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Carta ac leitor

Prezado Leitor.

Quando éste numero estiver circulande, ¢
homem jd terd descido na Lua, morcando, os-
sim, o maior feito tecnoldégico da humanidade.

A REVISTA AERONAUTICA, registron-
do o fato, ilustro, a sue capa com a fotografia
da TERRA, vista da Lua. :

Em v60 mais baixo, ficamos agui mesmo,
com as noticias da aerondutica nacional e as
saudades daqueles que nos deixaram, uns pare

“sempre e outros apenas pela mudanca de ati-

vidades.

Rendemos nossas homenagens ao Briga-
deiro Zamir, o amigo e companheiro que soube
honrar e abrilhantar o farde que vestiu até
o dia em que a morte o veio buscar.

Igualmente, lamentamos o passamento do
Marechal R/R Sinval, o “meu caro” chefe e
amigo que dedicou sua vida inteira ao servigo
da Pdtria.

Registramos, também, a transferéncia
pare o Reserva do Tenente-Brigadeiro Wander-
ley, aquéle que, em Tenente, féz o primeiro voo
do Correio Aéreo, no K-263, em 1931, e jd al-
cangou todos os postos da Forga Aérea, Brasi-

leira, tendo s'wlo tambem Ministro da Aero-

ndutica.

o8 W I

Sua transferéncia para a Reserva é por ter

‘alcancado o limite mdximo para a permanéncia

no ativa. Almeyamos gue Sua Exceléncia,
mégo ainda e com a experiéncia e a grande
cultura acumuladas, possa continuar trabalhan-
do pelo engrandecimento do Brasil. =~ ¢

Brigadeiro A. G. PEIXOTO
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REEQUIPAR
PARA SOBREVIVER

. A Renovagéo do material aéreo de combate
para a FAB é assunto de capital importancia
e inadiavel: o ‘“desarmamento progressivo”’ a
que foi politicamente submetida em Governos
pré-revolucionirios é que gera tal assertiva.
Mesmo sendo desagravel, é imperativo reconhé-
lo e soluciona-lo a curto prazo, porque fere ndo
s6 o prestigio da Foérca Aérea, como pde em
‘risco a Soberania da Nacio.

Um exame rapido da atual situacdo com-
prova encontrar-se a -Forca Aérea com grande
parte de sua frota destinada“a area de treina-
mento e de transporte executivo. No total res-
tante (classificado como “aeronave de comba-
te””) ainda estdao incluidas as aeronaves Glos-
ter F'8 consideradas eomo em servico(?).

Ten Cel Av LAURO NEY MENEZES

Nessas circunstincias, vé-se reduzida a uma
Férca de “apoio e cooperacido”, com diminutas
consideragOes de gerir suas atividades de for-
ma independente, em consonincia com o dese-
jado equilibrio de Fércas do Poder Militar da
Nacgzo.

De tal forma a atividade de ‘“soldado-do-
> foi deteriorada como decorréncia da situa-
cdo exposta que, perante o mundo aeronautico
de hoje, envelhecemos de forma geométrica.
Sem nenhum receio de errar, podemos afirmar
que o “profissional de carreira” esqueceu a
linguagem do “servico-das-armas no espago
aéreo” desde ha muito tempo.

E facil verificar que o nosso pederio de
afirmacdo bélica estd circunscrito a um peque-
no numero de Unidades Aéreas que, por es-
tarem equipadas com material obsoleto, revi-
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Buceaneer S, MK 50

talizado por IRANS ou, ainda, por aeronaves
de treinamento guindadas a condicdo de avido
de combate por determinacio administrativa,
nao chegam a sensibilizar o militar de carreira
com o desejado estimulo que constréi para o
futuro e nem permite a evolucdo técnico-ope-
racional indispensavel ao exercicio da profissio.

Eis por que, de longa data, vem a FAB
tentando reequipar suas Unidades de Combate,
partindo da reposicdo das aeronaves de instru-
cdo e de caca ja imobilizadas e atingindo, gra-

(Portaria n° 073/GM4). Desta vez, em con-
sonincia com a filosofia que rege as acdes do
Govérno, foi a matéria analisada face aos pa-
rametros fixados nas politicas de Desenvolvi-
mento e Seguranca. Como conseqiiéncia, en-
gajou-se na revitalizacdo do material aéreo de
combate, a partir .da criacdo de um Nicleo de
Defesa Aérea equipado com aeronaves de alta
“performance”. -

Essa opcdo de interésse interno da Aero-
nautica ganhou a opinido publica através da

dualmente, suas Unidades de Bombardeio Leve
e Ataque, Reconhecimento Tatico, Patrulha, ete.

O assunto, como ji4 mencionado, ndo é
névo. Ha mais de sete anos vem sendo es-
tudado profundamente pela Alta Administra-
cio da Aeroniutica. Entretanto, fatéres di-
versos impediram que uma solucdo definitiva
tivesse sido adotada.

Durante a atual administracdo, foi nova-
mente o problema posto em pauta com o esta-
belecimento da Politica das metas prioritarias
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imprensa. E ganhou foros de assuntos prefe-
rencial na “estratégia de bar”, ta o peculiar
aos habitantes dos paises emergentes. E as-
sim, pela primeira vez, a renovacdo de mate-
rial de uma Foérca Armada passou a ser as-
sunto discutido nas ruas e nfo nas salas dos
Estados-Maiores.

A mesma época, a teoria da “corrida ar-
mamentista na América Latina” ganha corpo
e também domina a opinido publica brasileira.
E ganha fortes adeptos, até mesmo entre a
Oficialidade das nossas Fércas Armadas!
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Hawker Siddley Harrier V /Stol

Evidentemente, rebater as bases de tal
doutrina é desnecessario, pois os fatos falam
por si s6: ndo serd com uma dezena de avides
de combate ou meia centena de tanques que
paises como o Brasil, a Argentina ou o Peru
poderdo representar uma ameaca a Paz Mun-
dial... Mas ai nfo reside, na nossa opinido,
a maior dificuldade.

Na realidade, o malior entrave para o re-

equipamento da FAB com aeronaves de eleva-.

das ‘“performances” parece ser a tentativa de
mesclar a filosofia de “ersatz”, em que baseia
a teoria da corrida armamentista, aquela que
rege a fixacdo de Hipéteses de Guerra para o

Brasil. Pois ambas se baseiam em parametros.

que, quando habilmente explorados, criam si-
militude convincente (em detrimento da serie-
dade em que estdo assentadas as mencionadas
hipéteses). Se ndo, vejamos.

A CORRIDA ARMAMENTISTA
E AS HIPOTESES DE GUERRA

Entendem alguns que temos de enfrentar,
na América do Sul, apenas problemas de se-
guranca interna. E que, nesse campo, 0 ma-
terial “sofisticado” nio tem aplicacdo com-
provada.

Além disso, no caso da hipétese de guerra
extrafronteiras, entendem que o Brasil estara
associado a um bloco de paises interessados em
defender pontos de vista comuns e que, nesse
caso, nossas Forcas Armadas utilizardo equi-
pamento cedido ou adquirido no &mbito désse
bloco, para fazer frente a tal eventualidade.

Entendem, ainda, que o material moderno
que se faz necessario para equipar a FAB é

4

por demais oneroso; que sua manutencdo no
sistema e recursos atuais da FAB é quase im-
possivel, face aos custos e a tecnificacdo. E
que a FAB, na realidade, ndo carece de equi-
pamento de ‘“performance” superior a encon-
trada em suas aeronaves de combate em ser-

vico(?).

Percebe-se que as premissas sdo, aparen-
temente, corretas; na realidade, quando assim
postas, demonstram que um horizonte muito
curto foi utilizado para a analise da proble-
matica .

No que concerne a aplicabilidade de ma-
terial “sofisticado” nas acOes de seguranca in-
terna, o assunto ndo estd colocado de forma
apropriada. Isso porque ainda nfo se conse-
guiu uma definicdo clara do que seja equipa-
mento “sofisticado” no arsenal de armas mo-
dernas. K mais complexa fica essa definicdo
se considerarmos a rapidez com que a tecnolo-
gia, no campo da aeronautica, vem evoluindo,
trazendo ao campo das batalhas aéreas mate-
terial simples porém altamente tecnificado.

No caso da FAB, essa definicdo fica ainda
mais prejudicada, porque ‘“sofisticacdo” pode
scr compreendida como sendo a existéncia
mandataria, a bordo das aeronaves, de itens
como VOR/ILS, radar meteorologico, piléto au-
tomatico, pressurizacdo, ete, quando ésses séo,
na realidade, elementos triviais da engenharia
de aeronautica de hoje e que nao chegam:a
criar as condicbes para a denominacao dese-
jada: sofisticacéo.

Se considerarmos, ainda, a velocidade da
evolucdo tecnoldégica no campo da aeroniutica,
veremos que o conceito de ‘“sofisticagdo” €
aceitoc em funcio dos compromissos que cada

MAIO - JUNHO — 1969




Vulean B, MIK2

Pais assume no taboleiro das decisoes, no cam-
po da politica internacional. Pois nio tem
sido ésse o exemplo que a histéria das dltimas
guerras ou conflagracdes nos tem dado: as
grandes Forcas Aéreas do mundo nunca fize-
ram esforcos no sentido de utilizar aeronaves
“pio-sofisticadas” em suas acdes de contra-in-
surgéncia ou de “guerra-de-guerrilhas”.. Muito
pelo contrario. O material mantido em servigo
é da mais elevada ‘“performance”. Em contra-
partida, no caso brasileiro, o simples fato de

tadas anteriormente: o atual envelhecimento
técnico-operacional a que foi conduzida a FAB
nGo permitird que haja efetiva participacio
operacional brasileira (pelo menos a curto pra-
zo e, ainda assim, sob pesado 6nus operacional

e financeiro). Isso porque, todo e qualquer

material que seja pb6sto & nossa disposicao
para uma defesa comum, mesmo no mercado
do continente, ja4 pertence & faixa considerada
“sofisticada” e, portanto, desconhecida. Moti-
vo pelo qual desejamos sua aquisicdo.

TUS/FRG - V/Stol

um equipamento ter sido por outros paises ro-
tulado ‘néo-sofisticado” n a o significa que o
mesmo venha criar simplificacdo de emprégo
para a nossa estrutura.

Se aceitarmos a condicdo imposta pelo ra-
ciocinio da “guerra extrafronteira” ja citado,
é preciso nio esquecer as consideracoes levan-
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TECNOCLOGIA
E DESENVOLVIMENTO

Uma, analise do mercado aeronauticc mun-
dial demonstra que tdéda e qualquer aeronave
produzida na ultima década estd baseada em
uma filosofia técnico-operacional totalmente
diversa daquela que regeu a produciao do ma-

e B
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terial em servico atual na FAB. . Dessa ma-
neira, as alegacOes de custo, capacidade de
servico e manutencao, requisicées e imposicoes
oriundas de um material moderno sdo irrele-
vantes, pois ndo ha outra opcdo para a Forca
Aérea, mercé do intervalo permitido no ciclo
da renovacao do nosso material aéreo: o equi-
pamento a adquirir s6 podera ser da gama de
“performance” elevada... e sofisticado.

Cabe ainda lembrar que, para a renova-
cao do material na area dos nossos avides de
transporte, por exemplo, ndo houve nenhuma
tentativa -de restringir o campo de escolha,
baseada nesses fatéres. Muito pelo contrario:
0 que se buscocu com a compra dos C-130,
VC-92, C-115, ete. foi a incursdo no campo da
moderna aeronautica, a despeito dos fatores
de ordem econdmica ou operacional que sdo
invocados na analise da aquisicdo do avido de
combate.

-Vale, ainda, esclarecer que a criacdo de
uma uUnica Unidade equipada com aeronaves
de alta “performance”, agindo como Niucleo
dessa atividade no Brasil, assegurara o conhe-
cimento e o endoutrinamento preliminar em um
sem numero de problemas: a técnica de opera-
¢do na gama de alta velocidade, o emprégo do
sistema-de-armas, o trabalho conjugado do sis-
tema de Defesa Aérea e do sistema de controéle
de Trafego Aéreo, o auxilio & navegacdo para
os moéveis de alta velocidade e grande altitude,
etc. Garantira, ainda, a formulacdo ou refor-
mulacdo da doutrina de emprégo do Poder
Aéreo, o estabelecimento de uma filosofia de
emprégo compativel com o material adquirido,
despertara as atencdes para os problemas de
acomodacao da infra-estrutura as exigéncias
do ndévo material, etc.

Da mesma forma que agiu em 1933, quan-
do foram adquiridos os Gloster F8, a FAB pre-
tende, ao colocar em servigo uma aeronave de
alta “performance”, atender aos diversos pa-
rametros da Politica desenvolvimentista.

Isso porque uma aeronave désse tipo ndo
trara somente respostas as exigéncias minimas
do progresso tecnolégico obtido no campo da
aerondutica militar. Permitira, também, o en-
tendimento das exigéncias impostas pelo refe-
rido material & infra-estrutura aeroportuaria
e aeroviaria, assunto de compreensio inadiavel,
ja que aeronaves de transporte supersonico es-
tardo em operacdo nos céus e aeroportos bra-
sileiros, na década de 1970.

6

Além disso, um material dessa classe colo-
cado em servico possibilitard o aumento da
qualificacdo de méao-de-obra especializada a ser
entregue ao mercado de trabalho do Pais. Essa
é uma natural decorréncia do fluxo de pessoal
preparado nos Quadros da FAB e que sera
destinado as atividades civis, apds seu licen-
ciamento.

Tisse aumento de qualificacdo de mao-de-
obra vira permitir que a industria nacional de
transporte aéreo se coloque em condicOes mais
préximas a dos competidores estrangeiros.

H4 que considerar, portanto, que a renova-
cdo de material aéreo de combate para a FAB
é, antes de mais nada, uma imposicdo da Po-
litica de Desenvolvimento.

Phantom.-.II

RENOVACAO E SOBREVIVENCIA

Mas é preciso notar gque uma decisdo to-
mada nesse sentido tera inapelavelmente um
retardo de execucdo de cérca de vinte meses,
j& que nenhuma indtstria se propde a entregar
encomendas antes désse prazo. Isto represen--
ta dizer que, mesmo com uma opcao feita no
dia de hoje, o ‘“statu-quo” permanecerd por
mais dois anos.

Eis porque urge tomar tal decisdo de for-
ma firme e inadigvel, a fim de que o dominio
do espacgo aéreo volte a ser totalmente da Forca
Aérea. Pois tal omiss@o parece fundamentar
completamente o receio que assalta a todos os
componentes da FAB, no gue concerne a sua
sobrevivéncia como Fér¢a independente no pa-
norama militar da Nacido do futuro.

