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Carta ac leitor

Prezado leitor

A capa déste nimero é mais uma homena-
gem da REVISTA AERONAUTICA & pericio
e ao valor do aviador brasileiro, consubstan-
ciada na Esquadrilha do Fumaga, que estd hoje
mudando de equipamento.

Sua nova roupagem é o Super Fouga Ma-
gister CM - 170 ou T - 2}, avido de treinamento
de caga, de fabricacdo francesa, e que aparece,
na foto, nas cores brasileiras e em formagdo

‘impecdvel.

A Esquadrilha da Fumaga, que teve sua
apresentacdo oficial em 14 de maio de 1952, é
hoje orgulho da Forga Aérea Brasileira.

Pelos servigos prestados, alcangou, em 22
de outubro de 1963, o estado de UNIDADE
OFICIAL DE DEMONSTRACOES ACROBA-
TICAS DA FORCA AEREA BRASILEIRA.

Seus jovens pilotos e integrantes do esca-
lao terrestre de apoio ndo se conformaram
apenas com o trabalho da demonstragdo aérea.
Eles sdo, agora, os propagandistas anénimos
da nossa querida Foérca Aérea, pois em cada
cidade que visitam, além do espetdculo de véo
acrobdtico, fazem palestras, mostram filmes
ilustrativos sobre todos os ramos de formagdo
e do trabalho do Ministério da Aerondutica.

Que o exemplo désses jovens possa fru-
tificar.

Brigadeiro-do-Ar
ANTONIO GERALDO PEIXOTO

Carta ao Leitor — Brigadeiro-do-Ar A. G. Peixoto

Serd a Seguranca em Aviacgio adquirida sempre no
ar ? Coronel-Aviador Edilio Ramos Figueiredo

Noticias do 1n0SS0O ClUDE «vvvvv et enemenserenonan

Estudo de Localizagio do Aeroporto Internacional
Principal — Tenente-Brigadeiro Joelmir Campos
de Amaring Macodo! o s v o us s s s fas 555 s

FUOCORELATIN s & 5 o woaies i v & Dovlfiane o 5 o 5 5 % wriszesss o L& & o 5 oo
Os ‘misseis Ar-Ar de ontem, de hoje e de amanhi

(2.2 parte) M. Yves Hebel — Traducio de Fer-
nando A. Coelho de Magalhiies — Cel Av R/R ..
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SERA A SEGURANCA EM AVIACAO

Seguranca em aviacdo é o térmo mais difi-
cil de se definir.

Quase todo artigo relacionado a seguranca
se inicia com uma definicdo sébre ela — uma
tentativa para clarear o que ela é realmente.
Por que ?

Se ela é tao dificil de definir, devera haver
maior dificuldade em realiza-la! Sim! K eis
aqui a dificuldade: ha uma série de pessoas
falando a respeito de seguranca, atuando entre
os Oficiais de Seguranca de Voo, investigando
acidentes, censurando seguranca em tudo me-
nos sexo, e de modo geral soprando muita fu-
maca. K é isto, justamente, que a maioria esta
fazendo — soprando fumacga !

Alguém disse uma vez que hi duas coisas
que ninguém é contra: — maternidade e segu-
ranca. Eu acredito que isto estaria certo se
alguém acrescentasse — exceto para mocinhas
solteiras e muitos pilotos.

Um Oficial de Seguranca de Voo decidiu
uma, vez descobrir gual era a reacdo geral de
seu esquadrdo de caca em relagio a seguranca.
Colocou no boletim de seguranca da Unidade
um artigo que dizia que seguranca era sobera-
nia. Logo abaixo éle adicionou uma nota esta-
tuindo que um famoso psicologista havia es-
crito o artigo. A nota foi tdo sdmente para
instigar uma reacdo. K éle a conseguiu. Ao
redor do artigo apareceram palavras que se tor-
naram famosas, a maior parte delas nio pos-
suia mais de 5 letras. Nenhuma era lisonjeira.

Ha 4 anos passados, um magazine de se-
guranca de véo publicou um artigo envolvendo
0s pros e contras do trabalho relacionado a se-
guranca, Rle se intitulava: HEstd a seguranca
de vb6o causando dano ao apronto para o com-
bate ?
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ADQUIRIDA SEMPRE NO AR?

Coronel-Aviador EDILIO RAMOS FIGUEIREDO

O lado a favor foi grande, todos concor-
dando com o titulo do artigo. Os pilotos que
concordaram eram pilotos iniciantes. O lado
contra foi, igualmente, grande em favor da se-
guranca, Xstes homens eram também pilotos
iniciantes, provando que seguranca é mal-en-
tendida e controvertivel.

Deve estar claro para alguém que tem con-
tato com a seguranca em aviacdo que ha um
problema na aplicacio dela. E que devemos
fazer a respeito ?

Devemos chama-la por outro nome ? De-
vemos chama-la “apronto para o combate” ou
“confianca” ou  talvez ‘“eficiéncia” ? Todas
tém sido, freqiientemente, sugeridas como subs-
titutas.

Mas isto levanta outro problema. Se da-
mos 2 seguranca em aviacdo um dos novos no-
mes mencionados acima, que garantia temos
que isto nos livrara de tudo que estd causando
o estigma ? Nao temos a garantia porque o
nome é somente um simbolo, semanticamente
falando, e cada um de nés aplica a sua forma
individual as palavras, baseado na sua expe-
periéncia. Assim, ndés simplesmente transfe-
rimos a velha forma para o névo simbolo. O
nome é um fator bem pequeno na causa. do
desacordo. O problema esta situado, mais pro- .
fundamente, na aviacdo e nos propositos dos
programas de seguranca.

Os pilotos s@o psicologicamente contra
seguranga, por varias razoes:

— ELES NAO ENTENDEM QUE E SU-
POSTO FAZER e o nome implica alguma coisa
que ndo interessa o que seja, mas ird diminuir
a sua capacidade técnica. Para atacar um
aspecto ameacador, dependemos da natureza
humana.

MARCO - ABRIL — 1969
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— 0SS PILOTOS FORAM COLOCADOS
CONTRA A SEGURANCA, PORQUE SAO AS-
TUTOS, e éles podem ver que uma grande por-
cio de participacdo e esfbérgo na seguranca €
negativa.

A seguranca tem que ser mais do que a
investigacio de um acidente, do que relatério
de acidentes ou estatisticas de acidentes. Os
pilotos ndo sdo devidamente motivados pela
filosofia que diz: “Ndo o faca novamente”.
Cada piléto pode estar agudamente distante
do impacto de um acidente aerondutico, mas
o julgamento, apés o fato e a agdo recomendada,
sio como colocar jornais debaixo de um relo-
gio cuco. Niao se relacionam.

zle, efetivamente, deseja saber porque dei-
xamos tal coisa acontecer. Prevenir a repeti-
cdo de acidentes é importante, mas somente
traduz a metade do problema. Se nés nao po-
demos prevenir acidentes antes que ocorram,
entdo nés somos mais do que 50% ineficientes
em seguranca de vdo, por falta. Pilotos ndo
respeitam ineficiéncia.

— TODOS FALAM SOBRE SEGURAN-
CA, MAS NINGUEM FAZ NADA A RESPEI-
TO DELA — em outras palavras, ha muita
conversa, muita fumaca.. Melhor falando, cha-
memo-la pelo nome justo “papo”. Todos fa-
lam a respeito de seguranca — desde os mais
antigos aos mais jovens — mas somente uns
poucos, que ndo cursaram a Universidade da
California, sabem, na realidade, o que é um
programa de prevencdo de acidentes.

Geralmente os pilotos tém mais respeito
ao Comandante que aparece em cena com pro-
gramas ‘“antes do fato” do que ‘“apés o fato”.

— QUALQUER PILOTO SERA CONTRA
O PERITO QUE FALHA EM PROVAR A SI
MESMO ESTE ORGULHOSO NEGOCIO DE
VOAR »

Que outra opinido pode éle ter de um ofi-
cial de seguranca de vbo que contradiz todos
0s servicos relacionados a tal assunto........
um oficial de seguranca de vbo que dispde pré-
mios de seguranca e o esquecimento dos aci-
dentes anteriores como mais importantes que
@8milEsao. ... ... ...... um oficial de seguran-
ca de voo que somente fala soébre acidentes e
traz consigo uma ativa palavra em seu voca-
buldrio “nio”.

Ha muitas outras coisas do que colocar
um estigma na seguranca. Ha Comandos e
oficiais de Estado-Maior que colocam restri-
¢Oes nao-razoaveis em pilotos, & guisa de segu-

ranca (seguranca é a palavra mais testada
pelos maricas e jovens derrotados).

Héa muitos “hot pilots”, que mais se pare-
cem fogosos e disciplinados meninos do que
pilotos, e que sempre subvertem a seguranca.
E entdo, ndo havera acdo quanto ao resultado
da investigacdo para corrigir os conhecidos
erros. Isto proporciona pouca confianca na
seguranca. K quanto aos Cmt de Unidades
que culpam pilotos por qualquer coisa que
acontece e assim destroem a filosofia da segu-
ranca, tal como os Cmt que passam uma espon-
ja sObre um acidente por causa de um prémio
ou da moral do esquadrdo ? (Como pode a
moral ser alta numa organizacdo desonesta).

Agora, vocé estd provavelmente admirado:
Se seguranca é s6 mal-entendida e mal-usada
ou é um negdcio vantajoso ?

Ela nfo é negdécio vantajoso; ela é vital
para a aviacdo. K acidentes podem ser preve-
nidos por aquéles que ocorreram meses ou dias
atras, ou pela maioria que é um resultado duma
direcdo inefetiva e ineficiente.

Acidentes podem e devem ser prevenidos
por todos os oficiais de seguranca de v6o que
usam as técnicas da prevencdo de acidentes que
lhes foram ensinadas.

Estes oficiais de seguranca de v0o sao
mais do que investigadores de acidentes. Eles,
ap6s um curso, nao aprendem, somente, a in-
vestigar, mas atender a um positivo programa
de seguranca que previna acidentes em pri-
meiro lugar. Este programa, quando apoiado
pelo Cmt, tem validade. Quando o Comando
esta ciente de sua importancia, da o apoio que
precisa. Nao é facil. N&o é facil ensinar ou
aprender; um grande esférco e pesquisa tém
que entrar no programa, mas éle funciona.
Ainda melhor, éle produz nenhum estigma con-
tra a seguranca. ¥ éle ndo pode produzir tal
estigma porque seu tema principal € efica-
cia, rendimento, confianca, boa direcdo. Nao
é complementar, ajuda a aumentar o apronto
para o combate.

E necessario observarmos que através de
um periodo de anos, quando analisamos o fator
seguranca de voo, podemos cataloga-lo. E para
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nossa surprésa, a nossa observacdo a respeito
de seguranca sera que, nesse periodo conside-
rado de observacdo, as Unicas mudancas nos
relatérios de acidentes sdo os nomes, datas e
ntimeros dos avides. Mais tarde observamos
que as Unicas mudancas sdo as datas.

Seguranca de voo é prevencdo de aciden-
tes e os acidentes sdo prevenidos de 3 modos:

— Guarde o aviao no Hangar, nao o voe.

— Investigue, analise, reporte, dissemine e tome
acldes para prevenir a repeticio de acidentes.

— Dirija sua Unidade Aérea com um programa
de prevencao de acidentes baseado em efica-

cia e rendimento, e observara a queda do
nimero de acidentes.

Noé6s sabemos ser impossivel defender a
Nacdo ou prover as necessidades dela, usando
o primeiro caminho. :

O segundo caminho vem procurando ser
usado desde o primeiro acidente reportado e -
tem sido algumas vézes ineficiente.

O terceiro caminho parece ser o que deve
demandar todo nosso esférco e atencdo. Se
nao o realizarmos, estaremos admitindo ser
derrotistas.

A NOVA ESTACAO DE PASSAGEIROS DO AEROPORTO INTERNACIONAL DE BRASILIA TOMA FORMA

Apresentamos aos nossos leitores duas
vistas tiradas durante a visita do Presidente
da Comissdo para Coordenacao da Construcéo
do Aeroporto de Brasilia, Tenente-Brigadeiro
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Martinho Céndido dos Santos, em abril
ultimo. '

G novo terminal devera ficar concluido em
abril de 1970.
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_____ NOTICIAS DO NOSSO CLUBE

A atual Diretoria do Clube de Aeronautica
tem-se empenhado a fundo e empregado todos
os seus esforcos no sentido de manter o nosso
Clube dentro do padrao de destaque que real—v
mente ocupa na sociedade brasileira e, assim,
vem dando real interésse para todas as obras
de melhoramentos das dependéncias da sede
social.

Foram muitas as realizacOes e os melhora-
mentos das instalacbes ja existentes efetuados
de dezembro de 1967 a abril do corrente ano e
que passamos a enumerar:

SALAO AZUL — remodelacdo total, in-
cluindo nova instalacdo elétrica, pintura e re-
eolocacio dos antigos e imponentes lustres.

SALAO DE JOGOS — nova dependéncia
dotada de ar condicionado, compreendendo a
secdo de bilhares e a secdo de pequenos jogos.

VESTIARIO MASCULINO DA PISCINA
dependéncia nova, com uma secdo de guarda-
roupas e banheiro.

COZINHA PRINCIPAL — reformada to-
talmente, com névo frigorifico, instalacio de
fogdo a géas, novo aquecedor, pias, estufas e
coifa de aco inoxidavel com seus acessoOrios.

RESTAURANTE — balcao frigorifico re-
- condicionado.

HOTEL DO CLUBE — construcio de trés
apartamentos com banheiro, para familia dos
associados; construcdo de varias colunas e vi-
gas em concreto armado, para reférco da, anti-
ga estrutura.

QUADRAS DE ESPORTE — construgao
de quadras para pratica de volibol, basquete-
bol e futebol de saldo.

PISCINA — reforma geral, com colocagao
de novos encanamentos, registros e decanta-
_ dores, abrangendo também a revisio de todos
0s- motores.

BAR DA PISCINA — nova construcao,
com todos os requisitos, inclusive geladeira,
sorveteira e maquina de fritar batatas.

VESTIARIO FEMININO DA PISCINA —
reforma geral, com pintura.,

FERRAMENTARIA — secio nova, com O

fim de cuidar e controlar todos os aparelhos
elétricos e de precisio, bem como ferramentas
e outros implementos em carga.

MARCO - ABRIL — 1969

SECAO DE GINASTICA — nova instala-
cdo criada para receber o material de ginastica
fornecido pelo Ministério da Aeronautica, para
a pratlca de Judo, ginastica, massagem e flSlO-
terapia.

SECAO DE MASSAGEM E FISIOTERA-
PIA — nova instalacio para a pratica de mas-
sagens e fisioterapia, com aparelhos de infra-
vermelho e ultravioleta.

ADMINISTRACAO — reforma geral das
instalagoes, abrangendo instalacio elétrica, pin-
tura e instalacdo de bebedouro de agua gelada.

DIRETORIA — nova instalacido, com ar
condicionado, grupos estofados e mesa para
reunigao, com cadeiras.

CABO ARMADO — nbvo cabo elétrico,
instalado para fornecimento de energia para as
instalacOes do setor este do Clube.

MOVEIS PARA OS BARES — foram ad-
quiridos para os bares do saldo principal e do
saldo azul dezoito mesas de formica e setenta
e duas cadeiras estofadas.

EQUIPAMENTO DE SOM — foi instalado
névo equipamento de som, abrangendo novos
transmissores e alto-falantes distribuidos por
todo o Clube.

INSTALAGCAO DA AGUA DO HOTEL —
foram trocados todos os encanamentos de agua
quente e fria do Hotel e foram instaladas duas
novas caixas d’agua de mil litros cada.

REDE DE ESGOTOS — as antigas fossas
foram substituidas por nova réde de esgotos
sanitarios, abrangendo tdda a area do Clube.

CABINA DE SOM — secdo nova, onde
estao instalados novos toca-discos e toca-fitas,
bem como os transmissores e controéles de todos
os equipamentos eletrénicos.

REDE TELEFONICA — foi instalada uma
nova réde composta de nove telefones, ligando
todos os Departamentos e secbes do Clube.
Este noévo equipamento, com duas linhas-tron-
cos e nove ramais internos, recebe, transmite
e transfere ligacGes telefonicas, automatica-
mente, com verdadeira perfeic2o.

REDE D’AGUA — novos encanamentos fo-
ram instalados no setor este do Clube, ligando
a bomba ao vestiario masculino da piscina,

(Comnelui na pag. 11)
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ESTUDO DE LOCALIZACGAO DO
AEROPORTO INTERNACIONAL PRINCIPAL

CONFERENCIA REALIZADA PELO TENENTE-

BRIGADEIRO JOELMIR CAMPOS DE ARARIPE

MACEDO, NA CONFEDERAGCAO NACIONAL DO
COMERCIO.

RESUMO DAS CONCLUSOES

As analises técnicas e econdémicas reali-
zadas permitem tracar as seguintes conclusdes
principais: 1

1 — A regido Rio-S. Paulo — onde se con-

centram cérca de 55% do trdfego aéreo domés-
tico e 90% do trdfego aéreo internacional do
Pais, exige a implantacdo concomitante de dois
novos aeroportos de primeira classe interna-
cional, um no Rio de Janeiro e outro em Sio
Paulo.

2 — De todos os sitios estudados nessa
regido, o Galedo, na Guanabara, e Cumbica,
em Sio Paulo, sdo os que oferecem o melhor
conjunto de vantagens econdmicas e operacio-
nais para a implantacdo désses aeroportos.

3 — O volume de passageiros, domésticos
e internacionais, efetivamente gerado no Rio
de Janeiro, devera ser, no periodo estudado,
maior que o volume de passageiros efetiva-
mente gerado em Sdo Paulo.

4 — Em virtude da sua altitude, a regido
de Sdo Paulo oferece sérias penalidades de
carga paga nos voos de longa distancia, com
as aeronaves atuais e as que se prevé sejam
colocadas em trafego nos préximos 10 a 15
anos, pelo menos.

5 — O principal Aeroporto Internacional
do Brasil deve, portanto, ser localizado no Ga-
ledo, por ter o Rio de Janeiro um potencial de
trafego de passageiros substancialmente maior
e por oferecer as melhores condicdes econdmi-
cas de ocupacao das aeronaves.

6

6 — Os aeroportos de Congonhas e San-
tos Dumont nfo tém condigGes técnicas para
continuarem a ser os aeroportos domésticos
principais de Sao Paulo e do Rio de Janeiro,
respectivamente,

7 — O aeroporto de Viracopos nao ofere-
‘ce condigOes econdmicas para continuar a ser
o principal aeroporto internacional de S. Paulo;
devera, entretanto, continuar a servir como
aeroporto alternativo e para outros fins a se-
rem estudados.

8 — O novo Aeroporto Internacional de
Sao Paulo, em Cumbica, deve ser, portanto,
implantado o mais breve possivel, a fim de pos-
sibilitar o pleno desenvolvimento econémico ope-
racional do Aeroporto Internacional Principal
do Brasil.

9 — Os aeroportos de Congonhas e San-
tos Dumont deverdo, apés a construcdo dos no-
vos aeroportos, ser utilizados com equipamento
compativel, pela Ponte Aérea Rio-Sao Paulo e
eventualmente por aviacdo de pequeno porte.

A DEMANDA DO TRAFEGO

O trafego aéreo no Brasil, desde o inicio
da sua implantacdo no Pais, acusou um cresci-
mento bastante intenso que bem -caracteriza
a demanda de expansdo de um névo mercado,
favorecido alids pelas deficiéncias dos outros
meios de transporte; éste crescimento ainda
foi mais acentuado nos anos que se seguiram
a 22 Grande Guerra, em virtude de uma con-
corréncia de fatéres favoraveis, tais como as
facilidades de aquisicdo de material aéreo exce-
dente dos estoques de guerra (“Surplus”), o
enorme saldo de divisas que o Brasil acumulou
nos anos da guerra, a caréncia dos transportes
terrestres, o expansivo crescimento da renda
no apds guerra e a abertura de novos mercados
(norte do Parani, Goias, etc.). Somente a
partir de 1950, o ritmo de crescimento do tra-

MARCO - ABRIL — 1969 ——



fego aéreo sofre um declinio, e o seu compor-
tamento comeca a ajustar-se aos fatoéres eco-
némicos que condicionam e explicam normal-
mente a sua demanda. Em 1960, acompanhan-
do o comportamento da economia brasileira, o
trafego inicia uma fase de depresséo, retomando
novamente o ritmo crescente a partir de 1965,
acompanhando portanto o processo de recupe-
racio da economia brasileira, fruto da Revo-
lucio de 1964. O notavel desenvolvimento do
transporte rodoviario ocorrido no Pais nestes
Gltimos anos, bem como a maior diferenciacio
entre as tarifa§ aéreas e rodoviarias, tiveram
marcada influéncia no comportamento do tra-
fego aéreo; assim, & medida que a participacdo
do transporte rodovidrio (passageiro-quildome-
tro) crescia dentro do movimento geral no Pais,
a do transporte aéreo comecava a declinar; . o
fendémeno, alias, atingiu também os transpor-
tes ferroviario e maritimo. N3&o foi, somente,
a melhoria da infra-estrtura rodoviaria o res-
ponsavel pelo névo comportamento do sistema
viario ‘entre nés, sendo discutivel o papel pre-
ponderante da instalacdo da inddstria automo-
bilistica no Pafis.

