ainda é um setor insignificante
do Ministério do Comércio e
utiliza os métodos empregados
na Segunda Guerra Mundial e
uma verba pequena : 7 milhGes
de délares por ano para suas
observagoes, ainda primitivas,
dos balGes nas camadas supe-
riores, e 100 000 ddlares, no mé-
ximo, para os imprescindiveis
estudos dos mistérios da turbu-
léncia violenta.

“Possivelmente, a tradicional
falta de fundos deixou os ci-
entistas meteorolégicos norte-
americanos sem recursos’, a-
crescentotu sarcasticamente um
especialista. “Por estranho que
pareca, é muito mais facil ob-
ter dinheiro para estudar a at-
mosfera lunar do que para pes-
guisar os fendmenos da turbu-
léncia aqui na terra.

Nao seria mais racional .in-
vestir uma pequena soma de
capital para pesquisa basica —
digamos 8 milhGes de délares ?
Esta importancia é aproxima-
damente o custo de um grande
avido a jato”.
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Uirapuru Realiza

Teve lugar em Sao José dos
Campos, no Centro Técnico de
Aeronautica; com a presenca do
Diretor-Geral, Brig do Ar Eng
Henrique de Castro Neves, au-
toridades, engenheiros e pro-
fessores do CTA, a apresentacio
e primeiro vdo experimental do
“UIRAPURU", protétipo proje-
tado e construido pela Socieda-
de Aerotec Ltda. — Eng Aero-
nautica, com sede naquela ci-
dade. O névo modélo foi entre-
gue pela firma construtora ao
Instituto de Pesquisas e Desen-
volvimento do CTA, para os
respectivos ensaios, visando a
homologagdo do tipo da aero-
nave e futura producdo indus-
trial pela referida Sociedade.

O projeto do UIRAPURU é
de autoria dos engenheiros José
Carlos de Souza Reis e Carlos
Gongalves, diplomados pelo Ins-
tituto Tecnolégico de Aeronau-
tica. O Eng® Carlos Goncalves
pilotou o Uirapuru nesse pri-
meiro voo, realizado com pleno
sucesso, € as primeiras marcas
verificadas confirmaram as con-
dicbes e velocidades calculadas
no projeto.

O modélo é um biplace ou tri-
place para servicos gerais, mo-
nomotor, de asa baixa, tipo can-
tilever. Possui- empenagem cru-
ciforme em flexa e trem de
pouso triciclo fixo. A constru-
¢ao é inteiramente metdalica e o
projeto compreende a utilizacao
de processos novos, visando a
simplicidade e rapidez de cons-
trucdo, o que certamente per-
mitird sensivel economia de
custos na produgdo e precos de
venda mais baixos relativamen-
te aos aparelhos dessa categoria.
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A cabina de comando tem 110
centimetros de largura utiliza-
vel, com dois assentos lado a
lado e duplo comando e con-
trole, podendo ainda ser insta-
lado, opcionalmente, um assento
traseiro. O acesso a cabina é
feito por meio de cobertura cor-
redica em fibra de vidro e plas-
tico transparente. O trem de
pouso é de construcdo.simples,

Primeiro Voo

v

quilogramos. A velocidade de
cruzeiro projctada é de 200 qui-
lometros por hora e a velocidade
de perda é de 75 quilémetros
por hora.

Para a producdo em série a
mais econdmica possivel, os en-
genheiros Gongalves e Reis uti-
lizaram, no desenvolvimento do
Uirapuru, artificios moderncs

O UIRAPURU

com freios de disco e amorte-
cedores de borracha em com-
pressdo. O prototipo estd equi-
pado com motor “Liycoming” de
108 HP, permitindo o projeto a
instalacdo de motores de 90 a
150 HP.

O aviado tem uma envergadura
de 8,40, comprimento de 640 e
altura de 1,75 metros. A area
da asa é de 12,80 metros qua-
drados. O péso vazio da aero-
nave é de 403 e o péso total 700

s

de projeto, com grande emprégo
de submontagens, possibilidade
de uso de rebitadores automa-
ticos, aplicacdo extensiva de
plasticos, eliminacdo quando
possivel de pecas simétricas, re-
ducio do numero total de partes
diferentes e restricdo no empré-
go de tolerancias de fabricacdo.

O Uirapuru é um avido aero-
dindmico, de linhas harmonio-
sas, especialmente indicado para
turismo, desporto e outras apli-
cagoes civis.
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A Estranha Msica Anestésica

LUIZ CARLOS BARBOSA
Cirurgido-Dentista

A ansia do homem, em livrar-
se da dor, é tdo velha, como a
prépria humanidade.

Entre os primeiros documen-
tos, que tratam das realizacGes
humanas, encontramos refe-
réncias aos seus esforcos no
sentido de aliviar os sofrimen-
tos.

Homero ja menciona os efei-
tos anestésicos da Nepenthes, e
Heroédoto nos diz que, entre os
citas, j& havia a pratica da ina-
lacdo de vapores de uma espé-
cie de canhamo, para produzir
embriaguez e amortecer a dor.
Também Plinio e Dioscorides
fazem alusfo, em seus escritos,
a mandragora como embotado-
ra da sensagio dolorosa.

No terceiro século, em um ve-
lTho manuscrito clinico, encon-
tramos referéncias a tentativa
de uso de um anestésico em ci-
rurgia. Naquela época, na Chi-
na, Hoa-tho adormecia seus pa-
cientes com um preparado a
base de canhamao.

A palavra ANESTESIA foi
criada em 1846 e deriva-se do
grego am, sem, e aisthetos, sen-
sagdo. Foi criada por Holmes
Wendell que, durante a luta pe-
la paternidade da grande des-
coberta, que foi o éter, escreveu
ao Dr. Morton, Cirurgido-Den-
tista de Boston, e real descobri-
dor dos efeitos anestésicos do
éter: “Todos querem tomar par-
te na grande descoberta. Dese-
jo apenas dar-lhe uma sugestio
sobre o nome ou nomes a serem
aplicados ao estado produzido
e ao agente. O estado deve, na
minha opinido, ser chamado
ANESTESIA. O adjetivo sera
ANESTESICO. Assim, diz-se o
“estado de anestesia” ou “esta-
do anestésico”.

Apbs as experiéneias do cirur-
gido-dentista, Dr. Horace Wells,
com o protéxido de azdto, o Dr.
Morton usou o éter, para o qual
inventou um aparelho, tendo
ministrado a anestesia a um pa-
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ciente, no Massachussetts Ge-
neral Hospital. Apds o término
da operacdo, o cirurgido-geral,
Dr. Warren, voltando-se para os
demais médicos presentes, pro-
clamou: “Senhores, o que pre-
senciamos é um verdadeiro mi-
lagre. Isto ndo é fraude; o Dr.
Morton nio é um charlatdo.”

Isto ocorreu a 16 de outubro
de 1846. No dia 7 de novembro
do mesmo ano, o Dr. Warren
novamente operou um paciente
anestesiado pelo Dr. Morton,
com grande sucesso. Dai por
diante, a nova descoberta es-
palhou-se pelo mundo, e o éter
foi adotado pela classe médica
como anestésico.

Com o passar dos anos, novas
e aperfeicoadas técnicas foram
surgindo, tornando a anestesia
uma pratica habitual. Apenas
uma coisa nfo podde ainda ser
contornada: a contra-indicacio
ante os varios estados, como,
%o.or exemplo, algumas cardiopa-
ias.

Mais uma vez, o cirurgifo-
dentista vem em socorro da
humanidade, com a curiosa
anestesia pelo som, para a qual
ndo hé contra-indicacges.

No comégo déste século, a ci-
dade de Dublin, na Irlanda, viu,
com espanto, andar pelas ruas
um dentista hindu, seguido por
uma estridente banda de mtusi-
ca, anunciando extracdes sem
dor e sem anestésico. Os que se
apresentavam para a cirurgia
com tdo desconhecido método
sentavam-se na cadeira do den-
tista, ao som dos mais ruidosos
dobrados e salam satisfeitos.

Esse indiano, de quem a his-
téria da medicina ndo guardou
o nome, foi o primeiro a desco-
brir os efeitos anestesiantes da
musica, embora talvez nio sou-
besse explicar o mecanismo de
processamento dos mesmos.

Muitos anos depois, um cirur-
gido-dentista de Mineépolis, o
Dr. Ermer S. Best, passou, para

e I

que seus clientes se distraissem
um pouco do barulho do motor
dentario, a usar musica no seu
consultério, por intermédio de
radiovitrola e amplificadores,
que funcionavam automatica-
mente, quando o paciente des-
cansava a cabeca no encosto da
cadeira.

Pouco depois, no Texas, os
Drs. Tom Conner e Lynn Stitt
pressentiram os efeitos aneste-
siantes do som, instalando entao
no seu consultério um compli-
cado sistema, acionado por um
quadro com 24 botdes, que se-
lecionava as miusicas, desde o
“rock”, até Bach. Observaram,
ainda, que nos trabalhos mais
dolorosos a musica quanto mais
estridente melhor.

Em 1947, foram iniciadas pes-
quisas sérias, sObre a musica
como ajuda a anestesia, pelos
Drs. Cherry e Pallin que, atra-
vés de experiéncias, chegaram
a conclusdo de que a tensfo, o
médo, a angustia e a ansiedade
do paciente eram as causas da
sua irritabilidade e conseqiien-
temente da dor. Descobriram,
também, que o gas anestésico,
quando se tratava de pacientes
emocionais, tinha que ser usa-
do em doses que poderiam pro-
duzir um acidente.

Para contornar éste senio,
passaram a usar fones de bor-
racha, que, colocados nos ouvi-
dos do paciente, o isolavam do
meio ambiente, deixando, ape-
nas, que escutasse a musica de
uma vitrola automatica, poden-
do o profissional comunicar-se
com o paciente, através de um
microfone de volume ajustivel.

Em 1960, apés muitos anos de
experiéncias, a Revista “Dental
Survey” publicou um artigo,
onde os cientistas diziam: “a
musica permite que a quanti-
dade de gas anestésico a ser
inalada pelo paciente se reduza
ao minimo, pois prepara o seu
espirito para receber, livremen-
te e sem efeitos desagradaveis,
a circulacio da anestesia”.

Assim, mnasceu a AUDIO-
ANESTESIA que, agora, ja in-
depende de méscaras de gés, re-
sumindo-se em um aparelho,
com fones para os ouvidos,
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sendo a dor neutralizada
pelo que cientificamente cha-
mamos de RUIDO BRANCO,
que nada mais é que uma mis-
tura de varias freqiiéncias de
sons. ’

O RUIDO BRANCO, masca-
rando o barulho do motor ou da
turbina, elimina a dor, enquan-
to a musica relaxa o paciente.
% uma anestesia distrativa, ba-
seando-se em que o homem s6
pode ocupar o cérebro com uma
coisa de cada vez.

Os relatérios publicados de-
monstraram dque 0s resultados
obtidos foram 90% mais satisfa-
térios, e o rendimento do tra-
balho aumentou em 30%. Além
disso, o paciente, tendo o con-
trole remoto em suas maos, sen-
te-se mais amparado, pois sabe
que pode controlar a sua dot,
servindo como um barémetro
para o dentista, que vai obser-
vando as reacdes do paciente.

A 4udio-anestesia fol apresen-
taga no 1l Congresso Interna-
cional OUdontologico, no “stand”
ao Centro Auaitivo Telex, em
dois modelos. O primeiro mede
7X 18X 21 cm e pode ser pendu-
rado na parede, onde a caixa
de controle com fones e inter-
ruptor é ligada. O gerador do
ruido branco é embutido e a
musica pode provir de radio,
vitrola ou fita magnética. O se-
gundo modélo mede 6X12X18
cm e funciona com pilhas, fican-
do totalmente nas maéos do pa-
ciente, que pode ligd-lo ou des-
liga-lo instantdneamente. A in-
tensidade do som em ambos os
aparelhos é a mesma: 125 deci-
béis. .

O som da audio-anestesia leva
seus impulsos ao nervo da au-
digdo, indo preocupar o “tha-
lamus”. Quando as sensacgoes
dolorosas chegam ao “thala-
mus”, sdo confundidas com o
ruido branco que as mascara,
ao mesmo tempo em que o cons-
ciente estd preocupado com a
musica, que deve ser absor-
vente.

Para um resultado melhor,
deve o dentista obter o efeito
de placebo, isto é, por meio de
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sugestdo disfarcada, obter do
paciente um estado de ansieda-
de favoravel. |

Em artigo publicado na Re-
vista “DENTAL DIGEST”, uma
das maiores autoridades odon-
tolégicas de New York, o Dr.
Jerome S. Mittelman, enumera
os principais beneficios trazidos
pelo ndévo e revoluciondrio mé-
todo:

1 — A saliva aflui mais devagar
a bbca, permitindo um cam-
po mais séco, como em to-
dos os casos de cirurgia ou
mesmo de clinica.

2 — O paciente ndo mais pede
para fazer a limpeza da bo-
ca, apenas para interrom-
per o tratamento, o que
poupa muito tempo.

3 — Ao dentista, é dada, portan—v

to, maior visibilidade do
campo operatério, uma vez
que a musculatura do pa-
ciente esta relaxada.

4 — 0O relaxamento da lingua,
l4bios e bochechas permite
um melhor e mais amplo
acesso ao dente.

5—0 tempo passa mais rapi-
damente para o paciente
que, distraido com a musi-
ca, nfo se concentra no tra-
tamento que lhe estd sen-
do ministrado, cooperando
mais com o dentista.

Este névo método foi apre-
sentado, durante o Congresso
Internacional Odontolégico, aos
senhores odontblogos, através
de experiéncias feitas por den-
tistas. E névo e é bom. Usemo-lo
cenhores.

O ITA NO CAMPO...

(Conclusiao da pag. 6)

po na ionosfera; campo magné-
tico terrestre; calculo de para-
metros magnéticos; pausador
FORTRAM,; minimizacdo de
fungées booleanas; sistema
“VANEC” de aproveitamento
escolar dos alunos; programa
em SPS para inversdao de ma-
triz (até 40x40); calculo de ener-
gia de saida de reacdes nuclea-
res; calculo de energia de rea-
¢bes nucleares no centro da cé-
mara; calculo da curva de Ny-
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quist de uma fungao de transfe-
réncia dada; tabela para con-
tagem de juros compostos; pro-
blema de transmissdo de calor
em regime permanente ou nao;
ensaio em tunel; calculo de ta-
belas de atmosfera geral — 700
tabelas (IPD); reducdo de da-
dos para ensaios de vbo (IPD);
equacao de ionizacdo equatorial;
correlagdo das notas do vesti-
bular para o ITA; automatiza-
¢ao dos registros da Div de Alu-
nos do ITA; ajustamento de cur-
vas para diversos fins; atribui-
¢do de graus e avaliacdo de va-
lor de teste da EAOAR (Base
Aérea de Cumbica); distribui-
¢io de passageiros nas rotas do-
mésticas brasileiras (Estado-
Maior da Aeronautica); modélo
de selecdo e classificacdo de Pes-
soal (Diretoria do Pessoal da
Aeronautica).

Possui o Laboratério de Pro-
cessamento de Dados, atualmen-
te, cérca de 168 programas em
sua “Biblioteca de Rotinas”, nos
mais variados campos, tais co-
mo Matemética, Estatistica, Sis-
tema, Utilidade, Demonstrativos
ete:

O grupo do Laboratério de
Processamento de Dados é cons-
tituido de engenheiros, profes-
sores e técnicos, que trabalham
em regime de dedicacdo plena,
aplicando-se aos trabalhos de
rotina, ministrando aulas e aten-
dendo as solicitagGes, quer na
preparagdo de programas, quer
na orientacdo de trabalhos in-
dividuais ou extracurriculares.
Alguns dedicam-se, ainda, ao es-
tudo de cadeiras correlatas ao
seu campo de trabalho, em cur-
sos de poés-graduagio, tanto em
Mateméatica como em Pesquisa
Operacional.

O Lab de Processamento de
Dados, auxiliando os diversos
setores de ensino e de pesquisas
do Centro Técnico de Aeronau-
tica, veio possibilitar a resolu-
¢éo de determinados problemas,
impossiveis de solucionar sem
o auxilio do computador, e esta
abrindo novos horizontes ao pes-
soal do CTA, ao aplicar o uso de
computadores nas atividades de
ensino, desenvolvimento e pes-
quisa daquele Centro.
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O “CHARGER”

Entre as aeronaves ora em
desenvolvimento, para fazer fa-
ce as lutas de guerrilhas, uma
ha que se destaca por suas
excelentes caracteristicas. E o
OV-10A da North American,
cognominado “ CHARGER” e
que j& atravessou galharda-
mente o quinto més de provas
de vbo.

DIMENSOES PRINCIPAIS:
Envergadura ............. 8,38 m
Comprimento ....... oo .00 10,62 m
Altura:

nACele. SRRy, S et 3,09 m

empenagem .......... 4,14 m
Péso Vazio .......coiecenn 2.022 kg

Uma vez que foi projetado
para “viver” com a tropa nas
regibes mais inospitas, tem sido
testado em decolagens de cla-
reiras na selva em terreno nao
tratado, esburacado e com pe-
dras de até 10 cm de tamanho.
Nestas condigbes, com uma car-
ga de 550 kg (mais ou menos a
carga do C45-Beech), tem de-
colado em 70 metros, sem obs-
taculos e, em 140 metros, quan-
do é necessario ultrapassar obs-
taculos de 15 metros de altura.

Por seus desempenhos, pa-
rece ser uma aeronave de gran-
de versatilidade, podendo efe-

Primeiro v6o de Experiéncia efetuado,
aeroporto de San Diego — Califérnia.

tuar numerosas missoes, tais
como: apoio tatico, observacio,
transporte de material, eva-
cuacdo aeromédica, reconheci-
mento, escolta de helicopteros,
transporte de tropa e outras.

No transporte de material,
pode voar com 2700 kg de car-
ga, a qual, nas missoes de apoio
tatico, pode ser transformada
em uma combinagdo de 2400 lb
de bombas (comuns ou NA-
PALM), em cabides externos, e
quatro metralhadoras 7.62 mm,
montadas em ambos os lados
da fuselagem, com um total de
2000 tiros. As bombas poderdo
ser trocadas por foguetes ou
misseis ar-ar (sidewinder), ou
ainda, para missGes maiores,
por tanques de combustivel de
150 galdes.

em 25

Os seguintes armamentos e
equipamentos poderdo ser em-
pregados, em diversas combi-
nacdes, nos cinco cabides ex-
ternos: bomba de Napalm, es-
tdjo lancavel de 580 1b USMC
M 4A, bombas de 530 Ib MK 82,
bomba de 260 1b MK 81, tan-
ques de combustivel de 150 gal,
bomba EG de 260 1b, bombas
EG de 5301b, foguete, missel
ar-ar (sidewinder) e Ilancador
de-foguetes luminosos.

Sua velocidade em v6o pode
variar de 30 km/h (usada na ob-
servagdo e escolta de helicop-
teros) até 650 km/h, em vo6o pi-
cado. A grandes altitudes sua
velocidade de cruzeiro atinge
520 km/h (o Paris faz em mé-
dia 510 km/h). E capaz de per-
correr 2600 mima (& 4700

Detalhes da estrutura do “CHARGER”

f.F e

de novembro de 1964, mno




km) sem ser reabastecido. Isto
significa que, se colocado em
ponto central do Brasil, podera
estar, pouco tempo depois, dis-
ponivel para utilizacdo tatica
em qualquer parte de mnosso
Territério. E convém lembrar
que isto acontecera, quer en-
contre uma pista para pouso,
quer uma estrada, quer uma
pequena area nio preparada
ao lado da tropa, com ou para
a qual ird operar.

Quando empregado ao nivel
do mar, pode sobrevoar du-
rante duas horas um objetivo
distanciado de 50 mima (=
90 km) e regressar a Base, com
suficiente combustivel de re-
serva.

Estd completamente equipa-
do para as misses de reconhe-

cimento fotografico, radar e
eletrdnico.

Nas missges de transporte de
tropas, pode levar cinco para-
quedistas com equipamento de
combate ou seis infantes aero-
transportados.

Para as missées de EVAM,
pode ser equipado com duas
macas, transportando junta-
mente a equipe médica.

Por ser de facil manutencio
e exigir pouco equipamento de
apoio, pode acompanhar e “vi-
ver” em campanha junto das
tropas.

Seus dois motores turbo-hé-
lice, PT 6A 17, de 650 cavalos,
podem ser trocados ao ar livre,

por dois homens, em 30 mi-
nutos.

Por certo sera de grande uti-
lidade também, para os Coman-
dos militares, em seus vodos de
inspec¢ido de Unidades, em vir-
tude de suas caracteristicas de
velocidade, grande raio de acio
e pouso em pista nado prepa-
rada.

Congratulemo-nos, portanto,
com a “North American”, por
éste maravilhoso feito.

Condensado de:

“The Journal of the Armed.
Forces” — Maio 1965.

“Armed Forces” — Junho
1965.

“Interavia” — Junho 1965.

um cigarro de agrado

internacional

minister
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Importancia do Volovelismo no Treinamento
de Pilotos Comerciais e Militares

A analise de acidentes e as
estatisticas relativas a regulari-
dade ou normalidade dos vbos
mostram, para além de qual-
guer davida, que, no referente
a seguranca do trafego aéreo ci-
vil e militar, o elemento pes-
soal — o pildéto — é o mais im-
portante.

Acidentes sdo devidos muito
mais aos pilotos que as aerona-
ves em si mesmas e, contudo,
muito maior cuidado se dedica
a selecdo e exame de materiais
utilizados na construgio de ae-
ronaves do que a escolha e trei-
namento dos que irdo pilota-
las.

Durante o tempo relativa-
mente curto que é empregado
na formagdo do pil6to, a idéia
dominante é a seguinte: “Apa-
rentemente o candidato é bom;
se, durante o treinamento, con-
cluirmos que estamos errados,
sempre haverd a possibilidade
de dispensa-lo”.

Tenho para mim que — den-
tro dessa ordem de pensamen-
tos — ndo sdo levadas na devida
conta as conseqiiéncias fatais
que podem decorrer do fato de
o candidato ndo ser capaz.

O aluno rejeitado depois de
treinamento longo esta sujeito a
expor-se a choque do qual sé
se recuperara com dificuldade.
Tenho observado que, em tais
ocasides, o rapaz se torna présa,
muitas vézes, de um complexo
de inferioridade — prejudicial
para €le proéprio e para a socie-
dade — que nao pode ser total-
mente superado ou que s6 o é
ap6s muito tempo. E ndo é ver-
dade que, freqiientemente, a in-
capacidade do candidato s6 vem
a luz quando analisado aciden-
te por éle sofrido?

REVISTA DE AERONAUTICA

L. A. de LANGE

Diretor da Escola de Pilotagem
da Linha Aérea Holandesa.

Muitos gastos e muitos riscos
—horas de vbo perdidas, sacri-
ficio de material e de vidas hu-
manas — sio o resultado de um
defeituoso sistema de formacdo.
Nio se empregam materiais de
construcdo aerondutica, sem a
certeza de que sdo adequados.
J
O fato de que o exame dos
materiais ¢ mais facil porque
pode ser levado a efeito objeti-
vamente, através de testes de
medida, ndo pode evidentemen-
te ser raz@o para que a escolha
de pilotos se faca sem cuidado
idéntico.

Devemos saber, com grau de
probabilidade, que se aproxime
da certeza, se o candidato tem
condigdes para tornar-se pildto.

Dos trés elementos que defi-
nem a aptiddo de um homem
para a pilotagem, a saber apti-
dao fisica, aptiddo de carater e
aptiddo para voar, a primeira e
a ultima sdo as mais faceis de
identificar. Tendo em conta os
requisitos estabelecidos pela Or-
ganizacdo da Aviacdo Civil In-
ternacional e pelas autoridades
militares, a aptiddo fisica do
candidato pode ser verificada
por exames de rotina, e, ao lon-
go de poucas horas de instrucio
de vbo a duplo comando, um
instrutor experiente concluira
a proposito da aptiddo para voar
que o candidato apresente.

Nos primeiros trinta anos da
aviagdo, tinha-se, geralmente,
por bastante a resposta a seguin-
te pergunta: “Tem o candidato
aptidao fisica e para voar?”

O réapido aperfeicoamento das
aeronaves modernas, as altas
velocidades alcancadas, o largo
conjunto de instrumentos a ma-
nipular, bem como a melhora da

R

infra-estrutura que tornou pos-
sivel os vbos a longa distancia
e em méas condigbes atmosféri-
cas, vieram a fazer com que se
passasse a considerar o carater
do piléto como elemento da
maior importincia. E a avalia-
cdo é extremamente dificil, em
parte porque depende de testes
de natureza predominantemente
subjetiva.

Na Holanda, muitas pesquisas
tém sido realizadas nesse cam-
po pela Fundacdo para a Psi-
cotécnica, que vem submeten-
do a testes e analisando os re-
sultados obtidos por grande ni-
mero de pilotos — bem sucedi-
dos, menos bem sucedidos ou
mal sucedidos.

Como conseqiiéncia, ji se con-
seguiu razoavel compreensio
das bases em que se deve assen-
tar a pesquisa do elemento ca-
rater e o estudo de sua corre-
lacdo com voo.