MAIO - JUNHO — 1969




Orion P-3-C

ATUALIZAGAOC

DOS AVIGES ANTI-SUBMARINOS

Na II Grande Guerra, foram afundados cér-
ca de 13 milhbes de toneladas de navios alia-
dos, por submarinos inimigos.

Os aliados, por sua vez, destruiram 713
submarinos inimigos, dos quais 153 nos ultimos
meses daquela guerra.

Relevante papel desempenhou o avido anti-
submarino na destruicdo désses terriveis sub-
marinos.

Logo apds a guerra, as nagoes trataram de
construir wm aviGo anti-submarino dotado de
caracteristicas e equipamento para fazer frente
aos submarinos que, por sua vez, também me-
Thoravam suas caracteristicas.

MAIO - JUNHO — 1969

Brig A. COSTA MATTOS

Surgiram assim, nos Estados Unidos, o
GRUMMAN S-24, depois 8-2F, e o LOCKHEED
P-2V, o primeiro para operar de navio-aerod-
dromo e o sequndo, de base terrestre.

Da Inglaterra surgiu, o SHACKLETON que
substituiu os LANCASTER wusados durante a
guerra, .-

Hoje, porém, ésses avibdes estdo considera-
dos ultrapassados, ndo sé em virtude de suas
caracteristicas, como de seus equipamentos ele-
tronicos.

Nowa batalha tecnoldgica foi travada, e 0s
engenheiros de diversas nagoes idealizaram al-
guns tipos modernos e as nagoes interessadas
na guerra anti-submarino estdo comecoando «
substituicdo de seus avibes.
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Damos, a seguir, uma idéia dessas substi-
tuigcoes e da ovgdo de cada nacdo.

ESTADOS UNIDOS

Depois de produzirem pouco mais de 1000
NETUNO P-2V, a Lockheed comecou, em 1957,
a estudar o “ORION”, versdo do ELETRA com
quatro turbo-hélices, para utilizd-lo na guerra
anti-submarino. Ewm 1961, o ORION P3 féz o
sew primeiro véo e, em 1962, os Esquadrées de
Patrulha comegaram a receber o mévo tipo,
mais veloz, com melhores caracteristicas, mo-
derno equipamento, tanto de navegagcdo como
de busca, localizacdo e ataque a submarinos.

Nos anos que se sequiram, novos melhora-
mentos foram introduzidos na wersio do ELE-
TRA que foram os P3, P-34, P-3B e atualmente
P-3C que comecou a despertar o interésse de
outras nagoes.

No passado, as tripulacées de awvido de
patrulha despendiam cérca de 85% se seu tem-
po e esférco colhendo dados e 15% elaborando
técnicas de busca e ataque. Com wum sistema
de computador digital que integra modernos
equipamentos de navegacdo, deteccdo e arma-
mento, chamado A-NEW, as percentagens fo-
ram invertidas;, o resultado é muito mais efi-
ciente. '

Segundo a Lockheed, antes do A-NEW, os
vdrios sensores “caixas pretas” foram incorpo-
porados unidade por unidade & aeronave, cada
um compondo-se de dados colhidos, desdobra-
mento e tomada de decisées da tripulacdo. Os
sensores proverdo umo miriade de informacdo
pertinente, porém, mem o coordenador tdtico
do avido, nem os operadores dispordo de tempo
nem de memoria para analisar tédas as infor-
macgoes e utilizd-las eficientemente. O A-NEW
utiliza um computador digital (1029 UNIVAC)
parae associar os sistemas de sensor, adicionan-
do uma capacidade de memorizacio, e aumen-
tando a rapidez e exatiddo do desdobramento
da informagdo, transmissdo e resgate.

Apds diversos anos de testes de avaliagdo
e de véo, o A-NEW foi incorporado ao P-3C,
variante do ORION, aue voou em setembro de
1968. Entregas do sistema A-NEW/P-3C aos
esquadrées estdo ocorrendo mo corrente ano.
Espera-se que o P-3-C permanega em servigo por
alguns anos, em virtude de sua adaptabilidade
a certos tipos de operagdes de patrulha e da
eficiéncia do A-NEW.

8

Os esquadréoes do NETUNO e ORION do
Marinha Norte-Americana dispoem de boa co-
pacidade de operag@o de longo alcance; podem
ser deslocados rapidamente para operar de ba-
ses além-mar. Todavia, uma vez deslocados,
ficam limitados ao apoio logistico. Assim, sua
missio é complementada pelas aeronaves
GRUMMAN S2 TRACKER baseadas em novio-
aerédromo.

Atualmente, a Marinha opera sete navios-
aerédromos, dismondo cada um de dois esqua-
droes GRUMMAN S2E TRACKER, de aerona-
ves de asas fixas e de wm esquadrdo de heli-
cépteros SIKORSKY SH-3D SEA KING. Os
S-2E, utilizados também por seis outras nacodes
do Mundo Livre, constituem wma versiao melho-
radae do avido S-2F do 19 Grupo de Aviac¢io Em-
barcada, da Foér¢a Aérea Brasileira.

O GRUMMAN wvoou pela primeira vez em
1952; foi a primeira aeronave anti-submarino
a combinar a possibilidade de efetuar a busca
e o ataque. Aproximadamente 1000 dessas
aeronaves foram fabricadas pela Grumman, no
Canadd, sob licenca.

Ainda que os S-2E tenham menor alcance
e menor autonomia do que o8 NETUNO e
ORION que sdo de maior porte, wm navio-aero-
dromo e seus destrdieres de protegdo podem
operar indefinidamente em determinada drea,
a fim de vroporcionarem cobertura continua,
apoiados pelos GRUMMAN e helicépteros. To-
davia, em comparagdo com a eficiéncia do
ORION P-3, dos movos navios de superficie
ASW, e dos submarinos de ataque, o qual com-
binacdo de navio-aerédromo anti-submarino e
do S-2E ndo acompanha o progresso da mais
recente tecnologia. Conseqiientemente, a Ma-
rinha Norte-Americana estd pretendendo adqui-
rir wma aeronave baseada em navio-aerédromo,
agora designada como S-3A. Tal como o S-2E,
o 8-34 terd uma tripulacdo de quatro homens,
porém terd semsores aperfeicoados, equipamen-
to de avaliagdo (em escala inferior ao A-NEW )
e modernos rddios e dois modernos jatos puros.

GRA-BRETANHA

A RAF, que até agora operava com AVRO
SHACKLETON MR.2 e MR.3 versdo do LAN-
CASTER, cujo protétipo voou em 1949, estd
agora utilizando o NIMROD, versdao do COMET
4 C. E o unico jalto puro que opera como
avido de reconhecimento maritimo ASW (Guer-
ra anti-submarino), tem quatro turbinas Rolls-
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Atlantie 1150

Royce, é dotado de MAD (Marine Air Deta-
chment), ECM (Electronic counter-measure)
no estabilizador superior, tem no seu interior
um alojamento para armamento e “caixas pre-
tas” necessdrias a busca e altaque a sSubmarinos.

O NIMROD, da Hawker Siddeley, é dotado
de equipamento semelhante, sob certos aspectos,
ao A-NEW. Enquanto o U. 8. ORION tem seus
operadores espalhados, o NIMROD wvoou em
maio de 1967 e outros 38 avides désse tipo se-
rdo entregues ao Comando Costeiro da RAF.

FRANCA

Estd agora substituindo o conhecido e res-
peitdvel NETUNO da Lockheed, pelo ATLAN-
TIC 1150, dotado de 2 turbinas Rolls-Royce.
O ATLANTIC 1150 € fabricado, sob licenca da
Bréguet, por um consdrcio da Alemanha Oci-
dental (Dornier), da France (Sud-Aviation),
da Bélgica (Grupo ABAP) ¢ da Holanda
(Fokker).

O avido tem semelhanca com o Lockheed
ORION, ¢ dotado de excelentes caracteristicas
€ baixo custo operacional. Enire as principais
caracteristicas, podemos ressaltar:

1) Buaixo ruido magnético, o que aumenta
a eficiéncia do DAM

2 ) Longo raio de agdo (cérca de } 200
mima)

3) Alta velocidade de cruzeiro (300 kts)
e baiza velocidade de combate
(170 kts)

4) Grande capacidade de transporte de
armas e municoes

5) Conférto pare a tripulagdo.

O primeiro protétipo voou em 1961. Pe-
didos iniciais de 40 unidades para a Franca e
20 para a Alemanha foram assegurados, e, hoje,

_grande parte das encomendas jd estd entregue.

Pelo menos, 25 avibes ATLANTIC 1150 jd
partem dos aerddromos da Franga em mis-
soes A/S.

ALEMANHA

Jd recebeu os 20 avibes ATLANTIC 1150
que substituiram os obsoletos GANNET cons-
truidos na Gra-Bretanha.

A Alemanha tem com & Franga um siste-
ma de suprimentos em comum, no interésse da
eficiéncia e economia.

HOLANDA

Encomendow nove ATLANTIC 1150, para

-substituir os velhos NETUNO P-15, que serdo

desativados em 1970.

Atlantie 1150
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Enquanto aguardam a chegada dos movos
ATLANTIC, as equipagens holandesas treinam
em J avibes ATLANTIC emprestados da Fran-
co, e utilizam os GRUMMAN S-2A e 8-2F de
bases terrestres, desde que o NAE KAREL
DOORMAN foi tzmdo do servigo ativo e ven-
dido & Argentina.

ITALIA

Também escolhew o ATLANTIC 1150 e
anunciou intencdo de adquirir 16 avides. No
momento, opera com 3 unidades de 12 avides
S-2A GRUMMAN de asa fixa.

CANADA

Operou com o ARGUS CL 28 do General-
Canadair que era o mois pesado aviGo de Pa-
trulha em servico (148 000 1b), até o apareci-
mento do NIMROD. E um quadrimotor, supe-
ra seus contempordneos em alcance e autono-
mia (31 hs.), tem motores Curtiss-Wright.
Equipa quatro Esquadrées de Royal Canadian

Parece que serd substituido, em 1970, pelo
ORION do Lockheed.

Para onerar o seu unico navio-aerédromo,
o) BONAVENTURE o Canadd utiliza cérca de
uma duzia de GRUMMAN S2F-2. Semelhan-
tes aos nossos F-16, porém construidos no pro-
prio Canadd.

Voou pela primeira vez em 1957.

AUSTRALIA

Utiliza o NETUNO P-2H e jd possui dez
Lockheed ORION P-3H. Para o seu mnavio-
aerodromo MELBOURNE, utiliza 12 GRUM-
MAN S-24.

NORUEGA

Adquiriu seis LOCKHEED P-3B ORION,
para emprégo e treinamento de guerra anti-
submarino.

JAPAO

Os japonéses estao construindo NETUNO
e Hidroavioes.

Adquiram 6} P-2H e 58 S-2A dos Estados
Unidos.

A Kawasaki Aircraft Co. estd construindo
meia centena de avioes KAWASAKI P-2J, uma
versio do NETUNO P-2V com motores turbo-
hélice, melhor espaco e equipamento moderno.

Diferindo do resto do mundo, insistem os
japonéses no hidroavido, e o quadrimotor SHIN
MEIWA PX-8 turbo-hélice foi o escolhido para
produgdo e voou em 1967.

Esse hidro overa.em mar agitado e é STOL.
Hgd idéia de utilizar o Sonar “dunking”, utiliza-
do até agora apenas em helicépteros.

DADOS COMPARATIVOS DE ALGUNS DOS AVIOES CITADOS

I | [
| PESO COMPRI- | ENVER- | VELOCI- AUTO- -
AVIAO | (1b) MENTO GADURA MOTORES | DADE NOMIA
| (Pés) (Pés) | MPH/Pés
[ I I
| | !
P2H NETUNO | 179895 91,8 103 | 2 Rad. 3500 H c¢/Turbo-jato | 345/
1 auxiliar 3400 1b 10 000 16
l
ORION P-3C 135 000 116 99,8 4 turbo-hélices 4 600 SHP 475/
) 15 000 17
l l 1
T
ATLLANTIC 1150 95 900 104 119 2 turbo-hélices 5665 SHP 363/
: 19 600 18
NIMROD 177 500 118 . 115 4 jatos RR 11400 1b 542/
31 000
GRUMMAN S-2E 24 500 43,6 T2, 2 Rad. 1525 HP 280/ )
. N. Mar 8h
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0 AEROPORTO E A COMUNIDADE
0 PROBLEMA DO RUIDO

INTRODUCAO

O aeroporto hoje em dia desempenha pa-
pel da maior importancia na vida de uma co-
munidade e ndo ha aquela, por pequena que
seja, que nao aspire ter o seu proéprio aeroporto.
Nao sé6 como ponto terminal para transporte
de superficie e aéreo, mas também como centro
de atracao de atividades comerciais, industriais
e de turismo, o aeroporto traz intiimeros bene-
ficios para o desenvolvimento social e econo-
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Tenente-Coronel-Engenheiro ROBERTO LEUZINGER

mico da area por éle servida. Por outro lado,
sua presenca pode trazer sérios inconvenientes
a comunidade, se a integracdo das alividades
de ambos ndo for cuidadosamente planejada.
O ruido gerado pelo trafego aéreo e suas con-
seqiiéncias s6bre populacdes vizinhas aos aero-
portos é problema que assume proporgoes assus-
tadoras na América do Norte e na FEuropa,
onde o transporte aéreo vem experimentando
um crescimento que ultrapassa todas as ex-
pectativas. Estudos exaustivos sbébre a pro-
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pagacdo do ruido gerado por aeronaves e seu

efeito sébre a pessoa humana procuram harmo-

nizar o funcionamento do aeroporto e a vida
da comunidade que éle deve servir e ajudar
a progredir.

No Brasil quase nada tem sido feito a res-
peito, talvez porque o problema, embora exis-
tente, ainda nfo tenha atingido proporcdes de
calamidade nacional. E preciso notar, entre-
tanto, que quando isto acontecer sera tarde
demais. A inacfo trard distorcdes gigantes-
cas de ordem social, econémica e legal, cuja
correcido futura serd literalmente impossivel.
A aclo imediata poderd evitar os problemas
futuros e solucionar a maior parte dos atuais.
Temos a sorte de poder contar com a experién-
cia dos outros paises e cabe-nos a tarefa bem
mais simples de adaptar essa experiéncia a
nossa realidade.