No estudo.do trafego aéreo no Brasil, dedi-
cou-se particular importancia ao da regido Rio-
Sao Paulo, pois nesta regido se concentram
mais de 55% .do trdfeqo aéreo total e mais de
46% da renda nacional, observando-se, por ou-
tro lado, que a demanda acompanha muito de
perto o comportamento da atividade econémica.
A reparticdo do trafego entre os dois grandes
centros, porém, ji ndo guarda as mesmas rela-
cOes com a atividade econdmica, fato por sinal
previsivel, tendo em conta serem diferentes e
complementares as respectivas estruturas eco-
némicas; enquanto S&o Paulo 'se destaca como
0 maior centro industrial do Pais, a Guanabara
concentra suas atividades no setor dos servi-
cos, principalmente os pertinentes ao turismo
e os de natureza politico-administrativa. De
acérdo com a pesquisa de ‘“origem-destino do
passageiro”, realizada nos aeroportos Santos
Dumont, Galedo, Congonhas e Viracopos, a dis-
tribuic@o média do trdfego entre o Rio de Ja-
neiro e Sdo Paulo é de 65,3% e 34,7%, respecti-
vamente.

Para que se possa fazer uma analise cri-
teriosa do comportamento do trafego aéreo,
necessario se faz o estabelecimento prévio de
determinadas hipéteses; é o que os Economis-
tas denominam “armar o modélo”. O modélo
assim armado é submetido a uma série de com-
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provacoes estatisticas, a fim de verificar a sua
consisténcia empirica e, conseqiientemente, o
validade das hipdteses em que se fundamenta.
O modélo analitico baseia-se, portanto, na ana-
lise regressiva do comportamento do trafego
e nas hipéteses que a teoria econdémica dispde
para explica-lo. No caso em consideracio,
admitiu-se a hipétese de que a demanda do tra-
fego aéreo depende dos seguintes fatoéres:

1 — da renda (atividade econdémica) ;
2 — da concorréncia dos demais meios de
transporte, principalmente o rodo-
. viario;

3 — da tarifa real;

4 — da populacdo (dimensGes do mer-
cado) ; :

5 — do comércio exterior (vo6os -interna-
cionais) ;

6 — da atividade turistica da regido.

e s i
cada um dos fatéres enumerados, chega-se a

seguinte expessdo analitica representativa da
hipétese estabelecida:

Designando por X 1 X2, X

= f .0, O o :
Y (Xl, 5 X o X X6)

3 475

A equipe de economistas realizou mais de
1000 regressodes, simples e miltiplas, correla-
cionando o movimento de passageiros com di-
versos fatoéres geradores de trafego aéreo; os
melhores resultados foram alcancados quando
a correlacao foi feita com o nivel de atividade
econémica, com a concorréncia do transporte

‘rodoviario e com a tarifa real. A expressdo

matematica para estas correlagbes, para o Rio
e S3o Paulo, podem ser vistas abaixo:

Yo 5 = 0,05745 219658 ( —0,59287  — 0,36633

R 1 2 3
2,14775 _—0,75281 _ — 0,44274
Y p= 015264 X X, X,

Ambas as equacles correspondem ao tra-

~ fego total; outras equacdes semelhantes foram

estabelecidas para o trafego doméstico.

Para o calculo das taxas de crescimento,
foram estabelecidas duas hipé6teses:
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1 — Hipotese “A” — O Produto Interno
Bruto crescera de 5,5% ao ano € a
frota de autoveiculos de 6,6%, per-
manecendo constante a tarifa (em
térmos reais).

2 — Hipdtese “B” — O Produto Interno
Bruto crescera de 6,5% ao ano e a
frota de autoveiculos de 7,8%, per-
manecendo ainda constante a tarifa
real.

As taxas de crescimento anual, para a hi-
potese mais otimista (B), foram as seguintes:

Regiao Doméstico Internacional
RJ 9,646 10,428
SP 7,865 10,908

Para o trafego internacional tanto no Rio
como em Sao Paulo, foi admitida uma reducio
anual de 1,0% na tarifa Vreal.

As estatisticas do trafego e suas projecoes
até o ano de 1990 constam do quadro abaixo.

Para a demanda da carga aérea foram ado-
tados métodos analogos aos utilizados para o
movimento de passageiros. Todavia, para a
verificacdo das hipoteses estabelecidas, torna-
se indispensavel uma analise mais meticulosa
do tipo de carga transportada, o que esta sendo
feito pelos Economistas da Hidroservice.

A DEMANDA DO TRAFEGO AEREO
NA REGIAO RIO-SAO PAULO

Anos | Guanabara | Percen- | Sio Paulo | Percen-

tual tual
1952 840 663 50,5 823 835 495
1954 1053 836 50,7 1025 997 49,3
1956 1281 249 51,9 1187 827 49,1
1958 1534 339 53,0 1359 567 47,0
1960 1719838 | 524 1 562 845 47,6
1962 1764 848 56,0 1 386 947 440
1964 1487943 57,0 1120 284 43,0
1966 1595 025 58,0 1184 654 420

1968 1883 230 56,8 1430 363 43,2

1970 2075 000 55,0 1 696 000 45,0
1975 3317000 56,7 2 535 000 43,3
1980 3305 000 58,5 3 801 000 41,5
1985 8 845 000 61,4 5716 000 38,6

1990 13 576 000 61,2 8 625 000 38,8

Nota — Os dados referem-se a passageiros embar-
cados e desembarcados

O FATOR DISTANCIA

A distancia que separa o aeroporto do seu
principal centro gerador de trafego é de capi-
tal importancia para a economia do transporte
aéreo. O F.A.A. (Federal Aviation Agency)
estima em 50% a perda de potencial de trafego
de um aeroporto quando a sua distancia a ci-
dade representa um tempo de percurso de 25%
em relacdo ao tempo da etapa aérea. Preci-
samos nao esquecer que o transporte aéreo
existe em funcio do passageiro e que a viagem
aérea é apenas uma parte do percurso, o que
deixa bem claro que a sua motivacdo niao se
resume em transportar o passageiro de aero-
porto a aeroporto. Os tempos excessivos gas-
tos nos deslocamentos entre a cidade e o aero-
porto ameacam anular completamente a prin-
cipal vantagem do transporte aéreo, que é a
economia de tempo; éste fato assume aspectos
tanto mais graves, & medida que as velocidades
aéreas aumentam e entrardo, em breve; na re-
gido supersoénica.

A politica de distanciar o aeroporto em re-
lacdo a cidade é antes uma contingéncia do que
propriamente uma solucdo. Nos antigos aero-
portos, e imprevisio do crescimento vertigino-
so da demanda do trafego deu lugar a que os
planos de crescimento das cidades também se
omitissem com relacdo & previsdo de areas
para a expansdo dos seus aeroportos, fazendo
com que éstes acabassem totalmente envolvi-
dos pela comunidade. Mas “empurrar” inde-
finidamente o aeroporto para longe da cidade
nao é uma solucdo loégica, pois normalmente
€ o proéprio aeroporto quem inicia o processo
de envolvimento, mercé das facilidades que
proporciona, tais como mercado de trabalho,
vias de acesso, transportes, energia elétrica,
agua, esgéto, etc. Por outro lado, o custo do
transporte suplementar entre a cidade e o aero-
porto e o tempo morto consumido nestes deslo-
camentos terrestres representam um onus para
a economia nacional, razio por que sdo sem-
pre contabilizados no estudo econdémico da lo-
calizacdo de um ndévo aeroporto.

As andlises para o levantamento do custo
do transporte e do valor do tempo do passa-
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geiro s80 extremamente complexas, tendo em
conta o numero e a variedade de variaveis.
Assim, por exemplo, no custo do transporte
terrestre tém-se que considerar a composicio
da frota utilizada e os respectivos custos de
operagio de manutencdo, despesas gerais, de-
~ preciacéo, ete. Quanto ao valor do tempo do
passageiro, o problema compreende duas eta-
pas distintas: a identificacdo do passageiro e
a sua renda.

A identificacdo do passageiro, no caso do
Aeroporto Internacional Principal, foi levan-
tada com base nas declaracdes do motivo da
viagem, através da pesquisa de “origem e des-
tino” realizada nos aeroportos da regido Rio-
Sio Paulo. Ficaram, dessa forma, caracteri-
zados varios grupos homogéneos que, por sua
vez, puderam ser resumidos em duas categorias
principais: viagens a negécios e turistas. Nos
voos internacionais, a predominancia é de tu-
ristas, tanto no Rio como em Sio Paulo, porém
o mesmo ndo acontece com os voos domésticos,
em que predominaram as viagens a negocios.
Em ntmeros aproximados, nos véos interna-
cionais de passageiros turistas e outros que
ndo viajam especificamente a negécio a per-
centagem foi de 57,5%; ja nos vbos domésti-
cos, as viagens a negoécios constituiram prati-
camente 809%.

A quantificacdo do tempo do passageiro
é um problema bem mais dificil, tendo exigido
algumas hipdteses simplificadoras. Assim, por
exemplo, a renda do turista brasileiro foi igua-
lada & do turista estrangeiro e a renda do ho-
mem de negécios estrangeiro foi igualada a
renda estimada do homem de negocios de Sao
Paulo (Capital). Os custos médios pondera-
dos obtidos, de acordo com as anilises feitas,
s8o os seguintes (em NCr$/hora) :

Guanabara S. Paulo

Linhas domésticas ... 6,40 9,60
Linhas internacionaiz. 7,70 10,40

As diferencas nas duas areas traduzem as
diferencas da composicio do trafego, isto é,
predominéncia de turistas na Guanabara e de
. homens de negécio em SZo0 Paulo. Nas linhas
internacionais, porém, foi adotado o mesmo
valor (NCr$ 10,40/hora), de vez que a predo-
mindncia de turistas sbbre as viagens a neg6-
cios é menos acentuada; de certo modo, éste
nivelamento favorece Sdo Paulo e penaliza a
Guanabara.

Resumindo todos os dados obtidos para
trés localizacOes estudadas, chegamos aos se-
guintes valores aproximados, em milhdes de
NCr$

Santa  Vire-
Cruz  copos

Galedo

288937 273373 99015
41938 152317 105 200
70204 177579 128599

Investimento
Transp. terrestre .
Valor do tempo

Vé-se, assim, quio antiecondmicos, do pon-
to de vista operacional, seriam os aeroportos
de Santa Cruz e de Viracopos, em que o custo
direto do transporte terrestre somado ao tem-
po gasto pelo passageiro representaria aproxi-
madamente 120% e 235% do custo do inves-
timento, respectivamente. Note-se, ainda, que
no custo de Viracopos os custos do transporte
e do tempo do passageiro foram minimizados
pelo fato de ter sido prevista a melhoria da
via de acesso, cujo investimento.............
(NCr$ 51668 000,00) nido figura no céalculo
percentual acima.

O FATOR ALTITUDE

Os aeroportos situados em altitudes muito
elevadas penalizam fortemente a carga paga.
Tanto a temperatura como a densidade do ar
exigem majiores distancias de rolamento nas
decolagens, vale dizer, maiores comprimentos
das pistas. Mas as novas aeronaves, previstas
para a década de 1970, apresentam também
outra limitacdo que é a velocidade maxima que
os pneumaticos podem suportar na corrida da
decolagem, o que independe do comprimento
da pista; esta limitacdo tanto se verifica com
os avibes supers6nicos como com os do tipo
Jumbo (Boeing 747, Lockheed 1011 e outros de
porte equivalente). Também h& as chama-
das “limitacbes no 29 segmento”, que depen-
dem. do angulo minimo de subida com uma tur-
bina inoperante, o que depende da altitude e
nao do maior ou menor comprimento da pista.

O planalto da capital paulista, a uma alti-
tude média de 760 metros, oferece assim seve-
ras restricbes operacionais, o mesmo aconte-
cendo com Viracopos, embora em menor grau
pela sua altitude ligeiramente inferior (650
metros). Os aeroportos da Guanabara, ao con-
trario, estdo praticamente ao nivel do mar, o
que oferece condigcdes operacionais excelentes;
poder-se-ia alegar, em um confronto com os
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aeroportos de Sao Paulo, que os da Guanabara
sofrem os efeitos negativos da temperatura
média malis elevada, mas éste fator atua em
proporcao muito menor do que a altitude e, no
caso considerado, ndo chega a comprometer
de modo algum a carga paga.

Um aeroporto implantado da capital paulis-
ta, tal como Cumbica, por exemplo, podera ope-
rar sem restri¢cdes e sem penalidades o trafego
internacional de média distancia (América do
Sul), desde que disponha de uma pista com
4 000 metros de extensdo; todo o trafego de
longa distancia, porém, seria grandementc pe-
nalizado. Um Boeing 747, nos vdos diretos
para Londres, Paris, Roma ou Frankfurt, so-
freria tais limitacOes da carga paga (ntmero
de passageiros, no caso) que os prejuizos atin-
giriam somas acima de 30 000 dodlares, por véo.
A transferéncia dos passageiros para o Rio ain-
da seria mais econdémica, mesmo computado o
custo dessa transferéncia por via aérea.

O RUIDO

O ruido gerado pelas turbinas dos grandes
avides passou a constituir um problema real-
mente sério, desde o momento em que o fre-
qliéncia dos v6os assumiu proporcdes inusita-
das; os efeitos psicoldgicos do ruido, em situa-
¢Oes tais, provocam reacgoes mais violentas do
que propriamente seus efeitos fisiolégicos.

A escala usual de medicdo da intensidade
sonora € o decibel (db), que corresponde a uma
pressdo de 2x 10— dinas/cm? A capacidade
auditiva normal do ouvido humano vai de zero
a 130 db, sendo o zero o limite inferior de audi-
cao de um individuo sdo e treinado, sob condi-
cOes especialissimas (camaras acusticas), ex-
citado por um som puro de 1000 cps; esta fre-
qiiéncia é, geralmente, tomada para referéncia
por estar situada na faixa de maior sensibili-
dade do ouvido humano. O limite superior é
o da audicao dolorosa, cujos feitos ja se fazem
sentir desde 120 db (limiar da sensacido dolo-
rosa).

A simples medicdo do nivel de ruido em
decibéis nio traduz com exatidao os possiveis
efeitos s6bre o ouvido humano, pois ndo levam
em consideracdo as gamas de freqiiéncia, que
tém tanta importincia para os séres vivos, de
modo geral. Uma turbina, por exemplo, tendo
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uma porcentagem de freqiiéncias altas maior
que um motor convencional a explosao, torna-
se mais incomoda para o ouvido humano do
que éste ultimo, ainda que os niveis de ruido,
em decibéis, sejam idénticos. Por ésse motivo,
foi adotada uma nova unidade, abreviadamente
designada por PNdb (Perceived Noise decibel),
que leva em conta os efeitos das oitavas de
freqiiéncias sObre os séres humanos.

As autoridades aeroportuirias norte-ame-
ricanas estabeleceram o limite de 112 PNdb
(equivalente a 100 db) para as areas residen-
ciais densamente habitadas. Para que possa-
mos fazer uma idéia aproximada do que signi-
fica éste nivel de ruido, podemos compari-lo
grosseiramente a um trem em alta velccidade
ou uma buzina de automoével de alta poténcia
sonora, estando o observador préximo a fonte.

Modernamente, as pesquisas realizadas nas
areas abrangidas pelo ruido gerado nos aero-
portos levaram a conclusdo que a escala PNdb

também ndo é inteiramente satisfatéria, para
- fins praticos; a freqiiéncia com que o ruido se

manifesta durante as 24 horas do dia tem im-
portancia capital sébre a capacidade de a comu-
nidade atingida poder suporta-lo; é a acdo psi-
colégica do ruido, sobrepondo-se aos efeitos
puramente fisiolégicos. Surge, assim, uma
nova escala, abreviadamente expressa em NNI
(Noise Number Indicator), que leva em con-
sideracdo a intermiténcia com que se mani-
festa o ruido durante a jornada de atividade
do aeroporto. O nivel maximo de 35 NNI tem
sido fixado para as 4areas densamente habita-
das, podendo apenas serem instalados estabele-
cimentos industriais ou comerciais no seu inte-
rior; éste nivel corresponde aproximadamente
ao gerado por automdéveis, 6nibus, caminhGes
e outros veictlos, no trafego urbano intenso.

Trés podem ser os caminhos a seguir,vi-
sando a minimizar os efeitos do ruido:

a) combater o ruido na proépria fonte, isto
é, modificando o desenho das turbinas;

b) afastar o ruido da comunidade;

c¢) defender a comunidade contra o ruido.

As modernas turbinas geram muito menos
ruido do que as de fabricacdo anterior, muito
embora desenvolvendo poténcias mais elevadas.
Duas s@o as fontes principais de ruido numa
turbina:
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a) o escapamento dos gases em alta velo-
cidade, provocando um impacto com o
meio ambiente (predominancia de bai-
xas freqiiéncias) ;

b) ruido do compressor, que se projeta
para a frente, compreendendo altas e
baixas freqiiéncias (com predominéncia
das primeiras).

A esteira de ruido gerada pelo impacto dos
gases com 0 meio ambiente varia com a 12 po-
téncia da sec@o difusora, a 22 poténcia da den-
sidade do jato e a 82 poténcia da velocidade
dos gases. Vé-se, portanto, como ¢ dificil re-
duzir o ruido, de vez que o efeito de reacdo
utilizado na propulsdo dos avides a jato é pro-
veniente da velocidade de escapamento dos
gases. Por outro lado, a percepcido sensorial
do ouvido humano nio obedece & mesma lei,
logaritmica, da escala de decibéis. Assim, por
exemplo, uma reducido do nivel de ruido de
10 db da uma sensacdo de uma reducao de 50% ;
ora, a escala em decibéis relaciona-se com a
energia sonora, de modo que 10 db correspon-
dem, na realidade, a uma reducdo de poténcia,
nao de 50%, mas sim de 90%! Mas de qual-
quer modo, resultados animadores ja vém sen-
do lancados, como por exemplo com a turbina
JTI9D que equipa o Boeing 747 (Jumbojet), que
gera menos ruido que as anteriores, de menor
poténcia.

A segunda linha de acdo constitui mero
paliativo. Afasta-se o aeroporto da cidade e
éle cria uma nova cidade nas suas imediacoes;
transfere-se, assim, o ruido de uns para outros,
a0 .mesmo tempo que se compromete, com o
aumento da distancia, a economia do transpor-
te aéreo.

A terceira solucdo é a tnica que se apre-
senta de forma logica e permanente. Consiste
em regulamentar a utilizacdo do solo nas pro-
ximidades do aeroporto. De fato; as configu-
racdes das curvas isof6énicas geradas pelos aero-
portos sdo hoje perfeitamente conhecidas, de
modo que é perfeitamente vidvel especificar
quais os tipos de atividades humanas compati-
veis com as diferentes zonas de ruido. E um
problema urbanistico de zoneamento que as
autoridades municipais ndo podem negligenciar.
E preciso, por outro lado, nio esquecer que as
areas limitrofes dos grandes aeroportos sdo ge-
ralmente muito valorizadas e, conseqiientemen-
te, ndo podem ser desperdicadas com a s1mp1es
class1f1cagao de “non edificandi”; também nao é
toleravel que nas mesmas surJam construcdes

indiscriminadas, como residéncias, escolas e até
mesmo hospitais. Nos aeroportos existentes,
sem que tivessem sido observados em tempo
habil determinados critérios de zoneamento,
s6 resta uma solucdo possivel: insonorizar as
edificacdes até o nivel de ruido adequado. Os
proéoprios aeroportos dido uma demonstracio ca-
bal da eficiéncia desta solucdo, como é o caso
dos seus magnificos restaurantes com visdo
direta para os patios e pistas, bem como os ho-
téis implantados na &area aeroportuaria, onde
se dorme perfeitamente sem ser molestado pelo
ruido intenso dos avides.