Essas partes sao:

1 — INTELIGENCIA.

a) clareza de raciccinio, ima-
ginacdo, capacidade criadora,
talentos;

b) senso comum;

¢) presteza mental, adapta—
cdo e coordenacao de dados.

2 — SOCIABILIDADE.

a) relagdes sociais, facilidade
de adaptacdo social;

b) capacidade para adaptar-
se a situacOes e acontecimentos
sujeitos a mudancas;

¢)  péanico.
3 — CAMPO DE PERCEPCAO.

a) pesquisa, integracido (or-
ganizacao dos campos de percep-

JULHO - AG6STO — 1965



cdo), grau de consciéncia (grau
de continuidade de concentra-
c¢do inconsciente com respeito
ao campo da percepcao).

4 — SENSO DE RESPONSA-
BILIDADE — seriedade,
integridade, lealdade.

5 —AUTOCONFIANCA
— moral, firmeza de com-
portamento e agio.

6 — EQUILIBRIO — firmeza
de carater, vitalidade, ner-
vosismo.

7 — ATITUDE COM RELA-
CAO AO TRABALHO —
entusiasmo.

Embora um instituto psicotéc-
nico experiente esteja normal-
mente em condigoes de forne-
cer um retrato do carater do
candidato, com base nos pontos
atras mencionadoes, ha sempre a
objecdo ao instantineo (para
usar ‘térmo comum em fotogra-
fia), tirado do jovem que esta
sofrendo com um exame por éle
visto como um pesadelo.

Teste num instituto psicotéc-
nico nao se estende por mais de
dois dias e o candidato sabe que
de coméco a fim estd sob obser-
vacao constante. T6da a sua car-
reira de piléto depende desta
investigacdo curta e concentra-
da. QOutro fator a lembrar é o
de que o teste ndo se projeta
contra o cendrio da aviacio den-
tro do qual o candidato deve
sentir-se bem para ser bem su-
cedido. ‘

Sem rejeitar inteiramente o
teste psicotécnico — .que, na
condicdo de elemento comple-
mentar, é certamente til — eu
diria que um instanténeo tirado
quando o candidato se encontra
sob a pressdo do exame nio é
certamente o melhor meio para
verificar se éle possui aptiddes
de carater para tornar-se pil6to.

Uma observagdo longa, leva-
da a efeito sem constrangimento,
no ambiente préprio da aviacdo,
onde o candidato, vendo o v00
como um esporte, déle partici-
pa ativamente e com prazer, é
condicdo mais propicia para
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uma conclus@o. Tal ambiente
pode ser encontrado junto aos
pilotos de planador.

Os jovens podem dedicar-se
ao vbo a vela uns poucos anos
antes de estarem em condicGes
de ser treinados no v6o a motor.
As véarias atividades que devem
ser desenvolvidas num clube de
voo a vela — o aluno nfo so-
mente voa, mas ajuda outros a
voarem (trabalho de grupo) —
proporciona excelente oportu-
nidade para observar as varias
facétas de seu carater — o que
ndo é tdo facil durante o voo
propriamente dito.

Além disso, o instrutor expe-
riente forma razoavel opinido
da capacidade para o vOo atra-
vés do método de instrucio ba-
seado em duplo comando, que,
atualmente, é comum em toda
parte.

Em suma, contanto que pra-
ticado por alguns anos — e nao
apenas durante rapido curso
numa escola de volovelismo —
o vbo a vela é o método “par
excellence” para a formacio de
pilotos comerciais e militares.

E, mais ainda, praticar o vo-
lovelismo antes de candidatar-
se a uma escola de pilotagem
civil ou militar d4 ao candidato
a vantagem de estar dispensado
de provar capacidade para o v6o
e, se o voo nao lhe deu o que
esperava, podera retirar-se do
volovelismo sem dissabores; es-
tard abandonando um esporte e
nao sendo julgado incapaz para
um trabalho.

Outra vantagem, por fim, é a
de que os pais, que freqiiente-
mente se opdem ao vOo como
carreira, seja militar seja civil —
desenvolvem simpatia e passam
a interessar-se por aviacdo,
quando seus filhos se dedicam
ao vOo a vela.

Néo esquecamos que o volo-
velismo -é maneira perfeita de
desenvolver a mentalidade ae-
ronautica de téda uma popula-
cdo, especialmente quando se
trate de pais em que a distri-
buicdo geografica dos aeropor-
tos impeca a grande parte do
povo contacto mais estreito com
a -aviacao.

T

Se for decidido utilizar o vo-
lovelismo como método de for-
magao, serd necessario que exis-
tam florescentes clubes de wdéo
a vela espalhados por téda a ex-
tensdo do pais, bem equipados
e dirigidos por instrutores e téc-
nicos competentes, ao mesmo
tempo que certo nimero de es-
colas de volovelismo — também
espalhadas pelo pais — onde,
para aliviar os clubes de vdo a
vela, os jovens possam receber
treinamento elementar nos cha-
mados “cursos escolares”.

Depois de tais cursos, os jo-
vens devem associar-se a um
clube de volovelismo, se nio se
deseja diminuir o efeito do vdo
a vela como forma de avaliar-
lhes a aptidao, ja analisada em
atmosfera favoravel e com base
em longa observacio.

Outro elemento indispensével
para o sistema de selecdo que
acabo de esbocar é a escola cen-
tral de v6o a vela, onde os ins-
trutores para os clubes poderao
ser preparados para a sua nova
tarefa, em especial para a ané-
lise do carater dos candidatos e
o tracado de um perfil de cara-
ter, como o que ja indiquei, e
onde os instrutores do Clube po-
dem ser treinados uniformemen-
te para, depois, instruir e apre-
ciar os seus alunos, Caso o lo-
cal escolhido para sede dessa
escola seja selecionado para
garantir perspectivas  térmi-
cas favoraveis, ela podera ser a

escola de alto ‘nivel para o vbo -

a vela de modo geral e, em con-
seqiiéncia, o centro de treina-
mento para o voo de desempe-
nho.

Se um estado reconhecer o in-
terésse do volovelismo, aplicado
segundo o esquema ora indica-
do, como processo “par excel-
lence” de selecdo de futuros pi-
lotos civis e militares e, se o
estado desejar adota-lo, o Go-
vérno atentard para que exis-
tam recursos a fim de manter
clubes em desenvolvimento e
criar escolas de volovelismo. Os
clubes aceitarfo, sem duavida,
uma pesada tarefa; terdo, toda-
via, os beneficios das verbas go-
vernamentais que lhes servirio
para manter-seu equipamento e
melhora-lo. -
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Jovens de 15 a 18 anos, de-
sejosos de praticar o voo a vela,
nao podem, via de regra, enfren-
tar as despesas que ésse espor-
te acarreta. Aqui também, em
seu proprio interésse, o Estado
devera intervir. Ainda que, por
meio déste processo de selecdo
melhorado, apenas uns pou-
cos acidentes puderem ser
evitados em época futura, os
subsidios do Govérno ja se te-
rdo pago, e com apreciavel lu-
cro.

Acresce que — assim organi-
zado — o voo a vela, além de
ser um processo notavel de se-
lecdo, se transformara em valio-
so sistema de recrutamento.

Em meu pais, a Holanda, on-
de as autoridades tém dado, ha
anos, assisténcia ao vbo a vela,
o Govérno aprovou um plano
decenal apresentado pelo “Royal
Aero Club”,
substancioso. auxilip e quantias
vultosas serdo dadas para des-
pesas capitais, desde que um ni-
mero razoavel de jovens possa
ser treinado.

Os resultados obtidos em meu
pais com o volovelismo como
processo de selecdo e recruta-
mento foram tdo consideraveis
que o aperfeicoamento do sis-
tema, nas bases da exposicdo
aqui feita, foi decorréncia na-
tural.

E tarefa da O.S.T.L.V. indi-
car em relatério as vantagens
do v6o a vela para o treinamen-
to de pilotos civis e militares
e tais relatorios podem ser uti-
lizados pelos clubes associados
com o fito de acentuar, junto ao
Govérno, as vantagens que ofe-
recem.

Fisses relatorios devem conter:

a) Dados estatisticos a res-
peito de cursos recentes para
pilotos civis ou militares, exi-
bindo a proporgdo de pilotos
que, tendo feito o seu curso de
volovelismo ou nio:

— desistiram de completar
o processo de selecdo que os
capacitaria a pilotar avides;

— foram admitidos nos cur-
sos de treinamentos;
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segundo o qual

considerados ina-
durante o treina-

— foram
bilitados
mento.

b) Indicagdo sbébre o esta-
gio de treinamento que o can-
didato deve ter atingido e sb-
bre a experiéncia que colheu, a
fim de que possa ser considera-
do como apto para um curso
de preparagdo de pilotos civis
e militares.

Seréd necessario ter presente
uma indicacdo a respeito do
tempo que o candidato empre-
gou em vdo a vela, dos tipos
de planadores que deve ter uti-
lizado e da natureza dos vo0s.

c¢) Indicacdo do sistema de
julgamento aplicado ao candi-
dato a piléto civil ou militar,
durante seu pericdo de volove-
lismo. Deve ser indicada a ma-
neira pela qual os julgamentos
possam vir a ser encaminhados
as autoridades competentes.

d) Informes a propdsito de
como financiar a aquisicdo de
equipamento com o fito de atin-
gir uma eficiéncia méxima.

e) Dados relativos as condi-
coes médicas e de educagio ge-
ral que hdo de ser preenchidas
pelo candidato & prefisséo de pi-
16to a fim de admiti-lo no vo-
lovelismo. Frise-se, porém, que
ndo pretendo excluir do wvolo-
velismo os candidados conside-
rados fisicamente incapazes para
a carreira de piléto comercial
ou militar. Ndo é raro ver que
fisicamente incapazes para tal
carreira sejam, precisamente, o
ntcleo em térno de que giram
os clubes de v6o a vela.

Desde 1951 os dados mencio-
nados em (a) tém sido coligi-
dos na Holanda, relativos a can-
didatos e alunos da “Airline
Pilot School” (escola da K.L.M.,
e outras).

Sem pretender dar-lhes va-
lor permanente, apraz-me for-
necer dados-dessa escola, no pe-
riodo de setembro de 1951-maio
de 1955:

1 — Desistentes na época de
selecdo para o treino em avioes:

- sem conhecimento de volove-
lismo: .10,8%;

pilotos de planadores: 2,3%.

. Ygat

2 — Candidatos sem conheci-
mentos de volovelismo admitidos
na escola (96), num total de
inscritos sem conhecimentos de
volovelismo (559), indicam um
aproveitamento de 172% de
candidatos pilotos de planado-
res admitidos na escola (50),
num total de inscritos que eram
pilotos de planadores (76), in-
dicam um aproveitamento de
65,8%.

3 — Desligados durante o
Treinamento em virtude de fal-
ta de qualificagbes para o véo:

sem conhecimento prévio do
volovelismo: 6,25%

pilotos de planadores: 2,0%.

Estou certo de que ésse co-
mentario ha de levar a idéia de
constituir, em nossa organiza-
cdo, um grupo de estudos que
venha, entre outras coisas, a
elaborar um relatério que evi-
dencie claramente a ‘valia do
vb6o a vela para o treinamento
de pilotos comerciais e milita-
res, relatorio que os clubes as-
sociados poderdo utilizar como
documento utilissimo que os ca-
pacite a convencer as autori-
dades de seus paises da neces-
sidade de se subvencionar o
volovelismo e de manifestar seu
interésse pelo movimento em
que ora nos empenhamos.

Nos debates que se seguiram
a apresentacdo das considera-
coes do Sr. L. A. de LANGE, o
secretario Geral do “Swedish
Aero Club”, o general N. SO-
DERBERG, prestou as informa-
coes abaixo a proposito das ex-
periéneias da escola militar de
voo da “Swedish Air Force”,
com o treinamento de estudantes
que haviam ou nfo recebido
prévio treino com planadores.

A Junta da Ccmiss@io de De-
fesa, em seu relatério “SOU”
1947-72 forneceu, a pagina 271,
dados estatisticos, corresponden-
tes aos anos 1943 a 1946, relativos
a0 numero de candidatos que
haviam sido admitidos a “Mili-
tary Flying School” e que ha-
viam sido desligados durante a
fase de treinamento, separan-
do-se segundo a existéncia ou
nido de prévio contato com pla-
nadores de parte dos alunos (Cf.
tabela anexa).
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Désses dados se depreende
que o indice de estudantes com
treinamento prévio em vbo a
vela e que foram desligados é
menor que a metade do indice
dos que néo tinham prévio con-
tato com planadores e que fo-
ram desligados.

Tais resultados impuseram no-
va analise durante os anos de
1947 a 1953, em que as conclu-
soes foram sensivelmente ana-
logas.

A nova anélise atesta que con-
tra 44% dos estudantes bem su-

TABELA ANEXA

cedidos, sem treino em planado-
res, se poem 75% dos estudan-
tes bem sucedidos com treino
prévip em volovelismo.

O resultado é de consideravel
importancia econdémica e pra-
tica.

CATEGORIA NUMERO NUMERQO ELIMINACAO
DE DE CANDIDATOS DE ESTUDANTES
ESTUDANTES ADMITIDOS ELIMINADOS EM %
Estudantes sem qualquer treina-
mento de vdo a vela ......... 484 260 54%
Estudantes ndo tendo mais que :
CEREIFICADO A .. i 19 8 42%
CERTIFICADO B ...... 12 1 9%
CERTIEICADO € ., ves 9 } 44 2 %11 22% - 25%
Estudantes com uma licenga de
piléto de planador ........... 4 0 0%
528 - 271 51%

Os diagramas seguintes “ilus-

mica dos resultados colhidos ja

tram o que foi dito a propésito que revelam o tempo em trei-

da importéncia pratica e econé-

namento pelos varios estudantes,

eliminados nos diversos estagios
de preparacdo. A ésse respeito,
convém salientar que na “Swe-
dish Military School” a selecéo

dos estudantes se opera em es-
160 + tagios de 4 a 6 semanas.
120 1+ mo IE mo':'DE (Conclui na pag. 26)
80 armovagoEs ERE
bol « Estudantes sem treinamento de
//222%2 ZZ Z%a vdo a vela preliminar
; Horas de v60
0 ., 128
=hh% =56%
1& L] g
1204  NUMERO IE NUMERG DE
Estudantes com treinamento de 8o ¢ AH?OVAQ&S REH(UVAQ&S
voo a vela preliminar
. ol
Horas de voo —
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COMPUTACAO ELETRONICA - QUAL A FILOSOFIA?

HAROLDO SAUER GUIMARAES — Maj Int Aer

PRELIMINAR

No altimo ndmero desta Re-
vista, apareceu publicado um
artigo do Capitdo-Engenheiro
Tércio Pacitti, ja divulgado sob
outras formas, no qual é defen-
dida a criacdo de um centro de
computacio eletrénica para a
Aeronautica. O assunto, apesar
de contagiante, é de pouca pe-
netracdo. Por isso, desejando
trazer ao entendimento de to-
dos tdo delicado tema, escolhe-
mos dois pontos para nortear
sste modesto trabalho:

— linguagem simples e ob-
jetiva;

— aplicacdes efetivas e pre-
sentes.

Na primeira, tentaremos buri-
lar esta exposicdo com térmos
comuns, evitando citagbes mais
conhecidas apenas dos que estédo
familiarizados com computado-
res. Na segunda, nossa idéia é
tratar apenas do viavel, dentro
da realidade, sem projetos uté-
picos ou de alcance transcen-
dental.

QUANTOS CENTROS ?

NZo é nosso propoésito estabe-
lecer polémica, s6bre o conceito
defendido no artigo ja referido
pelo Capitdo Pacitti.

Discordando definitivamente
do que o mesmo preconiza, fa-
zemo-lo ndo apenas por aquilo
que julgamos errado, mas prin-
cipalmente pela experiéncia ad-
quirida nos paises mais avan-
cados nesse terreno, principal-
mente nos Estados Unidos da
América. A nova filosofia para
o processamento diversificado,
quer seja nas modalidades de
servicos, quer seja na localiza-
cdo dos o6rgdos diretamente in-
ressados, é a formacdo de uma
réde de centros (pequenos, mé-
dios ou grandes), que permita
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um contréole imediato e local,
sem prejuizo para um controle
geral, centralizado. Entramos
neste momento no assunto, pela
sua esséncia, procurando nela
capitalizar a atencido maior de
todos, por constituir o inicio
coerente e inevitavel, definitivo
e insofismavel a qualquer jul-
gamento, de alto a médio nivel
de conhecimento da causa. Co-
mo ja o dissemos, ndo concor-
dando com o conceito defendido
pelo Capitdo Pacitti (organiza-
cdo de um fUnico centro de
computacdo), sentimo-nos obri-
gados a justificar essa discor-
déancia, nada melhor encontran-
do para tal que comentar alguns
trechos daquele artigo. Assim,
vejamos uma afirmativa daque-
le articulista, que deixou inad-
vertidamente escapar sua ver-
dadeira opiniao:

“...sinto ser meu dever su-
gerir algumas idéias basi-
cas, para formacio de UM
Centro de Computacio Ele-
tronica, de GRANDE POR-
Te, que atendesse as neces-
sidades da Aeronautica EM
SEU TODO. A USAF pos-
sui DIVERSOS Centros de
Computacdo em funciona-
mento...” (o destagque em
negrita é nosso).

Parece desnecessario mostrar
o paradoxo entre a sugestdo do
articulista e a sua proépria infor-
macdo sobre a USAF. Aquela
Foérca Aérea, efetivamente,
possui intimeros computadores
(melhor dizendo, ao invés de
diversos), exercendo o controle
do suprimento, da contabilida-
de, das financas, etc., ja em ni-
vel de Base, porque a experién-
cia provou ser inbécuo um con-
tréle centralizado, exclusivo e
remoto, se o proprio utilizador
ndo possuir meios dindmicos pa-
ra controlar a si mesmo. Com
isso, tiradas as tarefas contabeis
do 6rgéo central controlador (no
caso da FAB, a Diretoria do Ma-
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terial), caberia a éle apenas ana-
lisar resultados e com isso se en-
tregar exclusivamente a missdo
planejadora e policiadora.

Néo se pensa em aplicar na
FAB essa politica da USAF, no
mesmo nivel de Base, com
computadores eletrénicos. En-

‘tretanto, com muita vantagem,

tomemos seus ensinamentos, di-
mensionando-os adequadamente
as nossas necessidades, para
aplica-los com seguranca de
éxito nos Parque, principalmen-
te aquéles de maior volume de
encargos com o suprimento. Es-
taremos, assim, penetrando no
campo do processamento eletro-
nico, modestamente em relacao
a USAF, mas acertadamente
quanto a escolha do caminho
a seguir. Alias, merece aqui um
paréntesis, no comentario que
nos propomos tecer, para inter-
calar uma noticia, bem a pro-
posito. A Diretoria de Inten-
déncia da Aerondutica coinci-
dentemente adotou, ha pouco
mais de um ano, essa mesma
filosofia, quando organizou os
centros mecanizados para paga-
mentos de pessoal, em funcio
das areas e dos efetivos opera-
dos. A aplicagdo de idéntico
moédulo para os outros fins, ou
dos mesmos centros para todos
os fins regionais, seria uma pe-
quena variacdo da nossa tese
multilateral, mas representaria,
assim mesmo, j& um passo gi-
gante para a automacio da nos-
sa Forca Aérea. Fechemos o
paréntesis para retomar a cri-
tica (construtiva puramente) do
artigo aqui focalizado.

No final do trecho intitulado
como “Finalidade”, o autor da-
quele artigo, querendo enfati-
zar sua premissa, propoe que a
Aeronautica estenda os servicos
désse CENTRO DE GRANDE
PORTE as necessidades do
Exército, da Marinha, do Ser-
vico Nacional de Informacoes e,
mais, usando suas palavras tex-
tuais e finais désse capitulo:
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“E poderia, enfim, no pe-
riodo noturno, por exem-
plo, EMPENHAR-SE na so-
lugdo dos problemas DA
INDUSTRIA EM GE-
RAL, na base da “HORA
PAGA...” (os grifos sédo
1N0SS08s).

Ora, dentro désse quadro, a
Aeronautica estara equacionan-
do um problema criado e nao o
que necessita resolver. Soman-
do encargos, ao invés de re-
duzi-los.

Ao considerar a preparacio
do pessoal, incorre em outra
discrepancia, pois conclui que:

“Para haver rendimento em
um computador de grande por-
te e seu equipamento periférico,
como seria o caso, o Ministério
ira4 precisar de um grupo cons-
tituido por matematicos aplica-
dos, pesquisadores operacionais
e estatisticos, que seria o pes-
soal de alto gabarito para CON-
SULTAS RELATIVAS AOS
METODOS CIENTIFICOS a se-
rem usados no processamento
das informacoes”. Grifamos a
parte de interésse ao comenta-
rio. Sera possivel compatibili-
zar duas atividades de natureza
tao inassociavel? Isto é, harmo-
nizar os tempos de utilizacao
para fins administrativos, que
exigem calendarios rigidos, com
a pesquisa cientifica, que nao
se pode subordinar a tal. Nesta
altura, ja atingimos dois pontos
contudentemente improéprios:

— a criacdo de tnico centro;

. — a incompatibildade entre
as atividades cientificas e
administrativas.

Mas, tomemos o que existe
atualmente no Ministério da
Aeronautica, analisando o pas-
so futuro. Nos campos didatico
e cientifico, muito bem aplica-
do existe um computador no
Centro Técnico da Aeronautica
(Sa0 José dos Campos), com
tédas as caracteristicas voltadas
exclusivamente para isso. Nas
atividades essencialmente admi-
nistrativas, ‘tem  a Diretoria de
Intendéncia - funcionando, hé
mais de'um ano, um compu-
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tador versatil, com capacidade
para atender consideravel vo-
lume de trabalho. Se assim
esta dotado no momento (e sal-
vo equivoco, no caminho certo),
é légico que sua expansdo ocor-
ra dentro da féormula mais con-
veniente, ou seja, totalmente
separada uma da outra (admi-
nistrativa e cientifica). Alias,
permitam-me voltar as préprias
palavras do articulista em foco,
para mostrar mais uma frase do
seu trabalho, EM DEFESA DA
NOSSA TESE:

“Néao se concebe uma s6 uni-
dade predominar na politica de
uso do computador”.

Muito menos se concebe é
usar um Unico computador para
tédas as Unidades e todos os
fins.

Nao fosse o receio de saturar
a paciéncia do leitor, com a nos-
sa modesta fraseologia, gosta-
riamos de ainda mais estender-
nos na apreciacdo do assunto.
Entretanto, parece-nos ja sufi-
ciente o que se disse sbbre as
idéias basicas contidas neste e
no artigo anterior, restando ago-
ra s6 voltar ao assunto, apenas
se ainda houver contestagio que
0 mereca.

Finalizando, queremos deixar
bem claro que é absolutamente
pessoal esta nossa opinido, nao
estando vinculada a qualquer
pretensdo futura em relagdo a
ésses centros, assim como néo
sofre motivacdo de fabricantes
de computadores, com intuitos
condenaveis.

Tenho apenas o desejo de con-
tribuir, com o sentido especula-
tivo que sempre me levou a
eletrénica, agora associada ao
campo da administracio, que é
a minha bancada profissional.

IMPORTANCIA DO
VOLOVELISMO. . .

(Conclusio da pag. 24)

Ao organizarem-se os diagra-
mas, muita atencio se deu ao
niimero de estudantes afastados,
aos estagios em que se deu o

afastamento, e ao numero de
horas empregadas em v00 que
precedeu o afastamento.

Os diagramas revelam que pa-
ra obter 100 pilotos bem suce-
didos, o curso de treinamento
deveria principiar com 228 alu-
nos sem prévio treino com pla-
nadores, ou com 134 estudantes
que tenham tido ésse treino
prévio.

Resulta que, no primeiro caso,
um sistema de preparacdo (ins-
trutor-avido-equipamento de
terra, etc.) 70 por cento mais
complexg é requerido. Uma pré-
selecdo eficiente por meio de
v6o a vela acarreta — junto
de uma geral melhora de nivel
— consideravel economia. Ou-
tro ponto digno de nota é o de
que, quando “a razdo de desper-
dicio” é elevada, pessoal de voo
da Forca Aérea, Gtil em outras
areas, deve ficar atento aos pro-
blemas de treinamento.

Isso é o que sucede durante
os primeiros seis meses, quan-
do, via de regra, é elevado o
ntimero de estudantes que aca-
bam afastados.

£ com os estudantes pobres
e com aquéles cujo aproveita-
mento é incerto, e que habitu-
almente acabam afastados poste-
riormente, que se gasta a maior
parte do tempo, ja que s@o, usu-
almente, os que requerem maior
atencéo.

E indiscutivel, e a experién-
cia obtida em 1943-1946, bem
como a colhida em 1947-1953 o
atestam, que o treinamento
prévio, levado até a licenca em
Véo a Vela (a licenca que capa-
cita seu portador a fazer voos de
distancias), produz os resulta-
dos mais satisfatorios.

(Traduzido por L. Hegenberg,
com a cooperacio de O. S.
Mota)
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Notas sbbre o desenvolvimento do Turbo-Hélice

Militar de Hauvilland

Ao completar-se, em abril pp,
um ano de testes em v6o do Buf-
falo, a nova aeronave a turbo-
hélice da “The De Havilland
Aircraft of Canada”, foi decidi-
do aumentar seu péso maxi-
mo de decolagem de 17,237 kg
(38,000 1b) para 18 598 kg (41,000
1b).