O PROBLEMA

Em todo problema que envolve o ruido
e suas conseqiiéncias, hé trés elementos basi-
cos que estio obrigatdriamente presentes: a
fonte de ruido que, no nosso caso, si0 0s mo-
tores de um avido, o receptor representado pela
pessoa humana e o meio de propagacido que
pode ser o ar atmosférico, paredes, vidros de
janelas ou tudo mais que fér atravessado pelo
som, na sua trajetéria desde a fonte até o
receptor.

O ruido gerado pelos motores de um mo-
derno transporte a jato estdo classificados en-
tre os de maior intensidade que se conhece.
Estas aeronaves sao pelo menos duas vézes
mais ruidosas do que os quadrimotores conven-
cionais e sdo capazes de produzir ruido até dez
vézes mais intenso do que o limite maximo
aceitavel para areas residenciais.

A magnitude do problema pode ser deter-
minada pela diferenca entre o nivel de ruido
no ponto onde se acha o receptor e o nivel
que éste considera aceitavel, implicando, por
conseguinte, uma avaliagdo subjetiva de am-
bos os niveis feita pelo receptor. Na avalia-
cdo da magnitude do problema do ruido, sado
fatéres fundamentais o tipo de aproveitamento
das areas adjacentes aos aeroportos, os tipos
de aeronaves em uso, a intensidade de trafego
aéreo e sua distribuicdo em operacées diurnas
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e noturnas. Assim, as 4reas residenciais s@o
obviamente 'mais afetadas por operacdes no-
turnas, escolas e escritérios se ressentem das,
operacOes diurnas e hospitais sofrem com o
ruido as 24 horas do dia. O problema pode
nio existir para os moradores das imediagoes
de um aeroporto, onde o trafego aéreo seja
moderado, e podera representar sério inconve-
niente para exatamente as mesmas pessoas, se
o trafego aéreo aumentar.

Nos Estados Unidos, as administracoes dos
aeroportos de maior movimento aéreo recebem
grande volume de reclamacodes e sofrem nume-
rosas acdes de indenizacdo por prejuizos causa-
dos pelo ruido do trafego aéreo. Segundo o
chefe do Servico de Abatimento de Ruido da
Federal Aviation Administration, o problema
vai ficar ainda pior ndo sé pelo aumento do
trafego aéreo, mas também pela entrada em
operacdo dos jatos para pequeno percurso que,
operando em aeroportos de cidades pequenas,
véo estender a area sensivel ao problema do

ruido.

AS SOLUCCES

Obviamente, o que se deseja é a maior
reducdo possivel do nivel de ruido onde se acha
o observador ou receptor, a fim de minimizar
o problema. Isto pode ser conseguido pela re-
ducdo do ruido na fonte ou pela redugao do
ruido na sua trajetdria até o observador.

REDUCAO DO RUIDO NA FONTE

A indtstria aeronautica vem empregando
somas fabulosas na pesquisa de novos conceitos
que permitem a fabricacdo de motores a jato
menos ruidosos. Uma das restri¢des para pro-
jeto de novos motores a jato é o nivel de ruido
produzido durante e imediatamente apos a de-
colagem, havendo hoje em dia bastante evi-
déncia de que o futuro trard motores mais
silenciosos que os atuais. Os turbo-fans re-
presentam um largo passo nesse sentido, pois
sdo motores mais eficientes e apresentam nivel
de ruido consideravelmente menor do que o0s
turbo-jets.

A instalacdo de supressores de ruido nos
motores existentes é outra solucdo lentamente
empregada, embora acarrete aumento de péso
das aeronaves e reducdo do empuxo maximo
dos motores com conseqiiente reducdo de al-
gumas qualidades operacionais.
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Em alguns aeroportos, onde o volume de
trafego aéreo é intenso e as areas adjacentes
sdo eminentemente residenciais, tém sido esta-
belecidas restricbes que vio desde a suspensio
das operacdes noturnas até o emprégo de pro-
cedimentos operacionais que obrigam os pilotos
a reduzir a poténcia dos motores apds a deco-
lagem. Casos tipicos sdo o aeroporto de Orly
em Paris, onde as operacdes noturnas sio sus-
pensas por um periodo de algumas horas, e o
aeroporto de Kennedy em New York, onde os
procedimentos de reducio de regime apds a de-
colagem tém provocado, por parte dos pilotos,
vigorosas reclamacdes sob a alegacdo de que
tais procedimentos reduzem a margem de se-
guranca.

REDUCAO DO RUIDO DURANTE
A TRAJETORIA

Quando ndo é possivel espacgar o receptor
e a fonte sonora de maneira que o ruido seja
atenuado pela distancia entre ambos, o recurso
é procurar interpor meios que o absorvam.
Qualquer tipo de barreira empregada com o
objetivo de reduzir o ruido deve ser cuidadosa-
mente estudada, sendo de grande importancia
suas dimensoes e localizacdo em relacdo a fonte
sonora, bem como sua forma geométrica e o
material de que é constituida. Em alguns aero-
portos onde foi tentado o emprégo de &rvores
como barreira de som acustica, os resultados
nio parecem ser muito animadores. Para que
tal barreira tenha algum valor, é preciso que
as arvores sejam altas, plantadas em varias
fileiras € bem préximo umas das outras.

O isolamento acustico de prédios é, na
maioria dos casos, a tGnica solugdo para trazer
o nivel de ruido interior a valores aceitaveis.

Modificacdes em prédios existentes, com
o fim de obter reducdo do nivel de ruido no seu
interior, s@o em geral custosos, e, em climas
quentes, obrigam a gastos adicionais com a ins-
talacao de sistemas de ventilacao e ar condicio-
nado. Segundo estimativa do “U. 5. Depart-
ment of Housing and Urban Development”, o
custo das modificacbes necessirias nas resi-
déncias afetadas pelo ruido de apenas 3 dos
mais movimentados aeroportos nos Estados
Unidos, Kennedy em Nova York, O'Hare em
Chicago e o Internacional de Los Angeles, se-
ria da ordem de US$ 240 milhdes, ou seja, ao
cambio atual, quase 1 bilhdo de cruzeiros novos.
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O quadro abaixo fornece alguns valores compa-
rativos da eficacia de diferentes componentes

dos edificios, no que diz respeito & sua capaci-
dade de reducio do nivel de ruido.

Reducio de ruido
obtida em relacio
ao nivel exterior

Componente

Janelas com esquadria de madeira

S vidro de 1/7 .. .coueesmess bt 200%
Vidro de 1/4” selado no lugar . ... 350%
Janelas duplas com 10cm de es-

paco de ar, esquadrias de alu-

minio, vidro de 1/4” montado

em gacheta de borracha ....... 500%
Parede de tijolo com 11 cm de es-

DESSUTA: oo vmmussmmessmnssnmessms 450%
Parede de tijolo com 22 cm de es-

DESSUTR & cnen s b v 5 o oo § 550w £ /e ¥ 550%

O afastamento entre a fonte de ruido e o
receptor tira partido das caracteristicas de pro-
pagacdo do som, cuja intensidade é reduzida
com o quadrado de distancia, i.e., para o débro
da distancia, a intensidade é quatro vézes me-
nor; para uma distincia trés vézes maior, a
intensidade fica dividida por nove, e assim por
diante.

Em alguns aeroportos adotam-se restricoes
que visam a afastar a fonte do ruido do receptor
por meio de procedimentos operacionais de véo.
No aeroporto de Washington National, por
exemplo, os pilotos sdo obrigados a adotar um
angulo de subida mais acentuado apds a deco-
lagem, a fim de fazer com que a aeronave se
encontre a maior altura possivel, ao sobrevoar
areas residenciais.

A magnitude do problema e suas condigOes
peculiares ditam solucées que podem incluir
desde a desapropriacio de areas criticas, afas-
tando dessa maneira o receptor ou observador,
até a mudanca do aeroporto para ndvo local,
0 que significa afastar a fonte de ruido. A
municipalidade de Los Angeles, Califérnia, por
exemplo, decidiu desapropriar por 20 milhdes
de doélares uma area compreendida entre os
limites do aeroporto internacional e o Oceano
Pacifico, ndo para construir instalacées do aero-
porto, mas para evitar conseqiiéncias do pro-
blema do ruido.
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To6das essas solugles representam tentati-
vas para diminuir um problema que, em grande
numero de casos, poderia ndo existir. A inte-
gracdo do aeroporto na vida da comunidade, por
meio de um planejamento que considere sua
localizacdo em relagdo ao centro urbano e o tipo
de aproveitamento das areas adjacentes, é a
maneira pela qual se pode prevenir o problema
do ruido dos novos aeroportos e reduzir suas
conseqiiéncias nos aeroportos existentes. Nos
Estados Unidos existem atualmente diversos
programas de assisténcia financeira e técnica,
cujo objetivo é encorajar a coordenacdo do
planejamento urbano e do planejamento do sis-
tema de aeroportos, a maioria déles patroci-
nada pelo “Department of Housing and Urban
Development” e pela “Federal Aviation Admi-
nistration”. Além de oferecer auxilio para pla-
nejamento, ésses oOrgaos federais controlam
cada vez mais os recursos financeiros para exe-
cucao de obras e fornecimento de servicos, a
fim de permitir o desenvolvimento de areas
que nao tenham sido devidamente planejadas.

Estudos efetuados por firmas norte-ameri-
canas trabalhando sob contrato para agéncias
federais procuram estabelecer uma correlacio
entre o ruido gerado pelo trafego aéreo e a
reacdo dos habitantes das proximidades dos
aeroportos, sugerem um procedimento para ava-
liar essa reacdo, recomendam tipos de uso de
terras que sejam compativeis com os niveis
de ruido existentes e fornecem subsidios para
anteprojetos de isolamento actstico em edi-
ficios.

O CASO BRASILEIRO

O Brasil, com sua extensa réde de mais de
mil aeroportos e um dos maiores volumes de
trafego aéreo doméstico do mundo, apresenta
enorme campo para proliferacdo dos tipos de
problemas que podem resultar da integracdo
deficiente do aeroporto na vida da comunidade.
Os aeroportos de maior volume de trafego, si-
tuados préximo aos centros urbanos de maior
populacdo, representam nfcleos geradores de
atividades comerciais, industriais e de turismo
e atuam como poélos de atracdo de concentra-
¢oes urbanas em grande parte residenciais.
Os aeroportos de menor intensidade de trafego,
e que servem comunidades de pequeno numero
de habitantes, atuam também como poélos de
atracdo para desenvolvimento urbano, pelas fa-
cilidades de acesso, agua e luz que trazem a

uma 4area geralmente desprovida désses recur-
sos. Em qualquer caso, o aeroporto demonstra
possuir a faculdade de incentivar o crescimento
urbano, geralmente representado por areas re-
sidenciais,

Caso tipico é o do aeroporto de Itajai, em
Santa Catarina que, em virtude do crescimento
da cidade, foi obrigado a mudar-se para névo
local, cujas areas adjacentes foram loteadas
antes da conclusdc das obras, dando inicio a
névo ciclo de expulsdo do aeroporto.

O aeroporto de Congonhas, em Sao Paulo,
apresenta atualmente um volume de trafego
aéreo igual a uma fracdo de sua capacidade
méaxima e acha-se envolvido por populosos bair-
ros residenciais que oferecem uma visdo con-
frangedora do que serda a vida de seus mora-
dores, quando o trafego aéreo for predominan-
temente constituido por avides a jato e o aero-
porto estiver operando préximo a sua capa-
cidade.

O noévo aeroporto de Governador Valada-
res, em Minas Gerais, surgido da necessidade
de transferir o antigo que havia sido “engolido”
pelo vertiginoso crescimento da cidade, ja apre-
senta diversas residéncias nas suas proximi-
dades.

O aeroporto de Recife, em Pernambuco,
acha-se cercado por conjuntos residenciais no-
vos ou ainda em construcdo, o maior déles di-
retamente sob a superficie de aproximacio para
uma de suas pistas, o que ndo sé dificulta a
expansio do aeroporto, mas também cria con-
dicdes favoraveis ao aparecimento de proble-
mas de dificil solucdo, quando o trafego aéreo
se desenvolver.

Exemplos semelhantes existem as dezenas
por todo o Brasil, alguns a exigir providéncias
drasticas e imediatas e outros, que felizmente
representam a maioria, ainda em estagio que
permite solugdes adequadas através do planeja-
mento coordenado.

Em novembro de 1968, foi organizado pela
Coordenacdo dos Programas de Poés-Graduacao
de Engenharia (COPPE) da Universidade Fe-
deral do Rio de Janeiro (UFRJ) um seminario
so6bre o ruido produzido por aeronaves e seus
efeitos sdbre a comunidade. Nesta reunido,
que procurou estabelecer um contato entre es- .
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pecialistas interessados no problema, ficou bem
caracterizada a necessidade imediata de incen-
tivar a pesquisa sébre o assunto, as providén-
cias corretivas e preventivas. Seguindo a or-
dem dé idéias tracada no seminério, estd sendo
iniciado no COPPE um programa de pesquisas
a ser desenvolvido por professores e alunos que
procurarido estudar os métodos atualmente em-
pregados por outros paises na solucdo do pro-
blema, adaptando-os a conjuntura brasileira,
a fim de auxiliar os 6rgdos responsaveis pelas
providéncias administrativas e legais necessa-
rias ao contrdle do problema.,

CONCLUSAO

O que se observa em areas onde o trans-

porte aéreo é significativo permite antever o

" tipo de problemas que acompanhardo o desen-

volvimento do transporte aéreo doméstico bra-
sileiro.

O flagrante tomado acima, em Londres, fixa
o momento do recebimento do 2.° BAC Presidencial,
pelo Embaixador do Brasil na Inglaterra — Sergio
Corréa da Costa, visto no flagrante em companhia
do Ministro encarregando dos Negoécios Francisco de
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O Brasil de hoje carece enormemente de
transportes ‘para circulacdo de suas riquezas
e conquista de seu territério. Suas dimensGes
continentais e caracteristicas de desenvolvi-
mento representam condicdes extremamente fa-
voraveis ao crescimento do transporte aéreo.

O aumento das populacgdes urbanas em todo
o Pais e o fato de que o aeroporto atua como
pbélo de atracio para concentracdo dessas po-
pulacbes indicam claramente a necessidade do
planejamento coordenado.

Acdo imediata faz-se indispenséavel, no sen-
tido de coordenar os esforcos isolados, de in-
centivar a pesquisa s6bre o assunto, de aprovei-
tar a experiéncia de outros paises adaptando-a
as nossas necessidades e de procurar esclarecer
o publico e o govérno, a fim de obter o apoio
e a legislacio necessarios a promocio de melho-
res relacoes entre o aeroporto e a comunidade.