NOTICIAS DO NOSSO CLUBE

(Conclusio da pag. 5)

onde foram colocadas duas novas caixas d’agua,
com mil litros cada.

BAR DO SALAO AZUL — reformado to-
talmente, com instalacdo de méquina de café
e nautilus.

PREDIOS DA ADMINISTRACAO E DO

DEPOSITO — pintura externa.

ESTACAO DE BARCOS — a estrutura
dessa, estacdo, onde foi construido o bar da pis-
cina, teve suas colunas reforcadas e revestidas
externamente.

SERVICO DE CONSERVACAO — foi fei-
ta a pintura de conservacdo com base de zar-
cdo nas grades, portdes, pérgolas e passarelas,
bem como nos holofotes.

PORTAS E JANELAS DO SALAO PRIN-
CIPAL — toédas as grandes portas e janelas
de correr do setor norte do salfo principal, que
se encontravam emperradas, foram totalmente
reparadas, tendo sido aplicadas cérca de cem
rolimas blindadas.

ILUMINACAO — foram instalados doze
postes com pequenos refletores, para ilumina-
cdo das areas dos jardins, das grades e das
passagens contiguas aos edificios.

DIVERSOS — a) Foram feitos reparos
ou revisdes em quase todos os motores elétri-
cos e bombas, bem como foram instaladas int-
meras chaves magnéticas.

b) Foram adquiridos aparelhos elétricos de
precisio, bem como ferramentas que constardo
de carga da Ferramentaria.
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Existe um certo tipo

de passageiro que derxa
NOSSAS ALHOMOCAS

.. aparxonadas.

A Cruzeiro finge que ndové,

ESQUIRE PROPAGANDA

A nossa tripulagio gosta dos seus
passageiros. Gosta de vocé.

Afinal, o Servigo 5 Estrélas é o
méaximo. K a alegria de servir
cada vez melhor.

Experimente a Cruzeiro. Serd amor

a primeira vista.

CRUZEIRO

NACIONAL & INTERNACIONAL



___ RECOBRDANDO

Carteira de piléto militar formecida em 15 de setembro de 1919, pelo Ministério da Guerra da
Italia, a0 entfio 1.° Tenente Aviador-Naval Paulo de Souza Bandeira, quande aquéle Oficial estéve
na Italia fazendo um curso de aperfeicoamento,

O GALEAO EM 1924

Na espetacular foto ao Ilado, vé-se
uma vista do Galefio tomada em 1924,
notando-se a direita os prédios que
foram adaptades para os atuais CAN,

ECEMAR e Estaciio de Passageiros.




As novas asas transportadoras
da Argentina.

Trés aparelhos de carga Lockheed C-130 Hércules
entraram em funcionamento para dar a Fuerza Aerea
Argentina uma nova e maior capacidade de transporte.

A Fuerza Aerea Argentina encontrou no Hércules uma
aeronave resistente e versatil - um avido que enfrenta
as mais arduas tarefas de transporte. O Hércules pode
voar grandes distancias levando carga de 45.000 libras
ou mais. E pode, ainda, operar nas pistas mais estreitas
e curtas. O carregamento é feito pela traseira, por
uma larga rampa que se ajusta tanto a altura da
cacamba de um caminhdo quanto ao nivel do chéao.
Mesmo cargas muito pesadas - como caminhdes e
tratores - sdo facilmente carregadas e descarregadas,
sem necessidade de equipamentos de terra _
especiais para estas operagdes. Esta '
poderosa aeronave - ja provada em 17 paises em todo o
mundo - agora estd a servico de mais ]
uma nagdo em progresso. O C-130 vai dar névo
impulso, nova eficiéncia e capacidade as mais dificeis
operagdes de transporte da Argentina.

_LOCKHEED WESTERN EXPORT COMPANY |
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0S MISSEIS AR-AR DE ONTEM,
DE HOJE E DE AMANHA

Por M. Yves Hebel, Diretor da
Divisdo de MISSEIS DA
MATRA

(Continuagao do numero anterior)

Contrariamente & diversida-
de das solucoes técnicas e das
caracteristicas da Primeira Ge-
racdo, os misseis “Segunda Ge-
racio” dos Estados Unidos e da
Europa Ocidental apresentam
um grupamento notavel no to-
cante as solucOes adotadas, as
dimensdes e aos pesos.

Realmente, sem uma tunica
excecao, sdo todos autodirigidos
por meio de navegacido propor-
cional.

Para a deteccdo do alvo, va-
mos encontrar sempre a solucio
eletromagnética. semi-ativa em
paralelo com a solucdo infra-
vermelha, porém, agora, um in-
fravermelho de comprimento de
onda médio (4 a 5 microns).

Os progressos realizados nas
células detectoras e nos mate-
riais oticos permitem, agora,
detectar as ondas emitidas por
corpos com temperaturas de
100 a 300°C, isto &, pelo jato
livre da tubeira ou pela estru-
tura aquecida cinéticamente.

Os autodiretores infraverme-
lhos désses misseis permitem
detectar os alvos de qualquer
setor, inclusive o frontal, e, as-
sim, as {nicas limitacbes sdo
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as causadas pelas nuvens ou
bruma gue se encontram no
trajeto 6tico. A solucdo infra-
vermelha se revela excelente pa-
ra o ataque a alvos voando aci-
ma das nuvens (de 9 a 12 km,
segundo a regido) ou entdo em
regides desertas, com nebulosi-
dades sempre fracas.

Pelo fato de, praticamente,
ser impossivel “tapiar” éste ti-
po de autodiretor, éle é muito
apreciado.

O “Red Top” britanico, suces-
sor da “Firestreak’” da Hawker
Siddeley Dynamics, s6 possui
uma versao infravermelha, ao
passo que os “Super Falcon” da
“Hughes” (GAR-3 e GAR-4 ou
ainda o AIM-4F, como o HM-55,
assim denominado por se tra-
tar de tipo cedido a 2 paises
europeus) possuem, a0 mesmo
tempo, uma versao eletromag-
nética semi-ativa e uma versao
infravermelha..

O mesmo acontece com o Ma-
tra R-530 que apresenta a ori-
ginalidade de se poder passar
de um sistema para outro em
poucos minutos, com a simples
troca do nariz do missil.

Somente o “Sparrow” III-A,
fabricado pela firma americana

Traducio de Fernando A. Coelho
de Magalhdes — Cel Av R/R

Raytheon, se apresenta com
uma Unica versdo: a eletromag-
nética.

Verdade é que se destina tini-
camente a funcionar associado
a radares dotados de um ilumi-
nador de ondas continuas e,
portanto, com um autodiretor
Doppler, menos sensivel as in-
terferéncias do solo do que os
sistemas classicos de impulsdes.

O seu melhor emprégo é con-
tra alvos em baixas altitudes.

Para todos os misseis, o te-
lescopio infravermelho ou o ra-
dar aéreo sdo predispostos na
direcao do alvo por meio de ten-
sOes provenientes do radar de
bordo (necessario para o tiro
em rumo de colisdo), e os au-
todiretores necessitam, antes do
disparo, de uma harmonizacio
com éste radar e que € realiza-
da por certo nimero de “caixas
pretas”.

Dai resulta que a nocdo de
“sistemas de armamento” ja-
mais foi tdo valida como neste
caso de um missil concebido es-
pecialmente para um avido. T6-
das as tentativas de novas com-
binacoes feitas ulteriormente se
revelaram muito dispendiosas.
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Interceptaciio tipica de um bombardeiro voando a grande altitude, por um
missel Ar-Ar 2.2 geraciio.

Todos os misseis AR-AR sao
dotados de cargas explosivas de
20 a 30 quilos, de espolétas de
proximidade (sejam infraver-
melhas como o “Red Top”, se-
jam eletromagnéticas) e prope-
lente soélido. Possuem didme-
tros compreendidos entre 22 e
30 centimetros.

Suas distancias de tiro, em
ataques pela cauda, ndo sdo
maiores do que aquelas dos
misseis da “Primeira Geracio”
com pesos equivalentes, porém,
em ataques pelo través ou fron-
tal, quando o missil ndo tem de
perseguir o alvo que, ao con-
trario, vem ao seu encontro, as
distancias de tiro nio sofrem
limitacOes sendo pelas possibi-
lidades de direcao dos autodi-
retores.

Podemos dizer que, depen-
dendo do alvo (sua emissao in-
fravermelha ou sua superficie
refletora de radar), em ataque
frontal, éste alcance maximo
pode variar entre 10 e 30 km.

Quais sdo, hoje em dia, os
avides operacionais que utili-
zam ésses misseis?

O “Sparrow III-A” equipa o
“Phantom” (F-4H da NAVY,
F-4C da USAF) associado ao
radar Westinghouse APQ-72.

O “Red Top” equipa os P-1
“Lightning” (RAF), no qual
estda montado um radar Fer-
ranti, assim como os “Sea Vi-
xen” da ‘“Royal Navy”.

Os “Super Falcon” equipam
os interceptores da USAF F-
-102A e F-106, sendo que, sob
a denominacao de HM-55, equi-
pam os “Drakken” da Férca
Aérea Sueca e os “Mirage III”
da Suica.

O “Matra R-530”, associado
aos radares CSF “Cyrano
I-BIS” ou “Cyrano II”, consti-
tui o armamento AR-AR dos
“Mirage III-C” e “III-E” da
Forca Aérea Francesa e de va-
rios outros paises que adquiri-
ram o “Mirage IIT”.

Além disso, associado ao Ra-
dar ‘“Magnavox APG-92”, o
Matra-530 equipa os avides
“Crusader” da Aviacdo Naval
da Franca.

OS MISSEIS AR-AR DA
TERCEIRA GERACAO

Para comecar, que entende-
mos noés por Misseis da Tercei-
ra Geracao?

Aquéles que classificamos co-
mo da Segunda Geracdo entra-
ram em servico operacional en-
tre 1960- e 1964.

Assim, trata-se agora de mis-
seis ja em estudos e desenvol-
vimento, e cuja entrada em ser-
vico pode ser razoavelmente
esperada, de 1968 a 1972.

Mais tarde, tentaremos “ban-
car” os videntes e faremos al-
guns prognoésticos s6bre os
“Misseis de Depois de Amanha”.

Ja vimos que a “Primeira
Geracdo” foi idealizada por
causa da nccessidade de se ata-
car um bombardeiro, ficando
fora de alcance de suas armas
automaticas.

Vimos, também, que a “Se-
gunda Geragao”, que provocou
uma profunda modificacdo nas
regras de interceptacdo, proveio
do fato de terem os intercepta-
dores perdido as suas 3 supe-
rioridades tradicionais (veloci-
dade, razdo de subida e mano-
brabilidade) .

Seguindo a mesma ordem de
idéias, podemos dizer que a
principal motivacdo da “Ter-
ceira Geracdo” de misseis AR-
-AR é o aparecimento de téc-
nicas que permitem a um avido
de caca efetuar ataques apés
um reide levado a efeito em
muito baixa altitude e a longa
distancia.

O programa britanico TSR-2
(agora encerrado talvez, por ir
além do razoavel) foi a melhor
ilustracao déste conceito.

Ora, um avido a poucos me-
tros do solo, com velocidade
proxima da do som e acima de
um terreno variado, escapa qua-
se que totalmente a deteccio
dos radares terrestres, e o in-
terceptador nfo pode contar
com o auxilio daqueles radares
para conduzi-lo até as proximi-
dades do alvo.

O caca tera de poder detec-
tar, a distdncias bem maiores,
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um alvo cujos ecos éle ndo po-
der4 distinguir dos ecos do solo.

Para isto, a solucdo é facil
de achar (pelo menos no pa-
pel) .

Ble precisa de um radar Pul-
se-Doppler de grande poténcia
e, sobretudo, dotado de uma an-
tena de grandes dimensdes (&
um radar que emite por impul-
sos e que dispde, na recepcao,
de filtros que selecionam os
ecos refletidos que, por sua vez,
possuem uma freqgiiéncia Dop-
pler especifica) .

Ora, para detectar a grandes
distancias, nao somente por
causa da curvatura da Terra,
mas também em virtude dos
ecos do solo, o avido tem de
voar a uma altitude média (6
a 12 mil metros).

Como a caca deve  possuir
uma grande autonomia de vdo
para poder atacar diversos ob-
jetivos sucessivamente, ja que
seu preco unitario é elevado,
torna-se preciso que a inter-
ceptacdo de um alvo determi-
nado nado obrigue a um con-
sumo exagerado de combustivel.

Assim, fica-lhe vedado picar
s6bre um alvo a muito baixa
altitude e também proibido de
subir em busca de outro a gran-
de altitude (por exemplo, avides
Mach 3 voando em torno de
25 000 metros) .

Em vista disso, chegamos 10-
gicamente & idéia de que o in-
terceptador deve ficar, mesmo

Um “Phantom” II (F4H) equipado
com 6 Sparrow 3A (4 embutidos e 2 em
“pods”). Engenho da 2.2 geraciio.

MARCO - ABRIL — 1969

durante as fases de intercepta-
cdo, numa faixa de altitude vi-
zinha da tropopausa, onde seu
consumo é o menor possivel e
o alcance do seu radar suficien-
te, além de que a diferenca com
o alvo para baixo ou para cima
podera sempre ser recuperada
pelo missil AR-AR, independen-
temente da altitude déste tl-
timo.

Assim, o missil AR-AR de
amanhd devera ter as seguin-
tes caracteristicas essenciais:

a) uma absoluta capacidade

para grandes mudancas
de altitude (auténomo) ;

b) sistema de direcdo por

meio de autodiretor
“Pulse Doppler”.

Dois misseis americanos pos-
suem estas caracteristicas (se-
gundo informacdes publicadas,
especialmente no “Space & Ae-
ronautics” de novembro de 66).

O primeiro, um “Super-Su-
per Falcon”, fabricado por Hu-
gues (AIM-47A), dotado de um
autodiretor semi-ativo acoplado
a um radar “Pulse Doppler
ASG-18" e a um detector infra-

- vermelho, sendo o conjunto pre-

visto para equipar o intercep-
tador Mach 3 Lockheed YF-12A.

Tisse missil, com cérca de
420 m de comprimento e com
um didmetro em térno de
33 cm, faz-nos calcular que pe-
sa cérca de 350 quilos.

O engenho é dado como atin-
gindo Mach 6, o que lhe con-
fere, certamente, a capacidade
necessaria para ser utilizado
em qualquer altitude.

O segundo missil da Hughes,
o Phoenix (AIM-54A), previs-
to como armamento AR-AR
da versdo “interceptador” do
F-111, possui um desenho ainda
mais ambicioso, ja que ésse mis-
sil de 500 quilos comporta, pro-
vavelmente, uma primeira fase
de direcdo por inércia e uma
fase final em que a direcdo de-

ve ser eletromagnética e infra-
vermelha, simultineamente.

Verificamos, ai, ser o inter-
ceptador considerado, antes de
tudo, como uma espécie de pla-
taforma de lancamento, ata-
cando simultadneamente diver-
sos alvos por meio de misseis
de longo alcance, conceito éste
que se aplica sobretudo & defe-
sa de uma Forca Naval isola-
da e que a US Navy pensara,
um pouco prematuramente,
concretizar até 1960 como avido
subsonico Douglas “Missler” e
os misseis Bendix ‘“Eagle”.

Lemos, na edicao de 2 de de-
zembro de 1966 do “Missile &
Space Daily”, que a firma Ray-
theon pensava em ndo deixar a
Hughes com o monopo6lio dos
AR-AR modernos e oferecia 3
US Navy um “Sparrow” IV
(AIM-7F') no qual, além da ca-
pacidade “qua’quer altitude”,
um esforco especial seria feito
no sentido de ser reduzida a
distdncia minima para o tiro
curto, ja que o Phoenix, ao ser
projetado, ndo recebeu atencao
especial nesse detalhe.

Temos a impressdo de que
ja4 demonstramos que, no pas-
sado, o aperfeicoamento dos
misseis AR-AR foi provocado
pela evolucdo da ameaca aérea.

Assim, podemos todos admi-
tir que, ao fazermos um prog-
noéstico sébre os misseis AR-AR
do futuro, estaremos automati-
camente prognosticando tam-
bém a evolucdo dos aparelhos
“pilotados” do futuro.

Grifamos “pilotados”, porque
nos parece que nio se cogitara
de uma solucdo aerotranspor-
tada para a intercepcdo dos en-
genhos nao-pilotados mais
avancados, presentemente cons-
tituidos pelos misseis balisticos
intercontinentais.

Com efeito, se o intercepta-
dor pilotado, pela “souplesse”
de que dispde no seu emprégo,
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Eagenho da 2.2 geracfio (Framea) o
MATRA R3320 (versiio infravermeiha).

tem suas ‘“chances” contra-en-
genhos também pilotados, éste
argumento - desaparece - quando
se trata de um duelo contra
misseis nao-pilotados e com tra-
jetéria predeterminada, desde o
seu lancamento.

Quais serdo as mudancas que
poderemos esperar no futuro,
para contrabalancar essa amea-
ca?

Voar um pouco mais baixo
e um pouco mais rapido ndo
mudara quase nada do concei-
to que formamos dos misseis
gue denominamos “De Ama-
nha” . t il

3

Voar mais alto e mais rapi-
do, percorrendo a famosa faixa
aquecimento/sustentacdo? Nes-
ta hipétese, o missil AR-AR
terd de evoluir tremendamente,
pois os problemas técnicos se
tornardo predominantes e a pi-
lotagem nfo podera mais ba-
sear-se em lemes aerodina-
micos.

Assim, sera que tal ameaca
ainda justificara a existéncia
de interceptadores?

O futuro no-lo dira.

Em compensacdo, existe um
outro terreno em que o missil
AR-AR de “Depois de Amanh3”
serd certamente aperfeicoado

num sentido bem diferente dos
conceitos atuais.

Referimo-nos a misseis de au-
todefesa para avioes de ataque
2 objetivos terrestres.

O emprégo dos misseis AR-
AR tem sido limitado a inter-
ceptagdo, isto é, a acdo ofen-
siva de avibes especializados
na destruicdo de outros avides
que constituem uma ameaca,
sendo que podemos nos per-

guntar se esta ameaca ainds

sofrera evelugdo ou nao.

Entretanto, é absolutamente
certo que o avido tatico, o avido
de apoio ou o de ataque a ob-
jetivos de oportunidade no cam-
po de batalha, continuara a exis-
tir pela simples razio de nio
atinarmos com qualquer outro
engenho que possa substitui-lo.

Naturalmente, ésses avibes
serdo aperfeicoados, porém,
mais no tocante 3 tecnologia,
economia e “souplesse” de em-
prégo, etc., do que em ‘“perfor-
mances” intrinsecas.

E, no caso de conflito, ésses
avides encontrar-se-do, fatal-
mente, misturados com avides
inimigos da mesma classe.

Ora, até hoje (Israel, Viet-
nam), os duelos entre ésses

A versiio eletromagmnética

- misseis

avioes se desenvolveram sem-
pre com canhdes, durante com-
bates com manobras perfeita-
mente similares aquelas empre-
gadas na Ultima Grande Guer-
ra.

(No Vietnam do Norte, os
“Sparrow”, lancados
com sucesso, foram disparados
de avides interceptadores que
cumpriam missdo de protegdo
a avides que efetuavam ataques
ao solo e ndo désses tultimos
que, ao serem atacados, alijam
suas cargas de bombas, para
recuperarem a necessaria ma-
nobralidade.)

Isto deriva do fato de que
todos os misseis AR-AR de ho-
je foram concebidos para uma
acdo ofensiva premeditada e
nao para uma acdo defensiva
contra um adversario que che-
ga de surprésa, e, além disso,
suas “performances” de mano-
brabilidade em distancias cur-
tas sdo inteiramente inadequa-
das para éste emprégo.