Os resultados positivos resul-
tantes das provas a que o apare-
lho tem sido submetido compro-
varam a viabilidade de tal au-
mento, tanto do ponto de vista
de resisténcia estrutural da cé-
lula, como da poténcia efetiva
dos motores.

Este ndvo transporte de apoio
tatico de caracteristicas STOL
(Short Take Off and Landing)
estd agora em experiéncia ope-
racional em larga escala no
Exército dos Estados Unidos. Em
conseqiiéncia, suas performan-
ces de raio de acdo e sua capa-
cidade de carga-paga serdao au-
mentadas consideravelmente, o
que lhe concedera também uma
real utilidade estratégica.

O BUFFALO jéa foi escolhido
pela Forca Aérea Canadense e
as entregas do primeiro lote de
quinze aeronaves comecarao em
inicios de 1966. Neste entretem-
po, quatro aparelhos com mais
de 700 horas de v6o acumuladas
entre si (iniciadas em abril de
1964) foram entregues em abril
pp ao Exército dos Estados Uni-
dos para experiéncias.

REVISTA DE AERONAUTICA

A principal finalidade tatica
do BUFFALO ¢ a de transportar
artilharia, veiculos, tropas ou
suprimentos ou, em sua versio
civil, maquinas, equipamento ou
pessoal — utilizando pequenas
pistas de pouso ou mesmo ter-
renos nao-preparados.

O novo péso maximo de deco-
lagem permitira cargas de até
7 toneladas.

Aliadas as suas excepcionais
caracteristicas de pousar e de-
colar em distincias poucas vé-
zes seu proprio comprimento, o
BUFFALO possui uma notavel
estabilidade aerodinamica a bai-
xas velocidades e u’a maneabi-
lidade impressionante. O apare-
Iho pode lancar objetos pesados
diretamente ao solo, quando em
vOo rasante a altura de 3 me-
tros (10 pés), subir rapidamente
em angulo acentuado e virar
abruptamente, como necessario
as vézes em estreitos vales cir-
cundados de elevagdes monta~
nhosas. Alternativamente, pode
lancar objetos com até 3 tone-
ladas de péso com para-quedas
ou 35 para-quedistas armados,
tudo com grande precisdo.

O contrdle necessario a baixa
velocidade é obtido através de
um desenho aerodindmico bem
simples, sem dispositivos mecé-
nicos mais complexos. O BUF-
FALO, em efeito, nao tem rival
em sua simplicidade e robustez,

podendo sua manutencio ser

“BUFFALO”

realizada em bases com um mi-
nimo de trabalho e facilidades.

Com seu névo péso maximo, o
BUFFALOQO podera transportar
substanciais cargas em voOos a
maiores distdncias, como, por
exemplo, mais de 4 % toneladas
a 1609 km (1000 milhas) ou
quase 2 toneladas a 3218 km
(2000 milhas), sem tanques
de combustivel adicionais (a
3,048 m — 10 000 ft de altitude).

Por outro lado, o baixo con-
sumo especifico de combustivei
das modernas turbinas T.64, da
General Electric, é responsavel
em grande parte por seu excep-
cional rendimento. Uma carac-
teristica da economia das tur-
binas é a da manutencio désse
baixo consumo, mesmo quando
em vbos a baixa altitude, o que
permite a aeronave realizar lon-
gas operacbes ao nivel rasante
da copa de arvores, por baixo do
alcance da deteccao do radar.

Durante o curso das experién-
cias de vbo que estabeleceram
éstes baixos indices de consumo
de combustivel e o reduzido ni-
vel de resisténcia aerodindmica
a célula do aparelho em si, fi-
cou demonstrado que se pode
dar partida com tdda a seguran-
ca em uma turbina T.64, cuan-
do em voo, deixando as hélices
a mercé do vento. Esta é uma
importante vantagem, ndo nor-
malmente encontrada em um
motor no qual a turbina aciona-

(Conclui na pag. 48)
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DOSSE N NOVA DIRETORIA 0 CLOBE DE AEROBAUTICA

No dia 22 de julho, em sole-
nidade realizada no Clube de
Aeronautica, houve a posse da
nova Diretoria para o biénio
1965/67, em transmissio de car-
gos feita pelo entdo Depositario
Judicial Brig MANOEL JOSE
VINHAES.

Dita solenidade contou com
a presenca do Ministro da Ae-
roniutica, de altas autoridades
Federais e Estaduais, e de um
numeroso e seleto auditério.

Na mesma solenidade, foi
também empossado o seu Con-
selho Deliberativo, para aquéle
biénio.

A Diretoria investida nos res-
pectivos cargos é assim consti-
tuida:

Presidente: Major Brig GA-
BRIEL GRUN MOSS

1.° Vice-pres: Brig NEWTON
RUBEN SHOLL SERPA

2.0 Vice-pres: Ten Brig ORIO-
VALDO BENITES DE CAR-
VALHO LIMA

1.° Secretario: Cel FRANCIS-
CO AURELIO DE FIGUEIRE-
DO GUEDES

2.° Secretario: Maj OLAVO
OTTONI BARRETO VIANA

1° Tesoureiro: Ten Cel
ADAUTO BEZERRA DE
ARAUJO

2.° Tesoureiro: Maj MAURO
DE ALMEIDA .

Usando da palavra, o Sr. De-
positario Judicial apresentou
um relato das atividades de sua
administracdo, ressaltando, en-
tre outros assuntos, a regulari-
zacdo da sede praiana de Cabo
Frio, inclusive lavratura da res-
pectiva. escritura do terreno, a
construcdo do muro e do portéo
ornamental do Clube, obras de
reparacio da piscina e tédas as
providéncias de ordem adminis-
trativa que se fizeram necessa-
rias a boa marcha dos encargos
do Clube.
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Ao tomar posse, o névo Pre-
sidente, Maj Brig GABRIEL
GRUN MOSS, dirigiu-se a assis-
téncia com. as seguintes pala-
vras:

Excelentissimo Senhor Minis-
tro da Aeronautica.

Autoridades presentes e Re-
presentantes.

Excelentissimas senhoras e
senhores.

Tlustres sécios do Clube de
Aeroniutica.

A enaltecedora confianga dos
ilustres consécios traz-nos, pela
segunda vez, a assumir a pre-
sidéncia do Clube de Aeroniu-
tica.

Ao relermos as palavras que
proferimos por ocasido da in-
vestidura, quando recebemos do
inclito companheiro e amigo
Major-Brigadeiro Marcio de
Souza e Mello a presidéncia
desta nossa associagdo, consta-
tamos inteira consonéncia e to-
tal coincidéncia entre os concei-
tos que entdo externamos e as
expressées que neste instante
devemos e desejamos dirigir-
VOs.

Viviamos os dias incertos e
inquietos que se sucederam ao
holocausto de Rubens Floren-
tino Vaz, sacrificio conspurcado
pelo Govérno desenvolvimen-
tista responsavel pelo descala-
bro econdmico-financeiro que
culminou, anos depois, no caos
politico da vil, desregrada e des-
pudorada atividade janguista.

Sentiamos, amargamente, a
malévola exploracao dos inocen-
tes Uteis, a mobilizagdo interes-
seira dos oportunistas, a acéo
sem freios dos apatridas, bone-
cos de engongo servilmente sub-
missos ao imperialismo russo ou
ao comunismo “new-face” da
China continental.

Previramos que até no trato
dos problemas relacionados com
a seguranca nacional, “ex-vi”

IS 1 e

ao dizendo respeito a organiza-
gdo das forcas para operagoes
militares, era mister que o res-
pectivo equacionamento fosse
alcancado fora do terreno im-
patriético das incompreensées
estéreis e dos formalismos ar-
caicos, “sem desperdicio de tem-
po e de energia®”.

Em s3 consciéncia, serena-
mente, tédas aquelas nossas pa-
lavras valeram por uma profe-
cia e, de outra parte, a tédas
aquelas opiniGes guardamos fi-
delidade e indicam hoje, como
entlo representavam, os pensa-
mentos norteadores da nossa
presente tarefa.

Agora, como ontem, perseve-
ramos, conscientemente, nos
mesmos objetivos, sintetizados
no lema “estima e solidarieda-
de”, legenda que nos outorgou
a vitéria anterior e sob cuja
mesma evocagdo merecemos o
vosso decisivo apoio no pleito
recém-ocorrido. Vale assinalar
que nos uniu e caracterizou,
precipuamente, a denominacio
de “chapa 31 de marco”, identi-
ficando-nos, destarte, no campo
associativo, com os anelos e a
acdo.com que nos temos empe-
nhado, ha dezesseis meses, no
esfdrgo patridtico de podr cobro
a corrupgdo e de varrer os trai-
dores.

Ultrapassados os dias tragicos
em que sObre noés pairou a tem-

pestade vermelha do 6édio, da

cizénia e da venalidade, em que
o poder legal, numa simbiose
maldita, era o préprio fator de
desagregacio, seja-nos permiti-
do elevar a Deus um pensamen-
to de gratiddo por nos haver
mantido unidos e confiantes,
possibilitando-nos, apesar da de-
sigualdade de condigbes, en-
frentar e vencer o inimigo co-
mum e por permitir estarmos
aqui novamente congregados,
sob a égide dos mesmos supe-
riores propésitos que animaram,
animam e sempre hio de ani-
mar os auténticos revoluciona-
rios de 31 de marco de 1964.
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Em verdade, sob um aspecto
-€ diversa e mais desfavoréavel
a tarefa administrativa que hoje
iniciamos. Ndo é necessario en-
carecer o que representou para
©o Clube de Aeroniutica haver
sido dirigido, em conseqiiéncia
de inconcebivel fraude nas elei-
¢Oes e de uma posterior inqua-
lificadvel decisdo judiciaria, por
uma faccdo votada & desagrega-
€80 e submissa a0 mesmo escopo
subversivo que dominava a es-
fera governamental.

O ingente esfér¢o de recupe-
ragdo, a que se devotaram o
Brigadeiro Manoel José Vinhaes
e seus dedicados companheiros,
servir-nos-4 de estimulo e ro-
teiro nas providéncias iniciais
em que nos empenharemos em
busca de sanar as evidentes de-
ficiéncias, quer de instalacges,
quer de servigos, convictos de
que receberemos nio sé a com-
Ppreensdo de todos os sécios co-
mo, principalmente, sugestdes
adequadas e imprescindivel coo-
Pperagao atuante.

Senhoras e senhores.

E indispensével reafirmar que
o “Clube de Aeronautica ha de
refletir, fielmente, a opinido da
classe, a opinido dos oficiais da
Forca Aérea Brasileira e essa
opinido sera solicitada e auscul-
tada, freqlientemente, pela di-
Tetoria”.

Por outro lado, é imperativo
esclarecer que o Clube nao se
imiscuirda mna politica rasteira,
mno jogo de interésses imediatis-
tas e individualistas. O Clube,
entretanto, permanecerd em
constante alerta para os aconte-
cimentos basilares da conjun-
tura nacional, coerente com a
enobrecedora tradicdo de nio se
omitir, ndo se alhear, nao ficar
a margem das elevadas atitudes
e dos patriéticos empreendimen-
tos que, mais de uma vez, tém
evitado seja o Pais lancado no
precipicio a que a vesania de
uma minoria espuria e inconfor-
mada se esforca por fazé-lo.

N3o fugiremos um milimetro
a linha de fidelidade absoluta
aos ideais legitimos da Revolu-
cdo de 31 de marco e, para as-
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segurar-lhes éxito, empenhare-
mos todos os mnossos esforcos,
obedecendo ao mandato que nos
foi confiado por tao desvanece-
dor pronunciamento dos nossos
consoécios, inclusive estimulados
pelo atendimento ao ato eleito-
ral do eminente titular da pasta
da Aeronautica, cuja presenca,
neste momento, assaz nos reju-
bila e conforta.

Nao serd demais acrescentar,
embora com a mais profunda
reveréncia, que por tal forma
se identificam os nossos senti-
mentos e ideais que o primeiro
voto concedido a Chapa 31 de
marco nos veio das maos hon-
radas daquele chefe militar, que
no Forte de Copacabana se dis-
poOs a imolar a sua vida em ho-
locausto as mesmas liberdades
democraticas de sempre, o in-
clito Ministro da Aerondutica
Marechal-do-Ar Eduardo Go-
mes.

Ao agradecer, de coracéo, o
comparecimento de quantos nos
penhoraram com suas presencas
ilustres, a todos solicitamos
acompanhem-nos na elevacgio de
um pensamento polarizado em
prol da grandeza ascensional de
nossa Patria e da felicidade
crescente da gente brasileira”:

Dados os trabalhos por encer-
rados, foram os presentes con-
vidados a participar da festivida-
de comemorativa daquele aus-
picioso acontecimento numa reu-
nifo social na sede do mesmo
Clube, o que transcorreu em
meio a franca cordialidade e
sd camaradagem.

VISAO ATRAVES DO...
(Conclusio da pag. 8)

carta do Diretor daquela gran-
de Organizacio ao Presidente
Castelo Branco, cheguei a con-
clusdo da possibilidade de se
resolver éste importante pro-
blema, de especial interésse pa-
ra a navegacio aérea e mari-
tima, principalmente na entrada
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de baias ou de aeroportos. Estes
estudos fizeram-me chegar a
conclusdo de que, quando a ima-
gem atravessa um nevoeiro, hj
um aumento de luz de fundo e
diminuicdo de luz informativa
ou de resolucio, dependendo
esta diminuicao da luz informa-
tiva, das caracteristicas do nevo-
eiro, da distdncia do objeto ob-
servado e da quantidade de luz.
A resolucdo técnica do problema
ainda é a mesma do que os ca-
sos de imagens ampliadas além
dos limites classicos e imagens
de variacbes luminosas insigni-
ficantes. A imagem ¢é rece-
bida numa retina eletrbnica,
que transforma as variacdes de
luz em variacoes elétricas: as
correspondentes as da luz de
fundo sido anuladas; as corres-
pondentes a luz de resolugdo
sdo ampliadas e reveladas num
cinescopio.

DIFICULDADES TECNICAS

Existem muitas dificuldades
ainda a vencer, pois ésses estu-
dos nio se restringem a constru-
cdo de um simples aparelho e,
sim, abrangem uma completa re-
volugdo na oOtica, aumentando
de maneira fantastica os nossos
horizontes da visdo e de conhe-
cimentos, pois é a visdo o nosso
principal meio de conhecimento
do mundo que nos cerca. Quan-
to ao problema da retina eletro-
nica, teremos de desenvolvé-la
especialmente para cada caso.
Existem os problemas de ruido
de fundo nas atuais retinas ele-
tronicas de televisdo, fato pare-
cido com a estatica nos primei-
ros tempos da radiodifusido. En-
fim, outros problemas que sé
conheceremos melhor e resolve-
remos quando os estudarmos.

Obs.: Aos interessados na versao
cientifica do trabalho, o autor
podera enviar gratuitamente
uma separata do artigo publi-
cado pelo Instituto Italiano
de Otica. Pedidos para a Rua
General Ribeiro da Costa, 66,
casa 421 - Leme.

JULHO - AGS6STO — 1965



FUNCOES DO “COMPTROLLER”

CELSO VIEGAS DE CARVALHO — Ten Cel Int

Chefe

O autor concluiu, em 14 de Jul de 64, o “Bugdet
Officer Course”, na “3750 Technical School”, em
Sheppard Air Force Base, Texas. E atualmente o
da Divisdo de Intendéncia da ECEMAR.

CONSIDERACOES PRELIMINARES

Apéds a II Guerra Mundial, Robert A. Lovett,
entdo Subsecretario da USAF, em memorando ao
General Arnold, declarou:

“a complexidade de u’a moderna Forca Aé-
rea, ligada a sua operacio, tem sido enorme;
mesmo uma pequena Forga, no futuro, tera
que se defrontar com fatéres complexos,
porque as limitacdes de recursos financeiros
e de pessoal ndo permitirdo boa margem de
seguranca contra erros, em conseqiiéncia dos
maultiplos projetos. Uma acurada selecio dés-
tes tornar-se-a indispensavel, seguida de uma
criteriosa aplicag¢do dos recursos obtidos para
execucgio de tais projetos.”

Diante désse memorando foram feitos estu-
'dos pelo Estado-Maior, cujo resultado foi a ins-
tituicdo da Sec¢io do “COMPTROLLER”, em to-
dos os canais de comando da USAF. (%)

O vocabulo “COMPTROLLER” tem trazido
certa confusfo quanto & natureza da atividade
exercida pelo ocupante daquele cargo. A inter-
pretagdo incorreta tem sua razdo de ser porque
a propria morfologia do térmo esti ligada a um
engano de origem. Se nfo, vejamos: .

O “Webster’s New International Dictionary
— 2nd Edition”, explica:

“COMPTROLLER: (Orig. a erron. spelling
of controller after F. compte account). A
controller; a public officer whose duty is to
supervise accounts and determine the pro-
priety of expenditures. The term “comp-
troller” was once nearly synonymous with
auditor but the comptroller today has discre-
tionary and executive duties which the audi-
tor has not.”

O “Shorter Oxford English Dictionary”, Edi-
¢do da Universidade de Oxford, impresso na In-
glaterra, 1952, pouco esclarece quanto ao verda-
deiro significado do vocébulo, limitando-se a in-
formar:

“COMPTROLLER: An erroneous spelling
of CONTROLLER, introduced in 1500; still
retained in certain official designations.”

(*) Em 1948, foi criada a Secdo de “Comptroller” no
escaldo “Grandes Comandos”. Em 1949, nas “WING”.
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No “New Barsa Dictionary on the English
and Portuguese Languages”, da Editéra Apple-
ton-Century-Crofts, de N.Y., 1964, 1é-se:

COMPTROLLER: Tesoureiro, fiscal, su-
perintendente. V. CONTROLLER.

A Enciclopédia Britdnica considera sinoni-
mas as palavras Comptroller e Controller e es-
clarece, na parte final referente aquele vocabulo:

“COMPTROLLER or CONTROLLER:
the title of an official whose business prima-
rily was to examine and take charge of
accounts, hence to direct or control;”

e mais adiante,

“the word is used in the same sense in the
US, as comptroller of the Treasury, an offi-
cial who examines accounts and signs drafts,
and comptroller of the currency, who admi-
nisters the law relating to the mnational
banks.”

Nos EE.UU o “Comptroller” é também um
oficial executivo cuja maior responsabilidade con-
siste em transformar informacoes obtidas da con-
tabilidade e de relatérios em instrumento para o
contréle administrativo.

O que parece fora de duvida é que o térmo
“COMPTROLLER” se originou do latim, atra-
vés do francés antigo.

Era originalmente grafado com as formas
“countre-role” ou “contre-roll”, significando lite-
ralmente contracheque. Na Inglaterra, por volta
do século quatorze, um “Controller” era um oficial
que mantinha uma duplicata de rol (relacdo) ou
duplicatas de conta para confronto das primeiras
vias, quando apresentadas. Nesse mesmo século
e no seguinte, o “cont” da palavra “Controller”
era pronunciado como ‘“count”, gerando, ésse fa-
to, certa confusdo, pois essa forma derivou do
francés “compte” que significa conta. A grafia

foi, entdo, “corrigida” para “comptroller”. Apds
. ) 3

quatro ou cinco séculos de uso, consagrou-se em
muitas reparticées publicas, o que ainda hoje se
verifica. Provavelmente, a retencio de forma foi
conseqiiéncia, pelo menos em parte, do desejo de
separar-se o titulo do sentido moderno da pala-
vra controle.

“COMPTROLLER” ou “CONTROLLER”, néo
encontramos uma traducdo adequada em nosso
idioma. No decorrer déste trabalho poderemos
concluir que as funcdes de um Assessor Finan-
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ceiro sdo as que mais se ajustam, mais se identi-
ficam com a atividade exercida pelo “Comp-
troller”. O importante a considerar é que tal fun-
¢do, dia a dia, adquire maior expressdo e assume
um carater de essencialidade para uma boa admi-
nistracdo. Tanto isto é verdade que passou a figu-
rar, obrigatoriamente, na alta administracéo das
grandes emprésas privadas.

Nosso objetivo é procurar descerrar a ver-
dadeira missao do “Comptroller”, descobrindo-
lhe as funcdes especificas, principalmente aque-
las exercidas no ambito das organizagdes de Es-
tado-Maior das Forcas Armadas Amervicanas, em
todos os seus escalbes; esclarecer, tanto quanto
possivel, a posicdo que ocupa na estrutura orga-
nizacional das emprésas, a area de sva atividade,
suas ligagdes verticais e horizontais.

HISTORICO

Nio nos pretendemos arriscar no terreno da
“Evolucdo da Organizacdo” e influéncia do fator
humano nessa evolucdo, assunto ja bastante se-
dimentado em trabalhos de categorizados estu-
diosos da matéria. Apenas, a titulo de um ligeiro
repasse, lembraremos que o homem, no inicio
de sua atividade comercial, agia isoladamente.
Rle mesmo comprava ou fabricava, vendia, con-
trolava seus estoques, registrava sua escrita ete.

Paulatinamente, ao progredir seu ramo de
mnegoeio, o tempo de que dispunha ja néo era su-
ficiente para cuidar de todos os setores de sua
organizacdo. Teve, entdo, necessidade de contra-
tar empregados e operarios que o auxiliassem.

Mas a evolucio tecnolégica nio cessa. Antes,
€ intensa, continua, essencialmente dinimica.
Apareceram organizagbes explorando o mesmo
ramo de atividade. Surgiu a competi¢do. Ampli-
ou-se a demanda, tornou-se necessirio produzir
mais e melhor e reduzir o preco das utilidades. As
exigéncias, cada vez maiores, do mercado consu-
midor geraram os laboratérios de pesquisas, as
técnicas mais apuradas visando ao aprimoramen-
to do produto

Entretanto, se a ampliacdo dos mercados
encorajava o crescimento das emprésas, impondo
a introducdo de novos departamentos, surgiam,
paralelamente, problemas outros, tais como: pes-
soal especializado, créditos, financiamento, as-
sisténcia social, propaganda, etc. Os homens de
emprésa, a esta altura, ndo mais podiam super-
visionar, dirigir e controlar todos os setores de
producéo e administracdo. Sentiam reduzir, acen-
tuadamente, seu tempo ocioso. Os contactos so-
ciais obrigatérios, as preocupacées ligadas a ex-
tensdo do mercado consumidor, a busca de no-
vos financiamentos, de novos equipamentos e
ferramentas, consumiam-lhes totalmente o tem-
po disponivel. Viram-se diante de um dilema: de-
legar, inteiramente, a homens de sua confianca,
a geréncia de certos setores de sua organizacio,
ou reduzir, inexoravelmente, os seus negdcios.
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A mecanizagdo e a andalise estatistica, aplica-:

das a contabilidade, vieram a fornecer aos ho-

mens de emprésa os elementos de que necessita-
vam para um contrdle rapido, mas eficiente, de
téda a atividade de seus negdécios. Com um sim-
ples relance, passaram a poder visualizar o es-
taqo ou situacdo econémico-financeira da em-
présa.

Quem era, entretanto, o homem encarrega-
do de transformar os ntmeros frios contidos em
relatérios, nos livros comerciais, nos inventarios
e balancos, em nlmeros significativos, expres-
sivos e perceptiveis?

— O “COMPTROLLER”

Eis como surgiu, em nossos dias, éste ele-
mento de cujo valor d4 idéia sua posigdo na or-
ganizacdo de grandes emprésas, como veremos a
seguir.

Tao excelentes foram os resultados ofereci-
dos pela atuacio do “Comptroller” nas emprésas
privadas, que as Forcas Armadas o adotaram em
todos os niveis de Comando, situando-o em posi-
cio de relévo, como um dos elementos do Esta-
do-Maior Coordenador.

Neste ponto cabe, também, a_titulo de re-
passe, recordarmos, ligeiramente, a evolucéo das
“Organizacdes dos Estados-Maiores”.

Inicialmente, surgiu o tipo de organizacdo
conhecido como “Comandante”, usado por grupos
pequenos, quando a organizacdo ndo adquirira
complexidade. O proprio chefe planejava, super-
visionava, controlava tddas as atividades. Mais
tarde, com a diversificagdo dos encargos, origi-
naram-se problemas administrativos novos, crian-
do dificuldades para o chefe, s6 éle atenden-
do efetivamente a todos os setores.

Premido por esta circunstncia, passou a ser
assistido por homens de sua inteira confianca
que, amitde, lhe prestavam contas e lhe relata-
vam tddas as ocorréncias. Esse foi o 2.° tipo de
organizacdo: e Tipe Linha.

Finalmente, acusa a Historia o surgimento do
3.% tipo de organizagdo: o Tipo Linha com Esta-
do-Maior Intermediario.

Aqui vimos aparecer inicialmente o Grupo
Pessoal, formado por elementos amigos, ou pa-
rentes que aconselhavam o Chefe a solucionar
os problemas de organizacdo. Esse Grupo é hoje
constituido pelos ajudantes-de-ordens, adjuntos,
assessores, secretarios, etc.,, com os quais o Chefe
da Organizacdo tem contacto direto.