Assis Grieco, do Consul Geral Ovidio de Andrade
Mello, do Adido Aerondutico Brasileiro Brigadeiro
Augusto Carrdao de Andrade e oficiais brasileiros
que realizaram o transporte do avido de Londres
para Brasilia.
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“quando eu voli;ar
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) servindo agora:
manaus-santarém- belém - sdo luiz - parnaiba - fortaleza - recife

brasilia - goiania - rio - sdo paulo - cuiab3
procure seu agente de viagens ou a paraense

aeronaves adquiridas com aval do BNDE
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Foto da reuniiio de encerramento dos entendimentos aeronduticos Brasil - Portugal, vendo-se o Tenente-Brigadeiro

Martinho C.

@® NEGOCIACOES
AERONAUTICAS
BRASIL-PORTUGAL

Foram concluidos, na
CERNAI, em 26 de junho ulti-
mo os entendimentos aeronau-
ticos entre Autoridades Aero-
niuticas brasileiras e portu-
guésas, cujas Delegacoes foram
chefiadas, respectivamente, pelo
Ten Brig MARTINHO CANDI-
DO DOS:'SANTOS, Presidente
da CERNAI e Diretor-Geral da
Diretoria. de Aerondautica Civil,
e pelo Engenheiro VICTOR
VERES, Diretor da DAC por-
tuguésa.

A Delegacio brasileira esta-
va assim constituida: Ten Cel
Av POMPEU MARQUES PE-
REZ, Membro da CERNAI; Dr.

dos Santos e o DY,

JOSE RIBAMAR DE FARIA
MACHADO, Membro da
CERNATI; Dr. JOSE DA SILVA
PACHECO, Membro da
CERNAI; Secretario de Embai-
xada RUY ANTONIC PINHEI-
RO DE VASCONCELLOS, Re-
presentante do Itamaraty na
CERNAI; Maj Av IVO DA SiL-
VEIRA CARNEIRO, Assistente
do Presidente da CERNAI; Sr.
JOAO BAPTISTA ANDRADE,
Representante da VARIG; e
Sra. WILMA COUTINHO PE-
REIRA BAENA, Secretaria do
Plenario da CERNAL

A Delegacdo portuguésa era
composta pelos : Sr. LUIZ PE-
DREIRA, Consultor Juridico da
DAC de Portugal; Sr. NOE
VIEIRA, Diretor de Transpor-

Victor Veres.

te Aéreo; Dr. CRUZ BARRE-
TO, Diretor-Comercial da. TAP;
Dr. FELIX PEREIRA, Diretor
do Gabinete de Estudos da
TAP; e Dr. ANTONIO PAR-
REIRA PINTO, Representante
da TAP no Brasil. :

® O 1° GTT LANCOU,
EM 68, 29 614
PARA-QUEDISTAS

O 19 Grupo de Transporte
de Tropa (19 GTT), Unidade
subordinada ao Comando Aero-
tatico Terrestre, lancou, no ano
findo, 29614 para-quedistas;
transportou 3133 soldados e
618 250 quilos de material di-
verso; e lancou 20801 kg de
carga especial.
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O Comando Aerotatico Ter-
restre (CAT-TER) tem por
sede a Base Aérea dos Afonsos
e o seu objetivo principal é ins-
truir, adestrar e operar as Uni-
dades Aéreas destinadas ao em-
prégo conjunto com as Fodrcas
Terrestres.

Estio subordinadas ao CAT-
TER as Unidades: Base Aérea
dos Afonsos, com o 19 GTT e
seus Esquadrdes; 12 e 32 Hs-
quadrilhas de Ligacdo e Obser-
vacao Aérea; e o Centro de Ins-
trucdo e Emprégo de Helicdp-
teros. :

As diversas Unidades Aéreas
do Comando Aerotatico Terres-
tre voaram, no ano passado,
11698 horas, nos mais variados
tipos de aeronaves e helicopte-
ros, inclusive no C-115 Buffalo,
bimotor, turbo-hélice, recebido
do Canada.

As Esquadrilhas de Ligacao
e Observacido realizaram mis-
sOes diversas e prepararam o
treinamento de ohservadores
aéreos do Exército.

@ SEMINARIO
DE MEDICINA
AEROESPACIAL

O Seminario de Medicina
Aeroespacial para Médicos de
Aviacdo da América Latina foi
realizado na Base Aérea de Al-
brook, na Zona do Canal de
Panamai, entre 14 e 19 de abril
préximo findo, e inaugurado
pelo Major-General Kenneth O.
Sanborn, Chefe do Comando
Geral da FoOrca Aérea Norte-
Americana. Teve como repre-
sentantes brasileiros o Brig Med
Dr. Wilson de Oliveira Freitas
e o Maj Med Dr. Francisco
Emigdio Krause.

Entre os objetivos do Semi-
nario destacaram-se: revisao
dos principios basicos praticos
de Medicina de Aviacio; melhor

conhecimento do Comando Sul
das Forcas Aéreas Americanas
sObre problemas e necessidades
operacionais - aeromédicas da
América Latina; & promocio
do interciAmbio entre os médi-
cos de aviacdo americanos.

O Chefe do Departamento de
Medicina Preventiva, da Escola
de Medicina Aeroespacial da
USAF, Ten Cel Med Dr. Walter
Barnes, iniciou sua palestra
assinalando a dificuldade em se
definir Medicina Aecroespacial,
apresentando seus trés classi-
cos aspectos: Medicina Aero-
espacial propriamente dita, Me-
dicina Preventiva Aplicada ao
Meio Militar e Medicina Ocupa-
cional. Concluindo, relatou o
Dr. Barnes que na USAF a par-
ticipacdo dos médicos na pre-
vencao dos acidentes foi afasta-
da ha tempos, mas est4 voltan-
do progressivamente.

No mesmo dia, foi feita re-
visdo de alguns conceitos, tais
como: hipéxia, disbarismo etc.
e foi salientado o papel nocivo
do fumo na hipéxia e abaixa-
mento do teto fisioldgico.

Foram apresentados alguns
filmes sdbre os temas expostos,
demonstrando os miltiplos as-
pectos da Medicina Aeroespa-
cial, inclusive os problemas de
sobrevivéncia na selva, no mar,
nos desertos ete., enaltecendo
o papel do Médico de Aviacio
em suas diferentes atribuicdes.

Os oficiais brasileiros discor-
reram sbébre a atuacdo do Ser-
vico de Saude na Forca Aérea
Brasileira, focalizando, princi-
palmente, a assisténcia presta-
da a populacdo desprovida de

"recursos do interior longinguo

do Pais. Foram exaltadas a de-
dicacdo e a alta qualificacao
técnica dos componentes do
Servigo de Saude da Aeronau-
tica, com a apresentacdo dos
seus principais 6rgaos de exe-

cucdo. Foi demonstrada a ma-
neira pela qual sdo executadas
as inspecoes de satde do pes-
soal de vdo, civil e militar. Fi-
nalmente, foi considerada a par-
ticipacdo do Brasil no Progra-
ma Apolo, através da Barreira
do Inferno.

O encerramento do Seminéa-
rio foi realizado com a entrega
de Diplomas aos participantes
do mesmo, pelo Maj Gen USAF
Alonso Towner, Vice-Diretor da
Forca Aérea dos Estados
Unidos,

® MINISTRO DO INTERIOR
ELOGIOU A ATUACAO
DA FAB NA AMAZONIA

O Ministro José Costa Ca-
valcanti, da pasta do Interior
pronunciou a aula inaugural do
ano letivo dos Cursos da Esco-
la de Comando e Estado-Maior
da Aeronautica (ECEMAR),
com tema “O Ministério do In-
terior e a Integracdo Nacional”.

A solenidade, realizada .no
auditério principal daquéle es-
tabelecimento de ensino supe-
rior da FAB, contou com a pre-
senca do Ministro Marcio de
Souza e Mello, do Tenente-Bri-
gadeiro Carlos Alberto Huet de
Oliveira Sampaio e de outros
oficiais-generais, instrutores e
oficiais-alunos. O Comandante
da ECEMAR, Major-Brigadei-
ro Deoclécio Lima de Siqueira,
féz a apresentacdo do conferen-
cista. '

Integracio Nacional

Depois de falar das principais
tarefas do Ministério do Inte-
rior, o Ministro Costa Caval-
canti considerou os problemas
relacionados com a Integracao
Nacional e, particularmente, os
da Amazonia, onde as Foérgas
Armadas tém uma participacio
substancial, notadamente o Mi-
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nistério da Aeronautica, que,
“através do espirito desbrava-
dor da Forca Aérea Brasileira
e do Correio Aéreo Nacional,
de ha muito plantou naquela
imensa Aarea marcos avancados
de pioneirismo. Impde-se ressal-
tar, nesta oportunidade, aspec-
tos da excepcional devocio pa-
tridtica, da sensibilidade social
e da capacidade técnica dos
aviadores brasileiros, demons-
tradas na assisténcia médica
aos pequenos nucleos popula-
cionais disseminados através de
largos espacos do grande vazio
demografico, no edificante e me-
ritério trabalho realizado pela
Comissdo de Aeroportos da Re-
gido Amazobnica — COMARA
— e nos servicos prestados
através do denominado Triné-
mio FAB-MISSIONARIO - IN-
DIO, experiéncia digna de ser
apontada, na feliz observacdo
do ilustre Ministro da Aeronau-
tica, Marechal-do-Ar Marcio de
Souza e Mello, como exemplo
especifico da participacdo das
Fércas Armadas no apoio ao
desenvolvimento das comunida-
des, com a obtencao dos meiho-
res resultados possiveis quanto
a participacdo dos silvicolas,
orientados a trabalhar ombro
a ombro com o pessoal da FAB,
na criacdo dos Nuclecs de Pro-
tecdo ao Voo, experiéncia jue
se vem repetindo ao longo de
téda a fronteira Amazoénica”.

Frisou o Ministro Costa Ca-
valcanti que o trabalho realiza-
do pela Forca Aérea Brasileira
nas selvas da Regido Amazo-
nica, onde o avidao é o primeiro
a chegar, antes do jipe, cami-
nhio e até mesmo do carro-de-
boi, merece todo o respeito e
aplauso. O conferencista <vi-
denciou, também, a importan-
cia do trabalho desempenhado
pelas Superintendéncias do De-
senvolvimento, que muito estéo
colaborando para o aceleramen-
to e aproximacado entre os bra-
sileiros. Por tultimo, disse que
0 Ministério do Interior, auxi-
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liado pelos 6rgaos zovernamen-
tais, esperava levar a cabo a
parcela que lhe cabe na promo-
cao da Integracdo Nacioual,
sopesando, com lucidez, as res-
ponsabilidades a seu cargo.

® 1° CENTENARIO
DO NASCIMENTO
DE GAGO COUTINHO

A Missdo Especial Portugué-
sa as Comemoracoes do 19 Cen-
tenario do Nascimento do Al-
mirante Gago Coutinho, reali-
zador da primeira travessia
aérea do Atlantico, em 1932, no
percurso Lisboa—Rio de Janei-
ro, veio chefiada pelo General-
Piléto-Aviador Mario Tello Pol-
leri, Subchefe do Estado-Maior
da Aeronautica, e integrada por
oficiais e cadetes das Forcas
Armadas Portuguésas.

Avides C-130 “Hércules”, da
Férca Aérea Brasileira, escolta-
ram o DC-6, da Forca Aeérea
Portuguésa, desde os rochedos
de Sdo Pedro e Sdo Paulo, onde
os membros da missido lanca-
ram cravos vermelhos, ate a
capital pernambucana.

ALRONAUTICA

Ao desembarque dos milita-
res portuguéses, na Base Aéiea
do Galedo, estiveram presentes
o Ministro Marcio de Souza e
Mello e Sra., Embaixadores José
Manuel Fragoso e Geraldo Nas-
cimento Silva, Oficiais-Generais
e Cadetes das trés Forcas Ar-
madas.

Além do General-Piloto-Avia-
dor Mario Tello Polleri, -inte-
gram a representacao da Férca
Aérea Portuguésa os: Briga-
deiro-Piloto-Aviador Ivo Ferrei-
ra, Tenente - Coronel-Pildoto-
Aviador José Luiz Vaz Nunes,
Major-Piloto-Aviador Armando
Augusto dos Santos Moreira,
Major-Para-quedista Jodo de
Campos Sardinha, Capitao-Pi-
16to-Aviador Antonio de Jesus
Bispo, Cadetes José Anténio
Guerreiros Sola da Cruz e José
Manuel Pereira Nunes.

Os oficiais da comitiva por-
tuguésa foram recebidos pelo
Ministro Marcio de Souza e
Mello, no Salao Nobre do Minis-
tério da Aeronautica. Na oca-
sido, o Titular da Pasta deu as
boas-vindas aos visitantes, evi-

O Ministre BMarcio de Souza e Mello condecora o General-Piloto-Aviador

Marie Tello Polleri,

Chefe da Missfio Nacional Portugu@sa.
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denciando que cada dia sao
mais fortes e sentimentais os
lagos de amizade que unem por-
tuguéses e brasileiros. Em se-
guida, o Ministro da Aeronau-
tica falou s6bre a personalida-
de de Gago Coutinho, rememo-
rando o seu arrojado feito his-
térico realizado em precarias
condicoes, onde a Ciéncia {eve
destacado papel, através da in-
troducdo, pela primeira vez, do
uso do sextante, iniciando as-
gim, uma nova fase na navega-
cdo aérea cientifica.

Logo depois, o Ministro Mar-
cio condecorou o General-Pilo-
to-Aviador Mario Tello Polleri,
com a Ordem do Mérito Aero-
nautico, no Grau de Grande Ofi-
cial. Os Brigadeiros Martinho
Céandido dos Santos, Ary Pres-
ser Belo, Oriovaldo Benitez de
Carvalho Lima e Manoel Vi-
nhaes fizeram entrega da Me-
dalha “Mérito Santos Dumont”,
de Prata, ao Tenente-Coronel-
Piloto-Aviador José Luiz Vaz
Nunes, Major - Para - quedista
Jodo de Campos Sardinha e Ca-
pitdo - Piloto - Aviador Anténio
de Jesus Bispo.

@ FAB PREPARA SEUS
CADETES NA
MODERNA ERA

~ DOS JATOS

Os 152 cadetes, que cursam
o ultimo ano da Escola de Aero-
nautica em Piragununga, cons-
tituem a primeira turma a re-
ceber instrucdo em avides a
jato T-37, depois de terem rea-
lizado um curso completo nos
aparelhos T-21 “Focker”, do
tipo convencional.