Ora, se qualquer tentativa de
aperfeicoamento dos misseis
atuais nesse setor estd fadada
“a priori” ao insucesso, deve-
mos logo partir em busca de
novas técnicas de pilotagem e
de propulsio que tornem pos-
sivel éste tipo de emprégo.

do MATRA R330 coloeada sob wuwm interceptador
Mirage III - C,
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Isto obtido, poderemos che-
gar a ver, na proxima déca-
da, pequenos misseis (com me-
nos de 100 quilos) de autode-
fesa, que equipardo os avides
de ataque a objetivos terres-
tres em toédas as suas missoes,
substituindo os atuais ‘“pods”
com canhdes.

£ sob éste prisma que deve-
mos interpretar as recentes in-
formacoes (Missile Space Daily
de 7 de agosto) que citam o
envio, ao Vietnam, de misseis
“Falcon AIM 4-D, qualificados
como “Interim Dogfight Mis-
sile”. :

OS MISSEIS AR-AR
- SOVIETICOS

A té agora, limitamo-nos a
mencionar 3 paises (USA, Gra-
Bretanha e Franca) como ten-
do produzido misseis AR-AR
operacionais.

E evidente que a URSS pro-
duziu igualmente os seus, po-
rém as poucas informacdes que
temos ndo nos permitem -clas-
sifica-los em tal ou qual cate-
goria,.

Que poderemos n 6s dizer a
respeito?

Diremos que 0s russos pos-
suiram um missil de Primeira
Geracdo muito parecido com o
“Sidewinder” .

r A

Ao que consta, é éste o mis-
sil que equipa os Mig-21 dos
Norte-Vietnamitas.

Entretanto, algumas fotos,
tiradas durante as demonstra-
¢bes em Tanchino e publicadas
ha imprensa de diversos paises,
forneceram algumas informa-
¢bes do que podem ser, para a
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Interceptaciio tipica de alvos em alta e baixa altitudes, por

mais de um

missil AR-AR, 3.2 geraciio.

defesa do territério da URSS,
os misseis AR-AR de hoje.

De u'a maneira geral, ésses
misseis parecem bem maiores
em massa e em dimensdes, .que
seus homologos ocidentais.

Sersd ésse fato uma conse-
qiiéncia de uma miniaturizacio
eletrénica menos avancada, ou
serd que os russos passaram da
Primeira Geracdo (ataque por
tras) para a Terceira Geracio
(ataque por qualquer setor),
em qualquer altitude, com mis-

~seis de alcance relativamente

longo?

Temos quase certeza de que
os equipamentos de direcdo sdo
sempre nitidamente mais pesa-
dos do que os realizados até
agora pelos americanos, porém
éstes misseis apresentam “per-
formances” de alcance supe-
riores aquelas dos misseis oci-
dentais em servico hoje em dia.

TECNICAS
UTILIZADAS

E comum dizer-se que o es-
tudo e a realizacdo dos misseis
AR-AR constituem um ramo
particular da industria aeroes-
pacial.

Isto significa, porém, que to6-
das as técnicas e a maioria das
tecnologias em uso nessa in-
dustria devem fazer parte do
“Know-How” dos responsaveis
pelo estudo “désses misseis.

Entretanto, poderemos notar
que, excetuando-se talvez o ter-
reno dos explosivos convencio-
nais, os misseis AR-AR jamais
figuraram como promotores de
pesquisas tecnologicas ul-
tra-avancadas.

Os propelentes soélidos de al-
to empuxo especifico e a ultra-
microminiaturizacdo da tecno-
logia dos circuitos eletrénicos,
por exemplo, foram principal-
mente desenvolvidos para au-
mentar as “performances” dos
misseis balisticos e dos veiculos
espaciais.

No que diz respeito ao em-
prégo de materiais “nobres”
(agos de alta resisténcia, mag-
nésio, titanio, ete.), o foi simul-
taneamente com sua utilizacio
nas células de aviées.

Esta sera a razio de nio nos
determos nos detalhes da evo-
lucdo dessas tecnologias, do
mesmo modo que nfo insistire-
mos sObre as aplicacbes das

(Conclui na pag. 24)
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Isto obtido, poderemos che-
gar a ver, na proxima déca-
da, pequenos misseis (com me-
nos de 100 quilos) de autode-
fesa, que equipardo os avides
de ataque a objetivos terres-
tres em todas as suas missoes,
substituindo os atuais “pods”
com canhoes.

E sob éste prisma que deve-
mos interpretar as recentes in-
formacoes (Missile Space Daily
de 7 de agoOsto) que citam o
envio, ao Vietnam, de misseis
“Falcon AIM 4-D, qualificados
como “Interim Dogfight Mis-
sile”. :

OS MISSEIS AR-AR
- SOVIETICOS

A té agora, limitamo-nos a
mencionar 3 paises (USA, Gra-
Bretanha e Franca) como ten-
do produzido misseis AR-AR
operacionais.

E evidente que a URSS pro-
duziu igualmente os seus, po-
rém as poucas informacoes que
temos ndo nos permitem clas-
sifica-los em tal ou qual cate-
goria,.

Que poderemos n 6s dizer a
respeito?

Diremos que os russos pos-
suiram um missil de Primeira
Geracdo muito parecido com o
“Sidewinder” .

Ao que consta, é éste o mis-
sil que equipa os Mig-21 dos
Norte-Vietnamitas.

Entretanto, algumas fotos,
tiradas durante as demonstra-
¢cdes em Tanchino e publicadas
na imprensa de diversos paises,
forneceram algumas informa-
¢bes do que podem ser, para a
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Interceptaciio tipica de alvos em alta e baixa altitudes, por mais de um
missil AR-AR, 3. geraciio.

defesa do territério da URSS,
os misseis AR-AR de hoje.

De u’a maneira geral, ésses
misseis parecem bem maiores
em massa e em dimensoes, .que
seus homologos ocidentais.

Ser4d ésse fato uma conse-
qiiéncia de uma miniaturizacio
eletrénica menos avancada, ou
serd que os russos passaram da
Primeira Geracdo (ataque por
tras) para a Terceira Geracio
(ataque por qualquer setor),
em qualquer altitude, com mis-

~seis de alcance relativamente

longo?

Temos quase certeza de que
os equipamentos de direcdo sio
sempre nitidamente mais pesa-
dos do que os realizados até
agora pelos americanos, porém
éstes misseis apresentam “per-
formances” de alcance supe-
riores aquelas dos misseis oci-
dentais em servico hoje em dia.

TECNICAS
UTILIZADAS

E comum dizer-se que o es-
tudo e a realizacdo dos misseis
AR-AR constituem um ramo
particular da industria aeroes-
pacial.

Isto significa, porém, que to6-
das as técnicas e a maioria das
tecnologias em uso nessa in-
diustria devem fazer parte do
“Know-How"” dos responsaveis
pelo estudo désses misseis.

Entretanto, poderemos notar
dgue, excetuando-se talvez o ter-
reno dos explosivos convencio-
nais, os misseis AR-AR jamais
figuraram como promotores de
pesquisas tecnolégicas ul-
tra-avancadas. '

Os propelentes so6lidos de al-
to empuxo especifico e a ultra-
microminiaturizacdo da tecno-
logia dos circuitos eletronicos,
por exemplo, foram principal-
mente desenvolvidos para au-
mentar as “performances” dos
misseis balisticos e dos veiculos
espaciais.

No que diz respeito ao em-
prégo de materiais “nobres”
(acos de alta resisténcia, mag-
nésio, titanio, ete.), o foi simul-
tdneamente com sua utilizacio
nas células de avioes.

Esta sera a razio de nio nos
determos nos detalhes da evo-
lucdo dessas tecnologias, do
mesmo modo que ndo insistire-
mos sbbre as aplicagOes das

(Coneclui na pag. 24)
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VIAGEM:

AVIOES:
P-15-7010:

P-15-7012:

P-15-7013:

C-130-2454:
Pilotos:

ORDEM DE OPERACOES 03-69

DO

COMANDO AEROTATICO NAVAL

ALGUMAS NOTAS SOBRE A MISSAO

Trés avides P-15 (P2V-5), do
19/7 Gp Av (Salvador), apoia-
dos por um C-130 do COMTA,
decolam de Recife na madruga-
da do dia 6 de fevereiro de 1969
e enfrentam a 12 etapa da Tra-
vessia — 7 horas ap6s pousam
em Ascencio, ilha oceanica, de

Brigadeiro A. COSTA MATTOS

origem vulcinica, com cérca de
50 km2 de 4area, montanhosa,
com elevagoes de 2 870, 2 000 e
1 20C pés, onde os radares e os
controladores dos satélites e fo-
guetes Norte-americanos estdo
instalados.

SALVADOR —
MONROVIA —
MAS — LISBOA
REGRESSO:

RECIFE — ASCENCAO —
FREETOWN — LAS PAL-

LISBOA — LAS PALMAS —
ILHA DO SAL — SALVADOR.

COMANDANTE GERAL:
Brigadeiro-do-Ar
ESTADO-MAIOR:
Ten Cel Av NEY VASQUES DE CARVALHO
FREITAS .
Ten Cel Av MARIO SOBRINHO DOMENECH
Maj Av ANTONIO CARLOS DE PAIVA PESSOA

ALBERTO COSTA MATTOS

Cmt: Ten Cel Av
SIUDOMAR

MACHADO DE CARVALHO

Cmt: Maj Av
FERNADO LUIZ SEROA DA MOTTA

Cmt: Cap Av
EROS AFFONSO REIMAN FRANCO

Cap Av GILBERTO PACHECO FILHO e;
Cap Av JOSE MARCONI DE ALMEIDA SANTOS

Solo de lavas vuleanicas sem
vegetacdo quase nenhuma, cos-
ta rochosa, poucas praias e
uma fauna maritima rica, po-
rém nao aproveitada, pois o
peixe que se come na Base
Americana vem enlatado do
“States” . '

Uma pequena vila chamada
Georgetown abriga pouco mais
de 400 (quatrocentos) suditos
de S.M. a Rainha Elizabeth II.

Pernoite confortavel na Air
Force Eastern Test Range -
Station 12, cujo Comandante,
Major Donn Byrnes, foi muito
gentil com os “fabianos” em
transito.

Organizacdo simples e efi-
ciente; além do Comandante,
um Vice-comandante e 6 (seis)
civis controlam t6da a Base,
onde as principais funcdes sdo:
“Instrumentation manager”,
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«Frire/Security Chief”, ‘“Base
Sergeant Major” e “Base Taxi”.

Uma eficiente réde telefoni-
ca que serve as instalacOes da
Base, com cérca de 50 (cigiien-
ta) edificios, e uma pista de
12 000 pés apdiam aquéles que
controlam os satélites e fogue-
tes americanos que orbitam, pe-

lo imenso espago que nos en-.

cerra.

De Ascencao para Luanda,
10 horas de vbdo nos valentes
P-15 que “assustavam” os na-
tivos com-a figura do “Orun-
gan”, emblema dos P-15, sim-
bolo idealizado pelo artista
baiano Mario Cravo para o
19/7 Gp de Aviacdo; “Orun-
gan” o ultimo dos personagens
misticos da arvore genealdgica
das divindades africanas, re-
presenta o “Mar”.

Filho tnico de “Acanju”’ (a
terra firme) e de “Yemanja”
(a agua) que por sua vez des-
cendem, em ordem direta, do
“Obatala” (o céu) e de “Odo-
dud” (a terra), “Orungan”, se-
nhor absoluto do ar, apaixonou-
se por “Yemanja” e perseguin-
do-a vem a gerar deuses cha-
mados “Orixas” que sdo oriun-
dos da morte de “Yemanja”.

O artista baiano Mario Cra-
vo foi busecar na figura de
“Orungan” que se assemelha a
uma aguia vermelha agressiva
€ poderosa, segundo a mistica,
o simbolo que representa o
“Ar”, que seria o P-15 perse-
guindo o “Mar” que seriam os
Submarinos; a série de bracos
de “Orungan”, a deteccdo, a lo-
calizagdo, informacéo, ataque e
-destruicio.

Al esti a descricido do emble-
ma, do 19/7 Gp de Aviacdo que,
estampado em flamulas, - bra-
soes e xicaras de café, foi far-
tamente divulgado e distribui-
do aos intimeros amigos feitos
nos locais por onde aterrava-
mos,

S

Uma linda vista de Luanda

Por ocasido de um jantar que
nos foi oferecido pelo Cmt da
22 Regido Aérea em Luanda,
Sr. General Viriato de Freitas
Vianna- Tavares, -¢ sua espdsa,
foi servido o cafézinho nas xi-
caras que o Cmt dos P-15, Ten
Cel Av Siudomar, teve a idéia

‘de apresentar como surprésa,

oferecendo a cada participante
a sua xicara e fazendo um Bri-
fim da estéria do “Orungan’”
que lhes acabo de contar.

LUANDA

% As autoridades da Férca
Aérea Portuguésa, com sua cor-

tesia, amizade e sinceridade, fo--

ram incansaveis. Um programa
intenso de visitas e passeios
por pontos turisticos foi ela-
borado.

Luanda impressiona pelo as-
pecto moderno: construcoes
iniciadas diariamente, imensos
edificios administrativos e co-
merciais; intimeras obras de ar-

te e monumentos histéricos que
os portuguéses espalharam por
ésse mundo e que muito bem
souberam e estao sabendo
manter.

Aparece com destaque em
Luanda o velho e histérico for-
te de S. Miguel que data de
1550 e que hoje é sede do Co-
mando Geral das Forcas Arma-
das e residéncia de seu Gene-
ral-em-Chefe. O forte é ilumi-
nado por cérca de vinte refle-
tores, oferecendo a vista um es-
petaculo magnifico.

Angola é nosso concorrente
em café — sua plantacido cobre
atualmente uma superficie de
570 000 - hectares e compde-se
de dois tipos: o café “Robusta”
e o tipo “Arabica”, éste no Sul.
A producao é de 420 quilos por
hectare, o que d4 uma produ-
cdo de 240000 toneladas, fa-
zendo de Angola o -39 produtor
de café do mundo.
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Muito poderiamos escrever

sObre Angola, é claro, mas des-

viariamos a descricdo da nossa
viagem.

Vamos s6 lembrar mais dois
ou trés fatos que 14 ouvimos.

O dinamismo dos governan-
tes portuguéses é notavel e sua
larga visao o é ainda-mais. Co-
mo as florestas se vdo devas-
tando com o desenvolvimento
econdmico das regides, o Go-
vérno importou 1400 000 euca-
liptos da Australia e os plantou
ao longo da via férrea. Com o
crescimento rapido dos eucalip-
tos, hoje ndo ha problema na
substituicido ou colocacdo de
novos dormentes, necessarios a
sua via férrea, ou da lenha pa-
ra as suas locomotivas, cujo

preco sai por 4 (quatro) es-

cudos para lenha, comparado
com 8 (oito) para o carvio e
14 (quatorze) para o 6leo Die-
sel (vindo por mar) .

O sisal, o algoddo e a madei-
ra, as frutas e os diamantes
sdo o forte da economia ango-
lana e o petréleo vem por ai. A
populacdo é de 4600000 ne-
gros, 190 000 brancos e 70 000
mesticos e ndo existe discrimi-
nacdo racial. Angola tem ...-
1200 000 km2, aproximadamen-
te 7 (sete) vézes menor do que
o Brasil e é o maior pais afri-
cano. O Exército portugués em
Angola é de 60 000 homens.

A situacdo militar esta bem
controlada e as autoridades sdo
responsaveis pela seguranca
dos individuos que permanecem
dentro dos limites da cidade,
que esta sendo cercada por ara-
me farpado.

Em 1961, bandos procedentes
do Congo ex-Belga e Congo ex-
Francés lancaram-se ao assalto
de pequenas aldeias e planta-
coes, matando e destruindo o
que lhes vinha a frente.
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Os portuguéses reagiram e os
bandidos foram batidos. A For-
ca Aérea teve papel relevante,
pois supria com armas e géne-
ros alimenticios os grupos de
civis que se organizaram em
defesa de suas aldeias e de suas
familias, e numerosos atos de
heroismo e sacrificio foram es-
critos nas paginas da Histéria
de Angola.

Estima-se em 2 000 de bran-
cos e 6 000 de negros sacrifica-
dos, assassinados das maneiras
mais barbaras que se possa
imaginar.

Os bandidos, supridos pela

Riussia, China e Cuba, conti-
nuam nas bordas da fronteira
e de quando em vez sdo apa-
nhados com armas modernas
que, as vézes, nem mesmo Sa-
bem manejar.

O outro aspecto que preocu-
pa o Govérno é o movimento
para libertacdo de Angola, que
seria até certo ponto compreen-
sivel pela ansiedade de se tor-
nar um Pais independente, a
exemplo de seu irmdo gémeo
Brasil, que se separou amiga-
velmente - de Portugal, conser-
vando 'as tradicoes e os costu-
mes, as instituicbes e a orga-
nizacao social que tinha antes
da separacio. O diabo é que
as organizacGes pro-indepen-
déncia passaram a ser um jo-
guete nas mios dos russos e
chineses, e o Movimento pas-
sou a ser Desgraca a Vista e
oxala Portugal os saiba afastar,
para felicidade do povo que la
vive e que assiste, participa e
se beneficia do progresso da
provincia .

LUANDA — MONROVIA

Dez (10) horas de v60, maior
parte sdébre o mar, deixamos as
pitorescas Ilhas de Sdo Thomé
e Principe no través direito,

pousamos em Monrévia na Li-
béria, ex-colénia Americana.
Que diferenca do tipo de colo-
nizacao. ..

Entre o Aeroporto e a cida-
de, se é que se pode dizer “ci-
dade”, o que existe de melhor
é o hotel. Ndo saimos do Hotel
Ducon Intercontinental, perten-
cente & Pan American. Tudo
carissimo. Fomos avisados de
ser perigoso ir ao Centro nao
acompanhados. Proibido tirar
fotos; as pretas, embora seja
proibido, andam sdmente de
saia, como usam em suas tri-
bos, a menos de 5km da ci-
dade..

Uma grande plantacido de se-
ringueiras pertencente a Fires-
tone, existente entre o campo de
aviacao e a cidade, levou um
grande progresso & area: mais
de 50 km de plantacdes de am-
bos os lados da estrada asfal-
tada que liga o Aeroporto a
cidade, distante 80 km.

Nota-se o contraste da pre-
senca -do americano. O nativo
odeia os americanos e os por-
tuguéses.

Fomos obrigados a permane-
cer um dia inteiro para manu-
tencdo dos P-15 e de Monré6via
decolamos para Freetown, na
Serra Leoa.

- Apesar de autorizados, fomos
surpreendidos com um trata-
mento estranho. A Companhia
de Aviacdo Shell apenas rea-
basteceu um dos trés avides, e
disse depender de ordem pro-
cedente de Acra para reabas-
tecer os restantes.

- Em face da situacido, o Co-
mandante do P-15-7012 resol-
veu ceder um pouco de gasoli-
na ao 7013 e decolaram para
um véo de 1.30 para Bissau
na Guiné Portuguésa, onde nao
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planejaramos pousar, face as

recomendacdes q ue tinhamos,

pois ha guerrilheiros perto do
. campo, que ja ha alguns anos

foi bombardeado. O tratamento
por parte das autoridades foi
o que se podia desejar, o me-
lhor possivel, e nossos irméos
de Forca Aérea e de Portugal
14 estavam cumprindo sua ar-
dua missio de preservar mais
ésse pedaco da Africa e de Por-
tugal.

Foram gentilissimos e sua
ajuda possibilitou” que os dois
avides decolassem para La-s
Palmas para dar o ultimo sal-
to da ida e aterrar em Lisboa,
para os festejos do Centenario
do grande amigo do Brasil, Al-
mirante Gago Coutinho que, em
1922, fazia com o piléto Saca-
dura Cabral a. primeira traves-
sia do Atlantico em avido mo-
nomotor, :

LISBOA

Cumprindo a etapa Las Pal-
ma—1Lisboa, no P-15-7010, che-
gamos a Lisboa no dia 14 a
tarde, em tempo de comparecer
3 recepcio- que- a :Forga -Aérea
Portuguésa ofereceu 4 FAB, na
Messe de Monsanto, instalacGes
da Forca Aérea em uma colina
de Lisboa, de onde se descor-
tina uma vista maravilhosa.
Uma espécie de Clube dos Ofi-
ciais, com restaurante, hotel,
salas e saldoes de primeirissima
qualidade.

Nossos P-15 e o C-130 fica-
ram na Base Aérea n? 6, em
Montijo, e os tripulantes em
sua maioria ficaram 14 hospe-
dados, tendo sido atendidos pe-
los companheiros da FAP, da
maneira a mais cordial possivel.