‘ Veio, a seguir, o Grupe Especialista, compos-
to de elementos conhecedores de assuntos especi-
ficos da organizacdo. Sua funcio era dar téda a
assisténcia aos setores de que passaram a ser en-
carregados, comunicando ao seu Chefe os resul-
tados de sua atividade. O ntiimero désses especia-
listas era ilimitado. Chegamos, assim, a uma si-
tuacdo em que o Chefe ja nfo tinha tempo de
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estabelecer contacto direto, tdo freqiientemente,
com seu Grupo Especialista, o que, de certo mo-
do, sacrificava o rendimento de certos servigos.
Para contornar tal difilcultade surgiu, entdo, o
Grupo Coordenador. Durante algum tempo és-
te Grupo funcionou com sua estrutura classica:

Pessoal — Informacoes — Operacdes — Material

IMPLANTACAO DO “COMPTROLER” NA
USAF

A expansdo da Forca Aérea, durante a II
Guerra Mundial, transformou-a numa grande
forca, porém muito complexa. Ao mesmo tempo
que isto se dava, operava-se grande mudanca na
economia nacional dos Estados Unidos da Amé-
rica do Norte, com implica¢des profundas no pla-
nejamento militar. Antes e mesmo durante a II
Guerra Mundial, os recursos da nacdo, inclusive
mao-de-obra, pareciam inesgotiveis. Mas, ap0s
aquéles dias, a situacdo mudou muito. As exi-
géncias militares em questbes de fundos, supri-
mentos, pessoal etc. passaram a ser de tal ordem
que certas limitacbes tiveram de ser urgentemen-
te adotadas nas forcas militares, para a protecédo
da economia nacional. O exemplo seguinte evi-
dencia a magnitude do problema: um B-24 cus-
tava, durante a II Guerra Mundial, cérca de
US$ 250.000; hoje, um B-25 estd orcado em
US$ 8.000.000. E verdade que houve aumento
no custo dos materiais empregados na construgio
désse ultimo, mas a diferenca é tio flagrante
gue o citado aumento de custo se torna irrele-
vante.

Desde que os engenhos bélicos modernos séo
extremamente dispendiosos, necessario se torna
0 emprégo parcimonioso dos recursos na sua aqui-
sicdo, como no custeio dos servicos militares. A
Comissdo Hoover salientou esta necessidade no
seu estudo da Organizacio da Seguranca Na-
cional:

“Q maior cuidado possivel no emprégo das
nossas energias e recursos deve presidir tédas as
operacoes dos estabelecimentos militares.”

Sob as circunsténcias da guerra, com recur-
sos limitados e a montagem militar a exigir maio-
res meios financeiros para operar, tornou-se ne-
cessario recorrer-se ao aumento de impostos.

Verificou o Legislativo que os Comandantes
néo dispunham de tempo suficiente para exercer
o contréle financeiro de suas organizacbes, uma
vez que nao podiam negligenciar o seu princi-
pal dever, que era o de comandar as fércas em
combate. Por essa razdo, sentiu o Congresso a

necessidade de criar-se um névo membro de Es-

tado-Maior, cuja missdo precipua seria a de aju-
dar o Comandante e seu Estado-Maior a exami-
nar todos os planos do ponto-de-vista econdémico,
a fim de realizd-los com a maior poupanca.

Em 1949, votou o Congresso a lei que criava
um “Comptroller” para cada Foérgca Armada. Por
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essa epoca, a Forca Aérea ja tinha estabelecido

‘um “Comptroller” em todos os escaldes de co-

mando do nivel “Wing”, para baixo. A missdo
déstes “Comptrollers” era a de fornecer infor-
macdes que capacitassem os Comandantes e seus
Estados-Maiores a determinar o minimo de recur~
s0s necessarios ao cumprimento das missoes.

Cada “Comptroller” trabalhava no sentido de
tornar a sua organizagdo a mais econémica pos-
sivel. Para isto examinava cuidadosamente todos
os planos e operagées. O valor da agao do “Comp-
troller” na Foérca Aérea torna-se evidente, quan-
do se considera que as despesas com as Forcas
Armadas absorvem 51% da despesa geral do Go-
vérno dos Estados Unidos.

No ambito da Forca Aérea, o “Comptroller”™
proporciona ajuda substancial e especifica ao Co~
mandante. Sua implantacdo na estrutura do Esta-
do-Maior teve o carater, ndo de uma simples evo-
lucdo, mas de uma verdadeira revolucao.

Por que tal inovacio nos Estados-Maiores foi
considerada de tamanha importancia, a ponto de
ser considerada uma revolucdo?

¥ que ao “comptroller” sdo canalizadas infor--
macoes e relatérios de todos os setores da orga-
nizagdo, naquilo que diz respeito & economia e
as financas. A manipulacdo désses dados, através
de seus orgdos subordinados, as sec¢bes de Orga-
mento, Financa, Estatistica e Analise, propor-
cionam consideravel e precioso auxilio sem o
qual o Comandante e o Estado-Maior ndo pode-
riam administrar dentro dos planos e programas.
previstos.

Nao é o orcamento a tradugio, em térmos:
monetarios, do plano operacional?

Nao registra a contabilidade, de forma sis~
tematica, os fatos administrativos que se passam
na organizacdo, fornecendo bases para a anélise
da Administracdo?

Nao acumula a Estatistica ésses dados, tam--
bém de forma sistemaética, a fim de fornecer uma
viséo rapida do desenvolvimento das atividades:
programadas, para cumprimento da missio da
organizacao?

Finalmente, ndo fornece a Anélise os meios:
para confronto dos dados presentes com os de um
passado recente, a fim de possibilitar o conheci-
mento ao Comandante e a seu Estado-Maior de-
como se processava a administracdo econdmico--
financeira e aponta os setores de correcao?

Relacionam-se, déste modo, os ciclos opera-
cional e administrativo.

O ciclo administrativo: ORCAMENTO, CON--
TABILIDADE, ESTATISTICA e ANALISE é
uma traducdo pratica do ciclo operacional: PLA-~
NEJAMENTO, PROGRAMA, OPERACOES e
ANALISE.

Como se depreende, é uma conce¢do admira~
vel do “Comptroller militar, o qual se diferencia
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do civil pela sua natureza. Enquanto éste tltimo
tem
tem, como objetivo priméario, o CUMPRIMENTO
DA MISSAQ, da maneira mais econémica.

O “COMPTROLLER” E O COMANDANTE

O “Comptroller” tornou-se o principal ele-
mento do Estado-Maior, no que diz respeito a in-
formagdo sobre suprimentos e suas disponibili-
dades ao Comandante e seu Estado-Maior. Coleta,
interpreta, analisa, resume e apresenta dados ra-
lativos aqueles assuntos ao Comandante. No mo-
mento em que o “Comptroller” apresenta um su-
mario em forma perfeitamente compreensivel,
termina sua responsabilidade. Esse aspecto foi
focalizado no relatério da Comissdo Cooper, do
Congresso Norte-Americano, que efetuou obser-
vacdes sObre a administracio militar:

“O Comptroller da Forca Aérea apresenta
os fatos e respectiva anélise, cabendo ao Coman-
dante a decisdo.”

O “Comptroller” nio decide, exceto quando
os problemas dizem respeito & operacio de seu
proéprio setor. Fornece fatos que servem de base
ao Comandante para decidir. Como os demais ele-
mentos do Estado-Maior, éle é um assessor do Co-
mandante. Sua area de responsabilidade é a das
implicacdes financeiras e econdémicas nos planos,
Pprogramas e operacdes em curse. Realmente, o
“Comptroller” é o principal assessor econdémico-
financeiro do Comandante.

Quase todos os relatdrios estatisticos sdo pro-
cessados através désse 6rgdo. Alguns sdo apresen-
tados em intervalos diferentes, mas cobrem quase
que a totalidade das atividades do comando. Esses
relatérios, se feitos diretamente ao Comandante,
forneceriam pouca ajuda a tomada de decisGes.
Alguns contém ntmeros brutos e frios; outros
expressam os resultados em cifras; outros, ainda,
em percentagens e taxas. Mesmo ao “Comptroller”
oferecem pouca significacdo quando lhe chegam,
isoladamente. Todavia, comparados a outras in-
formactes similares, assumem importincia e sig-
nificacdo. Se coubesse ao Comandante coordenar
@sses relatorios e extrair dos mesmos o que lhe in-
teressa, ndo lhe sobraria tempo para o exercicio
da funcdo primordial do comando. Cabe ao
“Comptroller”, diante disso: coletar, integrar,
analisar, resumir e criticar os dados e apresenta-
los em quadros completos e adequados ao Co-
mandante e ao Estado-Maior. Esses quadros mos-
trardo o que a organizacgdo tem feito, estd fazen-
do e o que é esperado que faca no futuro. Sé
em fazer essa apresentacgdo, o “Comptroller” real-
mente coordena a realizacdo dos programas e
aponta as areas carentes de acio. Nao recomen-
da, entretanto, que agdes devam ser tomadas, a
menos que a isso seja instade pelo Coman-
dante. : L PR '

“COMPTROLLER” versus CONTROLE

No inicio das atividades do “Comptroller” na
USAF, parecia haver uma tendéncia para associa-
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como finalidade o ganho, o lucro, aquéle "

Io'a func¢éo de controle. Essa associacdo, por mui-
tos anos, conduziu a idéia errénea de que o
“Comptroller” tentava controlar as atividades da
Forga Aérea, que relatdrios, dados estatisticos e
informacGes gerais nio eram s6 e simplesmente
coletados pelo “Comptroller”, para por éle serem
trabalhados, mas que eram especificamente para
seu uso e, principalmente, que €le tinha autori-
dade -para realizar agdes executivas em tdéda a
Forca Aérea, sem assumir as responsabilidades
correspondentes. Nada podia estar mais longe da
realidade. Vejamos a conceituacdo dos dois
térmos:

Controlar — é a agdo de cuidar para que as
operacOes se executem em consondncia com as
regras estabelecidas e as ordens dadas.

% verificar se os trabalhos se processam se-
gundo os planos previstos, se o conjunto produ-
tor opera em perfeita harmonia, se ha inteira li-
gacdo entre todos os seus elementos, de modo que
se tenha sempre certeza de que uma ordem sera
fiel e cuidadosamente cumprida.

Segundo FAYOL, o contréle tem por finali-
dade assinalar os erros e as faltas, a fim de que
se possa repara-los e evitar sua repeticdo.

Por outro lado, o controle se opera em véarias
areas. Ainda de acdrdo com FAYOL, o papel do
contrdle é amplo e abrange seis funcdes: admi-
nistrativa, comercial, técnica, financeira, conta-
bil e de seguranca.

J& o “Comptroller” atua somente no campo
economico-financeiro.

O Controéle, para ser eficaz, deve ser realiza-
do em tempo 1Gtil e oportuno e ser seguido de san-
¢Oes, quando necessario.

O fato de o “Comptroller” descobrir condi-
¢Oes anormais, ou ter informacgoes detalhadas so-
bre uma situagio, ndo representa que exerca con-
trole. Este é realizado, somente, pelo exercicio da
acdo e s6 pode ter essa agdo quem mantém res-
ponsabilidade delegada e autoridade para opera-
coes. Ao mesmo tempo que o “Comptroller” re-
cebe delegacdo de responsabilidade e autoridade
para desempenhar funcdes operacionais envol-
vendo orcamento, contabilidade, tesouraria, rela-
térios ou informacotes financeiras e estatisticas e,
ainda, andlises, o que constitui sua missio bésica,
tem éle a responsabilidade adicional do apoio es-
tatistico exigido por outros elementos do Estado-
Maior. Colaborando para maior eficidcia no uso
dos recursos, o “Comptroller” deve situar-se nu-
ma posicdo que o habilite a avaliar, objetiva e
imparcialmente, as necessidades e prioridades em
cada 4rea e resistir contra tendéncias parciais
ou modificar pretenstes além da capacidade dos
seus recursos ou, ainda, pretensdes desarrazoa-
das ou antiecondmicas.
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QUALIFICA(}OES PARA AS ATIVIDADES DO
“COMPTROLLER”

1. Generalidades

O campo das relacdes efetivas do “Comp-
troller” estéa condicionado a trés fatbéres: persona-
lidade, habilidade e organizacio.

O “Comptroller” e seus subordinados devem
possuir ou adquirir personalidade prépria de ho-
mens de estado-maior; devem possuir conheci-
mento das numerosas, avancadas e modernas
técnicas de administragéo e ser dotados de perspi-
cacia e habilidade para analise.

A Secio do “Comptroller” deve possuir or-
ganizacdo tal que permita facil e rapido acesso
ao Comandante. Sua posicdo na estrutura da or-
ganizacdo. deve estar nivelada & das demais Se-
¢oes de Estado-Maior.

2. Atributos pessoais

O “Comptroller”, como os demais oficiais de
estado-maior, tem o problema de estabelecer e
manter relacbes em quatro dire¢bes: para cima,
com seu comandante; lateralmente, com os de-
mais oficiais do Estado-Maior e outras entidades;
para baixo, com os seus subordinados; e, final-
mente, fora désse quadro com outros comandos ou
atividades.

a. Com o Comandante:

(1) De interpretador dos fatos relacionados
com todas as operacoes do comando, selx
progresso e suas realizacoes.

(2) De assessor, para o aperfeicoamento das
acdes do comando.

(3) De fiador de que as atividades relativas
a orcamento, contabilidade, financas e
sistema de informagtes e relatorios se
desenvolveram de acoérdo com as nor-
mas, necessidades e padrdoes da Forca
Aérea.

b. Com os demais oficiais do Estado-Maior e ou-
tras entidades laterais:

(1) De um eficiente membro do EM que,
.conhecendo os problemas do Comando,
estda em condicoes de aconselhar e co-
operar com os demais membros. désse
. Estado-Maior.

(2) De interpretador de fatos relacionados
com as operagoes.

(3) De um agente que pode empregar suas
atividades na ajuda a administragdo do
EM, tornando a tarefa déste mais fécil

. e mais efetiva.

> (4) © De um oficial de EM, que realiza traba-
< lhoes completos de "EM, mas que ndo
usurpa as prerrogativas dos demais. Is-
to significa que éle' recomenda acdes
administrativas em areas carentes de
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atencdo, ndo tomando decisées e nem
dirigindo as recomendacoes.

Com os subordinados
(1) De bom superior e sabio administrador.

Com outros comandos ou atividades

(1) De membro do EM do seu Comandante.
Inevitavelmente havera relacoes infor-
mais entre “Comptrollers”, para solu-
cdo de problemas de interésse mutuo.
Isto é salutar, se permanecem informais,
‘ndo devendo ser motivo de competicio
dentro do canal de comando.

O “Comptroller” contribui para uma efi-
ciente administracdo na Forca Aérea. A sua
grandeza, dentro de qualquer organizagdo, de-
penderd sempre de sua capacidade de anali-
sar, da sua honestidade, energia e wvisdo.
Realgca essa grandeza, em relagdo aos ou-
tros membros do EM, ao ajuda-los a resol-
ver seus problemas, sem critica-los desfavo-
ravelmente e sem usurpar-lhes as responsa-
bilidades, e, em relacdc ao seu Comandante,
quando lhe aumenta a capacidade de conhe-
cer o que ocorre em seu comando e guais as
areas necessitadas de correcdo.

Aptiddo e qualificacées profissionais

Para servir efetivamente como “Comp-
troller”,  sdo exigidos requisitos de pratica,
experiéncia, treinamento e aptidao.

Além das qualidades acima, terd que possuir
as seguintes aptidoes:

1) Ampla visao

Isto é de vital importdncia para o
desempenho efetivo das funcgdes de
“Comptroller”. Se o “Comptroller” é
parte da alta administracdo, deve efi-
cientemente avaliar a extensio de suas
responsablhdades e relagbes. Deve ser
capaz de ter visio do todo, prestando
auxilio ao seu grupo, na -alta adminis-
tracdo. Sem visdo de objetivos béasicos e
das missOes gerais, no estard em condi-
¢cOes de conduzir -os assuntos de conta-
bilidade e financas, preparacdo de rela-
térios, elaboragdo de procedimentos e
normas e de realizar estudos e anélises.

(2) Positiva e objetiva vigilancia
O “Comptroller” deve ter em vista que
sua organizacio se destina a prover o
EM de dados que lhe permitam avaliar
suas realizacbes em consonincia com
suas missoes € objetivos e, ainda, deter-
minar 4reas carentes e acOes corretivas.

(3) Selecao de Auxiliares

Os membros, altamente graduados, que
auxiliam o “Comptroller” devem ser al-
tamente treinados em -cada ‘uma -das
técnicas usadas em orgamento, contabi-
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lidade, tesouraria, relatdrios estatisticos
e anilise. Ele deve saber delegar auto-
ridade aos seus assistentes, integrar as
respectivas capacidades técnicas no con-
junto e estimular-lhes iaiciativa, imagi-
nagéo e técnicas profiszionais.

(4) Continuidade dos sexvicos

Mantendo um grau razoavel de continuidade
entre os elementos do seu “Staff”, o “Comptroller”
poderd aumentar a efetividade da organizacio.
‘Geralmente, os chefes se defrontam com proble-
mas relacionados com a permanéncia de pessoal
civil e militar. Deve éle providenciar para ques o

treinamento do pessoal civil e militar se comple-

te. O pessoal militar pode contribuir com ampla
experiéncia e conhecimento das funcdes, métodos
e necessidades da Forca Aérea, enquanto que o
civil contribuird com a técnica e conhecimento
das condicdes locais. Deve, além disso, estar pre-
Pparado para trabalhar com pessoal civil e militar
em namero reduzido. Para isso devera prescrever
rodizio peridédico do pessoal, nas varias funcdes.

FUNCOES E RESPONSABILIDADES DO
CHEFE DE SECAO DO “COMPTROLLER”

O “Comptroller” da USAF assessora, simul-
tineamente, o Chefe do Estado-Maior bem como
o Assistente do Secretario da Foérca Aérea, nos
seguintes assuntos de sua area de responsabilida-
de: orcamento, contabilidade e financas, relato-
Tios estatisticos, andlise de administracdo e au-
ditoria, inclusive contabilidade de custo e patri-
monial. ) ) :

Suas atribuicées normais consistem, princi-
Ppalmente, em planejar, coordenar e supervisio-
Tar o que diz respeito a:

1 — Emprégo de recursos financeiros e con-
tréle de fundos.

2 — Estabelecimento de sistemas contébeis e
métodos orcamentarios, bem como pro-
cedimentos relacionados com tais assun-
tos. '

3 — Preparacdo e Orientacdo de planos, a
fim de assegurar-se que os procedimen-
tos e normas recomendados estdo sen-
do implantados, desenvolvidos, cumpri-
dos em ordem e com oportunidade em
todos os niveis de Comando.

4 — Preparacdo de normas para execucio
dos programas, subprogramas e proje-
tos orcamentéarios, elaboracdo de justi-
ficativas, distribuicdo e aplicacdo de
fundos. A

5 — Orientacdo sbbre preparacgio de codigos
e contas, com suas descricbes e defini-
¢Oes para uso em todos os escaldes de
comando. :

6 — Orientacdo e coordenagdo quanto as im-
plicacdes no setor econdmico-financeiro,

decorrentes de guerra, mobilizacio, ca-.

tastrofes e acdes de emergéncia.

REVISTA DE AERONAUTICA

—gE

7 — Estabelecimento de contatos com os va-
rios 6rgédos da Administracdo que inter-
vém no estudo do processo orcamenta-
rio, ndo somente no ambito do Poder
Executivo como do Legislativo.

8 — Coleta, analise, elaboracéo e interpreta-
cdo de dados estatisticos; preparacio e
relatérios e publicacoes estatisticas, uti-
lizacdo de normas estatisticas.

9 — Contrdle dos sistemas de relatérios den-
tro das Unidades, inclusive administra-
cdo do sistema de contréle dos relatérios
e preparacio de normas-padrdo para os
relatérios.

10 — Estabelecimento dentro das Unidades,
de métodos para revisdo, analise, veri-
ficacdo e avaliacdo dos programas da
organizagio, bem como a integracio da
revisdo e a andlise de tais programas de
atividades.

RELACOES
1 — Com autoridades superiores:

O “Comptroller” e seus auxiliares devem as-
segurar-se de que as previsdes orcamentarias fei-

_tas pelas Unidades sejam judiciosamente apre-

sentadas as organizagdes que vao discutir o Or-
camento, como: Diretoria de Orcamento, Depar-
tamento da Defesa, Comissdes de Orcamento e
Congresso. Isto significa que a equipe do “Comp-
troller” deve estar em condicbes de satisfazer
as informacbes que lhe forem solicitadas, bem co-
mo defender, com seguranca, as idéias constantes
dos planos orcamentarios. Fornecer essas informa-
¢Oes constitui um dos mais importantes encar-
gos do 6rgdo. A aptiddo da Foérgca Aérea, para
cumprir sua missdo, depende, em grande par-
te, do grau de convicgdo das autoridades supe-
riores, em que os programas apresentados e fun-
dos requeridos para sua cobertura estejam plena
e satisfatoriamente justificados e que tais jus-
tificacOes se apdiem em fatos.

2 — Com os escaldes laterais:

Ja dissemos que o “Comptroller” assessora
tanto o Secretirio da Férga Aérea, como o Che-
fe do EM da USAF.

Nessa dupla funcéo, éle proporciona servigos
a outros elementos do EM, de acérdo com as suas
responsabilidades. Tais servicos incluem, entre-
tanto, a preparacdo e apresentacdo ao proéprio
EM de informacdes sbbre areas onde acOes séo
desejaveis ou necessérias, para corrigir deficién-
cias ou para melhorar o desempenho da Forca
Aérea na consecucdo dos seus objetivos, e o for-
necimento de dados financeiros ou nfo-financei-
ros para uso no planejamento de programas da
Forca Aérea. - '

3 — Com os escaldes subordinados:

O “Comptroller” e seus elementos, no QG da
USAF, exercem autoridade estatutiria para di-
rigir e dar assisténcia a todos os escaldes subor-
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dinados relacionados com or¢amento, contabili-
dade, financas, estatistica, analise e auditoria, ca-
bendo entretanto, aos Comandantes a responsa-
bilidade pelo cumprimento da missdo de seus co-
mandos, inclusive fun¢des do “Comptroller”.

Direcdo e orientagdo técnica em forma de
manuais, regulamentos e outras instrucbes sio
programadas pela organizacdo do “Comptroller”,
no QG da USAF, e expedidas pelo Chefe do EM
como diretrizes oficiais aos Comandantes dos es-
caldes subordinados.

ORGANIZACAO DA SECAO DO
“COMPTROLLER” NA USAF

Com excecdo do Comando Aero-Estratégico
(CAE), a Secio do “Comptroller” tem quase a
mesma organizacido em todos os canais de coman-
do, desde o mais alto QG da USAF até o escaldo

Brigada. A unica diferenca é quanto ao grau de
complexidade dos servigos realizados nos diver-
sos niveis. A organizagio prevista para o caso
de guerra ndo difere substancialmente da nor-
mal. Possivelmente, o “Comptroller” deixarid de
figurar nas Brigadas e mesmo nas Forcas Aéreas
Numeradas, mas continuard a existir como 6r-
gao do EM nos altos escaldes e no QG da USAF.

A excec¢fo acima referida, do CAE, explica-se
da seguinte maneira: como as Bases do Comando
Aero-Estratégico comportam duas Brigadas, ha,
em cada uma delas, 3 oficiais do “Comptroller”.
Um déles se situa no Grupo de Base e os outros
dois nas respectivas Brigadas.

O setor de Anélise de Administracio é ex-
pandido e os demais atrofiados.

- A organizacdo do “Comptroller”
USAF obedece a seguinte estrutura:

no QG da

l Secretario da Forca Aérea - |

Chefe do EM" |

| “Comptroller”

da Forca Aérea '

l I

Diretor da Con-
tabilidade e Fi-
nancas

Diretor do Orga-

lise de
mento

Diretor de Ana-

nistracéao

Diretor da Seciao

Lo de Estatistica

Auditor Geral

Nos escalbes menores, pode ocorrer a fusio
de duas secOes em uma, dependendo da amplitude
da organizacdo e respeitadas as peculiaridades de

cada uma. Vejamos alguns exemplos de organo-
gramas do escaldo Base Aérea.

I — Tipo classico

“Comptroller”

Administracao

I : l

Orcamento

Contabilidade
e Financas

I Anilise Servico Estatistico

II — Combinacido das Secdes de Orcamento e Contabilidade
e Financgas

, “Comptroller”

Administracio |

Analise

Contabilidade—
Finangas e Org¢amento

l Servigos Estatisticos
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III — Combinacio das Secdes de Orcamento e Analise

“Comptroller”

Administracdo I

Orcamento e Anélise

Contabilidade e
Financas

Servicos Estatisticos

IV — Combinacio das Secoes de Orcamento-Contabilidade e Financas e
Analise-Servicos Estatisticos

“Comptrolletr”

Administracao

Orcamento — l

Contabilidade e Financas

ORCAMENTO DA USAF

Foi dito acima que uma das areas de atuagéo
do “Comptroller” é o Orgamento.

Para melhor compreensido da funcdo do or-
camento nas Forcas Armadas dos EE.UU.,, parti-
remos do principio de que é virtualmente impos-
sivel tentar separar o planejamento militar dos
diferentes fatores econdmicos, sociais e psicolo-
gicos, tdo intimas sdo as relagbes entre si.