Essa iniciativa, pioneira na
América do Sul, vem colocar os
cadetes da Forca Aérea Brasi-
leira no mesmo grau de instru-
cao dos seus colegas das mais
destacadas Forcas Aéreas do
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Mundo, que ja introduziram
ésse tipo de aprendizagem, vi-
sando a wa melhor preparacao
dos seus futuros oficiais da
aviacdo a jato.

O Curso de Jato ministrado
na Escola de Piracununga esta
dividido em quatro fases: tran-
sicdo diurna e noturna, véo por
instrumentos, voo de formatura
e navegacdo. A sua duracdo é
de 70 a 80 horas, dependendo
do aproveitamento do cadete.
Segundo o Chefe do Esquadrio
de Instrucdo de T-37, Capitao-
Aviador Hermes Moreira, ésse
tipo de voo foi muito bem acei-
to pelos cadetes, requerendo
apenas maior experiéncia e de-
dicacdo por parte do instrutor
e do aluno.

® DESPESAS EM
SERVICOS DE
UTILIDADE PUBLICA

No Orcamento-Programa de
1969, o Ministério da Aeronau-
tica tera as seguintes despesas
em servicos de utilidade publi-
ca ndo essencialmente milita-
res:

1) Correio Aéreo Nacional
(CAN), NCr$ 7359 318,00; 2)
Servico de Busca e Salvamen-
to (SAR), NCr$ 2126 881,00;
3) Réde Aecroviaria Nacional,
NCr$ 28752 000,00; 4) Réde
Aeroportuaria Nacional,
NCr$ 57653 000,00; 5) Ciéncia
e Tecnologia ................
NCr$ 39 271 400,00; 6) Pessoal
militar e civil envolvido nos
programas anteriores,
NCr$§ 88917 566,00.

Segundo os ultimos dados es-
timativos, mais de 1/3 do efe-
tivo militar e cérca de 1/5 do
pessoal civil do Ministério estao
diretamente ligados aos servi-
cos de utilidade publica nao es-
sencialmente militares,

@ DAC TEM MAIS
DE 3000 AERONAVES
CADASTRADAS ,

A Diretoria de Aeroniutica
Civil (DAC) tem mais de 3000
aeronaves de diversos tipos ca-
dastradas no Registro Aero-
nautico Brasileiro. No ano de
1968, o total da quilometragem
voada pelas aeronaves das em-
présas nacionais e de integra-
cdo nacional alcancou a 83 mi-
Ihoes de quilémetros.

@ AVIOES DO CAN
VOARAM 23156
HORAS EM 1968

Em 1968, avides do Correio
Aéreo Nacional voaram 23156
horas; transportaram 96 248
passageiros civis e militares;
realizaram 1341 viagens nacio-
nais e internacionais; transpor-
taram 569 900 quilos de corres-
pondéncia oficial e do DCT. A
carga total transportada alcan-
cou a 8353000 quilos e a ex-
tensdo das linhas em quiléme-
tros era de 359 626.

@ ANIVERSARIO DO
CORREIO AEREO
NACIONAL

O Correio Aéreo Nacional féz
realizar, dia 12 de junho, na
Base Aérea do Galedo, varias
solenidades comemorativas pela
passagem do 389 aniversario
de sua fundacao.

As festividades tiveram ini-
cio com a chegada do Ministro
Augusto Hamann Rademaker
Griinwald, da Marinha e repre-
sentante do Presidente Costa e
Silva, ocasido em que foi rece-
bido pelo Marechal Marcio de
Souza e Mello, Titular da Pasta
da Aeronautica, e pelo Briga-
deiro Hamlet de Azambuja Es-
tréla, Comandante do COMTA.
Em seguida, foi passada em re-
vista a tropa formada para
continéncia de estilo.
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O Ministro da Marinha, pronuncizndo o sem discurso, pela passagem do

38.0

aniversarie do CAN.

Logo apds, as autoridades
presentes dirigiram-se ao “han-
gar”, onde foi celebrada a mis-
sa pelo Capeldo Andrade, da
Base Aérea do Galedo.

Em seguida, foi lida a Or-
dem do Dia do Ministro da Ae-
ronautica, referente ao 389 ani-
versario do CAN.

Prosseguindo, as autoridades
e convidados visitaram os

O Tenente-Brigadeiro Wanderley

ac lado do
que, gquando ainda Tenente,

avioes de Comando de Trans-
porte Aéreo, demonstrando in-

terésse pelo vb6o dos avides

Uirapuru, Regente e Universal,
projetados e construidos no
Brasil, e pelo Bandeirante, pro-
duzido no Centro Técnico de
Aeroniutica. Também houve
demonstracdo dos avides a jato
“Fouga Magister”, da Ksqua-
drilha da Fumaca, e o v6o do
Kurtis K-263, avido que féz o

K-263, por ocasifio

primeiro v6éo do entdo Correio
Aéreo Militar, em 1931, cuida-
dosamente mantido em condi-
coes de v6o pelo Grupo de Su-
primento e Manutencio da FAB.

Dando prosseguimento 3 ce-
riménia, o Tenente-Brigadeiro
Ary Presser Bello, Comandante
do Comando-Geral do Ar
(COMGAR), apresentou, ao
Almirante Augusto Radema
ker, todos os Oficiais-Generais
que constituem o 6rgdo do Co-
mando e seus respectivos Esta-
dos-Maiores. Em seguida, teve
inicio o desfile aéreo.

O Comando do Transporte
Aéreo comemorou o aniversé-
rio do Correio Aéreo Nacional
sob a égide de uma nova estru-
tura organizacional, o Coman-
do-Geral do Ar, antiga aspira-
cdo da FAB, que compareceu
incorporado no ar e na terra,
sob as ordens do seu Coman-
dante.

Encerrando a cerimoénia mi-
litar, foi inaugurada a placa

do diltime amniversario do CAN, aquéle mesmo avifio
téz o primeiro voo do Correio Aéreo Nacional.




— ALRONAUTICA

O Presidente da Repiuiblica, Marechal Arthur da Cosfa e Silva, cumprimenta ¢ cadete Rui Celso Kreling, na presenta

comemorativa do 19 Centena-
rio do Nascimento do Almiran-
te Gago Coutinho, oferecida
pela Forca Aérea Portuguésa a
Foérca Aérea Brasileira, pelo
General-Piléto-Aviador Mario
Tello Polleri, que se fazia acom-
panhar de Oficiais da represen-
tacdo da Forca Aérea Portu-
guésa. Na ocasido, falou o Co-
ronel-Aviador Vinicius José
Kraemer Alvares, Comandante
da Base Aérea do Galedo.

@® CADETE ENTREGOU
ESPADIM AO
PRESIDENTE

Por ocasido da visita que rea-
lizou & futura Academia da
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do Ministro Marcio de Sounza e Mello.

Forca Aérea Brasileira em Pi-

racununga, Sao Paulo, o Pre--

sidente Arthur da Costa e Silva
recebeu, do Cadete Rui Celso
Kreling, um Espadim de Cade-
te da Aeroniutica (foto), como
homenagem por ter sido o pri-
meiro Chefe da Nacdo a visitar
aquéle futuro estabelecimento
de ensino da FAB, onde ja esta
funcionando a instrucdo de véo
a jato para os cadetes do Tilti-
mo ano, Além do Ministro Mar-
cio de Souza Mello, varios Bri-
gadeiros e outros oficiais re-
cepcionaram o Presidente da
Republica, que se fazia acom-
panhar de Ministros de Estado
e outras altas autoridades ci-
vis e militares.

@® MULTIMILIONARIO
DO AR

Aviador brasileiro voa
10000 000 km

No dia 24 de junho de 1969,
ao cruzar a posicdo fixada
pelas coordenadas 22°54’ de
Lat S e 43°36’ de Long W, em
voo regular da Cruzeiro do Sul,
na linha Buenos Aires—Rio, o
Comandante Harro CYRANKA,
tripulando o Caravelle PP-PDZ,
completou 10 milhdes de quil6-
metros, que foram realizados
em cérca de 30000 horas de

voo, das quais 4300 horas no-

turnas .

O feito do Comandante
CYRANKA, que é raro no mun-
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do e tinico na América Latina,
representa em distincia: 13 via-
gens de ida e volta a Lua; 250
voltas a Terra; ou 1250 dias
de permanéncia no ar,

O Comandante CYRANKA
ingressou no entdo “Sindicato
Condor”, hoje Cruzeiro do Sul,
no meés de marco de ‘1933, co-
mecando pela “Escolinha de
Manutencdo”, por onde passa-
ram todos os aviadores da va-
lha guarda como: Camizares,
Lau, Rotermund, Meyer, Haas,
Hoelk, Lins, Corréa, Dagober-
to, Auderico, Durval, Hasse,
Franco, Reininger, Valeriano,
Eliezer e muitos outros,

Comandante Harro Cyranka,

Nagquela época de pioneiris-

mo, tinha que ser assim, para

se poder integrar as tripula-
coes de um avido comercial.

Todos comecavam por baixo,
enfrentando ‘as ferramentas, a
bancada das oficinas, montan-
do motores, concertando flutua-
dores, localizando panes etc.,
antes de entrar nos cursos de
Navegacdo e Pilotagem que os
consagrariam como pilotos.

Fosse quem fosse, teria que
comecar por ali, para poder en-
trar na “Carlinga” do avido e
galgar as alturas, envergando
o uniforme de aviador.

AERONATUTICA

O Comandante CYRANKA,
enquanto fazia os estagios nas
oficinas, onde atingiu a cate-
goria de mecanico-montador,
cursava também a ‘“Escola de
Piloto Privado de Hugo Carta-
giani” que funcionava precaria-
mente, no local onde esta ins-
talado o atual Aeroporto San-
tos Dumont, e, no Natal de
1936, obteve seu “brevet”.

Por uma singular coincidén-
cia, o Presidente da Comissao
Examinadora foi o saudoso Dr.
Bento Ribeiro Dantas, na qua-
lidade de Secretario do Aero-
club do Brasil, que seria mais

MAIO - JUNHO — 1969
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tarde o grande presidente de
sua Companhia, durante 27
anos.

C Comandante CYRANKA,
entdo brevetado, foi designado
para participar da tripulagéo
do hidroavido ‘ Guanabara”,
sob o comando do piléto Claus-
kruch, para familiarizar-se com
o vbo, e, em 20 de marco de
1937, foi promovido a co-piléto
e mecanico de bordo, com o Cer-
tificado n® 213 da DAC.

Foi designado, em 13 de abril
de 1938, para cursar uma béisa
de pilotagem na Alemanha, fre-
glientando os parques aerondu-
ticos de Ransgdorf e Stettini,
cnde voou cérca de 600 horas,
completando os cursos de rpla-
nadores e v0o cego.

A 29 de setembro de 1939,
depois do curso na Alemanha
e Lufthansa, regressou ao Bra-
sil e recebeu a Carta de Piléto
Mercante n® 123, apds novos
exames na DAC. Sua atual Li-
cenca de Piléto de Linha Aérea
tem n9 443.

Sua dedicacdo e amor a pro-
fissdo tornaram-no recordista
de permanéncia no ar, com a
maior assiduidade de compare-
cimento ao servico, obtendo,
nestes 32 anos de atividade
aérea, a elevada média de 85
horas de v6o por més.

. Os milhoes de quilometros
percorridos pelo comandante
CYRANKA foram voados nas
linhas de passageiros da Cru-
zeiro, em avides de diversas ve-
locidades, desde os Junkers F-13
de 150 km/h, passando pelos
famosos “Abaitara” e “Rumani”
que, em 1940, ja faziam 350
km/h, e pelos DC/3, Convairs
e DC/4, até atingir os Caravel-
les de hoje, que, com suas tur-
binas de jato puro, singram os
ares a 850 km/h.

10 milhdes de quilémetros,
32 anos de v6o: Comandante
Harro CYRANKA, um homem
calmo, trangiiilo, estudioso, ri-
gorosamente técnico, enquadra-
do nas rotinas e procedimentos
de voo, apontado pela sua pe-
ricia e disciplina como um pa-
drio profissional, tendo mereci-
do a Ordem do Mérito Aero-
nautico e a Medalha do Atlan-
tico Sul.

Possui o respeito e a admi-
racdo dos seus Diretores, cole-
gas e amigos, da Cruzeiro do
Sul e de todos que o conhecem
e compreendem o importante
papel desenhado por éle e pela
rossa Aviacdo na integracdo
déste imenso Brasil,

O Ministério da Aeronautica
associou-se as inumeras home-

ragens, tendo o Ministro Mar-
cio, na presenca de altos chefes,
entregado ao Comandante Cy-
ranka a Medalha do Mérito
Santos Dumont. Na mesma oca-
sido, o Diretor-Geral da Aero-
nautica Civil, Tenente-Briga-
deiro Martinho, ofereceu uma
Linda placa de prata em come-
moracdo ao seu magnifico feito.

@ DR. BENTO RIBEIRO
DANTAS '

Faleceu dia 20 de abrii, em
Cabo Frio, o Dr. José Bento Ri-
beiro Dantas.

O saudoso Dr. Bento Ribeiro
néo foi apenas o grande Presi-
dente da Cruzeiro do Sul; foi
permanentemente um homem de
aviacdo. Batalhou para criar a
fase aurea do Aeroclub do

Dr. José Bento Ribeiro Dantas
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Brasil, incumbiu-se da redacao
e impressdo da Revista “Asas”,
promoveu a fundacao da VASP,
da qual foi representante no
Rio de Janeiro por longos anos.
Amigo dos aviadores civis e
militares, nunca deixava de de-
dicar sua atencdo, sincera e
bondosa, a todos os que déle se
acercavam. Sua presidéncia na
Cruzeiro do Sul caracterizou-se
muito mais pelo espirito publi-
co de que se revestiu, do que
por uma luta visando sdmente
aos interésses da emprésa. Seus
interésses pessoais nunca fo-
ram objeto de seus proprios
cuidados. Por tudo quanto féz,
em trabalho, em dedicacio e em
patriotismo, recebeu em vida a
admiracdo e o respeito de tdda

a familia aviatoéria e, agora, re-
cebe a gratiddo por tudo o que
deixou de construtivo na Avia-
¢do Brasileira.