O Cmt da Base, o Cel Pil Av
Rui da Costa Cesario foi um
auténtico anfitrido; tanto na
nossa chegada, como na parti-

REVISTA AERONAUTICA

Almirante Gago Coutinho em fotografia oferecida

Souza Bamndeira (foto

a0 Tenemte Paulo de

gentilmente cedida pelo Ten Cel Carlos Lefo de

Souza Bandeira).

da, 14 estava presente, dando
todo o seu apoio.

Das comemoracdes do cente-
nario do nascimento do Almi-
rante Gago Coutinho, no dia 17,
comparecemos ao Cemitério da
Ajuda, onde depositamos uma

coroa de fléres na Campa do
ilustre Almirante. A noite, com-
parecemos a Sessdo Solene na
Sociedade de Geografia, onde
ouvimos as conferéncias do Co-
ronel Pinheiro Correia e do Cmt
Teixeira da Mota, em belos re-
sumos da vida do Gedgrafo, ti-
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tulo que preferiu o ilustre ami-
go do Brasil e que, a seu pedido,
foi inscrito em sua sepultura,
sébria e simples como éle o foi
em vida.

Ouvimos do Coronel Pinheiro
Correia varias passagens do cé-
lebre “Livro dos Recados”
e do “Diario de Bordo” da via-
gem do ‘“Lusitania” para de-
monstrar a coragem moral e fi-
sica do bravo navegador e seu
piléto Cmt Sacadura Cabral.

Apresentou o sextante, usa-
do na Marinha, de onde saiu-a
solugao do problema da nave-
gacdo aérea astronémica a bor-
do dos avioes, gracas a Gago
Coutinho.

As modificacdes introduzidas
no sextante, apés a primeira
travessia aérea do Atlantico
Sul, permitiram que féssem fa-
bricados aparelhos g ue mais
tarde foram utilizados na céle-
bre travessia noturna do avia-
dor Jorge de Castilho em 1927,
no vdéo do espanhol Ramon
Franco, no “Jat” de Newton
Braga, no dirigivel ‘“Zeppelin”
e no gigantesco ‘“Hidro-Dox”.
Todos éles utilizaram o sextan-
te portugués ou suas imitacoes.

Em sua exposicdo, 0 Coronel
Pinheiro disse que Gago Cou-
tinho e Sacadura Cabral, ao es-
tudarem a navegacio aérea -e
tentarem resolver o problema,
nao visaram ao interésse cien-
tifico e sim os seduziu um pro-
blema, sentimental e patridtico
— o estreitamento das relacoes
amistosas com-o Brasil e a pos-
sibilidade futura do estabeleci-
mento de uma ligacdo aérea co-
mercial entre Portugal e Brasil.

Citou trés nomes: Bartholo-
meu de Gusmao, Alberto Santos
Dumont e Carlos Viegas Gago
Coutinho, do Brasil e de Por-
tugal, a quem muito ficaram
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devendo, a invencao e o pro-
gresso da navegacao aérea.

Terminou sua conferéncia di-
zendo que era justo o orgulho
que os brasileiros tinham por
Santos Dumont, e pedia per-
missdo para por em paralelo o

nome de Gago Coutinho, uma-

vez que éste, completando o in-
vento do Pai da Aviacdo, deu
ao homem, com os seus méto-
dos e instrumento, os meios ne-
cessérios e indispensaveis para
que éle pudesse vir a navegar
no ar, com precisdo e segu-
ranca.

No dia 17, tivemos a honra
de receber das mdos do Exmo.
Sr. Secretario de Estado da Ae-
ronautica a Medalha do Mérito
Militar. Os trés Oficiais Supe-
riores que constituiam o grupo
da FAB também foram agra-
ciados com a mesma Medalha.

Fomos ainda nesse dia rece-
bidos pelo Exmo. Sr. Presiden-
te Américo Thomaz. A comiti-
va foi chefiada pelo Ten Brig
Armando Serra de Menezes que
representava o Sr. Ministro da
Aeronautica Brasileira. ‘

No dia 18, com um mar de
ondas de 5 metros fora da Bar-
ra do Velho Tejo, nossa Forca-
Tarefa-10 deixa o porto de Lis-
boa; o Navio-Aerdédromo, o Bar-
roso, os Contratorpedeiros e o
submarino Rio Grande do Sul
iniciavam a viagem de volta.

Nossos P-16, que estavam
em terra, voaram até Tenerife
(700 milhas), onde puderam
ser recolhidos pelo “NAEL”.

Os P-15 e C-130 decolaram
de Montijo, dia 19 as 12 horas,
e 36 horas apods estavam todos
em casa, na velha Bahia.

O C-118, com os passageiros
que completavam a comitiva,

decolou dia 19 para o Rio de
Janeiro.

KEstava assim terminada,
com pleno sucesso, a missao
confiada pelo Excelentissimo
Senhor Ministro da Aeronéutica,
ao CAT NAV:

a) Treinamento de alcance
estratégico.

b)  Estreitamento da Ami-
zade com nossos irmaos
portuguéses, agora in-
cluindo pela primeira vez
na Histéria da FAB a
sua presenca nas Pro-
vincias Portuguésas da
Africa.

Achamos que, dados os lacos
de tradicdo, historia e de co-
racdo que unem os dois paises,
tanto as glérias como as difi-
culdades que em qualquer déles
possam surgir devem ser con-
sideradas comuns a ambos.

Na defesa do Atlantico Sul,
agora mais do que nunca, 0
Brasil e Portugal terio parte
decisiva. Essa defesa tera que
se assentar no poligono RIO-
LUANDA - LISBOA - CABO
VERDE - NATAL - RIO.

OS MISSEIS...

(Conclusiio da pag. 19)

teorias gerais da aerodinamica,
da termodinidmica, da aeroelas-
ticidade, da teoria da informa-
cdo ou da fisica dos semicon-
dutores, etc. etc., no caso par-
ticular dos misseis AR-AR.

No capitulo seguinte, limita-
mo-nos a descricdo de algumas
técnicas especificas do AR-AR
(ou a fase final dos Terra-Ar).

(A terceira parte seria publicada
oportunamente)
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Seus interésses siio 1mp0rtailies
em qualquer lugar.
Estejam até no*sertiio bravor,

E para que V. esteja presente, a qualquer hora,
afrente dos negécios,
é que os modernos Aero Commanders da Lider
ndo tém preferéncia: vio a qualquer lugar.

' Basta um telefonema. Um modermo Aero
Commander estara prontinho & sua espera. o P o8
Acaba ai aquela estéria de dificuldade de IDER MI AERED
locomogéo. E nosso objetivo & éste: ajuda-lo
a desempenhar sua funcao de dm ente L
Para levarmos V. a um lugar, s
basta uma coisa: que |& exista campo
de pouso. Nossos Aero Comman-
ders sao projetados para servicos
assim. E os pilotos... éstes ja voa- &
ram até na Amazonia. &

Fretar um avido da Lider
é tdo simples
como pedir um {dzi.

Lider S. A. Transportes Aereos [ Belo Horizonte — Aeroporto da Pampulha — Fones: 24-9130/24-9328
24-9662 e 22-9033 [] Rio de Janeiro — Aeroporto Santos Dumont — Fones: 52-9160 / 22-7884
22.1442[]Sao0 Paulo — Aeroporto Congonhas — Fones: 267-2660 / 61-8977 e 34-3054



ERROS

HUMANOS

J. L. PINHEIRO

O assunto que trazemos aos nossos leitores, como
contribuicdo para aprimoramento psicolégico da
Aerondutica, foi traduzido de uma publicacio de
seguranca, de v6o do Comando Aerondutico. norte-
americano: o trabalho de autoria do-Dr. H. i /il
Willis, Engenheiro-Chefe da Lockheed Aircraft Cor-. :
poration, atualmente Professor de Psicologia da Uni-
versidade de De-Kalb, em Clarkson, na Georgia. O
Professor Willis inicia o seu relato, fazendo as se-
guintes perguntas:

G érro humano é um fato ou
uma ficcdo? E conseqiiéncia
inevitavel da imperfeicdo do ho-

‘mem? Podem as causas funda-

mentais serem definidas e con-
troladas ?

E, prosseguindo, afirma — a
natureza do érro humano geral-
mente se reflete nos erros que
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sjo cometidos. As solucGes pos-
siveis para o problema talvez
estejam na determinacédo da na-
tureza fisiolégica e psicolégica
do homem que redunda no co-
metimento de erros, impondo-se
a elaboracdo de programas que
objetivem a eliminacdo ou redu-
cdo dos mesmos.

A magnitude do érro huma-
no é muito maior do que se afi-
gura para os que ndo estdo di-
retamente empenhados no pro-
cesso de colhér e analisar in-
formacoes e transforma-las em
corretivos eficientes.

Os fatéres de erros humanos
geralmente sdo iguais a vege-
tacdo e a folhagem das arvo-
res numa floresta; acham-se
tdo proximas umas das outras
gue ninguém as distingue.
Apontar um ser humano como
causa de érro é constrangedor.
E facil e muito mais coémodo
culpar um parafuso, uma por-
ca, um contrapino, um conden-
sador -ou uma resisténcia. Ra-
ramente se observa que alguém
dilacera as rdscas de uma por-
ca, usa um parafuso de tama-
nho impréprio, deixa de insta-
lar um contrapino, solda defi-
cientemente a ligacdo de um
condensador ou interpreta erra-
do o codigo de cores das resis-
téncias.

MAGNITUDE
DO ERRO HUMANO

A magnitude e expressio do
problema podem ser melhor
ilustrados por exemplos que in-
dicam o grau do érro humano
descrito como “acidentes”.

Segundo afirmacdes do Dr.
Morris S. Shulzinger, em seu
estudo intitulado “The Pattern
of Accidentes”, 80 a 90% dos
acidentes sio atrlbuldos a’ cau-
sas humanas.

Mais de 40% dos problemas
relacionados com os dispositi-

vos de testes de sistema de
misseis ' derivam do elemento
humano. Os relatérios da For-
ca Aérea indicam que o érro
humano foi responsavel por
234 dos 313 acidentes de avia-
¢ao ocorridos durante o ano de
1961. O érro humano contri-
buiu com uns 65% dos aciden-
tes ocorridos com misseis du-
rante o periodo de 1956 a 1958,
segundo registra um estudo da
Forca Aérea. Durante um outro
periodo de 18 meses, registra-
ram-se 1223 lancamentos inad-
vertidos de equipamento de bor-
do de aviGes da Forca Aérea,
inclusive de bombas, de misseis,
de suportes e de tanques de pon-
ta de asa. Grande porcentagem
déstes “acidentes” inadvertidos
foi atribuida a érro humano.

O érro humano, infelizmente,
ndo é prerrogativa exclusiva do
operador ou do utilizador de um
sistema. Deficiéncias de projeto
ocultas no amontoado de dados,
desenhos e especificagdes asso-
ciados a construcdo de um sis-
tema complexo contribuem em
parte e, alids, tornam inevita-
vel o érro do operador mais ce-
do ou mais tarde. Mesmo quan-
do se sabe que existe uma de-
ficiéncia, uma decisdo humana
de arriscar pode resultar numa
catastrofe. Podemos citar um
exemplo disto numa publicacao
de seguranca da Forca Aérea,
que dizia entdo:

Em dezembro de 1960, uma
carga de detonacao relativa-
mente lenta e incompleta ex-
plodiu e destruiu completamen-
te uma instalacdo de teste de
lancamento de misseis de 45
milhoes de doélares, numa Base
da Forca Aérea. A causa do
desastre foi uma peca compo-
nente relativamente pequena do
sistema do missil: a valvula de
contréle hidraulico do sistema
elevatério do missil falhou,
simplesmente porque nao tinha

resisténcia suficiente para a ta-
refa que lhe era destinada.

Os fornecedores - envolvidos
tinham algumas davidas sobre
estas valvulas, pois havia ocor-
rido algumas dificuldades com
as mesmas antes, de modo que
elaboraram uma correcdo que
implicava aumento do péso dos
contrapesos do elevador. Entre-
tanto, em virtude do fato de
levar nove dias para adquirir
e instalar os demais pesos, de-
cidiram prosseguir com a ope-
racdo de teste programada. Es-
ta foi a transacio efetuada en-
tre a seguranca e o tempo —
evidentemente uma demsao er-
rada.

A violéncia de que se reves-
tiu esta catastrofe pode ser jul-
gada pelo fato de que a estru-
tura inteira de armazenagem
foi arrancada de dentro do silo.
Mais impressionante ainda: foi
encontrada uma peca de equi-
pamento de 40 toneladas a 1 200
pés de distancia da 1nstalagao
dos misseis.

Uma revista publicou recen-
temente uma reportagem sébre
seguranca de v6o. O assunto
considerado era o papel que o
érro humano representa nos in-
cidentes desastrosos, e narra
que, por terem sido instalados
incorretamente os cabos de co-
mando dos ailerdes de um
avido, ocorreu um desastre que
tirou a vida de 37 pessoas.

Circulando um ' nevoeiro em
cima de Téquio, um piléto de-
cidiu desviar o avido para Tai-
pé, mas mudou de opinido quan-
do foram anunciadas pela torre
de Toéquio melhores informa-
¢oes meteorologicas e tentou
uma aproximacido visual. O de-
sastre matou 64 pessoas.

Sabe-se que os pilotos mais
cautelosos e experimentados co-
metem tais erros. Por exemplo,
um desastre ¢ue matou dois as-
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tronautas. O piléto perdeu a
primeira tentativa de tocar na
pista, e disse que tentaria uma
segunda aproximacao para pou-
sar por instrumentos no seu
jato de treinamento, Entretan-
to, inexplicavelmente prosse-
guiu num circuito de v6o visual
e féz uma curva aberta por
baixo da parte coberta, entrou
num nevoeiro, e ao que parece
perdeu a orientacdo e chocou-
se contra um edificio.

Em 60% dos desastres; a
causa provavel eventualmente
registra érro de pilotagem —
sendo isto um a indicacdo de
que os avides de hoje em dia,
cada vez mais complexos, nao
podem deixar de serem pilota-
dos rigorosamente de acordo
com as instrucoes dos manuais.
A negligéncia de um procedi-
mento, um lapso de disciplina
na cabina de comando sdo con-
vites a. um desastre.

As vézes o homem precisa
esquecer e aprender também, a
fim de evitar a possibilidade
de um érro acidental. Um indi-
cio do que estamos afirmando
ocorreu na transicio de um
piloto de avido B-47 para os
avioes de transporte C-130E.
O potencial do érro humano
neste caso é desconhecido. O
piléto tinha mais de 2 000 ho-
ras de voo nos avides B-47. O
botdo. do microfone no B-47 fi-
ca na mesma, posicdo na coluna
de comando que o interruptor
do compensador do profundor
no C-130E. Acionando o inter-
ruptor do compensador do pro-
fundor por engano, pensando
que_-era o botio do microfone,
quase que deu origem a um de-
sastre recentemente.

Examinando o caso com es-
pirito analitico, o piléto, num
equipamento névo, pode irre-

fletidamente lembrar-se de seu
equipamento antigo mais conhe-
cido. O aviao C-130E absoluta-
mente nao se parece com O
B-47, mas a cabina de coman-
do se parece com uma cabina
de comando e uma coluna de
comando se parece com uma
coluna de comando. Ele criou
um procedimento-padrdo que
marcou. época durante as mui-
tas horas que voou o B-47. A
transicdo para um avido ndvo
exige que se esquecam alguns
procedimentos antigos e se
aprendam alguns novos. Se tal
procedimento nao foér modifi-
cado, extinguindo-se completa-
mente os movimentos e reacoes
que precisam ser eliminados, a
bomba - relégio é acionada e
apenas aguarda o momento pa-
ra explodir.

Durante um periodo de ati-
vidade intensa, fadiga ou lapso
de memoria, em conseqiiéncia
de uma causa imprevista quan-
do o sentido humano experi-
menta uma sobrecarga, embo-
ra de curta duracao, o retérno
a um procedimento habitual
pode-levar a um -desastre. O
organismo humano possui limi-
tacOes, e, quando nos esforca-
mos ou excedemos estas limi-
tacdes, o organismo possivel-
mente fraqueja, ou talvez deixe
de funcionar com a eficiéncia
costumeira. Algumas das se-
guintes causas de érro humano
valem a pena serem analisadas,
a fim de se conhecer a sua me-
cinica.

FADIGA

A fadiga pode ser de natu-
reza mental ou fisica — ou de
ambas. Quando a fadiga atinge
o corpo humano, sua capacida-
de fica reduzida, a resisténcia
fisica diminui, e persistir numa
tarefa- prolongada torna-se en-
fadonho. A fadiga mental é

x\

mais enganosa e fatal. A fadi-
ga mental resulta num decrés-
cimo de funcionamento dos
centros nervosos e mentais. O
aumento da fadiga, quer fisica,
quer mental, baixa o inicio das
emocoes do individuo, a ponto
de se tornarem sensiveis. Apos
um periodo prolongado de dis-
péndio de energia, suficiente
para provocar fadiga, pode-se
passar a rir com facilidade,
ao menor estimulo para que
isto ocorra.

Em fadiga mental, como
acontece quando a pessoase
concentra por muito tempo
num trabalho monétono, ao que
parece ha momentos de blo-
queio mental, quando nos sen-
timos impossibilitados de tra-
kalhar. Mesmo quando se tenta
trabalhar de maneira uniforme,
o Llogueio torna-se mais fre-
qliente e dura mais a medida
que prossegue o trabalho. Qual-
auer tentativa feita no sentido
de manter o rendimento exigi-
do sem duvida resulta em érro
que ndo se pode controlar.

Ao ‘que nos parece, existem
duas causas psicolégicas  prin-
cipais para éstes bloqueios
mentais, e que sdo as seguintes:

— A recusa do sistema ner-
v0so de se concentrar em
tarefas homogéneas e su-
cessivas, € :

— Conflitos entre os elemen-
tos de trabalho.

A mentalidade humana e a
resisténcia fisica sao exube-
rantes e se adaptam perfeita-
mente a um esférgo tempora-
rio. Entretanto, os efeitos pre-
judiciais-de um conflito men-
tal e emocional prolongado sdo
inexoraveis. A deterioracio re-
sultante no desempenho, prin-
cipalmente quando estd sendo
utilizado um veiculo ou u’a ma-
quina, constitui um sério risco,
para a seguranca.
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SONOLENCIA
«Micro Sleep»

A perda de sono impde um
peculiar componente da fadiga,
e seus efeitos que contribuem
para erros humanos se paten-
teiam .pelo resultado de nume-
rosas experiéncias realizadas.

O coOrtex cerebral, onde a
imaginacdo, o poder de racio-
cinio, o julgamento, a concep-
cido e as maliores atividades
mentais estdo localizadas, be-
neficia-se muito com o sono.
Durante o sono, a saturacao de
oxigénio arterial diminui de
uns 87 a 88 por cente.- Ocorre,
sem davida, uma reducido da
capacidade de funcionamento
do cérebro, que depende, sobre-
tudo, de um adequado supri-
mento de oxigénio.

Estudos intensivos sébre o
sono, efetuados no Instituto de
Pesquisas ‘Walter Reed, do
Exército norte-americanc, em
Washington, D.C., revelaram
muitos fatos interessantes. Foi
verificado, por exemplo, que o
cértex cerebral emite ondas elé-
tricas a uma razdo de aproxi-
madamente 10 por segundo,
quando estamos acordados.
Quando estamos dormindo a
s6lto, estas ondas diminuem
gradativamente para uma ra-
z30 de cérca de duas a trés por
segundo e, por conseguinte, o
plano de consciéncia baixa.

Ainda mais, todo sistema
nervoso funciona esporadica-
mente, e a atividade normal
das ondas cerebrais indica cer-
tos trechos de sono apés um
periodo prolongado de perda de
sono. Estes trechos de sono
s@o considerados como “micro
sono”, ou seja, sonoléncia.

Durante curtos periodos de
tempo, o individuo dorme a so-
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no soOlto, embora seus olhos es-
tejam abertos e éle ache que
esteja completamente acordado.
Durante éste periodo de sono-
léncia “micro sleep”, o bati-
mento cardiaco diminui, a cons-
ciéncia sofre um hiato, e o in-
dividuo pode até sonhar ou ex-
perimentar alucinagoes.