No planejamento e programacio orgcamen-
taria ha-de se verificar, inicialmente, a disponi-
bilidade, qualquer que seja a época, dos recursos
nacionais que assegurem o apoio das férgas que
deverdo intervir em conflito internacional.

De um ponto de vista estritamente militar, a
questdo seria simplificada. Bastaria calcular o ti-
o e a composicdo das forgcas que seriam neces-
sérias para derrotar o inimigo no mais curto
prazo; os demais fatdres seriam desprezados. A
realidade é outra, porém. As despesas com a ma-
nutencio de férca de tal amplitude excederiam a
capacidade produtiva da Nacio e poderiam leva-
la a bancarrota. Isto éxplica a idéia inicial de que
o planejamento orgamentario deve ser bem equa-
cionado, nunca olvidando os fatoéres econémicos e
Psico-sociais.

Uma vez que néo se pode estabelecer um “or-
camento 6timo ou ideal”, necessério serd, entéo,
que se escalonem as prioridades militares, que a

programacio seja feita por fases anuais, bienais,
trienais, etc.

Conflito entre fatéres politicos e econdémicos

: Em nosso regime democréatico, os Podéres Le-
gisletivo e Executivo estfo continuamente sujei-
tos a pressoes opostas politicas e econdmicas.

Aquelas, em atendimento aos Objetivos Na-
cionais, recomendam o permanente estado de de-
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Andlise —
Servicos Estatisticos

fesa em busca de uma seguranca ameacada pelo
mundo Comunista, defesa esta que repousa em
solida estrutura militar.

Contrariamente as medidas para consecugio
désse proposito, atuam féreas econdmicas que bus-
cam, por exemplo, a reducio de taxas e impostos.
Tal conflito gera o esfdrco no sentido de coorde-
nar os dispéndios militares com os recursos dis-
poniveis, mormente em tempo de paz, de modo
que nem se comprometa a seguranca do Pais
por deficiéncia de suas forcas, nem se imponham
sacrificios demasiados ao contribuinte. Esta co-
ordenacdo é obtida no mais alto escaldo governa-
mental, em que figuram 6rgédos como o do Conse-
lho de Seguranca Nacional, o Departamento de
Defesa e a Junta de Chefes de Estado-Maior, os
quais, continuamente, estudam e elaboram orca-
mentos para tempo de guerra, considerando como
fatéres constantes os objetos nacionais e politicos
e as condicbes econdémicas da Nacio.

Planos de Guerra (dos EE.UU.)

O objetivo fundamental do planejamento de
guerra € prever, para uma hipotética mas espe-
cifica data no futuro, um plano de acdo (adequa-
do) para o estado de beligerdncia. Tais planos
£ao constantemente revistos e atualizados, a fim
de serem mantidos sempre exeqiifveis e validos.

A Junta de Chefes de Estado-Maior cabe a

dificil e principal tarefa de preparar os planos lo-

gisticos e atribuir responsabilidades logisticas aos
varios servigos militares, preparar planos estra-
tégicos para a direcdo das Forcas Aéreas, pre-
parar planos conjuntos para mobilizacio militar e
participar com as Forcas Aéreas de outras Nacdes
na preparacgdo de planos combinados.

Tipos de Planos de Guerra

Geralmente, hé trés (3) tipos basicos de pla-
nos de guerra:
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Plano a Longo Prazo (Lon Range Planning)
Plano a Prazo Médio (Mid-Range Planning)
Plano a Curto Prazo (Short Range Planning)

O 1.° diz respeito as necessidades com os pro-
gramas de procura e desenvolvimento que pode-
rao afetar a seguranca nacional num periodo de
10 a 15 anos, no futuro.

O 2.° prevé dados para um periodo nio supe-
rior a 7 anos. Este plano apresenta uma caracteris-
tica diferente do precedente.

Neste caso, o plano abrange nio somente as
atividades de tempo de paz, como as de tempo de
guerra, e deve prever as limitacds dos recursos,

antecipadamente, para atingir a meta proposta.

O 3.° tipo contém as estimativas para um con-
flito a ser desencadeado em futuro préximo.

O alto poder de destruicdo das modernas ar-
mas de guerra reduziu a apenas duas fases a con-
cepgdo das futuras guerras.

Inicial e Subseqiiente.

A fase inicial, relativamente curta, segue-se
a fase de duracgdo indeterminada, durante a qual
o agressor tirar4 partido de sua posicio para por
térmo a guerra. Assim, a fase dita inicial sera
decisiva, e, se a Nagdo ndo estiver preparada pa-
ra desfechar contra-ataques no dia D, sossobrara
fatalmente.

Planos de Guerra da USAF
As incertezas do periodo de guerra fria obri-
gam, obviamente, que a Férca Aérea esteja conve-
nientemente aparelhada, em armamento, eficién-
cia e treinamento de seus elementos, para, rapida
e eficazmente, entrar em acio no dia D.

O planejamento, na USAF, é operado em to-
dos os escaldes de Comando. O 4mago do sistema
de planejamento estd no QG da USAF. Este plane-

jamento compreende duas funcées administrati-

vas: o desenvolvimento da Foérca Aérea em tem-
po de paz (Programacdo) e a operagio da Forca
Aérea em campanha (Plano de Guerra). Torna-se
evidente a razdo de serem tais funcbes desempe-
nhadas homogéneamente sob a chefia do EM.

Também bébvio estd que os planejamentos da
Forca Aérea devem ser elaborados em consonin-
cia com os Planos de Guerra referidos anterior-
mente: a Longo Prazo, Médio Prazo e Curto
Prazo. ‘

Os 3 Planos que a Diretoria de Planos da ...
USAF torna ptblicos sdo:

WPB (Wartime Basic Plan)

WPM (Mid-Range Wartime Requirement
Plan)

WPS (Short-Range Wartime Requirement
Plan)

O primeiro, como o proprio nome o define, é

considerado como bésico, e contém a politica e

orientacdo para os demais planos. Ele descreve a
situacao geral, a missdo da USAF, as informacdes,
a estratégia a concepcdo das operagoes e atribui
tarefas ao Comandos.

A miss@o béasica de guerra da USAF perma-

‘nece relativamente imutavel no prazo coberto pe-

los periodos do “short-range” e “mid-range”.
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O WPB fornece as bases para determinacao
de forcas, sem desdobramento e apoio. Os WPM
e WPS prevém os detalhes; portanto, éles se com-
pletam.

WPB néo é republicado, mas periddicamente
revisto e atualizado.

WPM é publicado anualmente, no més de fe-
vereiro, pelo Diretor de Planos e Programas da
USAF, e cobre um periodo de 2 a 3 anos, no
futuro. A finalidade déste Plano é fornecer & For-
ca Aérea um documento em que estejam previs-
tas, em detalhes, as necessidades e objetivos para
uma guerra futura.

Assim é que tal Plano serve de guia a in-
dtstria para se coordenar com os planejamentos
militares. Além disto:

— fornece bases para estimativas orcamen-
tarias e programa de aquisicdes;

— serve de estrutura para o planejamento
conjunto com o Exército, a Marinha e os Depar-
tamentos Civis;

— serve de guia para estimativa das neces-
sidades de pessoal e logisticas.

Quanto ao WPS, esta continuamente em exa-
me. Ndo é republicado, mas mantido atualizado
por meio de revisdes (uma em margo e outra em

setembro) .
Entre outras finalidades, éste plano prevé:

— providéncias que sirvam de orientacéo pa-
ra acdes da Forca Aérea a serem tomadas no ca-
so de uma guerra ser desencadeada no periodo
em curso;

— orientacdo, medidas e normas para admi-
nistracdo e emprégo de pessoal;

— procedimento para obtencdo de produtos
POL, em curto prazo de tempo.

Programas para a USAF em tempo de paz

Os planos de guerra estabelecem as medidas
que deverdo ser tomadas com os recursos dispo-
niveis, numa futura data hipotética, no caso da
agressdo do pais por uma Nagdo inimiga, desde o
inicio das hostilidades.

Por outro lado, os planos de tempo de paz es-
tabelecem as medidas que devem ser tomadas no
periodo entre o momento atual e a data hipo-
tética em que deverad ser pdsto em execucio o
plano de guerra.

Intimeros fatéres devem ser considerados no
desenvolvimento de qualquer projeto da Forca
Aérea. Entre éles:

a. A situacdo atual da Forca Aérea (em apa-~
relhamento, pessoal, niimero de Bases para cum-
prir a missdo da FA, etc.).

b. O progresso obtido em passado recente
pela realizacdo dos programas planejados.

c. Alteragdes na politica do pais e nas con-
cepcdes militares.
(Conclui na pag. 42)
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Planejamento de Apoio Médico as Populagdes do Interior do Pas
nas Rotas do Correio Aéreo Nacional da Forca Aérea Brasileira

Cap Med Aer Dr. ROBERTO C. DA MOTTA TEIXEIRA
Adjunto do Servico de Satide do COMTA

I — Os dados que serviram
de base a éste planejamento fo-
ram colhidos nos Relatérios Mé-
dicos das Viagens do CAN,
permanentemente entregues ao
Servico de Satde do Comando
de Transporte Aéreo (COMTA).

As linhas que cobrem a area
do Territério Nacional a apoiar
sao quatro:

ACR = Acre

XT = Xavantina
BV = Boa Vista
RAR = Rio Araguaia

cas, Brasilia e limita-se a leste
por uma reta que une Brasilia a
Sao Luis do Maranh&o.

Aragarcas apresenta-se entido
como ponto de encontro comum
as quatro linhas que dai se
abrem em leque, cobrindo me-
tade da area do Pais.

O problema da disponibilida-
de de péso no transporte aéreo
leva-nos a propor a estocagem
de medicamentos em determina-
dos pontos das linhas, ao invés
de sobrecarregar todas as aero-
naves, desde a sua decolagem
no Galedo, com medicamentos

II — Esta area estende-se ao
norte de uma linha horizontal
que passa por Cuiaba, Aragar-
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que s6 serdo usados a partir de
Aragarcas. Déste ponto de vis-
ta, ap6s o estudo dos relatdrios

N 1

meédicos no tocante ao nimero
de doentes atendidos em cada li-
nha, entidades moérbidas exis-
tentes e medicamentos distri-
buidos, chegamos a seguinte
conclusao:

IIT — Os pontos de estoque
seriam:

1. Aragarcas (AW) — ponto
de encontro das quatro linhas.

2. Cachimbo (XI) — sObre as
rotas Xavantina e Boa Vista.

3. Manaus (Mn) — sobre a
rota Boa Vista.

4. Rio Branco (RB) — sobre
a rota Acre.

Total de atendimentos por ano
e por linha, em 1964:

ACR = 645 pacientes corres-
pondentes a 19 por

viagem.

XT = 557 pacientes corres-
pondentes a 14 por
viagem.

BV = 299 pacientes corres-
pondentes a 14 por
viagem.

RAR = 213 pacientes corres-

pondentes a 10 por

viagem.

TOTAL 1714; para efeito de

calculo — 1800

IV — Calculo da Quantidade
de medicamentos necessarios
para bem atender a ésses 1800
pacientes, durante um ano, de
acordo com a incidéncia mor-
bida percentual deduzida dos
Relatérios Médicos de Voo.
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QUADRO 1

QUANTIDADE
MEDICAMENTO S SN | st o L
PACIENTES INDIVIDUAL PACIENTES

ANTI-REUMATICOS 30% l 20 comp. 10 800
HIPOTENSORES . 30% 20 comp. 10 800
SULFAS INTESTINAIS ‘ 30% 20 comp. 10 800
ANTIMALARICOS 80% 10 comp. 12 400
ANTIBIOTICOS 30% 05 frascos 2700
16 capsulas 8 640
SULFAS DE ACAO GERAL ; 30% 07 comp. 31780
ANTI-HELMINTICOS 100% 02 vidros 3600
30 comp. 54 000
ANTIANEMICOS 100% 02 vidros 3600
50 comp. 90 000
VITAMINAS — A 30% 10 amp. 5400
20 comp. 10 800

B I 50% 10 amp. 9000 ,

20 comp. 18 000 s
@ f 50% 10 amp. 9000
20 comp. 8 000
ANTITUSSIGENOS 50% 01 vidro 900
12 comp. 10 000
ANTIESPASMODICOS 30% 01 vidro 540
CALCIO : 100% 01 vidro 1800
EXTRATO HEPATICO 30% 08 amp. 4320
ANALEPTICOS CARDIO-RESPIRATORIOS 30% 01 vidro 540
CARDIOTONICOS 10% 02 vidros 360
DIURETICOS 20% 10 comp. 3 600
DESINFETANTES URINARIOS 30% 30 comp. 16 200
ANTIASMATICOS 30% 01 vidro 540
ANTIALERGICOS 20% 12 comp. 4320
POMADA COM ANTIBIOTICO 30% 01 bisnaga 540
DERMATOLOGICOS E PARASITICIDAS 30% 01 vidro 540
' HEPATO-PROTETORES - 50% 06 amp. 5400
ANTIACIDOS 50% 16 comp. 14 400
06 pastilhas 5400
HIPERTENSORES : 30% 10 amp. 5400
12 comp. 6 480
ANALGESICCS-ANTITERMICOS 80% 06 comp. 7 440
SEDATIVOS DO S.N.C. 30% 10 comp. 5400
OTOLGGICOS 10% 01 vidro 180
DESCONGESTIONANTES NASAIS 30% 01 vidro 540
COLIRIOS COM ANTIBIOGTICO 10% 01 vidro 180
HEMOSTATICOS 10% 03 amp. 540
: -ANTINAUSEOSOS 10% 08 comp. 1440
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QUADRO 2
DISTRIBUICAO ANUAL PERCENTUAL: DE MEDICAMENTOS POR LINHA

NTOS Acre Xavantina | Boa Vista | Araguaia TOTAL
gL A e 32,5% 32,5% 17,5% 17,5% 100%
ANTI-REUMATICOS 3510 3510 1890 | 1890 10 800 comp.
HIPOTENSORES 3510 3510 1890 ! 1890 10 800 comp.
SULFAS-INTESTINAIS 3510 3510 1890 1890 10 800 comp.
ANTIMALARICOS 4030 4030 2 150. - 2150 112400 comp.
ANTIBIOTICOS 878 878 473 473 2700 frascs.
2 808 2 808 1,512 7 1512 8 640 caps. .
SULFAS DE ACAO GERAL 1229 1229--. 662 662 3780 comp.
ANTI-HELMINTICOS 11790 1170 630 630 3600 vidres
. 17 550 17 550 9 450 9 450 54 000 comp.
ANTIANEMICOS : 1170 1170 630 630 3600 vidros
29 250 29 250 15750 15750 90 000 comp.
VITAMINAS — A 1755 1755 945 945 | 5400 amps.
3 510 3 510 1890 1890 10 800 comp.
_ B 2925 2925 1575 1575 9000 amp.
5 850 5 850 3150 3150 18 000 comp.
ek 5 2925 2 925 1575 1575 9 000 amp.
5 850 5850 3150 3150 18 000 comp.
ANTITUSSIGENOS 293 293 158 158 900 vidros
3 250 3 250 1750 1750 10 000 com.
ANTIESPASMODICOS il 176 095 095 540 vidros
‘ 585 585 315 315 1800 vds.
EXTRATO HEPATICO 1404 1404 756 756 4320 amps.
:ANALEPTICOS CARDIO-RESPIRATORIOS 176 176 095 095 540 vidros
CARDIOTONICOS 117 16 063 063 360 vidros
DIURETICOS 1170 1170 630 630 3600 vds.
DESINFETANTES URINARIOS 5100 5100 3000 3000 16 200 comp.
ANTIASMATICOS 176 176 095 095 540 vidros
ANTIALERGICOS - 1404 1404 756 756 4320 comp.
POMADA C/ANTIBIOTICO 176 176 095 095 540 bisng.
DERMATOLOGICOS E PARASITICIDAS 176 176 095 095 540 vidros
HEPATO-PROTETORES 1755 11755 945 945 5400 amp.
ANTIACIDOS 4 680 4 680 2520 2520 14 400 comp.
1755 1755 945 945 5400 past.
HIPERTENSORES 1 755 11755 945 945 5400 amp.
3106 3106 1134 1134 6480 comp.
ANALGESICOS/ANTITERMICOS 2418 2418 1302 1302 7440 comp.
SEDATIVOS DO SNC 1755 1755 945 945 5400 comp.
OTOLOGICCS 059 059 032 032 180 vidros
DESCONGESTIONANTES NASAIS 4 " 176 176 095> | 095 540 vidros
COLIRIOS C/ANTIBIOTICO 059 059 032 032 180 vidros
HEMOSTATICOS 176 176 095 095 540 amps.
ANTINAUSECSOS 468 468 252 252 1440 comp.
NOTA: — I — Os “VIDROS” correspondem a conteido liquido.
II — Quando fazemos referéncia a “duas” apresentacbes do mesmo medicamento (AMPOLAS E

COMPRIMIDOS) por exemplo, devera ser feito o fornecimento de apenas “uma” delas.

QUADRO 3

LOCALIDADES ; |
LINHAS
ARAGARCAS CACHIMBO MANAUS RIO BRANCO
ACR 100% 50%
XT i 50% 50%
BV 50% 1 50%
RAR 50%
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V — Distribuicdo pecentual
de medicamentos das linhas que
irradiam a partir de Aragar-
cas (AW):

ACR = 325%
XT = 325%
BV = 115%
RAR = 175%

VI — Os medicamentos gastos
na linha ACR serdo estocados,
metade em Aragarcas (AW) e
metade em Rio Branco (RB).

Os medicamentos gastos na
linha - XT “serdo - estocados ‘me-
tade em Aragarcas (AW) e me-
tade ém’'Cachimbo (XI).

Os medicamentos consumidos
na linha BV serido estocados me-
tade em Aragarcas (AW) e me-
tade em Manaus (Mn).

Todos os medicamentos con-
sumidos na linha RAR serio es-
tocados em Aragarcas (AW).

Aproximadamente, para efei-
to de calculo, os medicamentos
estocados em Aragarcas serao
distribuidos pelas ‘linhas a que
se destinam, na seguinte pro-
porcao:

ACR — 28%
XT — 28%
RAR — 28%
BV — 14%
VII — O ressuprimento dos

pontos de estocagem sera feito
semestralmente pela Diretoria

de Satde da Aeronautica, atra-
vés da Chefia do Servico de
Saude da Zona Aérea em que
estiver situado o local de esto-
que, de-acoérdo com o previsto
no Regulamento do Servigo de
Saude da Aeronautica (Decreto
n.° 47792, de 11 de Fev 1960,
Art. 100 e seguintes), dentro da
rotina atualmente em vigor pa-
ra fornecimento de medicamen-
tos as Organizactes de Satde da
FAB..

VIl — Funéib.namento:

Ao aterrar em Aragarcas, o
tripulante médico : de qualquer
das ‘quatro linhas- previstas re-
cebera um volume com a meta-
de da dotacao de medicamentos
necessaria ao atendimento da
linha, exceto RAR, para a qual
recebera a quantidade total.

O atendimento meédico em
qualquer das linhas ja serd ini-
ciado pelos pacientes existentes
em Aragarcas.

A outra metade dos medica-
mentos sera entregue em outro

volume no ponto seguinte de es-

tocagem na rota (Cachimbo,
Manaus ou Rio Branco).

As sobras serdo devolvidas a
Aragarcas, no retérno.

IX — Em tddas as localidades
em que houver pdésto CAN na
rota, o responsavel pelo Pésto
fica obrigado a manter um livro
de Visita Médica, onde serao re-

lacionados com antecedéncia os
pacientes a serem atendidos, ca-
bendo ao médico ai anotar o
diagnéstico e a terapéutica, pa-
ra esclarecimento do tripulante
médico da préxima viagem e
continuidade de tratamento.

Os casos de urgéncia serdo
anotados na hora pelo proéprio
meédico. !

Por suas caracteristicas, ésse
Livro de Visita Médica é um
Documento Reservado.

X — A existéncia do Livro de
Visita Médica ndo exime o tri-
pulante médico da obrigacdo de
anotar todos os atendimentos
feitos-na Rota no Livro Médico
de Rota, do Servico de Saude
do COMTA, que permanece em
vigor.

NOTA — Este planejamento foi
realizado em fevereiro de
1965, quando ainda nao
havia sido feita a propos-
ta de atuacao conjunta
com a FAB, pelo Ministé-
rio da Satde.

Se esta acdo conjunta se
concretizar, o suprimento
de medicamentos sera fei-
to entdo pelo- Ministério
da Satde, ao invés da Di-
retoria de Satde da Aero-
nautica, e os médicos da-
quele Ministério prova-
velmente substituirdo os
oficiais-médicos da FAB,
nessas missoes.

FUNCOES DO “COMPTROLLER”...

(Oonclusio da pag. 38)

d. Outros fatéres de planejamento com va-.

planos de paz contém programas que s@o uma
preparacao para a eventualidade de guerra.

Desde que a missido da FA é ganhar a guerra

lor médio, padrdes sujeitos a constantes revisoes,
indices, taxas, etc. e que formardo o niimero de
avides para determinado periodo, nimero de ho-
ras que cada avido deve perfazer nesse periodo.

Os. pnnmpals programas de paz da Forca Ae-
rea Americana sio:
PG — Program Guidance Document

PD.— Base Utilization -and Ma]or Deploy—
ment ‘Program

i “PY _; ‘Aircraft and Missiles Program

o Flylng Hours Program

PM — Manpower and Organization Program
i PC —Communication — Electronics Program

¢ Por consegum’ce enquanto os planos de guer-
ra sdo uma previsdo para o esfoérco de guerra, os
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w0 o

aérea, o objetivo do programa de tempo de paz é
desenvolver um adequado potenc1al de combate.

Tais programas, traduzidos ou expressos em
térmos monetarios, é que constituem o orcamento.

Em conseqiiéncia, podemos afirmar que:

O orcamento da USAF ¢ um plano financeiro,
baseade em um definido programa, valido por de-
terminado periodo, o qual, por sua vez, se funda-
menta em planos de gueérra, constantemente re-
visionadoes, em vista das oscilacdes da situaciio ou
politica lnternacmnal

REFERENCIAS: Budget Officer Course (OAR 6731)
da USAF

Management Analysis Offlcer Course (OAR 6891)
da USAF

AFM 170-6 Comptroller,
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- BRASIL MANTEVE A SUA
POSICAO NA OACI

Regressou, a esta capital,
procedente de Montreal, Cana-
da, a delegacdo brasileira que
participou da XV Assembléia-
Geral da Organizacdao de Avia-
cao Civil Internacional
(OACI), chefiada pelo Brig
Jodo Arelano dos Passos, pre-
sidente da Comissao de Estu-
dos Relativos a Navegacéio
Aérea Internacional (CERNAI),
e integrada pelos conselheiros
Ten Cel CTA José Simdes
Henriques, e advogados Trajano
Furtado dos Reis e Paulo Moura.
Durante a realizacdo do con-
clave, o Brasil foi reeleito. na

1. Categoria do Conselhp Per- -

manente da OACI, por mais
trés anos, obtendo, 94 votos. A
Franca teve 92 votos; a Ingla-
terra, 88; e os Estados Unidos,
87. A reeleicao do nosso Pais
mais uma vez comprova 0 seu
prestigio no dmbito aeronautico
mundial, posicdo que
ocupa desde a fundacio da en-
tidade em 1944, integrada atu-

almente por 105 paises. O Con-~

selho compoe-se de 27 Estados-
Membros eleitos em 3 cate-
gorias, iguais de mnove cada
uma. Na 1.* categoria, estdo os
maiores transportadores; na se-
gunda, os paises que mais con-
tribuem para o desenvolvimen-
to da aviacdo civil internacio-
nal; na terceira, os restantes,
agrupados de acoérdo com sua
posicdo geografica.

AVIACAQO AGRICOLA

Em obediéncia a decreto as-
sinado pelo Presidente da Rept-
blica, pelos seus diversos Or-
géos, o Ministério da Aeronau-
tica prestard a assisténcia do
que carecer o Cursec de Avia-
cao Agricola recentemente
instituido, e a cooperacdo téc-
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nica solicitada pelo Ministério
da Aerondutica, bem como fis-
calizard as atividades aéreas do
GAVAG.

AGRACIADO COM A LEGIAO
DO MERITO

O Tenente-Coronel-Aviador
Nilson Glech de Albuquerque
foi agiraciado com a Medalha
do Mérito da Forca Aérea Nor-
te-Americana, numa solenida-
de realizada a 30 de julho na
Comissdo Militar Mista Brasii-
Estados Unidos.