@ NOVA DIRETORIA
NA CRUZEIRO DO SUL

Como conseqiiéncia do repen-
tino desaparecimento de seu
grande Presidente — Dr. Bento
Ribeiro-Dantas — os acionistas
da. Cruzeiro do Sul elegeram
sua nova Diretoria:

Presidente — Eng? Leopol-
dino Cardoso de Amorim Filho;
Vice-Presidente — Eng? Muril-
lo Sampaio Pacheco; Diretores
Executivos: Dr. Eurico de Frei-
tas Valle, Sr. Mozart Bacellar,

Eng® Guilherme Nelson Gade-
Iha Alves, Cte. Mario Borges
de Araujo, Sr. Jodo Quintino
V. de Carvalho, Sr. Claudio Go-
dofredo da Silveira, Brig Fran-
klin Anténio Rocha, Sr. Oswal-
do Mueller e Dr. Joaquim Ben-
to Ribeiro Dantas.

Os Engenheiros Amorim e
Murillo, agora eleitos, respecti-
vamente, Presidente e Vice-Pre-
sidente, sdo antigos técnicos da
aviacdo, muito conhecidos nos
meios aeronauticos e, assim, a
continuidade administrativa da
emprésa esta garantida; essa é
uma das grandes vantagens da
iniciativa privada em nossa
aviacao comercial. A nova Di-
retoria, nossos votos de éxito
e felicidade.

AEROPORTO SANTOS DUMONT — Com 2 construciio do treve em frente ao Aeroporteo Santos Dumont, sua “fisionomin®

ficou diferente,

conforme podemos observar pela foto abaixe.

AERONAUTICA ———



ALRRONAUTICA

O Engenheiro Joel Teitelbaun, gquande discursava na ressiio solene de encerramento da V ROAE,
ainda, da esquerdn, para a direita, o Coronel Adeele Migon, Brigadeiro Geraldo Peixoto,

_aparecendo,
Engenheiro Henvique

Anawa, Desembargador Jiilio Costamilan Rosa e Coronel Pompeu Marques Perez.

@® V REUNIAO DE GRGAOS
AEROPORTUARIOS
ESTADUAIS

Realizou-se, entre 15 e 22 de
maio Ultimo, a V Reunido de
Orgdos Aeroportuarios Esta-
duais, organizada pelo Depar-
tamento Aerovidrio do Estado
do Rio Grande do Sul, com o
incentivo e a colakoracio dirc-
ta do Ministério da Aeronduti-
ca, que nomeou para coordena-

dor o Comandante da 52 Zona
Aérea.

A reunido constituiu-se em
sucesso amplo, tendo os traba-
lhos aprovados tratado de as-
suntos relativos a infra-estru-
tura e administracdo de aero-

portos.

" Cento e vinte congressistas
estiveram reunidos, tendo sido
realizadas seis conferéncias es-
peciais, a saber:

0 banguete de encerramento, presidide pelo Governador Peraechi Barcellos.

— Aeroportos da Regido
Amazoénica (Coronel L. F. Ma-
chado Santana — COMARA).

— Aeroporto  Internacional
Principal do Brasil (Tenente-
Brigadeiro R/R Joelmir Cam-
pos de Araripe Macédo)

— O Ministério da Aerondu-
tica e a Aerondutica Civil Bra-
sileira. (Tenente-Coronel Pom-
peu Marques Perez)

— O Aeroporto de Paris-
Nord (Engenheiro Jabques Ba-
chely, Diretor de Estudos do
Aeroporto de Paris)

— O Aeroporto de Los An-

@ geles (Coronel Mal Packer, En-
| genheiro-Chefe do Aeroporto de
i Los Angeles)

— Aeroportos Modernos —

i Tendéncias fulturas (Engenhei-

ro Joel Teitelbaun).
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Brigadeiro-do-Ar
-ZAMIR DE BARROS PINTO

Registramos, com pesar, o passamento do
Brigadeiro-do-Ar — ZAMIR DE BARROS
PINTO.

Sua morte prematura e inesperada vem
surpreender a todos os seus amigos e entes

queridos, provocando o seu desaparemmento ;

um claro dificil de ser preenchido.

Of1c1a1-General dos mais brilhantes da
Forca Aérea Brasileira, ndo sé pelas virtudes
militares como também pelo elevado padrdo
moral e larga cultura geral, desde cedo soube
impor-se e tornar-se querido.

Possuidor de mais 9 000 (nove mil) horas
de vbo como piléto militar, conservou o seu
elevado padrao de pilotagem até poucos dias
antes de sua baixa ao hospital.

Formado pela Escola Militar de Realengo,
foi declarado Aspirante-Aviador em 1938 e pro-
movido a Brigadeiro-do-Ar em 1967.

Participou da II Guerra, na Campanha do
Atlantico Sul, durante téda a sua duracao,
tendo integrado a primeira turma de piloto
especializado em guerra anti-submarino.

Possuia todos os cursos da Forca Aérea
e mais o de Estado-Maior das Forcas Armadas
e o Curso Superior de Guerra da ESG.

Exercia, ultimamente, o honroso cargo de
Assistente do Comandante da Escola Superior
de Guerra, dirigindo, no corrente ano, o Curso
de Informagoes daquela Escola.

Pertenceu, ainda, aos Gabinetes dos Mi-
nistros Ten Brig Trompowsky, Ten Brig Hen-
rique Fleuiss e Ten Brig Wanderley, entre
outras intmeras Comissoes exercidas com gran-
de relévo.

Pelos seus méritos, recebeu as seguintes
medalhas e condecoracées:

— Medalha de Ordem do Meérito Aero-
nautico

— Cruz de Aviacdo fita “B”
— Mérito Santos Dumont
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Brigadeiro-do-Ar Zamir de Barros Pinto

Medalha de Campanha do Atlantico Sul
Mérito Militar

Medalha do Mérito da Reptblica do
Paraguai

Medalha de Reconhecimento Francés

“Brevet” de Piléto “Honoris Causa’” da
Reptiblica Argentina, e

“Senior Pilot” EEUU.

Ao Brigadeiro ZAMIR, o nosso preito de
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—— RECORDANDO...

PRIMEIRA TURMA DE CADETES DA ARMA DE AVIACAO DO EXERCITO

Da esquerda para a direita: Nicanor Porto Virmond (Exército)— Joelmir Campos de Araripe Macédo — Te-

‘nente-Brigadeiro; Mdrcio de Souza e Mello — Ministro da Aerondutica; José de Souza Prata — Marechal-do-

Ar; Casemiro Montenegro Filho — Marechal-do-Ar; Orsini de Aradjo Coriolano (falecido); Antonio Lemos
' Cunha (falecido) e Waldemiro Meirelles (Exérciio)

Escola de A‘viagé,d Militar — Campo dos Afonsos — 1926.
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RECORDANDO...

AVIADORES-NAVAIS — GALEAO — 1926

Um grupo de Senhoras da Sociedade Carioca recebidas pelos aviadores-
navais, ne Base do Galedo, em 1926.

Aviadores-Navais - 1926. O terceiro da esquerda pare a direita
€ o falecido Capitdo-de-Mar-e-Guerra Paulo de Souza Bandeira.




Existe ym certo tipo

de passagetro que derxa
NOSSAS ALOMoCas

.. apaxonadas.

A Cruzeiro finge que ndové.

ESQUIRE PROPAGANDA

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

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

Experimente a Cruzeiro. Ser4d amor

& primeira vista.

CRUZEIRO

NACIONAL & INTERNACIONAL



0O 1. Curso de Edueaciio Fisiea da FAB em forma.

QUE E
A CDA?

Estavamos nos tltimos dias de 1968, quan-
do, ao sair do Ministério, encontrei um velho
amigo da familia. Evidentemente foram fei-
tas as classicas perguntas: “Como vai seu pai?
Ja estd com quantos filhos? Aonde vocé esta
servindo? A esta ultima, respondi que servia
na CDA” Que é CDA? perguntou. Sera que
criaram nova Comissdo? N&o me espantei
com a pergunta, pois varias vézes ela ja tinha
sido formulada, e ainda o seria outras tantas.

Alguns meses se passaram e ja nio se ouve
mais a pergunta. A CDA é uma realidade.
Téda a FAB conhece a Comissdo de Desportos
da Aeroniutica, velho sonho do Brigadeiro Je-
ronimo Bastos, agora tornado realidade. Mas
como nasceu? Como foi efetivada? Houve
algum estudo profundo antes de sua criagdo?
E 0 que nos propomos a narrar, para que todos
os companheiros conhecam bem o setor da

Cap Av WALMIKY CONDE FILHO

O presente artigo destina-se a esclarecer como
surgiu, como se desénvolveu, o que pretende e o
que necessita dos Comandantes de Unidade a
“COMISSAO DE DESPORTOS DA AERONAUTICA”,

Aeroniutica que é responsavel por tddas as
atividades fisico-desportivas no admbito do Mi-
nistério.

Nos meados de 1967, servia eu na HEscola
de Especialistas de Aeronautica. Certo dia tive
de comparecer ao Ministério da Aeroniutica
para tratar de assunto do interésse de minha
Unidade. Aproveitei a oportunidade para ir
ao Gabinete do Ministro saber quem seria o
representante da Aeroniutica junto a Comissio
Desportiva das Forcas Armadas, pois sabia ter
sido dispensado dessa funcdo o Maj I Aer Pedro
Richard Netto. O entdo Maj Av Luiz Maldo-
nado D’Eca informou que tinha sido designado
o Ten Cel Av Francisco José Guimaraes Corei-
xas, a quem logo procurei, uma vez que o Cam-
peonato de Futebol das Forcas Armadas estava
para se realizar e minha Unidade possuia ele-
mentos que poderiam ser de grande utilidade
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na formacdo da equipe. Neste dia tive con-
tato com os dois principais responsaveis pela
criacdo da CDA: O Maj Av D’Eca e o Ten Cel
Av Coreixas.

Os dias que se sucederam foram de grande
movimentacdo para a gente de esporte. Nos
desportistas, que tinhamos conhecimentc de que
estava para ser criada uma Comissdo com ex-
clusiva finalidade de tratar de Educacao Fisica
e esporte, ficamos maravilhados, pois estava-
mos cansados de ser derrotados pelas equipes
do Exército e da Marinha, por falta justamente
de uma Organizacdo que convocasse e treinasse
os atletas. O que havia era o esforco isolado
de alguns poucos Oficiais, que lutavam para
manter nosso esporte flutuando, mas que pres-
sentiam o seu afogamento. Dentre ésses, po-
demos e devemos citar, como preito de agrade-
cimento por tudo que fizeram pela FAB, o
Brigadeiro Jer6nimo Bastos e o Cel Av Hélio
Celso Cardoso Louzada.

Apoés uma série de demarches, o Exmo.
Sr. Presidente da Reptiblica, através do Decreto
n? 61108, de 28 Jul 67, criou a Comissao de
Desportos da Aeronautica. Inicialmente nfo
havia nem sede; todos os problemas eram so-
lucinados na DP5, cujo chefe era o Ten Cel Av
Coreixas. Com a designacdo do Exmo. Sr. Maj
Brig do Ar Armando Serra de Menezes para
Presidente, a CDA passou a ocupar duas salas
no 82 Andar do Edificio Atlantico, na Av. Fran-
klin Roosevelt. - Neste local, continuou a CDA
o seu trabalho de implantacdo do esporte na
FAB. Ali programou seus primeiros Campeo-
natos, emitiu suas primeiras instrugdes. Suas
primeiras convocacoes de atletas foram desas-
trosas. Os Comandantes ja se haviam esque-
cido de que o esporte existia e tiveram uma
reacdo negativa. Mas a CDA ndo esmoreceu
e continuou o seu trabalho. Novos Campeona-
tos, novas convocacdes, novas negativas. Era
preciso que alguma coisa fésse feita, caso con-
trario a Comissdo teria uma vida curta. Isso
foi entendido pelo Exmo. Sr. Ministro que in-
terveio pessoalmente, dando a férca que a CDA
precisava. Os Comandantes entdo verificaram
que nio se tratava de uma simples Comisséo;
devia ser algo bem importante, pois o préprio
Ministro tinha interésse no seu trabalho. Pas-
saram a pesquisar o nosso trabalho, procurando
saber o que faziamos. Que fizemos né6s? Pas-
samos a procurar os Comandos para expor nos-
sas idéias, nossos problemas, nossas necessi-
dades, buscando solugdes nas préprias Unida-
des, para que elas, sentindo as nossas dificul-
dades, compreendessem bem a nossa finalidade.
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Acreditamos que tenhamos sido compreendidos,
pois hoje praticamente nfo temos recebido ne-
gativas para nossas convocacdes. Poucos sdo
os que ainda ndo entenderam a nossa finalidade.
Mas néo os culpamos, pois em Educacdo Fisica,
quando o homem ndo consegue fazer determi-
nado exercicio, normalmente é porque o instru-
tor nao se féz entender. Sao feitas, entdo,
tantas demonstracdes quantas forem necessa-
rias,até que o aluno aprenda.

Para que nossos companheiros nos possam
melhor compreender, passamos a dar a Cons-
tituicdo da Comissdo de Desportos, bem como
a finalidade de cada uma de suas Divisoes.
Estamos assim constituidos: ‘

1 — Presidéncia

Constituida de: um Presidente, Oficial-Ge-
neral do Quadro de Oficiais-Aviadores; um
Vice-Presidente, que é um Coronel do Quadro
de Oficiais-Aviadores, de preferéncia diploma-
do em Educacdo Fisica; um Secretario, Capitao
do Quadro de Oficiais de Administracéo.

2 — Divisdo de Educacido Fisica

Chefiada por um Tenente-Coronel ou Ma-
jor do Quadro de Oficiais-Aviadores, de prefe-.
réncia diplomando em KEducacio Fisica. Tem
por finalidade o contrdle sébre o estudo, o de-
senvolvimento e a pratica da Educacio Fisica
no ambito da Aeronautica. Atualmente é a
responsavel pela realizacdo do primeiro Curso
de Educacdo Fisica da Aeronautica, destinado
a Cabos e Soldados, pesquisa os padroes fisicos
das Unidades, com finalidade de determinar
qual o tipo de instrucdo necessario para melho-
rar os indices de aptiddo fisica de seus mili-
tares. )

3 — Divisao de Desportos Militares

Sua chefia é funcdo de um Tenente-Coro-
nel ou Major do Quadro de Oficiais-Aviadores,
de preferéncia diplomado em Educacio Fisica.
Tem por finalidade: desenvolver a pratica des-
portiva na Aeronautica; programar e fazer rea-
lizar competicGes entre Zonas Aéreas; convocar
e treinar as equipes que representam a Aero-
nautica nas competigoes patrocinadas pela Co-
missdo Desportiva das Forcas Armadas; dina-
mizar a construcdo de instalacdes desportivas.