As experiéncias indicam que
a sonoléncia “micro sleep” du-
ra circa de um décimo de segun-
do e ocorre a uma razio de duas
a trés por h. Quando a perda de
sono é prolongada, a sonoléncia
ocorre com mais freqiiéncia e
dura mais tempo, aumentando
para cérca de dois a trés se-
gundos. O componente fisico
do cérebro torna-se tdo fatiga-
do due o individuo sacrifica
qualquer coisa em troca do so-
no. Nestas circunstancias, o pi-
l6to ndo pode facilitar com a
sonoléncia mesmo por alguns
segundos, . principalmente quan-
do estiver atravessando uma
tempestade. A sonoléncia pode
também vencer o motorista de
um automével numa estrada
montanhosa, embora éle reco-
nheca, a necessidade de uma
atencao constante.

FREQUENCIA

DE INTENSIDADE
LUMINOSA
CINTILANTE

Segundo a teoria do Dr.
Ludwig Lederer, da “American
Airlines”, a intensidade lumi-
nosa cintilante que causa um
estimulo f6tico no cérebro pode
induzir a pessoa a um compor-
tamento fora do comum. As
anomalias de comportamento
em conseqiiéncia déste tipo de
estimulo cerebral variam de
ataques convulsivos até transes
hipnéticos. Existem alguns in-
dicios de que certas freqiiéncias
de reflexos de luminosidade
causam variacoes do estado de
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dnimo e comportamento que
vao até o extremo de irritacio
mental e colera. Esta espécie
de estimulo fético é conhecida
como “Efeitos da Freqiiéncia
de Intensidade Luminosa Cin-
tilante”. Quando. éstes efeitos
estdo presentes, a possibilidade
de um acidente e o potencial de
érro humano sdo de elevada
grandeza .

A baixa freqiiéncia, da ordem
de 3 a 30 ciclos, é a que tende
a provocar ataque epilético e
pode ocorrer em criancas sen-
siveis ao reflexo luminoso de
uma televisdo. Efeitos seme-
lhantes que causam estas ano-
malias sdo provocados pelo re-
flexo da luz solar, através de
uma, extensa fila de arvoredos,
quando um automoével se loco-
move pela. estrada, ou reflexo
de luz que se projeta no meio
da estrada.

A freqiiéncia das ondas ce-
rebrais foi classificada com
referéncia as indicacGes de es-
férco mental e sua correlacio
com a possibilidade de érro hu-
mano. ;

As unidades motoras de re-
pouso, relacionadas com a
transmissdo fibrosa dos nervos
e com uma freqiiéncia de im-
pulso normal de 3 a 4 cps., po-
dem-se elevar para 10 cps., se
o individuo simplesmente pen-
sar sbbre movimento.

FALSA HIPOTESE

Um outro setor que sem di-
vida contribui para érro huma-
no é a ‘“falsa hip6tese”. Na
ciéncia da psicologia, é comum
a pessoa ter expectativas e con-
siderar o que se pode chamar
de hipotese para resolver as
situacdes, mesmo quando as in-
formacbes sa o incompletas.
HEsta hipoétese, que até certo
ponto é produto da experiéncia
em situacdoes semelhantes,
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orienta a maneira pela qual a
situacdo é analisada, e a ma-
neira pela qual a pessoa orga-
niza a matéria de analise ao
seu dispor. A medida que se
recebem mais informacoes, a
hip6tese tende a modificar-se
ou a receber emendas. Em al-
guns casos, a hipétese chega
até a ser abandonada e substi-
tuida por uma nova. Entre-
tanto, as vézes a hipotese e a
expectativa, ao que parece, ndo
resistem & alteracdo. Um caso
extremo neste sentido é a exis-
téncia da desilusdo. Uma pes-
soa desiludida apresenta, em
certas questdes, um menospré-
zo flagrante pelo 6bvio. Nestas
circunstancias, os erros huma-
nos e acidentes correlatos ja
vém sob medida.

Quando o individuo observa
qualquer coisa no meio de um
denso nevoeiro, ou num ambien-
te obscuramente iluminado, a
identificacdo do objeto é basea-
da em informacgoes incomple-
tas. Se for necessario tomar
uma decisdo rapida, a possibi-
lidade de érro é maior em vir-
tude do esforco e da falta de
tempo ou de um conhecimento
completo para fazer um julga-
mento correto. Diferentes pes-
soas, nas mesmas circunstan-
cias, identificariam o objeto de
modo diferente, porquanto o
julgamento seria - baseado na
experiéncia e -opinido.

Sob certas condicdes, a pes-
soa pode persistir em manter
uma falsa hipotese antes de re-
formar sua opinido face ao re-
cebimento de novas informa-
coes, ou diante de uma obser-
vacdo mais aprofundada. Estas
condicbes contribuem para o
érro humano. Embora em um
caso as novas informacoes pos-
sam nio ser suficientes para
provocar uma mudanca de jul-
gamento, um outro caso pode
se deparar com a pessoa obsti-
nadamente se recusando a mu-
dar de opinido. Esta obstina-

cdo pode ser uma feicdo do ca-
rater que -desafia qualquer ni-
vel educacional, de compreen-
sdo ou de raciocinio.

As condicOes tipicas que fa-
vorecem a persisténcia de uma
falsa hipétese sdo as seguintes:

— Quando o nivel de ansie-
dade de uma vessoa é bai-
xo, principalmente ap o6 s
um pertodo de grande an-
siedade.

— Quando a pessoa sente um
“sinal” e as circunstancias
sdo tais que ela tem uma
grande expectativa do que
vai sentir.

— Quando a hivdtese tracga-
da serve como “defesa”,
minorando a ansiedade, o
despeito da natureza ou
aparéncia irrealistica.

— Quando vdrias partes di-
ferentes de wuma tarefa
exigem atencdo Tigorosa .
Maior necessidade exigi-
da de uma parte, entdo,
permite que a pessoa acei-
te uma hipdtese erradae
relativa as partes de me-
nor mnecessidade.

— Quando « concentracdo
sébre determinado item
de equipamento faz com
que a pessoa deixe de ob-
servar, ou fintervrete de
modo errado, informagoes
que aparecem alhures €
que nao estdo compativeis
com sua expectativa.

As causas de erros humanos,
analisadas numa rapida olha-
dela em algumas areas, podem
ser a conseqiiéncia de uma com-
plexa cadeia de eventos. O co-
nhecimento destas causas e das
condicoes sob as quais elas
ocorrem pode ser considerado
além da capacidade do homem,
poraue, pelos mesmos motivos

que os erros ocorrem, éles po-
dem estar patentes na anéilise,
na avaliacdo e na interpretacio
das reacoes do homem ao meio
ambiente em que vive.

Todavia, quando tivermos re-
cursos para restringir aquéle
ambiente a um sistema simples
tal como uma aeronave tripu-
lada, entdo teremos meios para
examinar e desenvolver um pro-
grama cujo objetivo seja redu-
zir acentuadamente o potencial
de érro humano aos limites do
referido sistema .

O homem aos poucos. estd
aprendendo, por férca de seu
entusiasmo, a permitir que os
instrumentos e mecanismos, im-
parciais e objetivos, auxiliem
cada vez mais no seu julga-
mento e analise de uma situa-
cdo, a fim de basear sua deci-
sdo nas indicacbes do equipa-
mento, que sdo muito mais ab-
solutas em suas determinacoes.
Nao é facil; intimeros sdo os
pilotos primitivos de v6o por
instrumentos que perderam a
vida porque ndo ‘“sentiam” o
que os instrumentos indicavam.
Os comandantes de navios de
guerra, durante a Segunda
Guerra Mundial, as vézes nio
usavam o radar, porque era
necessario muito julgamento
para sua correta interpretacao.
O homem estad sempre enfren-
tando problemas, e, quando
chegar a conhecer e aceitar
sua falibilidade e seu potencial
de érro, talvez as possibilida-
des de desastres diminuam
muito.

O custo do érro humano au-
menta acentuadamente a medi-
da que a tecnologia se expande.
Nossos avides representam um
investimento em vidas huma-
nas e material que justifica
empreender qualquer esférco
racional no sentido de melho-
rar a seguranca e eliminar o
potencial de érro humano.
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ARMAMENTO:
UMA BOA SOLUCAD

O DE ALMEIDA — Ten Cel Av

Muito se tem dito sobre a
“Guerra dos Seis Dias”, e mui-
ta gléria se tem distribuido,
principalmente entre o Gen
Moshe Dayan e o Mirage 3; ve-
jamos, agora, outra merecedo-
ra do nosso respeito: a “Perfu-
radora de Concreto”.

Apesar da negacao inicial, Is-
rael admitiu, afinal, o emprégo
de uma bomba especial, perfu-
radora de concreto, que obteve
devastador efeito sébre as pis-
tas arabes logo nas primeiras
‘operacdes do dia 5 de junho.

Nascida na Franca, nas “En-
gins Matra”, foi ela desenvolvi-
da em Israel, sob rigidas espe-
cificagbes: transportavel por
aeronaves “VAUTOUR” e “MI-
RAGE 3 C”, lancavel em véo
nivelado, & alta velocidade e

e $

s> 60 nos

baixa altura, devia ser capaz
ainda, de 6tima penetracdo em
concreto.

Pequena aritmética leva-nos
a uma bomba capaz de ser lan-
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cada a 300/500 nds, até 300 pés
de altura e que atingisse o solo
em um angulo de 60/70 graus,
com uma velocidade de 160 m/s.

O resultado final foi um en-
genho pesando 5501b e de qua-
se 2 metros de comprimento.
Compunha-se de uma bomba
semiperfurante comum, tendo
como empenagem (cérca de
1,20) m) ;. 8 foguetes, 4 retro-
foguetes e 4 foguetes de acele-
ragao. Os 4 retro, fazendo um
angulo de 20 graus com o eixo
da bomba; os foguetes de ace-
leracdo, alinhados com ésse
eixo; um para-quedas crucifor-
me esta alojado entre os fogue-
tes, juntamente com a bateria
de ignicdo.

Lancada em alta velocidade,
e rasante, vejamos o que acon-
tece: desaceleracdo inicial pela
queima dos 4 retrofoguetes (a
cérca de 0,5m do avido lanca-
dor) desacelerando a bomba,
por cérca de 0,9 seg, a 13 G,
quando se abre o para-quedas

0° <

&0°
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B
;" @ O FUTURO cional e 3 580 000 doméstico) e
///// o AEROPORTO um movimento de aeronaves de
// INTERNACIONAL cérca de 94 000 operacbes. O
DE TOQUIO Segundo Terminal deveri ter

uma capacidade, na 12 etapa,
de 5400000 passageiros em
1976 e 16 000 000 em 1986. O
local dista 60 km a nordeste de
Téquio e uma via de alta velo-

O Govérno Japonés ja esta
providenciando a construcdo de
mais um Aeroporto Internacio-

[ nal para servir & cidade de Té6- cidade & eats em consbrat ]

/7 quio. O atual Aeroporto em Ha- J s
% neda, em 1967, acusou um mo- Para cuidar de todos os pro-
// vimento de mais de 5000 000 de plemas pertinentes a0 noévo Ae-

passageiros (1460 000 interna- roporto, desde o projeto, esco-

cruciforme (e se arma a bom-
ba) ; cérca de 4 seg apos, o pa-
ra-quedas ‘“girou” a bomba,
dando-lhe o angulo desejado de
60/80 graus; 5 seg ap6s o lan-
camento, acendem-se os fogue-
tes de aceleracdo (com 7 500 1b
de empuxo) “puxando” 15 G e
acelerando a bomba de cérca de
20 m/s para perto de 180 m/s,
dilacerando o para-quedas e
permitindo uma penetracio em
tudo ideal (por volta de 7 me-
tros, em pista de concreto co-
mum) .

Busca Submarina

Eis um exame do trabalho dos. exploradores
modernos, que buscam petrdleo e gids abaixo

Entdo a bomba explode, com
excepcionais resultados destru-
tivos, ja que ndo exige, apenas,
“tapar-se uma cratera”, com-
pactando-a, mas sim, ‘“abrir o
local do impacto”, para repara-
cdo da base, fortemente atingi-
da e deslocada.

Duas ou trés bombas dessas,
uma Unica passagem rasante a
Mach .80, e adeus decolagens...

das profundezas ocednicas para satisfazer as
necessidades sempre crescentes da indistria e
de outros empreendimentos,

Este ¢ um dentre mais de uma centena de
filmes, disponiveis na Filmoteca Shell, para
empréstimo gratuito a sociedades e institui¢Ges.
Descreve como os técnicos em petréleo elabo-
ram mapas das formagdes rochosas localizadas

_ abaixo do solo submarino e decidem sdbre as
probabilidades de encontrar-se petréleo nessas
formagdes. Descreve também o método de estu-
dos das marés, correntes, velocidade dos ventos
e de que maneira se tém descoberto novas téc-
nicas para enfrentar com éxito os problemas de
perfuragio em condigdes inteiramente novas.

Que & dlgam - pIStaS arabes. PARA INFORMAGOES SOBRE FILMES SHFLL ESCREVA PARA:

SHELL BRASIL S.A. (PETROLEO)
RIO DE JANEIRO, CAIXA POSTAL, 252 - ZC-00
_SAO PAULO, CAIXA POSTAL 2000

Que tal, “Guilherme Tell” do
IPD?
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lha de local e sua construcdo,
o Govérno criou uma Organiza-
cio especifica: “New Tokio In-
. ternational Airport Corpora-
tion”, fundada em 30 de julho

de 1966. O capital da Funda-

cao, em dezembro de 1968, era
de 17 milhOes de ddlares, apro-
ximadamente, com possibilida-
des de investimentos adicionais
por parte do Govérno, caso ne-

cessario (dentro dos limites or- |

camentarios) .

A Fundacdo é dirigida por .

um Presidente, um Vice-Presi-
dente, 6 Diretores-Executivos e
2 Auditores. Em novembro de

1968, dispunha de 10 Diretores
e 443 empregados.

A Organizacdo prevé 6 im- |

portantes Departamentos:

— Administracao Geral
— Financas

— Planejamento

— Aquisicdo de terras
— Preparo da area

— Construgio.

O Presidente da Fundacio e
os Auditores sdo nomeados pe-
lo Ministro dos Transportes; o
Vice-Presidente e os Diretores-
Executivos sfo indicados pelo
Presidente da Fundacdo ao Mi-
nistro dos Transportes.

Os recursos para a constru-
cdo sdo financiados pelo Govér-
no, através da emissdo de Ti-
tulos do “New Tokio Interna-
tional Airport”.

@ INICIADA A
PRODUGCAO DOS DC-10

A tarefa de converter uma
peca forjada de aluminio, com
800 libras de péso, na estrutu-
ra do para-brisa de cabina, mar-

-cando a producdo inicial de uma

das partes do primeiro DC-10,
aproxima-se do término na fa-
brica de Torrance, California,
da “Douglas Aircraft Division”
da “McDonnell Douglas Corpo-
ration”. Usando 6culos de pro-
tecdo enquanto observam aten-
tamente o desempenho de uma
fresadora automatica empenha-
da no corte do metal, encon-
tram-se os diretores da Dou-
glas (a partir da esquerda):
H. W. Cleveland, vice-presiden-
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te de fabricacdo; John C. Bri-
zendine, vice-presidente gerente
geral dos programas DC-10; e
J. W. Stillwell, diretor de fabri-
cacdo dos DC-10.

A fabricacio em massa teve
inicio a menos de nove meses,
depois que os diretores da Mec-
Donnell Douglas anunciaram a
aprovacdo do programa DC-10
em abril altimo. Os DC-10, que
transportardo até 343 passa-
geiros, deverdo entrar em ser-
vico comercial em fins de 1971.
A montagem do primeiro dos
trijatos comecarad no final dés-
te ano na fabrica da McDonnell
Douglas em Long Beach, Cali-
fornia.
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quando euvoltar
e disser que estou
com saudades da

paraense,

vou ter que explicar
que o motivo € o

hirondelle
(e um aviao genial !

hirondelle (fairchild hiller 227B) setvindo agora:
manaus-santarém- belém-sao luiz - parnaiba - fortaleza - recife

brasilia - goiénia - rio - sdo paulo - cuiaba
procure seu agente de viagens ou a paraense

aeronaves adquiridas com aval do BNDE
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Estonias de dviagdo

o voo
ESPECIAL

Capit:’io-'Aviador

IVAN VON TROMPOWSKY DOUAT TAULOIS

Quando o ponteiro dos segundos atinge o
nimero 12, um- despertador daqueles grandes
(engracado, nio se vé em estabelecimentos mi-
litares aquéles despertadores pequeninos, mo-
derninhos, bem acabados, em céres vermelho,
ouro; nao, o padrdo é o velho redondio, todo
“maceteado” — para despertar s quatro, co-
loca-se trés e trinta) comeca a pular sébre a
‘mesinha, e um martelinho hediondo comeca a
espancar uma sineta, iniciando uma faixa de
decibéis que, no dia em que a estudarem mais
profundamente, notar-se-a, claramente, o por-
qué de, em cada 12 horas, metade do mundo
se levanta para guerrear a outra metade que
estd dormindo. ..

O cabo de servigo em Operacdes consegue,
apos alguns segundos, estancar aquéle berreiro
e, apés um palavrio, diz consigo mesmo:

— ... isto n3o é wida!

Decorrido algum tempo, toca o telefone, a
que éle atende com um refrdo espontineo:

— Plantdo de Operacdes ao GTE, Cabo
Lopes, bom dia.

REVISTA AERONAUTICA

=~ OK, General, quatro horas, lhe diz uma
voz femenina do outro lado da linha, no tal

servico de utilidade ptblica, “a sua hora certa

por telefone”

— Benzinho, que voz linda que vocé tem...
e tloc, deve ser a voz femenina que desligou
do outro lado.

Bem, o velho “Latin Lover” iniciou seu

dia- e, quem sabe, algum dia, éle ouvira do

outro lado:

— Vocé acha? E ai, bem, mas ai é outra
estéria, e vamos continuar na nossa.

— Antoénio, quatro horas (Anténio é o

‘motorista de servico 'que’também dorme, em

cama de campanha em Operagoes)
— Levanta Antomo é o Voo Espemal

L

- Na madrugada fria de Brasilia, em hora-
rios diferentes, sete casais tomam café em si-
léncio, algumas vezes entrecortado por peque-
nas frases

— Qﬁando é .que vocé volta?

— Hu devia ter nascido homem, p’ra via-

jar também. E f00*o cuidar de criahgas."’

b Tomara que eu arranje empregada
hoge j L

— P’ra que é que Voce estd levando tanto
dinheiro?

Algumas vézes, vem a baila um assunto
sem mauita importincia, mas que, pela hora,
pela trangiiilidade do momento, éle se desen-
volve:

— Eu acho que vou a ‘“Pernambucana”
comprar umas fazendinhas para fazer uns ves-
tidos para as meninas.

— Puxa, se vocé nao costurasse, eu nao
sei o que seria de nods.

— E, vocé teve sorte, vocé nem imagina o
preco do vestido pronto.

— Vocé vai pensar em mim?
— Claro boba, sempre penso.
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Estes sete membros da tripulagdo, que to-
mam café em casa, estdo cumprindo uma de-
terminacdo, para evitar a possibilidade de que
algum alimento estragado, em um rancho co-
mum, venha trazer qualquer risco para aquéle
véo. E o V6o Especial.

L S

Em Operacoes, o preenchimento do Plano
de Voo, o “Briefing” meteorolégico. Soébre a
rota a ser voada, nao existe davida. No dia
anterior, no mesmo horario, ela foi feita, pela
mesma, tripulacdo, com todos os seus detalhes.
Todos -0s..auxilios-radio . foram verificados, to-
do o avido-foi checado, nada ficou faltando.

Existe uma tensio, existe. N3ao é facil ex-
plica-la. Existe apenas. Hoje, estd a Forga
Aérea Brasileira montada para ésse véo. Por
téda sua rota, centenas de homens aguardam
ésse voo.

Grandes centros de comunicacdes, peque-
nas estacoes transmissoras, tédas elas aguar-
dam aquéle momento.

Os pilotos caminham para o avido. Os
mecanicos ja hé horas estdo a prepara-lo.
Mourdo, o velho Mourdo, estd sorridente. O
“seu” avido esta ‘tinindo”. Quando digo seu,
ndo minto. N&o foi o Brasil ou a Forca Aérea
quem comprou o avido. Foi o Mourdo. E
déle o avido. Por causa “déle”, éste velho
bailarino de “Dancings” abandonou suas noi-

tadas famosas. Kste agora é o seu grande
amor. Nao da p’ra dividir.