O Brigadeiro-General “P: D.
Wynne -Jr.-leu; em portuguss,
uma saudacdo ao agraciado,
mencionando os servicos que o
mesmo prestara, considerados
excepcionais pelas autoridades
militares do seu pais. )

E colocou-lhe a condecoracao,
cumprindo o protocclo regula-
mentar. Num . improviso, em
1ng1es o Tenente-Coronel-Avia-
dor Nilson Glech de Albuquer-
que agradeceu a grande honra
que lhe havia sido conferida,
sendo ‘por fim cumprimentado
pelas autoridades e pelos:
Brig Deoclécio Lima de Siquei-
ra, Chefe do Gakinete, repre-
sentando o Ministro Eduardo
Gomes; Ten Brig Clévis Mon-
teiro Travassos Chefe do Esta-
do-Maior; Maj Brig Mércio -de
Souza e Mello, Inspetor-Geral
da FAB; e outros oficiais. .=

O Brigadeiro-General P. D. Wynne coloca a condecoracio no Ten Cel Av
Nilson Glech de Albugquerque. =4 B o

— 3
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ASSISTENCIA MEDICA DA
FAB NA AMAZONIA

Em conferéncia no Hospital
Central da Aeronautica, o Cel
Med José Guilherme, chefe do
Servico de Saude da 1.* Zona
Aérea, acentuou a necessidade
de se reunirem esforcos de to-
tos os oOrgaos federais, estadu-
ais e municipais para dar solu-
cdp aos problemas de satde e
assisténcia hospitalar que afli-
gem a Regido Amazoénica. Des-
tacou o papel do chamado tri-
angulo FAB-Indio-Missionario,
que se estende por téda a re-
giao de 4500000 km? precisa-
mente 53% do Territorio Nacio-
nal. De 1962 a 1964, a FAB exe-
cutou 226 evacuagoes aeromédi-
cas e s0 a 1.* Zona Aérea atendeu
de 6 a 7 solicitagbes mensais,
em cidades da Amazodnia, em-
pregando variados tipos de ae-
ronaves, inclusive anfibios “Ca-
talinas”. Esclareceu que em
500 horas de v6o o gasto, s6 com
gasolina, é de 20 milhoes de
cruzeiros.

TROFEU DE SEGURANCA DE
V60 AO QUINTO GRUPO DE
AVIACAO

Foi entregue, pelo General
Wynne, adido aeronautico ame-
ricano em nosso Pais, o Trofeu
de Seguranca de Voo da
USAF ao 5.° Grupo de Avia-
cdo, sediado em Natal por ter
apresentado, no ano findo, o
maior indice de seguranga, no
computo geral das provas a que
se submeteu.

Na ocasiao, foi lida a'mensa-
gem que o titular da Aeronau-
tica enviou ao Comando da 2.
Zona Aérea: “Aop ensejo da en-
trega do Troféu de Seguranca
de Voo, pelo General Wynne,
da USAF, ao 5° Grupo de
Aviacdo, é com orgulho e sa-
tisfacdo que lhe envip minhas
maiss calorosas congratulacoes
pela pericia com que seus co-
mandados se houveram em tao
dificil prova. Felicito-o pelo
elevado indice alcancado no
computo geral dos pontos, es-
perando que o brilhante feito
dessa Unidade Aérea sirva de
exemplo para todos aquéles
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que desejarem engrandecer e
honrar ainda mais a gloriosa
Forca Aérea Brasileira”.

AEROCLUBES QUE CUM-

PREM SUAS FINALIDADES

OBTERAO LICENCA- DE
FUNCIONAMENTO

Continua o Ministério da
Aeronautica, pela Diretoria de
Aerondutica Civil, incentivan-
do a formacao de pilotos civis,
através de Aeroclubes. -Como,

porém, algumas dessas entida-

des deixaram de cumprir os
compromissos que haviam as-
sumido, ao obter a licenca de
funcionamento, a ponto de mui-
tas delas jamais terem diplo-
mado qualquer piléto, a fisca-
lizacao foi intensificada, .to-
mando aquela reparticdo as me-
didas adequadas. Através dos
dados estatisticos que colhemos,
verifica-se que, para ajudar aos
Aeroclubes a atingir sua prin-
cipal finalidade, o Ministério da
Aerondutica distribuiu subven-
¢coes que totalizam 833 milhoes
de cruzeiros. Visando, porém, a
evitar o desperdicic e canali-
zar maiores recursos para o0s
Aeroclubes que {mais estives-
sem cumprindo suas obrigacoes,
foram desde logo (processo
iniciado em 1961) suspensas
as licencas de funcionamento,
até a presente data, de 280
dessas escolas, das quais 195
jamais ‘diplomaram qualquer
piléto. Com essa providéncia
espera o Ministério da Aerondu-
tica poder melhor assistir as
147 que estao cumprindo rigo-
rosamente todas as formalida-
des legais. O Tenente-Coronel-
Aviador Sténio Mangy Mendes,
diretor da Divisdo Aerodespor-
tiva da DAC, que acaba de re-
tornar de uma minuciosa ins-
pecao feita ao sul do Pais, con-
firmou serem exatos os dados
referidos, acentuando que a Di-
retoria de Aeronautica Civil
estd no firme propodsito de nao
considerar definitivas as suspen-
soes de funcionamento, pois,
na medida em que as mesmas
foram reorganizadas dentro dos
requisitos  estabelecidos pelo
Ministério da Aeronautica, po-
derdo voltar a funcionar, com
a mais ampla assisténcia do
Ministério.

BRIGADEIRO ADVERTE
CONTRA A INFILTRACAO
COMUNISTA

Numa oportuna adverténcia
contra a infiltracdo comunista
nas eseolas e nos quartéis, o
Brigadeiro Joao Adil de Oli-
veira, Comandantes da 3.* Zona
Aérea, exortou 70 novos sol-
dados da FAB — que prestaram
juramento & Bandeira Nacional
— a tomarem conhecimento de
suas responsabilidades “diante
da missdo de zelar pela gran-
deza, integridade e defesa da
Patria”. Destacou, na sua Or-
dem do Dia, que os comunistas,
inimigos a combater, procuram
atrair as multidoes, enganan-
do-as e ocultando seus desig-
nios sob as aparéncias de
idéias boas e atraentes. “E con-
tra essa simulacdo — frisou —
que as Forcas Armadas, atra-
vés de seus valorosos Soldados,
se levantam na defesa de seus
principios e estdo sempre pron-
tas a sacrificarem-se na defesa
do direito, da honra e da liber-
dade do ‘Brasil”. ‘

Aludindo a formagdo do sol-
dado, disse o Comandante da
3.* Zona Aérea: “Nao se pode
mais improvisar o soldado. E
necessaria a escola, a aprendi-
zagem, a instrucdo militar, a fim
de que fique apto para a mo-
bilizagdo, adestrado e perfeito
no manejo das armas. Na fase
atual da vida da humanidade,
ndo se admitem mais atitudes
duibias e nem fragilidade de ca-
rater ou falta de civismo. Te-
mos uma “Patria a defender,
uma Bandeira a empunhar, e
esta se erguera acima de nossas
cabecas, porque estd plantada
nos nossos coracdes”.

“VIGILANCIA EM DEFESA
DAS INSTITUICOES
DEMOCRATICAS”

O transcurso do 29.° aniver-
sario de criacdo do Destacamen-
to da Base Aérea de Belo Io-
rizonte foi festejado com a rea-
lizagdo de varias cerimonias
civico-militares, religiosas e
desportivas, assistidas por altas
autoridades. Na sua Ordem do
Dia, o Comandante do Destaca-
mento, Tenente-Coronel-Avia-
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dor Afranio de Aguiar recons-
tituiu os fatos histéricos da
fundacdo daquela Unidade, res-
saltando o espirito de discipli-
na, ordem e operosidade no tra-
balho do seu pessoal. Concla-
mou a todos os seus comandados
a continuarem trabalhando vi-
gilantes em defesa das institui-
cbes democraticas para assegu-
rar o clima de paz e tranquili-
dade que o Pais atravessa atu-
almente, ‘tendo-se referido, de
passagem, & participacdo daque-
la corporacdo no movimento
revolucionario de 31 de Marco.
As autoridades civis e milita-
res que estiveram no Destaca-
mento, na Pampulha, foram
congratular-se com as autorida-
des da FAB pela efeméride,
destacando-se o Ministro Edu-
ardo Gomes, que ali chegou as
primeiras horas da manha, pi-

lotando éle proprio o seu avido.

Abrindo a série de comemo-
racoes, foi celebrada missa cam-
pal, oficiada pelo arcebispo
coadjutor da arquidiocese, D.
Joao José Costa, fazendo-se
ouvir aop curso da cerimonia
sacra o coro infantil “Pequenos
Cantores de S. Francisco”, de
Petrépolis que para ali foram
especialmente. Terminada a
missa o Ministro Eduardo Go-
mes passou em revista a tropa
do Destacamento de Belo Ho-
rizonte, formada em continén-
cia as altas autoridades presen-
tes. Ao curso das solenidades
em terra, a Esquadrilha da Fu-
maca, em vdos de formacio e
em arriscadas evolucdes, sobre-
voava a cidade, mantendo a po-
pulagdo com os olhos voltados
para o céu, assistindo agquele
“show”. O Ministrc Eduardo
Gomes e o Governador minei-
ro condecoraram os agraciados.
A Divisdo Aeroterrestre do
Exército | contribuiu para o
maior brilhantismo das festivi-
dades, com demonstracoes de
saltos de para-quedas.

BATALHA DO RIACHUELOQO

Foi a seguinte a Ordem do
Dia = baixada pelo Ministro
Eduardo Gomes, lida em todas
as Unidades e Organizagbes da
Aeronautica, a proposito da
passagem do 1.° Centenério da

REVISTA DE AERONAUTICA

Batalha do Riachuelo: “AERO-
NAUTICA BRASILEIRA. O 11
de junho déste ano de 1965
marca o primeirg centenario de
um acontecimento culminante
nos rumos do nosso destino e
na Histéria que estamos cons-
truindo. Em verdade, 11 de ju-
nho de 1865 era um dia desti-
nado a gloria da Marinha e da
Histéria do Brasil. Na guerra
em que, numa Triplice Alianca,
o Brasil, a Argentina e o Uru-
guai lutavam contra as tentati-
vas expansionistas do tirano
que oprimia o povo paraguaio,
a Esquadra Brasileira bloqueou
o rio Parand, nas proximidades
da cidade argentina de Cor-
irientes. | Lopez compreendeu
que ésse bloqueio imobilizaria
o seu dispositivo militar. Resol-
veu, entdo, concentrar todos os
seus recursos navais e atacar,
para destrui-la ou captura-la,
a nossa Esquadra.

Sob o comando de Meza, a
esquadra fanatizada largou do
Humaita as 24 horas de 10 de
junho, prometendo ao ditador
que volveria trazendo a vitoria
sObre os brasileiros.

Pouco depois das & horas da
manha do dia 11, a “Moarim”,
da nossa vanguarda, icava o si-
nal de “Inimigo a wvista”.

Colhido de surprésa, o Almi-
rante Barroso, comandante da
Esquadra Brasileira, ordenou,
isucessivamente, por sinais de
sua competéncia: “Desper-
tar fogos — Safa geral para o
combate — Suspender — Ba-
ter o inimigo o mais perto pos-
sivel — Atacar o inimigo que
a gléria é nossa — O Brasil
espera que cada um cumpra o
seu dever”.

Travou-se, na foz do Riachu-
elo, a batalha tremenda. Eram
seis canhoneiras e oitp vasos
paraguaios contra os nove bra-
sileirocs.

Encalha a mnossa “Jequiti-
nhonha”. A corveta “Parnaiba”
é abordada por trés navios inimi-
gos. O guarda-marinha Green-
halgh e o marinheiro de 1.2
classe Marcilio Dias nela mor-
reram herdicamente. Barroso
toma, entdo, a decisdo suprema.

S R

Usando a proa de seu navio,
o “Amazonas”, como um arfete,
poe trés navios fora de combate
e uma canhoneira a pique.

Ao 1impeto dessa audicia,
pende o éxito, definitivamente,
para o nosso lado. As 17,30 ho-
ras désse dia, quatro navios, re-
manescentes da esquadra para-
guaia, fugiam rio acima. Além
de quatro navios, os paraguaios
perderam suas canhcneiras, cin-
co das quais ficaram em nossas
maos, e uma foi posta a pique.

E com reveréncia que recor-
damos, para gloria dos que ne-
la tomaram parte e respeito aos
que lhes sucedem na Marinha,
a Batalha Naval do Riachuelo.

O heroismo, a audacia e o
génio de decisdo, que contem-
plamos nesse feito de guerra,
constituemi-se - em exemplos
que devem espraiar-se por to-
da uma corporacdo, ecoar pelas
geracOes e ressoar ao longo da
histéria de um povo.

A magnifica heranca que tais
exemplos nos legaram revigo-
ra o povo brasileiro e retempera
suas Fércas Armadas.

Na vasta extensdp désse sé-
culo ja decorrido, a proeza de
Riachuelo chega até a Aeronau-
tica de hoje como jexpressdo
da estirpe que modelou a Ma-
rinha dos nossos dias.

E se agora o futuro-de uma
época de transformacoes faz
com que levantemos nossos
olhos inquietos para o horizon-
te dos tempos, a licdo daqueles
precursores dos nossos compa-
nheiros da Marinha Brasileira
devolve-nos a confianca de que
recolheremos os frutos da tra-
dicdo fecunda que éles cimen-
taram. : :

Saudamos, portanto, mnessa
cocmemoragao, a nossa Marinha,
na certeza de que juntas, uni-
das, coesas, as Forcas Armadas
nos hado de enobrecer e orgu-
lhar, engendrando a parte que
cabe aos brasileiros na grande-
za, na seguranca e na realizacao
do futuro da Patria.”
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ANIVERSARIO DOS 18
FORTE

DO

O General O'Reilly, revolu-
cionario de 1922, ao discursar,
a 7-7, junto ao monumento aos
heréis dos “18 do Forte”, em
Copacabana, estabeleceu uma
relacdo entre aquéle movimento
e o de 31 de Marco de 1984
“Os heroéis e martires dos dois
5 de julho” disse, ao mencionar
o nome de Eduardo Gomes, pre-
sente e Unico sobrevivente da
revolucdo de 22 — “estido ain-
da na meméoria da nacionalidade
e, agora, em 31 de margo de
1964, foram relembrados, como
estrélas que, na imensidade dos
céus, desafiam a caravana dos
séculos. O seu exemplo de ci-
vismo e de renlncia e a cora-
gem espartana ficaram em nos-
Sos coragdes e em nossa vida,
nos coragoes e na vida dos ho-
mens dignos desta terra, como
guia de nossos passos, acima
das paixdes humanas e das am-
bigbes pessoais.” Antes, as 10
horas da manh3i, foram rezadas
duas missas simultdneas, no al-
tar Mor e no altar do Santissimo
Sacramento, na Igreja da Can-
delaria, pelo descanso dos he-
réis tombados em idefesa dos
ideais de brasilidade. A soleni-
dade religiosa compareceram: os
familiares dos que perderam a
vida nas areias de Copacabana,
os ‘Ministros Eduardo Gomes,
Juarez Tévora e Cordeiro de
Farias; autoridades civis e mi-
litares, e os Brigadeiros e Ofi-
ciais superiores da FAB, em co-
mando no Rio. Apds o oficio, o
Brigadeiro Eduardo Gomes e
familiares dos heroéis dirigiram-
se em comitiva para o Forte de
Copacabana, onde foram rece-
bidos pelo General Borges For-
tes e Coronel Aridio Brasil, Co-
mandantes da Artilharia de Cos-
ta e do Forte de Copacabana,
respectivamente. A seguir foram
colocadas coroas de floéres no
monumento, ocasido em que féz
uso da palavra o General Mil-
ton O’Reilly, afirmando que a
Patria é bem viadtico sagrado
que o homem conduz através
dos séculos, com lagrimas e do-
res, esperancas e desilusoes,
entre blasfémias e aplausos. Ela,
acrescentou, tem suas horas
crepusculares, suas auroras e
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suas noites ensombradas, como
obra imortal das geracoes que
entraram para a Histéria com
seus martires nimbados da luz
eterna da eterna gloria. Mais
adiante, afirmou: E se os dois
cinco de julho tivessem sido o
resultado /de mero aventurei-
rismo ou de irrefletida inquie-
tacdo de espiritos jovens, como
oficialmente se pretendeu fazer
crer acs menos avisados, com o
intuito de diminuir-lhes os pro-
positos, nao teriam éles pro-
duzido seus frutos através de
43 anos, acendendo nos espiri-
tos a chama do inconformismo
renovador e desfraldando s6bre
o povo a bandeira da renova-
cdo democratica nacional. Fo-
ram movimentos de carater pa-
tridtico, de alta significacdo so-
cial e politica, desejosos de uma
nacdo dentro dos principios da
moral, da consciéncia civica, da
probidade administrativa, quan-
do a fraude, originada em sis-
tema dogmatico, dispunha cini-
camente da direcdo do Pais,
em meip da prepoténcia e da
mistificacdo.

“E a nossa bandeira — con-
tinuou — ainda desfraldada nos
dias presentes, utilizada em le-
vantes subseqiientes, apresenta
os rasgdes e as maculas de quan-
tos a empunharam com segun-
das intengbes e nos advertem
do perigo das complacéncias pa-
ra com os inimigos da Patria e
do regime, as solertes raposas
da politicagem brasileira. Mas
aqui nos achamos, caros com-
panheiros de jornada, para re-
verenciar a memoéria dos que
tombaram por um ideal, digni-
ficados nas atitudes altruisticas
que assumiram, pelo Brasil, em
busca de um objetivo, ainda
até hoje ndo alcancado. Numa
época em que a honra e a dig-
nidade sdo cotadas na bdlsa
de mercadorias, é-nos agradavel
sentir o vosso convivio — afir-
mou — companheires, para que
o calor de vosso aplauso, o ar-
rebatamento de vosso civismo
e o preito de vossa homenagem
consciente aos vultos herdicos
que aqui evocamos, pPOSSamos
sentir o que a Patria nos pede,
ao toque de reunir, ao tocar do
clarim que mobiliza conscién-
cias e coragdes para a luta em
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defesa da soberania, da digni-
dade e da honra do Brasil. Bra-
sileiros, saibamos honrar a me-
moria dos bravos, na perpetui-
dade de seu exemplo, porque
ainda hoje éles nos inspiram e
nos apontam o duro e inexcedi-
vel e austero caminho do sacrifi-
cio sem limites e do dever sem
macula de interésse. Senhores —
aduziu — é chegada a hora de
uma transformacgdo social, eco-
nomica, moral e politica de nos-
sa Patria, que exige um esfor-
co combinado de todos os bons
brasileiros. Urge acender nos
espiritos a chama do inconfor-
mismo renovador e desfraldar
sbbre o povo a bandeira da re-
‘novacdo democratica nacional.
Agora... ou nunca mais ? Dei-
xemos de lado as almas amorfas,
anénimas, penumbrais, indecisas
entre o bem e o mal, acgoitadas
na rocha dos apetites materiais,
sem gue possam jamais compre-
ender a foérca do idealismo que
nos irmana cada vez mais, que
nos congrega todos os anos nes-
ta data, entusiasmados ainda
por um ideal de uma juven-
tude inquieta de 43 anos pas-
sados — impulso do espirito no
sentido da perfeicdo, quando
ja4 sentiamos a necessidade im-
periosa de o Pais mudar de ru-
mo, de elevar o nivel moral e
cultural de seus homens publi-
cos, de regenerar-se, de re-
erguer-se para poder prosperar
efetivamente, estimular o &ni-
mo e o patriotismo de todos os
nossos concidad@os, na maioria
almas amorfas e indecisas, de
atitudes nebulosas e penum-
brais, cujos interésses se sobre-
poem ao ideal dos homens cul-
tos, levando o sentimento nacio-
nal a degeneracdo é & corrupcao
num pafs assolado pela misé-
ria moral, por culpa dos que,
por falta de cultura e de ideal,
ndo souberam ama-le como Pa-
tria: de todos os que viveram
e vivem déle, sem trabalhar pa-
ra éle. Neste momento de efu-
soes ardentes, aqui estamos to-
dos: os que ja se foram, deixan-
do-nos a saudade do seu convi-
vio, e os que ainda nos achamos
aqui, vivendo os dias presentes
da Nacéo Brasileira, que precisa
manter-se de pé e vigilante, em
defesa de seu destinp imortal.
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Tenhamos confianca no futuro
da nacionalidade, compreenden-
do, porém, que a tarefa é in-
gente, porque dificil é vencer
a comparsaria monstruosa que
transforma tddas as nagbes. A
nés, mais velhos, cabe convocar
a juventude destemerosa que
compreende a beleza da vida
abencoada e dar-lhe férga im-
perativa — a educacdo lustral,
para preparar uma construcéo
indestrutivel, a democracia pu-
ra, que se plantard no coracéo
do Brasil, a democracia da pro-
missdo e da virtude, onde a li-
berdade é uma servidido volun-
taria e a autoridade uma ascen-
déncia moral. Siqueira Campos,
aqui estamos, na veneracdo de
cada dia, soldados ao teu co-
mando, contra a corrupcdo e a
subversao, pela Democracia, pe-
lo Brasil! iy

CONDECORADOS  OFICIAIS
DA USAF

No Gabinete do Chefe do Es-
tado-Maior da Aerondutica, dois
oficiais da Foérca Aérea dos Es-
tados Unidos, que estavam ser-
vindo no Brasil, foram conde-
corados com a Medalha do Mé-
rito ~ Santos Dumont (prata),
pelo Tenente-Brigadeiro Clovis
Monteiro Travassos. Foram éles
o Tenente-Coronel Ferrer Re-
gni e o Major Albert K. Nigh
que retornam ao seu pais, apos
cumprirem a missdo que lhes
foi afeta. Antes de entregar as
condecoracbes, o DBrigadeiro
Travassos exaltou a personali-
dade de cada um dos agracia-
andos, dizendo ser um prazer
para éle condecorar os dois ofi-
ciais americanos, e féz ler os
decretos do Presidente da Re-
publica que conferiu aquelas
medalhas. Apds serem condeco-
rados, falaram- os oficiais agra-
ciados. O Coronel Regni disse
em bom portugués: “E uma
honra para mim reczber esta
condecoragdo em nome do meu
govérno. Se eu fiz alguma coi-
sa, esta foi feita com o apoio
do meu govérno. e no espirito
de amizade que existe entre nos-
sos povos. Para mim foi-grande
prazer trabalhar com os se-
nhores, caros irmaos da Férca
Aérea Brasileira! Esta chegan-
do um dia triste para -mim, co-
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Oljszenente\—Brig;adeiro Clovis Travassoes condecora o Tenente-Coromel Ferrer
Regni, vendo-se, ainda, o Major Albert K. Nigh, que também foi condecorado.

YT i

mo ja chegou para minha fami-

lia, quando saiu do Brasil na
semana passada. E dificil sair
déste Pais tdo bonito, com o
povo tao bom e com os senhores
tao gentis. Depois de 4 anos, pa-
rece-me que estou saindo do
meu lar e estou deixando par-
te da minha familia. Vou sen-
tir falta daqui e, se Deus qui-
ser, vou voltar o mais cedo pos-
sivel. Entdo, ndo vou dizer
adeus, nem também até logo,
mas desejo dizer até ja. Que
Deus esteja sempre com sua
Patria; com o povo Brasileiro
e com oS senhores e suas fa-
milias. Muito Obrigado...
Até ja.”

Em seguida, o Major Nigh
disse: “E uma grande honra re-

ceber, das maos do prezado ami- -

go, em nome do Govérno dos
Estados Unidos, a medalha do
Mérito Santos Dumont, que
o Govérno do Brasil acaba de
me conferir. Foi para mim uma
grande satisfacdo ter servido
no Brasil, de onde minha fa-
milia e eu guardamos a mais
grata recordagdo. Aceitem os
mais ardentes votos de prospe-
ridade para éste grande Pais
amigo e em particular a For-
ca Aérea Brasileira. Entdo, com
meu coracdo todo, muito obri-
gado.”

— Logo apb6s foi servido um
coquetel aos que ali compare-
ceram, entre os quais.os Briga-
deiros Jodo Mendes da Silva,
Jair Américo. dos Reis, Nelson
Baena de Miranda, Miguel Lam-

o

pert e o noévo Chefe da Secio
da USAF na Comissdo Mista
Militar Brasil-Estados Unidos,
Brigadeiro Prentiss D. Wynne
Janior. :

EMPOSSADO O NOVO CHEFE
DO GABINETE

eclarando-se profundamente
honrado em participar de um
alto 6rgdo da administracdo da
Aeronautica “na oportunidade
em que o honrado Govérno do
Brasil empenha-se na recupera-
racdo das verdadeiras bases em
que se assenta a nossa democra-
cia, sistema de vida que o nosso
povo, através de manifestacoes
sucessivas e constantes, tem de-
monstrado ser a sua aspiracao
suprema”, o Brigadeiro Deoclé-
cio Lima de Siqueira assumiu, a
27-7, a chefia do Gabinete do
Ministro Eduardo Gomes.

Confessou-se orgulhoso de
pertencer ao grupo de elemen-
tos da FAB “cuja dedicagio ao
cumprimento do dever tem sido
uma constante e cujo passado
é uma garantia de que nunca
faltara a éste Gabinete a prin-
cipal caracteristica de nossas
funcoes, que é a lealdade, tao
bem simbolizada no distintivo
que envergamos, pois, segundo
dizem, os alamares, simbolizan-
do o instrumento do supremo
sacrificio, foram utilizados, pe-
la primeira vez, por aquéles que
preferiram a ameaca da forca
ao comodismo da traicdo”.
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O Ministro Eduardo Gomes cumprimenta seu
Brig Deoclécio, vendo-se ao fundo o Brig Vinhaes.