4 — Divisdo Médica Desportiva
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Sua chefia é funcdo de um Tenente-Coronel
ou Major de Quadro de Oficiais-Médicos, de
preferéncia diplomado em Medicina Desportiva.
Tem por finalidade o contrdle médico dos atle-
tas convocados para treinamento e a pesquisa,
quanto ao setor médico, dos métodos de Educa-
cao Fisica.

Dentro dessa divisao de funcgGes, nosso tra-
balho tem sido realizado. Apés quase dois
anos de criacdo, os resultados comecam a apa-
recer, tanto no setor desportivo como no de
Educacado Fisica. A prova désses fatos é que
a Aeronautica nfo mais entra nas competicoes
como mera. participante. Ja estamos dispu-
tando as primeiras colocacles, com equipes que
tém a tradicdo de anos e mais anos de traba-
Tho, como é o caso da Comissao de Desportos
do Exército e do Centro de Esportes da Mari-
nha. Nosso Curso de Educacdo Fisica para
Cabos e Soldados, por sua importancia, conta
com alunos de renome nacicnal no setor espor-
tivo. Recebemos inclusive, como aluno, o Cabo
Barnabé, da Marinha, campedo Mundial de Pen-
tatlo Militar, como membro efetivo da equipe
brasileira.

Contando com o apoio incondicional do
Exmo. Sr. Ministro, construimos até o presen-
te momento um Ginasio de Treinamento, onde
fica a sede da CDA, e um Estande de Tiro,
considerado por todos os atiradores que o visi-
taram como o melhor do Brasil. Aqui abrimos
um paréntesis, para agradecer o apoio decisivo
que nos foi dado pelo Cel Av Amaury da Ro-
cha Santos, na construcao do HEstande. Cola-
boramos com meios materiais para a constru-
cdo, na Hscola de Aeronédutica, de uma Pista
de Obstaculos, bem como na reforma do Es-
tande de Tiro da Base Aérea de Recife.

Para que nosso trabalho tenha continuida-
de, solicitamos aos Comandantes de Unidades
que: desenvolvam a pratica da Educacio Fi-
sica; coloquem como chefes das SecOes de Edu-
cacdo Fisica e como monitores os Oficiais e Sar-
gentos diplomados que servem nas Unidades,
coisa que no momento ndo acontece; caso os
referidos militares nao estejam atualizados, so-
licitem a nossa presenca, pois iremos as Unida-
des, com toda a boa-vontade, para desenvolver
o esporte e elevar o moral da tropa; construam
instalacGes desportivas, principalmente pistas
de atletismo, que é o esporte-base; tenham
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confianca em nosso trabalho que é honesto e
visa Unica e exclusivamente a elevar, cada vez
mais,0 nome da Foérca Aérea Brasileira.

P. S. — Para os que quiserem desfrutar de nossas
instalacdes, estamos localizados & Estrada
do Cantagalo, 98, Galefdo, Ilha do Gover-
nador RJ/GB. Tel.: Gov — 262 — Ende-
réco telegrafico — CDAER SBGL

Constituicdo da CDA no momento

Presidente
Brigadeiro-do-Ar Geraldo Labarthe

Lébre

Vice-Presidente

Ten Cel Av Francisco José Guimarides

Coreixas

Chefe da Divisdo de Educacido Fisica Mi-

litar

Maj Av Neri do Nascimento

Chefe da Divisdo de Desportos Militares
Cap Av Walmiky Conde Filho

Secretario

Cap Av Paulo Cezar Corréa Guerreiro

Lima

Voo de Alta Velocidade

Onde a ciéncia abre uma brecha nas trevas
da ignoréncia, a cAmara 14 estd presente para
observar e registrar os fatos. “v0O DE ALTA

veLocpape” explica como os engenheiros aero-

niuticos sobrepujam a intensidade das pressGes
atmosféricas varidveis em térno de avides em
alta velocidade.

Bste é um dentre mais de uma centena de
filmes informativos de 16 mm, disponiveis na
Filmoteca Shell, para empréstimo gratuito a
sociedades e instituigdes em qualquer parte

do Brasil. Um outro filme — sschLiEren" —
di detalhes ainda mais minuciosos sobre a
técnica empregada em Voo de Alta Veloci-
dade, para mostrar visualmente como as ondas
de choque comportam-se quando um aviio
attavessa a barreira do som.

Um terceiro exemplo & “0 OLHO MAGICO”, que
descreve como a cAmara cinematogréfica ajuda
o cientista a estudar fenomenos tais que devido
4 sua velocidade, lentiddo ou dimensio, estio
alémda capacidadede registrar do 61ho humano.

PARA INFORMAGOES SOBRE FILMES SHELL ESCREVA PARA:

SHELL BRASIL S.A. (PETROLEO)

RIO DE JANEIRO, CAIXA POSTAL, 252 - ZC-OO
SAO PAULO, CAIXA POSTAL 2000
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Por que tantos
avioes diferentes
tém motores
Bristol Viper?

A simplicidade taz do Bristol Viper um motor de ficil
manutencio e de baixo custo operacional.

Mas essa € apenas uma das virtudes do Bristol Viper.

Vejamos sua resisténcia.

O Bristol Viper provou ser resistente pelo caminho mais dificil.
Suportou galhardamente até mesmo manejo inexperiente,
além de programacBes continuas € um sem-nimero de decolagens

indispensdveis ao treinamento de vdo.

Cinco diferentes tipos de avides de treinamento tém motores
Bristol Viper. Dezenove Foérgas Aéreas dos cinco continentes
preferiram Bristol Viper para os seus avides de treinamento.

Ea conflamgs.P

Aqui é bom saber que um dos jatos execu’txvos Jmpulsxcnados
por motores Bristol Viper é o HS 125. Os que operam com &ste
equipamento, dentro da faixa de 600 horas por ano, registram que,
em dois anhos e meio de atividade, éle ndo apresenta nenhum
defeito do motor. _

Por outro lado, o Bristol Viper proporciona a aparelhos
monomotores o grau de confianga que, antes, s6 os bimotores
revelavam.

A versatilidade é outra grande virtude do Bristol Viper.

le serve hoje a mais de vinte tipos de aparelhos, cada um bem
diferente do outro: avides de treinamento e jatos executivos, avides
COIN (contra-insurrecionais), avides-alvo, avides de pesquisa,
unidades impulsoras auxiliares para aparelhos de reconhecimento
maritimo de longo alcance, bem como aerodeslizadores do tipo
“hovercraft’’.

Como v&, vocé tem boas razdes para escolher aeronaves 1
com motores Bristol Viper.

Ou incluir o motor Bristol Viper nos seus préximos
planos.

[ROYCE]
ROLLS-ROYCE LIMITED

Bristol Engine Division — Filton — Bristol — Inglaterra
AGENTES NO BRASIL

Sociedade Comercial Anglo-Brasileira de Motores Ltda.

Caixa Postal 2137 - ZC 00 - Rio de Janeiro- GB
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Seus interésses sio 1mp0rtantes
em qualquer lu |
Estqlam aié no“sertio bravo”

E para que | esleja presente, a qualquer hora,
afrente dos negocios,

- é que os modernos Aero Commanders da Lider

néo tém preferéncia: viio a qualquer lugar.

Basta um telefonema. Um moderno Aero
Commander estara prontinho a sua espera. e i .

Acaba ai aquela estoria de dificuldade de IDER MI AEREO
locomocéao. E nosso objetivo & éste: ajuda-io b
a desempenhar sua fun(;éo de dirigente.

Para levarmos V. a um lugar,
basta uma coisa: quela exista campo
de pouso. Nossos Aero Comman-
ders sao projetados para servigos
assim. E os pilotos... éstes ja voa-

ram até na Amazonia.

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

Lider S. A. Transportes Aereos ] Belo ‘Horizonte — Aeroporto da Pampulha — Fones: 24-9130 /24-9325
24-9862 e 22.8033 [] Rio de Janeiro — Aeroporto Santos Dumont — Fones: 52-9160 / 22-7884
22.1442[0Sa0 Paulo — Aeroporto Congonhas — Fones: 267-2660 / 61-8977 e 34-3054



FALSAS SENSACOES
DURANTE O VOO

Em 1920, como fruto de um
programa para a construcao de
instrumentos que permitissem
ao homem o “v6o cego” (voOo
sem referéncias visuais para
contréle de posicdo), os oficiais
da aviacadao do exército dos
E.U.A. criaram, experimenta-
ram e aprovaram dois instru-
mentos promissores: o “turn-
and-bank” (indicador de curva
e inclinacao) (Fig.1) e o hori-
zonte artificial. Todavia, apesar
de sua perfeicdo tedrica e expe-
rimental, ésses instrumentos re-

Experiéncia pessoal

Agradeco a colaboracio dos capities-aviadores Azam-

buja, Campana,

Berto e do tenente-aviador Nishi,

pelos

vOos realizados e esclarecimentos técnicos.

velaram-se inuteis na pratica
real, pois os pilotos que os uti-
lizaram viram-se confusos e de-
sorientados.

O fato é que em 1926, ndo
obstante os esforcos dos enge-
nheiros aeroniuticos, o proble-
ma continuava sem solucao.
Convocaram entdo os préstimos
da ciéncia médica, e foi gracas
aos estudos do major DAVID
A. MYERS que o “v6o cego”,
tal como se faz hoje em dia, se
tornou possivel.

RIGHT BANK
NO TURN

RIGHT SLIP

STRAIGHT awo LEVEL FLIGHT

Fig. 1
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Cap Med Aer Dr. R. M. NEVES PINTO

O trabalho do major MYERS,
“flight-surgeon” do Corpo Mé-
dico do Exército dos E.U.A.,
tornou-se classico. Foi publica-
do em 1936 e, segundo as pa-
palavras de ARMSTRONG “no
clearer understanding of the
physiologic principles involved
in instrument flying can be ob-
tained than by consulting his
original article”.

Em resumo, a causa do insu-
cesso inicial do “turn-and-bank”
e do horizonte artificial foi o
conflito entre aquilo que regis-
travam ésses aparelhos e as
sensacoes vestibulares do pil6-
to. Essas sensacoes vestibula-
res, inadequadas para a manu-
tencdo do equilibrio em véo na
auséncia do apoio visual, pro-
vocaram falsas sensacbes de
equilibrio e dai a confusdo e a
desorientacio que tornavam o
“v60o cego” impossivel.

Os estudos de MYERS mos-
traram que a solucdo seria
simplesmente o piléto confiar
nas informacoes dos instrumen-
tos supracitados e ignorar suas
sensacoes vestibulares.

Convencido da importancia,
para o piléto-aluno, do conheci-
mento dessas falsas sensacoes
de equilibrio, criadas pelo apa-
relho vestibular, resolvi elabo-
rar um folheto capaz de lhe dar
as bases fisiologicas do fené-
meno em linguagem simples.
Todavia, antes de fazé-lo, senti
a necessidade de eu mesmo, na
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pratica, provar essas sensagcoes.
O resultado dessa experiéncia é
que é o motivo da presente co-
municacao.

MATERIAL E TECNICA

Realizei, como ‘“cobaia”, mais
de trinta horas de “v6o cego”,
real ou simulado, em avides de
treinamento do tipo AT-6. E
Obvio que as manobras acroba-
ticas foram executadas sob con-
dicdes visuais para o pil6to.

Todas as falsas sensacoOes de
equilibrio (de origem vestibu-
lar) mais importantes foram
provocadas repetidas vézes, em
dias diferentes, estando eu em
meu estado habitual, em estado
de fadiga ou sob a acdo de um
depressor da funcido vestibular.

Meu estado geral de satde,
minha audicdo e equilibrio es-
tdo francamente dentro da nor-
malidade clinica.

RESULTADOS

DESLOCAMENTOS
NAO-PERCEPTIVEIS

Sem o auxilio da visdo ou dos
instrumentos de navegacio, ndo
fui capaz de saber qual a posi-
cdo de nossa aeronave no espa-

co enquanto o pil6to realizava,

repetidas vézes, as seguintes
manobras: “tonneau” lento,
“tonneau”  réapido, “parafuso”,
“folha séca” e “looping”. Mes-
mo durante “parafusos” de oito
voltas, apenas senti uma leve
sensacdo de “g” (gravidade)
positiva ou “g” negativa.

Fisiologicamente se explica,
pois, na verdade, a maioria das
manobras executadas correta-
mente sdo subliminares para o
aparelho vestibular humano e
nio sao percebidas pelo cortex
cerebral. Por outro lado, du-
rante as rotacoOes, desde que se
mantenha uma velocidade cons-
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tante, o aparelho vestibular ndo
serd estimulado. (Fig. 2)

Testaram-se ainda outras
conseqiiéncias logicas dos esti-
mulos subliminares. O piléto
“picou’”, “cabrou” ou pbs a ae-
ronave nas posigdes mais bi-
zarras e continuei sem poder
informar corretamente qual a
posicdo em que nos encontriva-
mos, sem o auxilio da informa-
cdo visual ou dos instrumentos.

Conclusdo pratica: sem o au-
xilio da visdo e sem o contrdle
dos instrumentos de navegacao,
uma aeronave poderd assumir
qualquer atitude sem que o pi-
16to o perceba.

“THE LEANS”

Tsse fenémeno é freqiiente.
Também é conseqiiéncia dos es-
timulos subliminares. Voando
em zona de turbuléncia, mesmo
com o apoio dos instrumentos
de navegacio ou da visdo, pude
experimentar a estranha sensa-
cio de que nossa aeronave se
encontrava nas posi¢ées mais
variadas. Senti que voava com
as asas absurdamente desnive-
ladas, ou com o nariz inclinado
para baixo, ou que entrava
numa curva sem fim... Essas
sensacdes podem ocorrer sem-
pre que se voe sem o contrdle

-visual e, em geral, sdo supera-

das pela leitura dos instrumen-
tos de navegacdo. Entretanto,
certa feita, senti uma sensacao
tdo poderosa, de que girava
sem cessar, que nem a afirma-
¢ao visual de voo absolutamente
nivelado conseguiu fazer-me su-
pera-la.

O que acontece é que as
sacudidelas, as quais a aero-
nave estd sujeita em quaisquer
direcoes, sdo quase sempre li-
minares, a0 passo que as corre-
coes de posicdo comandadas
pelo piléto em geral sdo subli-
minares. A imagem cortical da
posicio do avido no espaco é,
no entanto, a soma algébrica

das sensacOes liminares para o
aparelho vestibular.