* ok ok

Vou subindo as escadas, escuto um sus-
surro:

— Capitao, eu queria falar com o senhor.

Volto-me e vejo Cardoso, o dono do Ran-
cho, o homem do café; os olhos avermelhados,
lembrando um misto de chéro e alcool.

Desco as escadas, e Cardoso fala; nio
tenho mais duavidas: choéro e alcool.

— Capitao, a patroa t'a mal (Em segun-
dos, o drama: a patroa, desde a tarde ante-
rior, esta na maternidade, sexto ou sétimo fi-
lTho, ndo entendi bem, e a crianca n&o nasce).
Termina, com o classico:
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— ... se morrer, eu mato o médico.
— Capitdo, estou desesperado.

— Calma, Cardoso, tudo vai sair bem (&
uma parada; nessa altura do jogo, éste pro-
blema com a patroa do Cardoso). Tento en-
contrar uma frase alentadora, mas o que sai
é o batido:

— Reza, Cardoso, reza que faz bem. Pa-
rece que nao surtiu muito efeito, pois ainda
escutei um — “eu mato...”.

_Subo rapidamente. as escadas e encontro
na cabina o assunto ‘difundide; enquanto me-
ajeito na cadeira, ainda me chega, na voz do
radiotelegrafista de bordo, a estéria de um
médico no interior de Minas, que estava tra-
tando de dor de barriga em uma senhora e,
14 pelas tantas, nasce uma crianca, que nin-
guém esperava. ..

Enfim, quadro classico nessas horas.

Vou abrindo o “Check List” para o longo
“Pre Flight Check” e vem o Taifeiro de bordo,
com voz séria:

— Capitdo, o Flamengo vai vender o Luis
Carlos (E o fim; isto 14 é hora para se falar
de futebol? Onde é que estid a disciplina de
cabina?). N3ao agiiento, e digo:

— Vai vender mesmo? Como?

L

Uma hora mais tarde, Autoridade a bor-
do, .descola o “One-eleven”. Sete membros da
tripulacio se desdobram para que tudo saia
a contento. Reducbes, flap em cima, tempe-
ratura maxima de escapamento, ar condicio-
nado, pressurizacio, mensagens avido-terra.

Nivelamento a 35000 pés, novas configu-
racbes de temperaturas e pressdoes, RPM ma-
xima, diferencial méaxima, um mundo, enfim.

— Capitéo, eu queria falar com o senhor.
(E o Taifeiro novamente; se éle vier falar em
Flamengo, vai levar uma cadeia).

— Que é7?

— O café quase nao tem acticar. Cardo-
so esqueceu de colocar acucar, Capitdo.
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e

— E agora? Tem alguma solucdo?

— N3ao senhor.

— Ent3o serve assim mesmo. Vamos ver
o bode que vai dar.

— Capitdo, mecénico-radio falando.
— Prossiga.

— A Tatica do GTE, com u’a mensagem
para o 2111.

— Qual &7

— A patroa do Cardoso acaba de entrar
na sala de parto novamente. (E o fim; cen-
tenas de pessoas, neste justo momento, por
téda a rota, acompanham, metro a metro, éste
avido, e vem a tatica com esta noticia. So6
mesmo no Brasil) .

— Ah é, como é que ela esta?
— Diz éle que estd bem.

— Ahn!

— Capitdo (Taifeiro novamente; ndo de-
ve ter resistido e vai-me dar outra noticia do
Flamengo. No minimo, a venda do Dionisio).

— Que é7?
— A Autoridade tomou o café.
— Sim?

— Gostou muito. Disse que estava en-
gordando muito com o cafézinho. Era muito
doce. Achou 6timo éste café.

S

Través Belo Horizonte, Contato com o
controle Belo Horizonte. Mensagem transmi-
tida.

— Contréle Belo Horizonte voltando.

— Prossiga.

— E v'a mensagem recebida de Brasilia.
Tudo bem com a senhora de um tal de Car-
doso. Nasceu uma menina.

Logo, logo, surge um papo na cabina. A
mie de ndo sei quem vivia com dores de ca-
beca. Foi ver um médico de cabeca e éste
descobriu que a dor era proveniente de pé
chato.

REVISTA AERONAUTICA

Cotacdo alta, para os médicos, neste mo-
mento. '

Través Barbacena; contato com o Centro
Rio. Inicio de descida, dois minutos apds.

Contato com o Contrdle Rio. Acusar ver-
tical Yanque Papa, 15000 pés, e inicio pro-
blema “Hotel”, ajuste 1017.

— Passando “Oscar”, contato com Torre
Galedo.

Avido estacionado, portas abertas. Silén-
cio na cabina. Autoridade vai passar. Passa,
mas da uma paradinha.

— Entao nasceu uma menina. Parabéns
para o rapaz.

Inicia-se a preparacdo do avido para o
pernoite. . A conversa na cabina gira em térno
de filhos. O problema das pilulas é debatido
em seus minimos detalhes. Surge até uma
piada meio indecente. :

Termina o V6o Especial.

OS>
LR S

Conforme o leitor mais descuidado deve
ter observado, éste terrivel contador de estoé-
rias romanceou, ‘“abrasileirou” bastante éste
“Voo Especial”’. Mas ha uma explicacdo. A
idéia era trazé-lo até éste ponto da estéria.
Se consegui, viva eu.

A quem os louros da vitéria? Aos sete
membros da tripulacdo? Errado.

Neste v6o, milhares tomaram parte. In-
tegrantes de Unidades de Caca e Bombardeio
que velam noite e dia para que ésse v6o seja
traqgiiilo para trangiiilidade do Brasil. '

Homens dos EsquadrGes de Busca e Sal-
vamento, ndo s6 para ésse v6o, mas para
todos os voos, e ndo sé para os voos, mas para
tudo que é Brasil, estdo a postos 24 horas.

Unidades de Patrulha, de Transporte, Uni-
dades de Emprégo, Unidades de Instrucio, ins-
trutores, ah sim, ésses mesmos instrutores que
fizeram ésses sete membros da tripulacao,
estdo fazendo outros sete, e mais sete, milha-
res de outros sete. Todos fizeram ésse vdo.
Do chefe mais graduado, ao menorzinho, nessa
fria escala hierarquica, todos fizeram ésse véo.

Alias,a Forca Aérea Brasileira féz o voo
do Presidente.
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Ao procurar pecas para motor de avido, evite
aquelas “‘mais baratas™ ou as que lhe proporcio-
nam descontos muito grandes. Elas podem lhe
custar muito mais em interrupcao de véos ou
consertos extras.

Eis a verdade: sdmente pecas genuinas da
UNITED AIRCRAFT INTERNATIONAL podem
manter por mais tempo no ar os motores a
pistao mais seguros do mundo. Isto porque sao
fabricadas com as melhores ligas metalicas,
calculadas para suportar as mais altas tempera-
turas e tensbes e rigorosamente testadas para
que nao apresentem qualquer falha ou pontos
fracos por microscopicos que sejam.

Certamente, no principio, nosso equipamento
genuino pode custar um pouco mais... mas a

United Rircraft International sussomnryor UNITEIHRCRAFT CORPORATION

EAST HARTFORD, CONNECTICUT 06108, U.S.A.

Peca de preco baixo pode custarcaro

verdadeira economia é obtida da maior vida
atil e melhor desempenho da sua aeronave,
que operara por mais tempo. Ha também maijor
seguranga incorporada na melhor mao-de-obra
e controle de qualidade. A hora de decolagem
nao ¢ o melhor momento para se descobrir que
pecgas ‘‘mais baratas’” ndo suportam o esférco,

Para maior duracdo, maior rendimento do
investimento em sua aeronave, na sua proxima
aquisicao de material exija equipamento genuino
PRATT & WHITNEY. Ele podera ser obtido
prontamente através do mais proximo represen-
tante da UNITED AIRCRAFT INTERNATIONAL.
Esse ¢ o unico meio de V. ter certeza de que
esta adquirindo pecas legitmas.

oLey,

S
=

A

REPRESENTANTE DE: ;
PRATT & WHITNEY AIRCRAFT - HAMILTON STANDARD - SIKORSKY AIRCRAFT -
CORPORATE SYSTEMS CENTER - UNITED AIRCRAFT OF CANADA LTD.

REPRESENTANTE DA PRATT & WHITNEY E PRODUTOS NO BRASIL: b
ROBERTO DE SOUZA DANTAS - Av. Rio Branco, 133 - 15.° andar, sala 1505 « Tels,: 42-7975 e 52-4518 ~ Rlo de Janeiro - GB.

NORDEN - UNITED TECHNOLOGY CENTER - VECTOR «
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coMC TORNAR UM AEROPORTO
IMUNE AOS RIGORES DO INVERNO

O pequeno monoplano rolou
pela pavimentacdo congelada
de uma das maiores pistas de
aerédromos civis do mundo, le-
vantou a cauda e decolou. Su-
biu a uma altura de cinco pés
e ali ficou. Caia uma leve gea-
da e o piléto mal conseguia en-
xergar a metade da pista de
12000 pés de extensdo. N &o
variando seu curso mais de uns
dois pés, sobrevoou lentamente
o lado direito da pista, deixan-
do atrads de si uma trilha de
diminutas pelotas, borrifadas
de um reservatério colocado
na parte inferior do avido. Ao
chegar ao fim da pista, subiu,
féz um habil giro de 20 segun-
dos e retornou sobrevoando a
outra margem da pista, dei-
xando atras outra trilha igual
a primeira. Esta manobra pros-
seguiu por cérca de 15 minu-
tos; depois, o piléto aterrou e
taxiou, repetindo o trabalho
para cima e para baixo, na pis-
ta de rolamento préxima.

O aeroplano era um ‘“Paw-
nee-ag” comum; as pelotinhas
eram um fertilizante também
comum, conhecido como uréia,
substancia quimica cujas pro-
priedades rompem instantinea-
mente a neve e formacoes de
gélo; a pista era a de Nume-
ro 14 Esquerda, do Aeroporto
de O’'Hare, em Chicago, usual-
mente supermovimentado. Em-
bora Chicago apresentasse con-
dicbes acima de minimas para
0 pouso IFR, o “Pawnee” dis-
punha de téda a pista para si
86. O gélo pesado, perigoso,
sbbre a pavimentacfo, havia
interditado as pistas e fechado

Traduzido de Piper Pilot N.o 4
Vol. 16 — 1969 por Abel Rocha.

as operacoes do aeroporto mais
movimentado do mundo. Os
grandes avides de carreira, re-
pletos de passageiros, encon-
travam-se indolentemente imo-
bilizados na rampa, enquanto
outros sobrevoaram O’Hare, to-
dos dependendo do ‘“Pawnee”
para reabertura do aeroporto.

A técnica de descongelamen-
to com emprégo da uréia, que
era pela primeira vez introdu-
zida neste inverno em O’Hare
e em outros dois grandes aero-
portos, foi desenvolvida pelo
distribuidor Piper, Art Schel-
ter, dono do Aeroporto Chica-
goland, na cidade proéxima de
Wheeling, Illinois. Com apoio
da United Airlines e de outros
transportadores da area, além
da administracao do O’Hare,
Schelter comecou a experimen-
tar sua teoria em 1966.

A TUnited e outras compa-
nhias tinham divulgado perdas
de mais de US$ 125.000 por
hora somente no Aeroporto
O’Hare, nos periodos de inter-
dicdo, ocasionados pelo conge-
lamento das pistas, rampas e
faixas de rolamento. Ha dois
anos atras, a United teve par-
te ativa na constituicdo de uma
comissdo denominada ‘“Mesa de
neve” composta por represen-
tantes do Aeroporto O’Hare,
da FAA, de transportadores
comerciais e de varios grupos
internacionais de aviacdo civil
e militar, para estudar as pos-
sibilidades do método apresen-
tado pelo presidente da Chica-
goland, Os trés homens mais
importantes da ‘“Mesa de Ne-
ve” eram Schelter, Clark Lu-
ther, o representante da United,

e John Carr, administrador as-
sistente do O’'Hare. A nova téc-
nica de descongelamento cedo
tornou-se conhecida como “mé-
todo Schelter-Luther-Carr”.

“Inicialmente eu tive a idéia
de empregar uréia no descon-
gelamento, ao ver o que outras
companhias estavam fazendo no
Aeroporto de Midway”, afir-
mou Schelter. “Fu os tinha
visto dispersando e fertilizan-
do com um borrifador de gra-
ma nas passarelas de acesso
dos passageiros aos avioes,
evitando que sucedessem escor-
regbes”’. Partindo dai, éle ex-
pandiu a idéia, transforman-
do-a. numa operacdo em gran-
de escala e utilizando um “Paw-
nee” para “semear’” as pistas,
do modo como tipicamente se
faz nos campos agricolas.

“Fra a solucdo mais logica
do mundo para se fazer o des-
congelamento”, continuou éle.
“Nao refleti muito sdbre o as-
sunto, até que um dia eu esta-
va a bordo, como passageiro,
de um jato comercial que che-
gava a Chicago, quando ja nos
estdvamos preparando para
aterrar, dei uma olhada para
fora e vi as pistas cobertas por
uma so6lida camada gelada.
Bem, eu voei durante 35 anos
e pude perceber o que estava
ocorrendo quando o jato tocou
o solo. O DC-8 estava escorre-
gando por téda parte. Feliz-
mente, gracas a pericia do pi-
16to, paramos num banco de
neve e ninguém se machucou
sériamente. Dois dias depois, o
“Pawnee” estava pronto e eu
pensava realmente em fertili-
zar aquelas pistas!”

Ele apresentou sua teoria a
administracdo do Aeropor-
to O’Hare e a Direcdo da Com-
panhia Dupont (produtos qui-
micos) que lhe “cederam” seus
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técnicos para participarem dos
trabalhos da “Mesa da Neve”.
No inverno de 1965-66, o pi-
16to-chefe de Schelter, Bob
Sacks, féz a primeira experién-
cia no O’'Hare. Foi constatado
que a uréia faz efeito quase
imediatamente ao entrar em
contato com_ o gélo, aderindo
em menos de um minuto a pa-
vimentacdo e sem ser afetada
pela descarga de um jato. Seu
efeito perdura quatro dias e
suas substancias quimicas rea-
gem permanentemente contra
qualguer nova geada ou neva-
da que ocorra no periodo.

A uréia pode ser usada co-
mo “remédio preventivo”, ao
ser anunciada pela meteorolo-
gia a aproximacdo das geadas,
ou como cura para situacdes
ja existentes. Pode-se efetuar
o descongelamento mesmo com
o aeroporto operando, com o
“Pawnee” trabalhando sob es-
trito controle da toérre, enquan-
to passa entre os jatos ater-
rando ou decolando. “Podemos
trabalhar até em condicOes
quase Zero-Zero, voando a cin-
co pés, pousando no final da
pista e retornando contra o
vento, varias vézes”, afirma
Schelter.

Por tentativas, éles constata-
ram que 1200 libras de uréia
descongelam completamente os
19 e dois-tercos acres da 14-E
e que um Unico “Pawnee” com
seu piléto pode dispersar aque-
la quantidade, numa grande
pista, em 15 minutos.

Anteriormente, era necessa-
rio o trabalho durante 20 ho-
ras de uma numerosa equipe
de terra equipada com uma
frota de caminhGes, motonive-
ladoras, vassouras de arame e
baldes para se descongelarem
as pistas do O’Hare, com em-
prégo de areia quente, cujo
preco é comparavel ao da uréia.
A areia foi banida do uso em
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inGmeros aeroportos, diz Schel-
ter, porque causa a longo-pra-
zo avarias nas ldminas e ém-
bolos do compressor das turbi-
nas dos jatos. O sal comum,
utilizado no descongelamento
de rodovias, também foi exclui-
do de uso, em virtude dos efei-
tos corrosivos que produz nas
varias partes dos avides.

A uréia resultou 100 por
cento eficaz... e 100 por cen-
to inofensiva. O preparado qui-
mico é isento de toxidez e de
efeito corrosivo, nio afetando
a borracha, o equipamento hi-
draulico, os metais, o cimento,
o cadmio ou qualquer outro
material dentro ou fora dos
avioes e das instalacles aero-
portuarias.

O método estendeu-se ao Ae-
roporto Midway, cidade situa-
da do lado oposto do O’Hara,
e depois ao Campo Mitchell, de
Milwaukee. Este ano, dois
“Pawnees” da Chicagoland fo-
ram contratados em tempo in-
tegral para efetuar o descon-
gelamento désses trés grandes
aeroportos e ficam - estaciona-
dos no hangar da TUnited, em
O’'Hare. Suas equipagens  fi-
cam em alerta 24 horas em
Wheeling .

O sistema funcionou tdo bem
que o presidente da Chicago-
land comecou a receber chama-
das de aeroportos espalhados
por quase todo o pais, inda-
gando sb6bre a técnica de des-

.congelamento. No ano passa-

do, a Administracdo do Porto
de Nova York pediu seu auxi-
lio na &area de trafego aéreo
mais denso do mundo... gélo
pesado havia fechado o Kenne-
dy e o LaGuardia. “Disse-lhes
que arranjassem um ‘“‘Pawnee”,
diz Schelter,” e umas 20 ou 30
toneladas de uréia... ndo se
estragam... e que mandassem
o piléto entrar em contato co-
migo”. Antes de decorrido

meio-dia, os dois aeroportos de
Nova York voltavam a operar
sem restrigoes.

Afirma Clark Luther: “O
grupo de operacdes da United
confia tanto no emprégo da
uréia como principal arma con-
tra os efeitos do inverno que a
companhia ordenou seu uso em
todos os aeroportos por ela
servidos e que se situem no
cinturdo frigido”.

Com as pistas de pouso e
rolamento atendidas, Schelter
idealizou um pequeno espalha-
dor para dispersdo de uréia
nas rampas e outras areas em
torno dos edificios, inacessiveis
aos “Pawnees”, tornando o seu
sistema eficaz no aeroporto in-
teiro.

Também assinou contratos
para dispersar a neblina na
area dos trés aeroportos, uti-
lizando um Aztec especialmen-
te equipado e baseado em Chi-
cagoland. KEsta operacido em-
prega o dioxido de carbono pa-
ra romper as particulas de cer-
racido superfrias que, as vézes,
impedem até operacdoes IFR
minimas nos aeroportos. O
CO, ou gélo seco é dispersado
por uma abertura numa porti-
nhola especialmente desenhada
para o Aztec em Chicagoland,
enquanto o piloto efetua pas-
sagens a 12 milhas s6bre o ae-
roporto, orientado pelo centro
de radar.

Gracas a aviacdo geral, trés
principais centros de transpor-
te aéreo ndo mais se afligem
com os problemas ocasionados
pelos rigores do inverno. De-
clara Schelter: “Acho que fi-
nalmente temos um meio mui-
to bom de descongelar aero-
portos”! Agora éle podera des-
cansar... mas talvez prefira
ainda preocurpar-se com a SoO-
lucdo de outros problemas de
congestionamento aéreo. ..
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A Souza Cruz opera, em diferentes estados de
norte a sul do pais, oito fabricas, que represen-

tam uma ponderavel contribuicdo ao crescente
desenvolvimento industrial do Brasil. Soman-

do-se os técnicos e operarios destas fabricas ao
pessoal de escritorio, pesquisas, controle de qua-

lidade e distribuicfo, a companhia garante em- |

prégo, assisténcia social e constante aprimora-
mento profissional a mais de 11.000 brasileiros
de todas as latitudes. Por outro lado, a Souza
Cruz pensa objetivamente no futuro, em térmos
de reequipamento e reinvestimento.

Mais de 30.000 plantadores de fumo para cigarros
recebem assisténcia da Souza Cruz. Centenas de
instrutores da emprésa orientam o plantio do
fumo, o adubamento, a delesa das plantacoes
e a conservacido do solo (inclusive através da
plantacdo, ja efetuada, de 4 milhdes de pés de
eucalipto). Mas néo ¢ tudo: éles também prestam
ensinamentos sobre o cultivo de arroz, feijio e
outros alimentos. Além disso, $s6 no altimo exer-
cicio, a Souza Cruz investiu 30 milhGes de cru-
zeiros novos, a vista, na compra da safra e aplicou
outros 5 em assisténcia direta aos plantadores.