Despedida — De improviso, o
seu antecessor no cargo, Briga-
deiro Manoel José Vinhaes, ex-
primiu também a honra e o or-
gulho com que havia chefiado o
gabinete do Ministro Eduardo

néve Chefe de Gabinete —

Gomes, a quem apontou como
um modélo de militar e de
chefe.

Ofereceu seus préstimos na
2. Zona Aérea, com sede em Re-

cife, que vai comandar em subs-
tituicio ao Major-Brigadeiro
Jodo de Almeida. Também de
improviso, o Ministro Eduardo
Gomes enalteceu a lealdade,
competénecia e dedicacdo do
Brigadeiro Manoel Vinhaes, cu-
ja eficiente colaboragdo en-
controu as melhores solugdes pa-
ra as situacbes dificeis que te-
ve a enfrentar, referentes a
Aviacdp Embarcada e a parali-
sacdo das atividades da “Panair
do Brasil”. Apontou o névo Che-
fe de Gabinete Ministerial co-
mo um oficial-general de gran-
des virtudes e qualidades, capa-
citado para dar seqiiéncia aos
programas tracados pela sua ad-
ministracgao.

Além do Ministro Eduardo
Gomes e de todos os oficiais e
funcionarios do Gabinete Minis-
terial, assistiram a investidura
o Major-Brigadeiro Méarcio de
Souza e Mello, Inspetor-Geral
da Aeroniutica, e outras altas
patentes.

NOTAS SOBRE...
(Conclusis da pag. 27)

da pela hélice nao € acoplada ao
rotor do gerador.

A turbina T.64 em suas ver-
ses de turbo-hélice e turbo-ei-
xo obteve seu certificado do
FAA, em 25 de marco DpPp.
Acumulando mais de 1400 ho-
ras de vbo no BUFFALO, as
T.64 funcionaram sempre admi-
ravelmente, jamais causando
um pouso nao-programado e
exigindo um minimo de manu-
tencdo didria. As inspecdes do
tubo de escape, a 100 e 200 ho-
ras, mostraram que os motores
continuavam em excelentes con-
digoes.

Um crescente aumento dos
perfodos aprovados de revisdo
do T.64, junto com um acrésci-
mo de sua poténcia efetiva,
estdo sendo esperados para
breve.

As performances do BUFFA-
LO serdo grandemente benefi-
ciadas através do desenvolvi-
mento désse motor. Presente-
mente, o T.64 proporciona 2,850
ESHP, a poténcia de decolagem,
com um péso de somente 527
kg (1,161 lb). A versdo T.64/P2
desenvolverd 3,060 ESHP, pro-
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porcionando um substancial
acréscimo a capacidade de tra-
bzlho do BUFFALO. Entretan-
to, o desenvolvimento de uma
versao oferecendo 3,400 ESHP
estd em vias de conclusdo, pro-
metendo proporcionar perfor-
mances ainda mais superiores a
aeronave.

Os detalhes do desenho, mon-
tagem do ferramental, constru-
cio, provas de desenvolvimento
e experiéncias em vbéo de qua-
tro BUFFALQOS, até o ponto das
primeiras entregas, ocupou dois
anos, a partir de marco de
1963, quando o projeto foi ini-
ciado sob um acérdo de parti-
cipacido das despesas entre os
governos dos Estados Unidos e
Canada e a De Havilland.

O desenvolvimento satisfaté-
rio désse trabalho conjunto de-
ve-se em grande parte a longa
e especializada experiéncia dos
fabricantes. O BUFFALO foi
desenvolvido através dos cinco
anos de servigo operacional do
CARIBOU, um grande numero
dos quais estd voando com o
Exército dos Estados Unidos,
além de com mais doze diferen-
tes paises. ‘

g

A fim de aumentar as possi-
bilidades da introducdo no mer-
cado internacional de uma ae-
ronave possuindo 6bvia utiliza-
¢do comercial, entre outras, o
BUFFALO tera o certificado da
United States Civil Air Regu-
lations, Part 4b, Transport Ca-
tegory. Praticamente 90% do
total das exigéncias requeridas
para essa homologacio civil ja
foram completados. Em somen-
te uma semana de experiéncias
feitas pelas autoridades do
Exército dos Estados Unidos, o
BUFFALOQ igualou e em muitos
casos superou as especificacoes
originalmente solicitadas.

Os cursos de treinamento pa-
ra trinta mecinicos do Exérci-
to norte-americano acabaram de
ser completados com éxito na
De Havilland, e o primeiro cur-
so de pilotagem ja foi iniciado,
a fim de possibilitar o recebi-
mento das primeiras quatro ae-
ronaves. Os testes operativos do
Exército, observados também
pela Forca Aérea Canadense,
compreenderdo todos os aspec-
tos do apoio tatico aéreo e du-
rardo varios meses.
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Compras ¢

estimulam o prog

Duas mil... cinco mil... doze mil toneladas... Num crescendo
impressionante, ano apés ano, as industrias brasileiras vém se
multiplicando e ampliando sua capacidade de produgdo. Muitas
dessas ampliagdes partiram de pedidos de um cliente: a Esso
Brasileira de Petréleo, que s6 em 1964 aplicou cérca de 8 bilhoes
de cruzeiros de compras no Pais, em mais de 800 firmas de pro-
dutos do nosso comércio — desde tanques subterraneos, carros-
tanque e bombas de gasolina até lapis, papel e borracha.

Com isso, estimulou-se a produgdo de varias utilidades. Hoje,
em fabricas que abastecem, entre outros fregueses, a Esso Brasi-
leira de Petréleo. milhares de operarios garantem a seguranca
de suas familias e participam do aprimoramento da industria
nacional.
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O Ministério da Aerondutica e a renovdcao

do ensino superior e¢ da pesquisa no DBrasil

PAULO ERNESTO TOLLE

Terceira parte — A Fundacido CTA

N, e

Entre as caracteristicas que o Ministério da
Aeronautica imprimiu ao Centro Técnico de Ae-
rondutica, desde a criacido, em 1946, da antiga
COCTA (Comissao de Organizacdo do CTA),
destacam-se: a) quanto ao ITA, ampla autonomia
didatica e autoridade para selecionar seu préprio
corpo docente; b) quanto ao CTA em geral, inu-
sitada delegagdo de podéres, através da consigna-
cdo de recursos sob a formacio de dotacgdes glo-
bais.

- Mas a autonomia educacional pode tornar-se
inoperante, se a escola néo dispuser de meios para
bem remunerar seu pessoal e equipar adequada-
mente seus laboratérios e biblioteca. E a delega-
¢do de autonomia administrativa periga tornar-se
uma agitacdo no vacuo, quando a obtencdo de
fundos é aleatéria; quando é constante a ameaca
de cortes or¢camentarios, anulando qualquer pla-
nejamento a longo prazo, como quase sempre de-
vem ser os empreendimentos de pesquisas; quan-
do, finalmente, aquela delegacdo repousa somen-
te numa tradicdo, podendo ser a qualquer tempo
retirada, se se modificasse radicalmente a orien-
tacdo inicialmente adotada.

Ademais, ndo obstante a seguranca do apoio
que, sem desfalecimento, tddas as administracoes
do Ministério sempre deram ao seu Centro Téc-
nico, néo lhes foi possivel impedir que leis e de-
cretos, elaborados para regular o servico publico
em seu conjunto, viessem interferir com o funcio-
namento auténomo do CTA. Em alguns casos,
como no dos periédicos e um tanto curiosos decre-
tos em que o Poder Executivo se proibe, a si
préprio, da feitura de atos que sé éle mesmo tem
autoridade para praticar ou ndo — a nomeacio
ou admissdo de servidores — tem o Ministério
conseguido regime de exce¢do para um 6rgio on-
de, principalmente no setor de pesquisas, é fre-
qliente a movimentacdo de pessoal. Em outros ca-
sos, como na extensdo do regime juridico do fun-
cionalismo a pessoal contratado, é profundamente
afetada a estruturacdo das carreiras de docentes
e pesquisadores e anulado todo um sistema de
obrigagbes e direitos, laboriosamente instituido
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para premiar a.eficiéncia e afastar a incompetén-
cia. (1)

O estilo de administracdo que o Ministério da
Aeronautica adotou para o CTA, desde 1946, mui-
to tem de parecido, sob certos aspectos praticos
— ou melhor, muito tem de equivalente, em seus
resultados — as novas formas juridicas de des-
centralizacido que, para as institui¢es universita-
rias, se configuram na Lei n.° 3.988, de 15-12-1961
que instituiu a Universidade de Brasilia, e na Lei
n.° 4024, de 20 do mesmo més e ano, sObre as Di-
retrizes e Bases da Educacio Nacional.

AT

Nao diremos que a idéia de fundacdo remonta
aos tempos de D. Diniz, o Lavrador, fundador da
Universidade em 1290 instalada em Lisboa e 17
anos depois transferida para Coimbra. Nos seus
dias, instituicdo de estrutura cognata da “funda-
cao” foi a criada por sua esposa, D. Isabel de Ara-
¢do — a Santa Casa.

Também nao vamos afirmar que a reputa-
cao de Oxford e Cambridge se deve a organiza-
cao daquelas universidades como fundacoes, pois
sdo elas alguns anos mais velhas que o Parlamen-
to inglés, e séculos mais antigas que as agéncias
governamentais de educacio da Gra-Bretanha.

(1) A precariedade da autonomia nfo institucionali-
zada, no CTA, e a fragilidade do privilégio, gracas
ao qual vinha funcionando, mais evidentes se tor-
naram em confronto com organizagbes que, por
via legal, haviam sido declaradas ‘“autarquicas”.
Legislacdo que desordenadamente ja ‘“desautar-
quizou as autarquias” ameaca atingir tédas as for-
mas de administracio descentralizada. E preciso
que a lei que dispuser sébre o CTA expressa-
mente o declare ndo subordinado aos preceitos
aplicdveis a reparticoes publicas da administra-
cao direta. Como é preciso, como sabiamente re-
comenda o Professor MIGUEL REALE, “trabalhar
no sentido de infundir-se no espirito de nossos le-
gisladores a consciéncia dos objetivos de plastici-
dade e de rendimento que se tém em vista...”
(v. nota n.° 10).
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Deixando de lado outras fundacdes educacio-
nais que provavelmente remontam ao tempo do
Império, entre nés (2) vamos limitar éste retros-
pecto ao ano de 1931, quando, a 11 de abril, o
Decreto ntimero 19 957 dispOs sObre as universi-
dades brasileiras e determinou que elas gozariam
de personalidade juridica e autonomia adminis-
trativa, didatica e disciplinar (Art. 9.°): e a outro
ato do Govérno Provisério, o Decreto 22579, de
27-3-1933, regulatério do funcionamento das uni-
versidades, e que dispds, no paragrafo 2.° de seu
Art. 1.°: “As universidades estaduais sdo as que,
criadas por lei estadual, sob a forma de fundacao
ou de associacao ou outra em direito permitida, e
tendo ou ndo personalidade juridica de direito
privado, forem mantidas pelas suas proprias ren-
das de ensino, pelos patrimonios instituidos pelos
respectivos Estados, e pelos seus rendimentos.

Como tantas outras disposi¢cdes legais, aque-
las permaneceram letra morta.

Mas como o remédio legislativo continuava
sendo acreditado capaz, por si sd, da solucdo de
todos os problemas, névo ato era promulgado, em
dezembro de 1945, para dizer, outra vez, que a
Universidade do Brasil teria autonomia adminis-
trativa, financeira, didatica e disciplinar.

Dos efeitos da medicacdo podemos julgar, to-
mando conhecimento, dentre tantas outras mani-
festacoes, das palavras do Professor J. B. de Mo-
raes Carvalho, em 1951 (3), e da reunifo de reito-
res, em 1960, feita para pleitear para o ensino
juridico um névo regime juridico, dado que, co-
mo “autarquias”, ndo conseguiam as escolas supe-
riores desenvolver-se.

Nova legislacdo é promulgada em 1961, co-
mo ja mencionamos. A da criacido da Universida-
de de Brasilia institui como entidade mantene-
dora uma “fundac8o”; e a Lei de Diretrizes e
Bases ordena que téda universidade ou escola
superior, mantida pelos podéres publicos, se or-
ganize como “autarquia” ou “fundacdo”.

Legem habemus, portanto, como ja tinhamos
ferramenta legal, se ndo em 1290, ou no tempo do
Império, pelo menos em 1931, quando se inicia-
vam as grandes reformas da Revolucao de 30.

Com a diferenca, porém (et vive la differen-
ce!) que: 1) enquanto os preceitos legislativos an-

(2) Segundo parecer do Professor HONORIO MON-
TEIRO, citado por Miguel Reale (ver nota ni-
mero 10), pelo menos a partir de 1891 a Faculda-
de de Direito de Sdo Paulo passou a ser uma fun-
dacao oficial.

Membro do Conselho de Ensino e Pesquisas do
Servico Nacional de Pesquisas Agronomicas, afir-
mou aquéle professor, em sessdo de 8-1-1951: “En-
quanto as instituicbes de ensino e pesquisa esti-
verem escravizadas a uma burocracia a elas ina-
plicavel; impossibilitadas de admitirem um sim-
ples limpador de moéveis; de adquirir o material
urgente para os seus trabalhos... serfo sempre
sacrificadas, e a eficiéncia jamais corresponderd
ao esférco feito pela Nacdo”.

3)
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teriores eram programaticos, hoje temos, na Uni-
versidade de Brasilia e na Universidade do Ama-
zonas (e estdo a caminho da instituicdo como
“fundacoes” as Universidades do Maranhio e do
Mato Grosso )exemplos da aplicagdo pratica dos
preceitos legais; 2) temos no Conselho Federal de
Educacdo um 6rgéo atuante no sentido de condu-
zir a execucdo as determinacdes da Lei de Dire-
trizes e Bases; 3) temos, no exemplo dado a admi-
nistracdo publica pelo Ministério da Aeronautica,
no funcionamento do Centro Técnico de Aero-
nautica, uma demonstragdo pratica de que, além
da férmula legislativa, ja se formou a mentali-
dade de trabalho em equipe, auténomo, e respon-
savel, que é imprescindivel ao bom funcionamen-
to da administracdo descentralizada.

— IIT —

No Centro Técnico de Aeronautica, desde os
primeiros estudos que levaram ao “Relatorio
Smith”, propugnava-se pela estruturacéo autono-
ma do 6rgao (4).

Deliberadamente, nos primeiros anos, o CTA
nio se empenhou pela obtengdo de diploma legal
de autonomia, que podia ser postergada enquanto
se observava a maturacdo da instituicdo, e en-
quanto a eficiéncia da maquina administrativa do
Ministério bastava para suprir as deficiéncias que
prevaleciam nos o6rgdos estatais exclusivamente

civis.

(4) Em principios de 1947, quando o autor déste artigo
servia na Comissdo Aeronautica Brasileira, em
Washington, solicitou-lhe o Professor Richard H.
Smith uma opinido sébre um primeiro anteproje-
to-de-lei organica para o CTA, calcado na orga-
nizacdo da Universidade Rural, do Ministério da
Agricultura. Ndo conheciamos, ainda, em seus
pormenores, o “Relatério Smith”, nem prestava-
mos servicos no CTA. Opinamos, todavia, no sen-
tido da adocdo de férmula um tanto diversa da
Universidade Rural, caso inaceitavel a solucdo que
nos parecia melhor,. a de ‘“fundacdo”. Esse co-
mentério, bem como o citado anteprojeto, ndo che-
garam a ser oficialmente encaminhados. Mas em
janeiro de 1952, apds ter-se dedicado durante dois
anos a revisdo do “Plano de criacdo do CTA” e a
anéalise dos resultados até entdo colhidos, o Pro-
fessor Richard H. Smith apresentou & Direcdo Ge-
ral um relatério cujas conclusdes incluem a se-
guinte: “O CTA deve ser instituido por lei como
uma fundacdo de educacdo e pesquisa... finan-
ciada, em seu “orcamento béasico”, pelo Govérno
Federal... (que) deve transferir & fundacéo o pa-
triménio do Centro... A Direcdo deve ser confiada
a um “Board of Governors” tendo por membros
um representante do Ministro, um do Estado-Maior
das Forcas Armadas, um da FAB, um civil do
préprio CTA e cinco civis nomeados pelo Minis-
tro, representando a industria, o comércio, a edu-
cacdo, a pesquisa.e.a administracdo publica... Os
podéres administrativos do “Board” devem ser de-
legados a um Diretor-Geral... O orcamento basi-
co deve ser suprido através do Ministro da Aero-
nautica, em dotacdo global. Um orcamento suple-
mentar decorrerd de contratos de:pesquisas e de-
senvolvimento, servicos prestados, doacdes, rendi-
mento da aplicacdo de doacdes.”
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As crescentes dificuldades de natureza buro-
cratica jA mencionadas; o desenvolvimento do 6r-
gdo, a exigir cada vez maior soma de autorizacdes
excepcionais; e a experiéncia colhida em mais de
dez anos de funcionamento do CTA, levaram sua
administracdo a promover a formulacdo de um
projeto-de-lei, transformando-o em fundacéo (5).

Alguns meses apoés o recebimento da propos-
ta do CTA, o Ministro da Aeronautica encami-
nhou ao Presidente da Republica, e éste, ao Con-
gresso, proposta de transformacdo do ITA em
fundacdo, sem modificar a estrutura atual do
CTA (6).

Contava ja o projeto com a aprovacido de
duas das trés comissdes da CaAmara dos Depu-
tados as quais havia sido distribuido, quando,
novamente por iniciativa do Ministério, um subs-

(5) Para ésse fim preparamos, como ‘“‘working-paper”,
em junho de 1959, um primeiro anteprojeto de
lei, e longa exposicdo (53 paginas mimeografa-
das) justificando-o. Dos estudos e discussdo re-
sultaram trés projetos, encaminhados ao Gabinete
do Ministro como proposta da Direcdo-Geral do
CTA, a fim de que a autoridade superior esco-
lhesse 0 de maior conveniéncia:

a) uma fundacio para todo o CTA — dirigida
por um Conselho Deliberativo de onze membros (4 do
Ministério da Aerondutica, 1 do Estado-Maior das Fér-
cas Armadas, 1 do Conselho Nacional de Pesquisa, 1 do
Ministério da Educacdo e Cultura, e os 4 restantes in-
dicados, em lista triplice, pelos demais, devendo ser
escolhidos entre expoentes da industria, da ciéncia, do
ensino e da aviacdo); um Conselho Direto, presidido
pelo Diretor-Geral do CTA e tendo por demais membros
o Reitor do ITA, o Diretor do IPD e quatro represen-
tantes dos professores e pesquisadores dos dois ins-
titutos; um Diretor-Geral, oficial-general da FAB ou
civil engenheiro, nomeado por proposta do Ministro da
Aerondutica. Os dois institutos funcionariam como 6r-
glos integrantes da Fundacdo CTA;

b) duas fundacbes — uma para o ITA e outra
para o IPD, mantendo-se o CTA como estabelecimento
de administracdo de servicos comuns, e criando-se um
Conselho Técnico de Aeronautica, presidido pelo Che-
fe do Estado-Maior da Aeroniutica, e que coordenaria
as duas fundacbes e os demais 6rgdos técnicos da Ae-
ron&utica;

c¢) fundacdo ITA, permanecendo o' IPD como 6r-
gdo do CTA e .&ste como estabelecimento publico sob a
mesma forma atual. O ITA seria dirigido por um Conse-
Iho Diretor de 7 membros, sendo 1, o representante do
Ministro da Aerondutica; 4, nomeados pelo Ministro,
dentre expoentes da indistria, engenharia, ciéncia e edu-
cacdo; e os 2 restantes, membros ex-officio sem di-
reito a voto, o Reitor do ITA e o Presidente da Congre-
gacao do Instituto.

O ultimo dos trés projetos (fundacéo s6 para o
ITA) diferenciava-se, em parte, de um quarto estudo,
feito por professbres, com base no plano da Universida-
de Brasilia, e enviado também ao- Ministro da Aeronsu-
tica a pedido da Reitoria.

* Portanto, se no CTA ndo podemos dizer que legem
habemus, certamente ‘“habemus” grande colecdo de an-
teprojetos de leis...

(6) Exp. motivos de 25.11.1960, publicada no “Dia-
rio do Congresso Nacional” de 12.1.1961, motivando o
Projeto de lei n.° 2.561-1960.
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titutivo foi apresentado, trocando a expressdo
“ITA” por “CTA”, com a justificativa de que o
Ministério da Aeronautica considerava necessario
que a fundacéo abrangesse todo o Centro Técnico
e ndo apenas o ITA (7).

= e

Nao constitui matéria sigilosa — nem se jus-
tificaria que o fosse — a divergéncia de opinides
s6bre a matéria, tanto entre elementos do proé-
prio Centro Técnico como entre o pessoal de ou-
tras unidades — interessados, todos, na preserva-
cdo e no crescimento do prestigio da nossa Aero-
nautica, e conscios, todos, de que o CTA é e deve
ser um instrumento de promocdo da eficiéncia
tecnoldgica nacional e uma escola-piléto na van-
guarda do ensino superior.

Vamos, entdo, com a tranqiiila certeza de que
as diferencas s8o apenas de opinido, mas que ha
inteira indentidade de propésitos, concitar todos
os interessados ao estudo do problema, a fim de
que, da discussdo serena e da colaboragao de to-
dos, possamos chegar a melhor solucdo. Desde ja,
neste mal alinhavado trabalho, vamos explanar
alguns dos pontos de maior controveérsia.

Um déstes diz respeito ao patriménio do
CTA. Transformado o Centro (ou um de-seus Ins-
titutos) em fundacgdo, ficaria desfalcado o patri-
monio da Aeronautica.

Ora, em primeiro lugar, o Ministério da Ae-
ronautica, como todos os demais, faz parte de uma
Unica pessoa juridica, a Unido, que é a Gnica ti-
tular do patriménio que os Ministérios utilizam.
Os bens de raiz do CTA estdo incorporados ao
patriménio da Unido, ficando sob a jurisdicdo da
Aeronautica.

Supondo-se que o CTA seja investido de per-
sonalidade juridica, e que todo o patrimoénio de
que utiliza, ou parte déle, seja transferido do do-
minio da Unido para o da fundacdo ou autarquia
CTA, pode-se acautelar o interésse do Estado ve-
dando a alienacdo daqueles bens e determinando
a sua reintegracdo no patriménio da Unido, caso
o CTA se extinga ou passe a ter outros fins. Isso,
alias, ja& foi feito, em parte, quando se formou o
atual patrimoénio utilizado pelo Centro: em sua
quase totalidade, foi adquirido por deacao feita
pelo municipio de Séo José dos Campos, e por via
de desapropriacio financiada pelo Govérno do
Estado de Sao Paulo (8), que havia declarado de
utilidade publica a area necessaria ao Centro. Nos
dois casos, 0 municipio e o Estado deram sua con-
tribuicdo para que nos terrenos citados se insta-
lassem uma escola de engenharia e um centro de
pesquisas, o CTA.

(7) N3&o temos conhecimento do andamento do substi-
tutivo. E de se presumir que esteja sustado, aguardando
nova manifestacdo do Ministério.

(8) Decreto 18125, de 18.5.1948, e Lei estadual ni-
mero 479, de 8.7.1950, que destinou a desapropriagdes
e a obras a importancia de Cr$ 34 250 000.
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O patrimonio da Unido, sob a jurisdicdo do
Ministério da Aeronautica, foi enriquecido, pois,
em funcio da criagcdo do CTA. E tem continuado
a crescer: doacido de terreno no pico de Itapeva,
municipio de Pindamonhangaba, para instalacio
de laboratério; financiamento da construcio do
Hotel do CTA e do Edificio de Ciéncias Bésicas
do ITA, pelo Ministério da Educagdo e Cultura,
visando a sua utilizac@o por participantes de cur-
sos de aperfeicoamento e pés-graduacio; doacido
de um reator nuclear ao ITA, pelo Govérno nor-
te-americano; doacdo de 160 000 dolares ao ITA,
pela Fundacdo Ford, aplicados na aquisicdo de
um computador eletrénico, equipamentos de la-
boratério, e benfeitorias diversas.

Se a lei orgénica do CTA dispuser, como de-
ve, nio sb6 a respeito do patriménio atual, como
também quanto ao que vier a ser adquirido pelo
Centro, que revertera todo éle a Unido, para uti-
lizagdo pelo Ministério da Aerondutica, caso se
lhe dé outra destinagfo, havera, nessa improva-
vel hipdtese, ndo s6 resguardo, mas acréscimo ao
patriménio do Estado sob jurisdicdo da Aeronau-
tica.

Outro ponto de intensa controvérsia é o de-
corrente da idéia de que a fundacdo CTA ou as
fundacdes CTA e IPD, ou a fundacgdo ITA, cor-
respondem a subtracdo, & Aerondutica, de um de
seus Orgdos, cuja construcdo ela féz com téo
grandes sacrificios e t8o extraordinario espirito
publico. Nao faltou, mesmo, quem suspeitasse de
que o projeto-de-lei inicialmente apresentado ao
Congresso constituia manobra separatista de al-
guns elementos do ITA (9).