Cia. de Cigarros Souza Cruz
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Flagrante tomado quando o Ministre assinava o contrato

@® FINANCIAMENTO PARA
O AEROPORTO PRINCIPAL
INTERNACIONAL

Foi assinado o contrato de
financiamento para a parte fi-
nal do Estudo de Viabilidade
técnica e econdémica do projeto
do Aeroporto Internacio-
nal Principal do Brasil.

Na ocasido, o Ministro Mar-
cio de Souza e Mello proferiu
as seguintes palavras:

“Senhores. No ato da assi-
natura déste contrato de finan-
ciamento entre o Govérno do
Brasil e o Banco de Nova Es-
c6cia, de cujos recursos se va-
lera o Govérno brasileiro pa-
ra o estudo da viabilidade téc-
‘nica e econémica do projeto do
Aeroporto Internacional Princi-
pal do Brasil, cumpre-me, na
qualidade de representante da
Secretaria de Istado responsa-
vel pelo transporte aéreo no

Brasil, manifestar minha plena
satisfacdo pela consecucdo dos
entendimentos que, no momen-
to, se concretizam.

Nao apenas a satisfacio pes-
soal, mas a consciéncia civica
de haver contribuido patriotica-
mente para a solugdo de parte
désse problema, do qual, ainda,
decorrerdo; como sabeis, varias
e importantes medidas parale-
las, a fim de que o Brasil en-
tre, desta feita, na era do trans-
porte supersénico, cbjetivo acer-
tadamente previsto no Plano
Hstratégico de Desenvolvimen-
to, e que beneficiara o Pais
com novas condicGes de moder-
na infra-estrutura, permitindo-
lhe efetivamente participar no
trafego mundial do transporte
aéreo, nos préximos vinte anos.

E ssa possibilidade é, hoje,
uma, realidade. As negociacbes
com o Banco de Nova Escoécia

chegaram a bom térmo, na ba-
se de um empréstimo de tre-
zentos e cingiienta e quatro mil
délares americanos, com finan-
ciamento em sete anos e trés
anos de caréncia.

Manifesto-vos, senhores, os
meus agradecimentos pela vos-
sa presenca a esta significativa
e promissora ceriménia, pela
qual se inicia o almejado de-
senvolvimento nacional no
campo da Aviacdo Comercial;
estendo-os efusivamente ao se-
nhor representante do Banco
de Nova Escoécia, pela elevada
nocdo de confianca e fé, ora de-
monstrada nos destinos do Bra-
sil. Peco-lhe, ainda, que os
transmita, em nome do Govér-
no e no meu proprio, aos escla-
recidos e nobres componentes
da Diretoria do Estabelecimento
de crédito, que aqui repre-
senta’” .
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@ AVIAO HERCULES
C-130 DA FAB
ESTABELECE RECORDE
EM MISSEO

O Hércules C-130 n° 2457 do
Comando de Transporte Aéreo,
transportando carga do Minis-
tério das Relacoes Exteriores,
estabeleceu n 6 vo recorde em
misstes militares de transpor-
te aéreo, voando sem escala do
Rio de Janeiro a Lisboa (7 830
km), em 14 horas e 47 minutos.

A aeronave pertence ao 19 Es-
quadrio do 1° Grupo de Trans-
porte; foi tripulada pelo Major
Sérgio (Comandante), Major
Reinisch (19 Pil6to), Sargen-
tos Ney (Mecanico), Cavalcan-
te (Mestre de Carga), Jorge
(Radioperador) e Leonete (Au-
xiliar de Mestre de Carga) .

A missido represcntou a afir-
macdo das altas possibilidades
técnicas dos aparelhos Hércules
C-130, adquiridos pelo Ministé-
rio da Aeronautica em cumpri-
mento ao Plano de Renovagac
do Material Aéreo da Forca
Aérea Brasileira. As diversas
caracteristicas ‘da aeronave fo-
ram, excelentemente, bem apro-
veitadas por seus tripulantes,
que iniciaram o voo a 21 000 pés
e atingiram Lisboa a 36 000 pés,
tendo aterrado naquela locali-
dade com autonomia suficiente
para permanecer em VOO0 por
mais 4 horas e com possibili-
dades de atingir, ainda, a cida-
de de Toulouse, na Franca.

@® A CRUZEIRO DO SUL
" PRESTA ASSISTENCIA
TECNICA A COMPANHIA
PERUANA

A Cruzeiro do Sul e a com-
panhia peruana de aviacdo
LANSA acabam de firmar um

contrato, no sentido de que
aquela companhia brasileira fa-
¢a a revisdo geral dos turbo-hé-
lices japonéses, agora em ope-
racido nas linhas domésticas do
Peru. -

A iniciativa demonstra o cré-
dito da tecnologia nacional, par-
ticularmente da Cruzeiro do Sul,
junto aos paises latino-ameri-
€anos.

@ O NOVO GOVERNADOR
DE RORAIMA

Nomeado pelo Presidente da
Republica, o névo Governador
de Roraima — Maj Av R/1 —
Walmor Leal Dalcin, é gatcho
natural de Cruz Alta (RS), on-
de nasceu a 4 de outubro de
1925. O Maj Dalcin estava,
atualmente, na Divisdo de Se-
guranca e Informacodes do Mi-
nistério das Minas e Energia.
Colaborou com o atual Ministro
do Interior, Dep Gen Costa Ca-
valcanti, quando- Ministro das
Minas e Energia.

~Tem o curso de Formacio de
Oficiais-Aviadores da Hscola de
Aeronautica, Curso de Aperfei-
coamento de Oficiais, Técnico
de Administracdo e Financas,
de Informacdes e possui o cur-
so de Relacoes Publicas. Da
Aeronautica, mereceu a indica-
cdo ao Ministério do Interior,
pois Roraima tradicionalmente
vem sendo governada e também
apoiada por ésse Ministério.
Teve destacada atuacdo no Ga-
binete do Ministro Griim Moss,
como Oficial de seu Gabinete.

@ DAC APROVOU 1200
CANDIDATOS A PILOTO

Segundo as estatisticas da
Divisdo Aerodesportiva, da Di-
retoria de Aeronautica Civil,

foram aprovados 1 200 candida-
tos & licenca de. piloto, em todo
o Brasil, durante o ano de 1968,
assim discriminados: Piléto
Privado — 1 070; Piloto de Pla-
nador — 40; Piloto Comercial
— 73; Piloéto Privado de Heli-
céptero — 23; Piloto Comercial
de Helicoptero — 14. Nas de-
mais especialidades da Aviacio
Comercial, registrou-se o se-
guinte resultado: Instrutores,
de Pilotagem Elementar — 26;
de Piloto Elementar (revalida-
¢do) — 17; de Voo a Vela — 9;
e de Pilotagem de Helicoptero
— 8. Radioperador de V6o —

-19. Mecanicos Cat. II, de Heli-

coptero — 6, de Motores Con-
vencionais — 130; de Motores
a Reacdo — 82; de Estruturas
— 60; de Hélices — 54; de Ins-
trumentos — 50; de Sistemas
Diversos — 48; de-Sistemas Hi-
draulicos — 89; e de Sistemas
Elétricos — 70.

'@ DESATIVADO O C-54

DEPOIS DE NOVE ANOS
DE SERVICOS

Em cumprimento ao Plano
de Renovacio do Material Aéreo
da Forca Aérea Brasileira, foi
realizada, na Base Aérea do Ga-
ledo, a cerimoénia de desativa-
¢cdo dos onze avides C-54, qua-
drimotores — que ha nove anos
vinham prestando ininterruptos
servigos ao Comando do Trans-
porte Aéreo (COMTA) — co-
mo parte das comemoracdes do
20 aniversario do Govérno do
Presidente Costa e Silva e da
administracdo do Ministro Mar-
cio de Souza e Mello.

As aeronaves serdo substitui-
das por avides “AVRO” C-91,
turbo-hélice, bimotor. Além da
retirada do ‘“mancho” do C-54
n¢ 2000, ao som da Valsa da Des-
pedida, executada pela Banda
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da Base, e da entrega de fla-
mulas e brasbes as autoridades
presentes, constou a programa-
cao estabelecida de uma forma-
tura e apresentacdo da tropa
da Base Aérea do Galedo e do
Comando do Transporte Aéreo,
leitura do Boletim, desfile da
tropa em continéncia as auto-
ridades presentes e sobrevdo do
local por cinco avides desati-
vados.

SERVICOS RELEVANTES

O emprégo dos C-54 contri-
buiu para: ampliar as Linhas
de Integracdo Nacional, expan-
dir as ligacdes entre o Brasil e
paises das Américas, Europa e
Africa; execucdo de Acordos
Foérca Aérea-Exército-Marinha,
transportando material e pes-
soal désses Ministérios; auxi-

liar a Organizaciao das Nacoes
Unidas (ONU), nas crises in-
ternacionais do Congo e Suez,
transportando os nossos solda-
dos e equipamentos militares;
apoiar a Organizacdo dos Es-
tados Americanos (OEA), nas
ligacbes com a Republica Do-
minicana e demais paises das
Américas; atuar nos trés Pro-

jetos Rondon, transportando

professores, universitarios, me-
dicamentos e géneros; desem-
penhar missdes de busca e sal-
vamento, conduzindo doentes,
vacinas, medicamentos e géne-
ros para as populacdes de re-
gides assoladas; transportar pa-
ra o Brasil os restos mortais
dos nossos pracinhas tombados
nos campos de batalha da Ita-
lia; e outros servicos rele-
vantes.

AERONAUTICA

® BRIGADEIRO
DOORGAL BORGES
RECEBE HOMENAGEM
DA FAB

Deixou o servico ativo da
FForca Aérea Brasileira o Ma-
jor-Brigadeiro Doorgal Borges,
apo6s 46 anos de servico militar,
dos quais 37 dedicados a Avia-
cdo Militar e & FAB.

Ocupou o Brigadeiro Doorgal
importantes cargos, exercidos
com o brilho de sua inteligén-
cia e cultura, entre éles a Che-
fia do Gabinete do Ministro, Co-
mando das Escolas de Aeronau-
tica e de Oficiais HEspecialistas,
Subchefia de Aeronautica no
Gabinete Militar da Presidéncia
da Republica e Comando de Zo-
na Aérea. Atualmente, vinha
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exercendo o cargo de Diretor-
Geral do Ensino, onde, sob sua
égide, foram formadas as novas
turmas de jovens oficiais, que
levam para o futuro seu digni-
ficante exemplo.

‘A Forca Aérea Brasileira, por
circunstancias legais, vé afas-
tar-se de sua capula adminis-
trativa um oficial-general que
recebeu, em solenidade realiza-
da na HEscola de Aeronautica,
as homenagens de todos os seus
companheiros, que ao seu lado,
no passado, contribuiram para
os dias atuais de progresso e
modernizacdao da FAB.

O Ministro Marcio de Souza
e Mello féz o seguinte elogio, ao
desligar do servico ativo o Bri-
gadeiro Doorgal:

“Apos mais de quarenta e
cinco anos de valiosos servigos
a Patria, deixa a atividade mi-
litar, por imposicdo legal, o
Exmo. Sr. Major-Brigadeiro
Doorgal Borges.

E esta a ocasido para exter-
nar o reconhecimento da Forca
Aérea Brasileira pelos relevan-
tes servicos de seu ilustre inte-
grante, bem como para o mere-
cido elogio a sua cultura, & sua
capacidade de trabalho e ao seu
z€lo nas tarefas que lhe foram
afetas ao longo de sua proficua
atuacdo nos diferentes setores
de trabalho a que se dedicou
no transcurso désses quase cin-
co decénios.

A valiosa atividade do Exmo.
Sr. Major-Brigadeiro Doorgal
Borges a frente da Diretoria-
Geral do Ensino foi idéntica,
em produtividade e méritos, ao
desempenho com que se houve,
por igual, nos Comandos da 52
Zona Aérea e da Escola de Ae-
rondutica e na Subchefia do
Gabinete Militar da Presidéncia
da Republica, trés entre as mui-
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tas marcantes funcdes que lhe
foram acertadamente atribui-
das.

No momento em que apresen-
to ao Exmo. Sr. Major-Briga-
deiro Doorgal Borges os elogios
e os agradecimentos da Forca
Aérea Brasileira pelo seu fecun-
do labor, faco os mais sinceros
votos de felicidade pessoal na
nova situacdo em que é coloca-
do por forca de preceito vigen-
teﬂ . g

@® INAUGURADA
A NOVA PISTA
DE PO6RTO VELHO -

O Ministro Marcio de Souza
e Mello inaugurou a nova pista
do aeroporto de Porto Velho,
no Territério Federal de Ron-
dénia, construido pela Comis-
sdo de Aeroportos da Regido
Amazénica (COMARA), 6rgio
do Ministério da Aeroniutica.

A nova pista aberta ao tra-
fego aéreo, segunda em impor-
tancia na Regifio Amazdnica,
tem extensdo de 2400 x 45 ms,

em concreto asfaltico, foi cons-

truida dentro da técnica mais
moderna, e constitui uma das
metas do Govérno do Presiden-
te Costa e Silva cumpridas pe-
lo Ministério da Aeronautica.
Dotada de balizamento notur-
no, a nova pista pode ser utili-
zada por avides a jato da linha
internacional (Boeing, Corona-
do, etc., como alternativa), e
normalmente pelos jatos “Ca-
ravelle” .

Para a solenidade de inaugu-
racao, deslocaram-se duas co-
mitivas, uma da Guanabara e
outra de Belém, aquela do Mi-
nistro Marcio de Souza e Mello
e esta do Comandante da 12
Zona Aérea, Major-Brigadeiro
Paulo Sobral Ribeiro Gongal-
ves.

\

A comitiva ministerial esta-
va integrada pelos Brigadeiros:
Henrique de Castro Neves, Di-
retor-Geral de Engenharia; Jo-
sé Maria Mendes Coutinho Mar-
ques, Subdiretor da Diretoria
de Rotas Aéreas; Antonio Ge-
raldo Peixoto, Chefe de Gabi-
nete da Diretoria de Aeronau-
tica Civil; e oficiais do Gabine-
te do Ministro.

A comitiva do Comandante
da 12 Zona Aérea, que recebeu
em Poérto Velho o Titular da
Pasta da Aeronautica, estava
constituida pelos: General-de-
Divisdo Rodrigo Otavio Jordao
Ramos, Comandante do Coman-
do Militar da Amazonia e 82
Regido Militar; Coronel Herna-
ni, Chefe do EM do GEF, res-
pondendo pelo comandante; Ge-
neral Edmundo Neves; Coronel
Engenheiro Luiz Felipe Macha-
do Sant’Ana, Administrador da
COMARA ; Presidente da Pa-
raense Transportes Aéreos, An-
tonio Ramos Ncto; Gerente da
VARIG, Ary Oscar Siebel; e
outros oficiais da Aeronautica
e do Exército.

A chegada do Titular da Pas-
ta da Aeroniutica foram pres-
tadas honras militares pelo 5°
BEC, tendo em seguida o Mi-
nistro cumprimentado as auto-
ridades presentes, entre as
quais o Governador de Rondo-
nia, Joao Carlos Marques Hen-
rique Neto, Prefeito Walter Sa-
les, Comandante do 52 BEC, Co-
ronel Carlos Aloysio Weber e
demais autoridades civis, mili-
tares e eclesiasticas.

O Ministro Marcio de Souza
e Mello descerrou a fita simbé-
lica inaugural, entregando a no-
va pista as operacbes do tra-
fego.
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Flagrante tomado quando da inauguracfio

Na estacdo de passageiros
(proviséria), a COMARA ofe-
receu coquetel as autoridades,
encerrando as solenidades.

Durante o jantar oferecido
pelo Ministro da Aeroniutica
as autoridades civis e militares,
interpretando o pensamento do
povo de Rondonia o Governador
Jodo Marques Henrique agra-
deceu a presenca do Ministro e
0 trabalho da Forca Aérea Bra-
sileira naquela 4rea, salientan-
do a obra proficua e o esférgo
desenvolvido pela COMARA em
téda a Regido Amazonica.

Por delegacgio do Ministro
Méarcio, o Comandante da 12
Zona Aérea, Major-Brigadeiro

Paulo Sobral, agradeceu a aco-
lhida do Govérno e do povo,
destacando a cooperacdo do 59

BEC e dos outros 6rgdos locais,

que, unidos, se empenharam em
colocar a disposicdo do povo de
Rondobnia a segunda pista da
Amazénia, destinada a oferecer
melhores condictes de progres-
so e desenvolvimento e de con-
quista da regifo, como fator de
integracdo nacional. “A presen-
ca periddica dos chefes milita-
res na Amazbnia em seus pon-
tos importantes” — frisou —
“e a conjugacdo de esforcos, a
perfeita harmonia, visando aos
melhores resultados da misséo
comum, demonstram, inequivo-
camente, o valor que o Govér-
no Revolucionario dedica aos

AERONAUTICA

da pista de Porto Velho

problemas da Amazoénia, antes
entregues aos descaminhos e
& irresponsabilidade generali-
zada’ .

@ CADETES APRENDEM .
A VOAR COM
SEGURANCA E TECNICA

A preparacdo dos cadetes da
Escola de Aeronautica, futuros
oficiais da Forca Aérea Brasi-
leira, é motivo de grande aten-
cao por parte das autoridades
aeronauticas. A instrucdo de
voo désses jovens, realizada no
legendario Campo dos Afonsos
e Piragununga, atingiu, no de-
correr de 1968, um dos mais
elevados indices de seguranca
jamais registrados naquele es-
tabelecimento de ensino da Ae-
ronjutica.
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As estatisticas levantadas in-
dicam que os cadetes dos 29, 39
e 49 anos, do Estagio de Sele-
cio de Piloto Militar, realiza-
ram naquele ano 80 038 decola-
gens, voando 33 507 horas, ve-
rificando-se apenas 1 acidente
fatal. O indice alcancado nao
s6 demonstra a capacidade téc-
nica, dos cadetes, mas também
o elevado nivel de seguranca de

voo atingido durante o estagio.
Este resultado altamente satis-

fatorio deve-se, também, 4 com-
petente orientacdo dos Oficiais-
Instrutores e a rigorosa selecao
psicolégica, médica e de pilo-
tagem, a que s2o submetidos os

cadetes antes de se iniciarem
no voo.

ESTAGIO DE V60

Os cadetes aptos a pilotagem
fazem dois estagios de voo, o
priméario e o avancado, durante
os 20, 32 e 49 anos do curso
daquele estabelecimento. No
primeiro, os jovens voam 50
horas em avioes T-21 “Focker”,
acompanhados de Oficiais-Ins-
trutores, até estarem aptos a
voar sozinhos (solo). No esté-
gio avancado, os cadetes cum-
prem uma programacao de 80
horas, voando em aviao T-6

“North American”, acompanha-
dos de instrutor, enquanto nio
apresentam um rendimento sa-
tisfatério. A exemplo do que
se faz nas Forcas Aéreas da
Franca, da Inglaterra, da Ale-
manha e de outros paises, as

“autoridades aeroniuticas brasi-

leiras resolveram introduzir a
aprendizagem do vdo a jatd,
em Piracununga, sede da nova
Escola de Aeronautica, sendo
empregados avidoes T-37, recen-
temente adquiridos nos EUA,
dentro do Plano de Renovacio
do Material Aéreo da Foérea
Aérea Brasileira,.

Cadetes da Escola de Aeroniutien, ouvindg atentamente as recomendacdes do instrutor, momentos antes da rea-
lizaciio de mais um vdo sobre o legendario Campo dos Afonsos
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cobrindo 232 da
circunferéncia
terrestre a

VARIG

vai completando
a volta ao mundo

232 graus em torno da Terra é a medida
do nosso progresso. 25.800 km. (entre Roma
e Toquio), iniciados com apenas 230 km
(de Porto Alegre a Pelotas, RS).Cobrimos
agora 2/3 da circunferéncia do globo terres-
tre. Quanto ao térco restante, chegaremos
la. Afinal, sdo pouco mais de 12.960 km, e
cada dia que passa, nossos avides cobrem
uma distancia muito maior do que essa.

Quildémetro por quilémetro, através de 41
anos de voos continentais e intercontinen-
tais, nossas rotas exprimem- o alcance de
nossa experiéncia e a categoria do nosso
servico de bordo. Sdo dezenas de milhares
de quilémetros ligados pela mesma efi-
ciéncia e marcados pelo mesmo conférte.

VARIG &3
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