(9) Soébre isso, depois de relembrar que o projeto dis-
punha que o ITA teria seus estatutos aprovados
pelo Ministro da Aerondutica; seria dirigido por
um Conselho nomeado por proposta do Ministro
da Aerondutica; continuaria a ter por objetivo o
ensino superior nas especializacbes de interésse
para o aviacdo em geral e a Foérca Aérea Brasi-
leira em particular e a promocdo do progresso
das ciéncias e técnicas relacionadas com a aero-
ndutica; suas dotacoes decorreriam de pedido de
subvencdo que apresentaria ao Ministro da Aero-
ndutica e que constaria do orcamento do Ministé-
110, ao qual prestariqg contas da respectiva utiliza-
¢do, tivemos oportunidade de afirmar: “Af estd
o “revolucionério” projeto que ‘“roubaria” o ITA
do Ministério. E ai estdo os professéres do ITA
apoiando um projsto de lei segundo o qual se man-
tém a mais abscluta vinculacdo do Instituto ao
Ministério, ficando o ITA dependendo do Ministro,
quer quanto & constituicio de seus Orgaos, quer
guanto & escolha de seus dirigentes, quer quanto
aos recursos financeiros para seu funcionamento.
E exatamente porque conhecem as autoridades da
Aerondutica, porque reconhecem gque o sucesso do
ITA se deve & Aerondutica, porque confiam na vi-
s@o esclarecida das autoridades da Aerondutica pa-
ra a orientacdo e supervisdo do Instituto, é por isso
que os professéres do ITA manifestaram seu apoio
aquele projeto.” — (“Por que transformar o ITA
em fundacdo?” — conferéncia no CTA, em 25 de
maio de 1961).
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- Ora, é sabido que a maior ou menor vincula-
cdo de um 6rgdo — fundagdo ou autarquia — a
outro — dependera da lei que o criar, da maior
ou menor independéncia de aglo permitida por
essa lei, do sistema de controéle politico, financei-
ro e administrativo previsto na lei.

A subordinacido direta da Fundagio de Am-
paro a Pesquisa do Estado de Sao Paulo ao go-
vérno estadual, afirma o Professor Miguel Reale,
resulta claramente da lei que a criou, pois é o
Govérno do Estado que indicara livremente 6 dos
12 administradores da entidade; que nomeara to-
dos os membros do Conselho Técnico-Administra-
tivo; que aprovard qualquer modificacdo estatu-
taria. Uma entidade com tais caracteristicas, con-
tinua o inclito professor paulista, nae pode se-
nao ser reputada “pessoa de direito publico, su-
bordinada aos preceitos da lei que determinou a
sua instituicio, assim como do regulamneto que
vier a ser expedido (10).

Assim, também, a lei que instituir o Centro
Técnico de Aeronautica como autarquia ou fun-
dacdo nae estara subtraindo o 6rgdo do contréle
e da administracdo do Ministério, se dispuser: a)
que a direcdo do Centro serd exercida por ele-
mentos da confianca do Ministério da Aeronau-
tica, podendo, inclusive, caber exclusivamente a
oficiais da Foérca Aérea Brasileira — asseguran-
do-se, assim, o contrdle politico da instituicio;
b) que o patriménio ficard vinculado ao Minis-
tério da Aeronautica, sera inalienavel, ou depen-
derd, para ser gravado ou alienado, do consenti-
mento expresso do Ministério, e que ao Ministé-
rio incumbira a distribuicido das verbas do orca-
mento basico da instituicdo — assegurando-se,
destarte, o contrdle econdmico e financeiro; que
a estruturacdo do Centro e sua regulamentacio
dependem de homologagéo. do Ministro da Aero-
nautica — garantindo-se assim o contréle admi-
nistrativo.

N ¢ S

Neste ponto, é possivel que o leitor, lembran-
do a ja lamentada “desautarquizacio das autar-
quias” e as nossas anteriores criticas aos arreme-
dos de autonomia nominalmente concedida as
universidades brasileiras, veja contradicdo entre
aquela posicdo e as afirmacdes que acabamos de
fazer.

Tentemos esclarecer o que entendemos por
liberdade e autonomia em uma organizacdo uni-
versitaria.

(10) MIGUEL REALE, “Natureza Juridica da “Funda-
¢do de Amparo & Pesquisa do Estado de S&o Pau-
lo”, Revista da Faculdade de Direito da Universi-
dade de S&o Paulo, Vol. LVII, 1962, pag 255-266.
Logo a seguir, afirma o Dr. Reale: “O fato, por
exemplo, de ficarem os seus servidores sujeitos ao
regime da legislacdo trabalhista — o que ndo é
apenas louvdvel, mas imprescindivel — nao bas-
ta, porém, para tirar-lhe a qualidade de “fundacéo
de direito publico”, o que se explica pelo tipo ou
esrtutura privada que o legislador julgou de bom
alvitre emprestar-lhe.”
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Jé dissemos que o CTA pode ser considerado
como um dos tipos de universidade especializada
de que trata o Art. 79 da Lei de Diretrizes e Ba-
ses da Educacéo. Universidade, no sentido de ceo-
munidade de estudantes — uns, como alunos, ou-
tros, como professores, técnicos, pesquisadores e
administradores — todos continuamente empe-
nhados na investigacio da verdade e na expansao
do conhecimento, e integrados, todos, na socieda-
de de que fazem parte e na qual devem consti-
tuir forca atuante (11).

Nio héa duavida que, numa universidade, um
dos caracteres mais distintivos é a liberdade (12).

Mas a liberdade universitaria ha de ser en-
tendida em seu sentido préprio de liberdade de
consciéncia, de investigacdo cientifica, de divul-
gacdo das verificagbes feitas; e a ela ha de cor-
responder uma autodlsmphna e confianca muito
grande (13).

Se a universidade francesa da Idade Média
podia, pela organizacéo politica da época e por
seu carater de centro de “studium generale”, ser
um “Estado dentro do Estado”, hoje a 1nst1tulgao
de ensino, universidade ou estabelecunento isola-
do, tendo entre outras importantes missdes a de
formar profissionais, sujeita-se obrigatoriamente
a permanente fiscalizacio governamental; e ten-
do, mais do que nunca, posicdo singular no qua-
dro geral do desenvolvimento de um pais (14), sua
autonomia ha de ser delimitada pelo poder pa-
blico.

(11) Nas palavras de CLARK KERR, Presidente da
Universidade da Califérnia — “The dynamics of
progress have changed the university from a tiny
band of scholars situated on the periphery of so-
ciety to a large group of teachers and investigators
operating at an intersection croseed by nearly all
the paths of human activity; from a debating fo-
rum to a research laboratory; from an isolated
retreat restricted to contemplation (...) to a vast
intellectual enterprise devoted also to the social,
physical and biological sciences. Some professors
have transferred their investigations from the li-
brary into the factory and onto the farm.”

(12) ANTHONY KERR, “Universities of Europe”:
“Whatever the degree of State control over their
finances and policy, they are generally left to ma-
nage their own day-to-day affairs (...) This is
the price that has to be paid for enlisting the ser-
vices of the ablest minds.”

(13) V. nota anterior.

(14) “Progress of Public Education in the USA, 1961-62,
US Dept. of Health, Education and Welfare Repor-
to to the 25th International Conference on Public
Educatinon, Geneva, 2-13-July, 1962, sponsored by
UNESCO and the International Bureau of Educa-
tion: “In the United States (...) it is widely re-
cognized that the quantity and quality of education
are a proper concern of the Federal Government.”
X citado, nesse trabalho, o Economic Report, de
1962, do Presidente Kennedy: .“Public education
— (...) there can be no better investment in
equity and democracy — no better instrument for
economic growth.”
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Discorrendo sébre o ensino superior na Ho-
landa, escrevem Piekaar e Nittel (15):

“On est convaincu que Il'université ne
peut travailler que dans une ambiance de
liberté et ce principe s’applique aussi bien
aux relations de l'université avec 'Etat qu’a
son fonctionnement interne.”

Mas, acrescentam, deve haver uma reparti-
¢ao equltatlva das responsablhdades entre a uni-
versidade e o Estado. Na Holanda,

“Les pouvoirs de l'université sont sou-
mis au controle du gouvernement. L’univer-
sité peut appliquer en matiere de construc-
tions la politique qui lui convient, mais les
plans comme le budget doivent recevois
l’approbation ministerialle.”

A liberdade académica compreende também
a oportunidade de escolha espontinea de um ti-
po de trabalho consoante as inclinagbes e gostos
de cada um, em ambiente ventilado e seguro, on-
de o professor ou pesquisador universitario viva
despreocupado, com sua atengéo proﬁssional vol-
tada apenas para a ciéncia.

A autonomia universitaria consiste, pois, na
faculdade de, dentro dos limites e diretrizes ge-
rais fixados pela autoridade que a delegou, gozar
de liberdade de iniciativa e de escolha, e de flexi-
bilidade de agdo, na descentralizacdo funcional
para o desempenho da missdo que lhe foi atri-

‘buida.
Na exposicdo de motivos que acompanhou o

anteprojeto de lei orgénica do sistema administra-
tivo federal, o Ministro Extraordinario para a Re-
forma Administrativa Federal, de 1963, acentuou
a necessidade do controle institucional de mais de
uma centena de autarquias federais, perto de
trinta sociedades de economia mista e emprésas
publicas, além de algumas fundagbes, s6bre as
quais o Govérno ndo exerce mais do que um si-
mulacro de contrdle. “Téda a entidade que apli-
ca recursos publicos originarios de impostos, ta-
xas e outras contribuicdes compulsérias”, 1é-se no
documento citado, “seja estatal ou paraestatal,
pertenca ao Poder Executivo, ao Legislativo ou
ao Judiciario, deve estar sujeita a fiscaliza¢o or-
ganizada. Fiscalizar, no caso, é zelar pela bea
marcha dos services, pelo cumprimento das leis,
pela aplicacdo judiciesa dos dinheiros puiblicos e
pela consecucido ordenada dos fins seociais visa-
dos (16). Consentidneamente, o anteprojeto -pres-

(15) UNESCO, “Ktudes et documents d’education”, nii-
mero 49, 1964.

(16) Da mesma exposiclo: “O contréle (...) ndo im-
plica diminuicfo, muito menos supressdo de sua
independéncia administrativa. As entidades con-
troladas conservardo a personalidade juridica proé-
pria e continuar@o a gozar de plena autonomia
administrativa, ai incluida a liberdade de inicia-
tiva e de acao para o desempenho fiel de suas atri-
buicoes e, sobretudo, para o cumprimento integral
de sua finalidade”. Mais adiante: “O anteprojeto
(...) perfilha (...) o principio da centralizacdo
do controle combinado com o da descentralizacdo
da execucao”.
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creve:

“Art. 98. As autarquias e entidades pa-
raestatais reger-se-do por legislacdo  espe-
cial, ficando sujeitas, contudo, a direcdo su-
perior do Ministro e a direggo, coordenacio e
contréle especializados dos servigos estatais
dependentes dos Ministérios a que estive-
rem vinculadas.

Art. 89. Cabe-lhes:

I — submeter ao Ministro de Estado
seus programas de trabalho de curta, média
e longa duracdo, bem como as propostas or-
camentarias correspondentes;

II — prestar as informacdes que lhe fo-
rem solicitadas pelo Ministro de Estado (ou
pelo Contréle das Entidades Vinculadas);

III — apresentar ao Ministro de Estado,
trimestralmente, boletins informativos dos
servicos executados e balancetes de investi-
mentos e custeios;

IV — apresentar ao Ministro de Estado,
até 31 de janeiro, relatério das atividades
correspondentes ao exercicio anterior;

V — criar as condigbes e facilidades ne-
cesséarias ao contrdle especializado da compe-
téncia dos servicos estatais dependentes do
Ministério;

VI — articular-se com a Secretaria da
Comissdo de Planejamento do Ministério, a
fim de ajustar seus planos e programas gerais
de trabalho do Govérno”.

O anteprojeto citado merece algumas criti-
cas severas, que a propria “Apresentacido” do Mi-
nistro Extraordinario ja antecipava (17).

Dé-nos, contudo, valioso subsidio para o es-
tudo do problema que nos vem preocupando, o
da harmonizacdo entre o interésse da Aeronau-
tica, de conservar o controéle e a direcdo do CTA,
e o interésse, também da Aeronautica, de dar ao

(17) “Os que sdo favoraveis & autarquizacdo macica dos
servicos publicos achar@o que criamos excessiva
vigilancia sbbre as autarquias (...) Os apologis-
tas das sociedades de economia mista e das em-
présas publicas verdo, em certos dispositivos do
Projeto-de-Lei Orgénica, uma espécie de sentenca
de morte contra aquelas”. De fato parece exage-
rado sujeitar 6rgdos ditos auténomos a ‘“direcéo,
coordenacdo e contrble especializados dos servicos
estatais dependentes”, isto é, dos 6rgdos adminis-
trativos subordinados a cada Ministério. Como
absurdo ¢, sem duvida, o preceito do Art. 610, se-
gundo o qual “Os atos de provimento de cargos
ou fungdes dos 6rgdos de administracio direta ou
ipdireta, autdrquica ou paraestatal, serdo obrigato-
riamente publicados no Diério Oficial, com a in-
dicacfo de vencimentos ou saldrios e outras van-
tagens”. Também, a justificacio de que a ampli-
tude de acéo, ora permitida aos érgios auténomos,
é muitas vézes usada “para tomar iniciativas con-
flitantes com os interésses gerais, as diretrizes e
os planos do Govérno” nos parece insustentivel,
pois é o Govérno gue nomeia os quadros dirigen-
tes daqueles 6rgéaos.
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e

CTA estrutura que até certo ponto comungue 'das

“caracteristicas das universidades privadas.

11 T

Afinal, deve o CTA ser transformado em au-
tarquia, ou em fundacdo? Ou deve continuar co-
mo “servico estatal dependente”, para usar a ter-
minolcgia do projete de reforma administrativa?

Nio é de se estranhar que o assunto tenha
gerado controvérsias dentro da familia aeronau-
tica, quando mesmo os mais renomados juristas
ainda nio chegaram a um acdrdo em suas con-
ceituacoes de “autarquia”, “fundacdo”, “ente-pa-
raestatal” (16).

Citaremos apenas dois exemplos, o de um
dos maiores professores da Faculdade de Direito
da Universidade de Sao Paulo, Miguel Reale, e o
de um dos mais brilhantes e doutos juizes da ca-
pital paulista, autor de valiosos estudos de direito
administrativo, o professor Hely Lopes Meirelles.

Sustenta o primeiro (19) e em abono da sua
tese cita Clovis Bevilaqua, Lacerda de Almeida,
Joao Mendes Junior e Honério Monteiro, que a
fundacéo constituida por forca de lei para atendi-
mento de finalidade de carater publico se situa
no plano do direito publico; é “fundacdo de direi-
to publico”; que, tomado em sua acepcdo gené-
rica, o térmo “autarquico” abrange tddas as es-
pécies de autonomizagio dos servigos publicos,
desde as “autarquias propriamente ditas as enti-
dades paraestatais” as “fundacées de direito pu-
blico”, as “sociedades de economia mista” e as
“emprésas publicas”, tdédas modalidads ou graus
diversos de um Unico fenémeno, que é o
da potenciacdo dos meios de agir do Estado em
nossos dias; “que paraestatais sio, nio as “enti-
dades privadas” revestidas de minus ptiblico, mas
antes aquéles entes autarquicos-que mais se ache-
gam a pessoa juridica do Estado, atuando come

{18) O anteprojeto de reforma administrativa classifica

e define arbitrariamente o sistema administrativo
federal: a) servicos estatais dependentes — as re-
particdes publicas comuns, sujeitas a direcdo do
Presidente da Republica ou dos Ministros de Es-
tado; b) servicos estatais auténomos — as autar-
quias; c) entidades paraestatais — as emprésas
publicas e as sociedades de economia mista. Au-
tarquia. é “o servico autdnomo criado por lei, com
personalidade juridica propria, para desempenhar
funcées especiais de previdéncia e assisténcia ou
de desenvolvimento econdmico, cultural ou social”.
Emprésa publica é a entidade criada por lei, com
recursos exclusivos da Unido, para executar ou
explorar servicos de natureza comercial, indus-
trial, bancaria ou assemelhados, inclusive em re-
gime de monopdlio estatal. Sociedade de econo-
mia mista é a sociedade anbénima cujas acées com
direito a voto pertencam, em sua maioria, a
Unifo, a uma emprésa puablica ou a outra socie-
dade de economia mista”. Contituando na sua
classificacdo, bastante discutivel, o projeto equipa-
ra as emprésas publicas as fundacées instituidas
com recursos exclusivos da Unido, quaisquer que
sejam as suas finalidades. (Artigos 1, 2, 6, 7 e 8
do projeto).

MIGUEL REALE, “Natureza juridica da “Funda-
¢do de Amparo a Pesquisa...” nota n.° 10.

(19)
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se fossem o proprio Estado, com menor indice de
autonomia, até ao ponto de serem os seus servi-
dores funcionarios puiblicos; que as sociedades de
economia mista, as emprésas publicas e as fun-
dacdes oficiais constituem, no vasto género das
“autarquias”, ou se quiserem, dos “entes publicos
auténomes nao territoriais”, uma classe “a se”, a
das “autarguias de tipo privado” ou “de estrutura
privada”; que, finalmente a FAPESP é uma pes-
soa juridica de direito ptblico, embora de tipo ou
modélo privado, ndo sujeita as normas do Cédi-
go Civil, mas sim a lei e aos regulamentos baixa-
dos pelo Estado”.

Entende o segundo (20) que os servicos da
administracdo publica se classificam em 1) ser-
vicos centralizados — os executados por reparti-
ticbes integrantes do organismo estatal; 2) servi-
cos descentralizados, afetos a d6rgdos auténomos
(autarquias), vinculados a uma entidade central
mas com independéncia administrativa e finan-
ceira. A autarquia é um prolongamento do Po-
der Publico. Nao recebe atribuicdes estatais por
delegacdo, mas por via institucional. Executa o
servico publico diretamente e “in nomine pro-
prio”; 3) servicos delegados — os que o Poder
Publico transfere a entidades ou particulares —
que ndo se confundem com os servicos publicos
realizados pelas entidades estatais ou por seus
prolongamentos autarquicos: s@o as entidades pa-
raestatais. O “paraestatal” ndo é o “estatal” nem
o “particular”. As fundacdes aproximaram-se do
Poder Publico, déle recebendo delegacées para a
realizacdo de servicos de interésse coletivo. Pas-
saram a constituir uma nova espécie do género
paraestatal.

S6bre a “Fundacido Universidade Brasilia”,
opina Miguel Reale: “ndo obstante haver forma-
lidades civis, a fundacdo ndo pode ser rigorosa-
mente considerada uma entidade civil. .. Dificil-
mente se pode conceber como sendo de carater
privado uma entidade que tem a sua gestdo fi-
nanceira subordinada a apreciacdo final do Tri-
bunal de Contas da Unido... A expressdo ‘néo
governamental”, inserida no... Decreto... que
institui a Universidade de Brasilia, nao é bastan-
te para priva-la de seu cardter de pessoa de di-
reito publico... “No entanto, para Hely Lopes
Meirelles, “Institui¢io paraestatal désse tipo € a
Fundacdo Universidade Brasilia (o Art. 4.° do
Estatuto da Fundacio declara corretamente: a
Fundacdo é uma entidade nao-governamental).
Essas fundacoes nfo perdem a sua personalidade
privada nem se estatizam a ponto de serem con-
sideradas 6rgdos autdénomos estatais, ou entida-
des publicas, como errdneamente se vem afir-
mando. Sdo e continuam sendo pessoas juridicas
de Direito Privado, sujeitas as mormas civis das
Fundacoes (Cédigo Civil, Artigos 16, n°® I e 24
a 30) mas destinadas a realizar finalidades de
interésse publico, sob o amparo e a fiscalizagio
permanentes do Estado A expressdo “funda-

(20) HELY LOPES MEIRELLES, “Autarquias e Enti-
dades Paraestatais”, Revista dos Tribunais, v. 322,

agoOsto 1962, pag. 19 e segs.).
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cdo publica” contém em si uma “contradictio in
téerminis”, porque se é “fundacgdo”, esta insita na
instituicdo a sua natureza privada”.

— VII —

Diante de tao divergentes concepcoes doutri-
narias, parece-nos que a atitude mais prudente e
acertada serd a de ndo nos envolvermos na con-
ceituacdo da autonomia a ser dada ao CTA. Tal-
vez esteja o Ministério da Aerondutica dando no-
va afirmac@o de sua vocacgdo de pioneiro, se obti-
ver para o CTA uma lei que vira, possivelmente,
gerar novas discussoes sobre uma figura nova de
“fundacdo militar”... — na qual se evite a de-
finicdo ou classificagdo juridica de 6rgdo, mas da
qual se facam constar preceitos:

a) definindo a missdo do Centro Técnico de
Aeronautica;

b) afirmando que as vinculacdes existentes
entre a pesquisa e o ensino superior no campo da
ciéncia aeronautica e das especializacées correla-
tas, e a miss@o do proprio Ministério da Aeronau-
tica, justificam e exigem a subordinacio, a éste
lc\:/Irli‘rXstério, de instituicdo universitaria como o

)

c) atribuindo ao CTA personalidade juridi-
ca proépria, e autonomia ao Centro e a cada um
de seus Institutos, dentro das seguintes diretrizes:

I — o CTA é um 6rgdo que executa missoes
de interésse da defesa nacional, e, como tal, vin-
cula-se ao Estado-Maior da Aeronautica e tera
na sua direcdo superior um oficial-general da
Forca Aérea Brasileira, ao qual se subordina to-
do o pessoal do Centro, civis e militares, os ulti-
mos considerados no desempenho de comissdo de
carater militar;

II — o ITA e o IPD gozardo de autonomia
administrativa, financeira, didatica e disciplinar
(o ITA); terdo orcamentos préprios; poderio rece-
ber doacgbes e prestar servigos remunerados; seus
trabalhos serdo entrosados através de um Con-
selho Diretor presidido pelo Diretor-Geral do
CTA;

IIT — o Regulamento do CTA, aprovado pelo
Ministro da Aeronautica, ouvido o Estado-Maior
da Aeronautica, e somente pelo mesmo processo
modificado, dispord sébre os limites de autono-
mia do Centro e de cada um de seus Institutos;

IV — o atual patrimoénio, transferido para o
CTA, é inalienavel, e a oneragio ou alienacio de
acréscimos a ésse patriménio dependerd sempre
da autorizagio expressa do Presidente da Repu-
blica, mediante proposta do Ministro da Aero-
nautica;

V — o CTA prestaré contas ao Ministério da
Aerondutica, de todo o seu movimento econdmi-
co e financeiro;

VI — aos servidores civis do CTA se aplicam,
exclusivamente, o regime juridico dos emprega-
dos de emprésas privadas (legislagdo trabalhista)
e o Regulamento de Pessoal do Centro, aprovado
pelo Ministro da Aeronautica.
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QUE “GARCA™

Esta sera a exclamacdo unanime dos pilotos de muitas estrélas, quando conhecerem o

AERMACCHI

MB-326

Sera, também, sua exclamagao e a de todos os aviadores do Brasil que, algum dia,
tiverem a oportunidade de operé-lo. Porque conhecerdo o mais perfeito
jato de treinamento e acrobacia, adotado oficialmente pelas

Forcas Aéreas de varios paises, além da Forca Aérea ltaliana e da Alitalia.

Distancia minima para decolagem o 325 m
Razdo de subida o 1350 m/min.

Velocidade de mergulho o até mach 0,82
Nimero de “G"'s 0 até 8 G

Descida rapida de 6000 m o 4'30"

Distancia minima para pouso O 365 m
Velocidade de cruzeiro o 435 nés
Decolagem com obsticulo de 15 m o 626 m
Aterragem com obstaculo de 15 m o 640 m
Teto de operacdo o 12.000 m

Raio de acdo O 600 milhas nauticas
Manobras acrobaticas o sem restricdes.
Cabine pressurizada.

Assentos *“Tanden' ejetdveis garantindo a
abertura do para-quedas mesmo ao nivel do solo.

Positivol Pois, como Vocé, muitos outros oficiais aviadores do Brasil
e do mundo foram unanimes em conceituar: AERMACCHI MB-326 € O

melhor avido a jato de treinamento e acrobacia.

Representantes exclusivos:

B el Kol ad s Vel IR

REPRESENTACOES AERONAUTICAS LTOA.

Av Beira Mar, 200- 29 e 32 and - Rio de Janeiro - GB,
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MAIS UM VOO SEMANAL PARA NEWYORK

NO @E N@ 7@7DAVARIG AGORA VIA RECIFE, BELEM E S, DOMINGO

£ mais um vbo com o BOEING 707 para New York! Vocé
escothe o dia e a hora: Direto — sem escalas. Ou, agora, com

maravilhosos “stopovers” em Recife, Belém e Santo Domingo. E sem
conexdes, i5t0 é, sempre no mesmo avido, com o mesmo confdrto e o’
niesmo requinte ne servigo de bordo.. e a tradicional cortesia VARIG.
“0 QUARTO VOO SEMANAL DA VARIG A NEW YORK; O OITAVO VOO SEMANAL DA VARIG AO§ EEUU”

Consulte seu Agente LAT.A. de Viagens ou a

COOPERE COM O ESFORCO DO GOVERNO POUPANDO DIVISAS, VIAJE PARA O EXTERIOR PELA VARIG — A PIONEIRA,

A1

AR el