Conclusio pratica:

O piléto, nfo familiarizado
com essas falsas sensacOes de
equilibrio, podera p6r em davi-
da as informacoes dos instru-
mentos de navegacdo e vir a
sofrer um acidente.

SENSACAO DE SUBIDA
DURANTE AS CURVAS

E uma sensacio muito nitida
durante as curvas de grande in-
clinacdo. A acdo do “g” posi-
tivo, gerado pela forga centri-
fuga durante essa manobra,
atua sbébre o aparelho vestibu-
lar e nos faz crer que estamos
subindo. Intmeras vézes repeti
essa manobra e ndo obstante
estar vendo o nariz do avido
caindo, em relacdo a linha do
horizonte, senti sempre a sen-
sacdo nitida de que subia. Nas-
cia dai um reflexo irresistivel
de “avaliar” o “manche” ao in-
vés de conserva-lo colado & bar-
riga, como mandam os manuais
(o “manche”, nessa ultima po-
sicdo, comanda a subida). Essa
ilusdo é reforcada pela sensa-
cdo de pressdo do assento con-
tra as nadegas e sensacdo vis-
ceral peculiar.

Conclusdo pratica: na ausén-
cia do contrdle visual de posi-
¢io, somente os instrumentos
de navegacdo serao capazes de
permitir ao piléto a execucdo
de w’a manobra perfeita.

SENSACAO DE DESCIDA
DURANTE A RECUPERACAO
DE UMA CURVA

E um fenémeno oposto ao
precedente. Aqui é o “g” nega-
tivo, criado pela nivelacdo da
aeronave, que nos da a sensa-
cdo de descida. Sempre me pa-
receu uma sensacio menos niti-
da que a precedente, de dura-
c¢do fugaz e facilmente supe-
ravel.
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Conclusido pratica: na ausén-
cia do contrdle visual de posi-
¢ao, soOmente os instrumentos
de navegacdo serdo capazes de
permitir ao piléto a execucgdo
de u’a manobra perfeita,

SENSACAO DE INCLINACAO
PARA O LADO OPOSTO AO
DE UMA DERRAPAGEM

E uma sensacao bastante ni-
tida e influenciaria muito a per-
feita execucdo das curvas. E
também o fruto da acdo do “g”,
gerado pela féreca centrifuga,
sObre o aparelho vestibular e
sensibilidade somatica. ~

Conclusio pratica: na ausén-
cia do contrdle visual de posi-

que se achava submetido & ro-
tacdo, a endolinfa ainda persis-
tird em movimento e provocara
a sensacdo de inversdo do sen-
tido primitivo da rotacédo.
(Fig. 2).

Conclusdo pratica: o desco-
nhecimento désse fendémeno
pode levar um piléto a tentar
corrigir essa “nova rotacdo” e,
ao tentar fazé-lo, entrar num
névo “parafuso”, provavelmen-
te fatal.

ACELERACOES
DE CORIOLIS

Pode provocar uma sensacao
realmente poderosa e altamen-
te perigosa para o piloto. Va-

ACCELERATION TO RICGHT

O G

CONSTANT VELOCITY DECELERATION (STOP)

TO RIGHT AFTER TURN TO RIGHT

O &

Fig. 2

¢io, somente os instrumentos
de navegacio serdo capazes de
permitir ao piloto a execugio
de w'a manobra perfeita.

SENSACAO DE INVERSAO
DO SENTIDO DE ROTACAO

E uma sensacdo muito inte-
ressante. Muitas vézes, ao sair
de um “parafuso” ou de um
“tonneau”, tive essa sensacio.
Mas, note-se bem: a saida des-
sas manobras pode ser executa-
da de modo absolutamente su-
bliminar para o aparelho ves-
tibular e isso é o que em ge-
ral acontece quando o avido é
conduzido por um piléto expe-
riente.

O principio fisiolégico désse
fendmeno é o bem conhecido
principio da inércia dos fluidos.
Como é bem sabido, quando se
para bruscamente um individuo
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rias e repetidas vézes provoquei
seu aparecimento. Para isso,
bastava inclinar a cabeca para
a frente ou para tras, ou gira-
la para os lados, mais ou menos
bruscamente. As sensacOes re-
sultantes variaram de quase
nenhuma a violentissimas ver-
tigens e completa desorienta-
cdo. Parece que quanto mais
bruscos os movimentos de ca-
beca, mais fortes eram as sen-
sacoes.

A sensacgio vertiginosa, a de-
sorientacdo e outras manifesta-
coes, provocadas pelas acelera-
¢Oes de Coriolis, seriam a con-
seqiiéncia do estimulo brusco
de um canal semicircular fora
do plano de rotacio ao qual se
achava submetida a cabeca do
individuo.

REVISTA AERONAUTICA

Conclusdo pratica: durante
manobras tais como ‘“parafu-
sos” e ‘“tonneaux”, o piléto deve
evitar mover a cabeca para os
lados, para frente ou para tras,
sob pena de vir a sentir verti-
gem e desorientacdo incapaci-
tantes.

FADIGA, DEPRESSORES
DA FUNCAO VESTIBULAR
E TREINAMENTO

A fadiga, conseqiiente a uma
noite de insénia, pareceu am-
pliar minha susceptibilidade ao
“leans” e abaixar minha tole-
rancia as aceleracdes de Corio-
lis. Também aumentou sensivel-
mente a freqiiéncia e a intensi-
dade das sensacGes de “enj6o”
que precedem ou acompanham
o “leans” e as aceleracoes de
Coriolis. Isso parece conseqiien-
te ao aumento do ténus do sim-
patico e a diminuicido da capa-
cidade de analise critica do cér-
tex cerebral.

O uso de um depressor da
funcdo vestibular aumentou,
pelo menos aparentemente, mi-
nha resisténcia ao “leans”, a
sensacdo de inversio do senti-
do de rotacido e, notavelmente,

as aceleracdes de Coriolis.

Por outro lado, parece que a
repeticdo reiterada dessas ma-
nobras, em dias diferentes, le-
vou-me a sentir com menor in-
tensidade t6das essas ilusOes
vestibulares e, notadamente, as
sensacOes descritas anterior-
mente.

Conclusdo pratica: a fadiga
aumenta o perigo das falsas
sensacoes de equilibrio, enquan-
to que o treino permitira ao pi-
16to a completa superacio das
mesmas.

COMENTARIO

Afinal, qual o valor de um
aparelho vestibular sensivel
para o equilibrio em vdo?
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Segundo MYERS, para a ma-
nutencao do equilibrio em véo,
a visdo é um sentido digno de
confianga e o proprioceptivo
tem atuacdo variavel, enquanto
que o aparelho vestibular, ape-
sar de muito sensivel e de atua-
¢ao poderosa, é muito pouco
digno de confianca. Na verdade,
sempre que o corpo humano &
posto em rotacdo, e ndo existe
ponto visual de referéncia, as
mensagens enviadas ao cérebro
sao todas elas falsas.

Mesmo os pombos, famosos
por sua capacidade de orienta-
cao, nao conseguem ‘‘voar ce-
gos” e, quando privados da vi-
sibilidade, simplesmente ‘“ater-
ram’.

. Por outro lado, HORN cita
que 10% dos pilotos que pro-
curam o “Research Laborato-
ry”, na Franca (I Guerra Mun-
dial), queixavam-se de nauseas,
vOmitos ou de tontura durante
o vdo. Paralelamente, observou
também que aquéles que apre-
sentavam hipoexcitabilidade dos
labirintos vestibulares nao tive-
ram essas queixas e que nada
foi encontrado que indicasse tal
hipoexcitabilidade interferir de
qualquer modo com o véo.

Parece, portanto, que é falsa
aquela crenca, dos primoérdios
da aviacfo, de que os pilotos.
necessitariam labirintos vesti-
tibulares expecionalmente sen-
siveis. De fato, o aparelho ves-
tibular nio é o 6rgio do equili-
brio e sim um dos o6rgaos do
equilibrio e de funcdo ndo es-
sencial para o vbo.

De qualquer modo, parecem-
me importantes a presenca de
respostas vestibulares simétri-
cas e a ausénecia de uma reati-
vidade exagerada. A proposito,
estou estudando experimental-
mente, para posterior adapta-
¢do0 ao nosso meio (caso as
autoridades competentes apro-

vem), uma bateria de testes
proposta por FREGLY e
GRAYBIEL e um teste propos-
to por BRYANOV.

A Pateria de testes proposta
por FREGLY e GRAYBIEL
consta de provas simples de
marcha e postura e testaria
a harmonia de acio dos érgios
do equilibrio em conjunto, sem
o auxilio da visfo. Dispensaria
o exame particular do apareiho
vestibular (provas caldricas,
cadeira rotatéria, nistagmogra-
fia, ete...) e outros exames so-
fisticados “because their sensi-
tivity relates very well to ca-
loric as well as to other sensi-
tive vestibular functional tests”.
Por outro lado, “they may serve
as rapid economical procedures
for screening”.

O outro teste em estudo pro-
cura determinar a capacidade
de tolerdncia de um individuo
a acdo cumulativa das acele-
ragoes de Coriolis. Xsse teste
me parece interessante e seria
atil sua adaptacdo para a sele-
¢do dos pilotos de caca.
BRYANOYV nio consideraria
aptos, inclusive para o servico
aéreo, os individuos que apre-
sentassem certos ‘“scores”.
Lembro, todavia, uma conclu-
sdo de GILLINGHAM: “em-
phasis must be placed on the
evidence that the vestibular
system is capable of being
trained”.

Todas essas consideracoes
nio dizem respeito ao vdo es-
pacial. Ai, novos e importantes
estudos tém sido e serdo feitos.
Infelizmente, dado o interésse
militar, os resultados désses es-
tudos parecem estar sendo di-
vulgados com reserva. Entre-
tanto, cumpre citar a impor-
téncia do labirinto vestibular
em relacdo a muites dos pro-
blemas do vdo orbital tripulado
(desorientacdo, auséncia de
gravidade, aceleracdes de Co-
riolis, etc...). Inclusive, um

ndvo sindrome de desorientacio
(“satélite sickness”) foi descri-
to e o russo KHLOV reclama
testes vestibulares mais rigoro-
sos para a selecdo dos cosmo-
nautas.

Todavia, 0 que interessa no
momento é a importincia do
conhecimento das falsas sensa-
¢des de equilibrio pelo pil6to-
aluno. Bsse assunto deveria ser
objeto de aulas especificas e,
além da informacdo tedrica
dada pelo “flight surgeon” e
publicacdes especializadas, o pi-
16to-aluno seria treinado até
aprender a reconhecer e supe-
rar essas indesejaveis sensa-
coes em quaisquer situacdes.
“Whatever the method, the
need for vestibular training per.
sists as long as spatial disorien-
tation wastes the live of air-
crew and motion sickness com-
promises military effective-
ness”.

Outrossim, julgo que nio se-
ria demasiado incluir no pro-
grama pratico, do curso de for-
macdo de oficiais-médicos da
Aeroniutica, o estudo dessas
ilusoes.

CONCLUSAQO

* O autor descreve sua expe-
riéncia pessoal, s6bre falsas sen-
sagOes de equilibrio (de origem
vestibular), apdés mais de trin-
ta horas de “voo cego”, real ou
simulado, em avides AT-6.

Comenta o papel do aparelho
vestibular no equilibrio aéreo
e conclui reiterando a impor-
tancia, para o piléto-aluno, de
ampla instrucio tedrica e pra-
tica sObre o problema em ques-
tdo. HEssa instrucdo lhe possi-
bilitaria aprender mais rapida-
mente o “vdo cego”’, a maioria
das manobras de precisio e,
enfim, protegé-lo-ia de um aci-
dente provocado por manobra
induzida pelas falsas sensacoes
de equilibrio.
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Ao procurar pegas para motor de avido, evite
aquelas “mais baratas" ouas que lhe proporcio-
nam descontos muito grandes. Elas podem lhe
custar muito mais em interrup¢do de voéos ou
consertos exiras.

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

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

Peca de preco baixo pode custar caro

Gt

verdadeira economia é obtida da maior vida
atil e melhor desempenho da sua aeronave,
que operard por mais tempo. Ha também maior
seguranca incorporada na melhor méo-de-obra
e controle de qualidade. A hora de decolagem
nao é o melhor momento para se descobrir que
pecas ‘‘mais baratas’ ndo suportam o esforgo,

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
estda adquirindo pecas legitmas.

U

ey,

United Rircraft INnternational sussioiary of united AIRCRAFT corPORATION :f‘ix:(ﬁ

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

REPRESENTANTE DE:

Cerox®

A

PRATT & WHITNEY AIRCRAFT - HAMILTON STANDARD - SIKORSKY AIRCRAFT - NORDEN - UNITED TECHNOLOGY CENTER'- VECTOR »

CORPORATE SYSTEMS CENTER - UNITED AIRCRAFT OF CANADA LTD.

REPRESENTANTE DA PRATT & WHITNEY E PRODUTOS NO BRASIL: .
ROBERTO DE SOUZA DANTAS - Av. Rlo Branco, 133 - 15.c andar, sala 1505 - Tels.: 42-7975 e 52-4518 - Rlo de Janeiro ~ GB.
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® TESTADO COM
SUCESSO O XJ99

0 XJ99, um “Lift Jet” Anglo-
Americano de técnica bastante
avancada, resultado do traba-
Iho conjunto da Rolls-Royce e
da. General Motors, terminou
com sucesso seu primeiro teste
de funcionamento em Derby, In-
glaterra, e em Indiandpolis, nos
Estados Unidos.

Os “Lift ‘Jets” sdo motores
para equipar aparelhos de de-
colagem vertical ou bastante
curta, além de poderem servir
como motores auxiliares para
as decolagens e subidas de
avides comerciais e militares.

Para a execucdo do projeto
do XJ99, foi assinado um con-
vénio entre os Governos dos Es-
tados Unidos e Inglaterra, sen-
do o programa dirigido pelo La-
boratério de Propulsio da For-
ca Aérea Norte-Americana e o
Ministério de Tecnologia inglés.

O névo motor fornece maior
empuxo por unidade de péso e
volume que qualquer motor
existente, e pode servir a uma
grande variedade de aeronaves
de decolagem vertical ou quase
vertical.

@ DISPOSITIVOS
DE SUSTENTACAO

A companhia Boeing esta es-
tudando varias sugestoes técni-
cas capazes de permitir a seus
avides comerciais de hoje, ou
do futuro, operarem. em pistas
entre 1100 e 1400 metros. Com
essa finalidade um Boeing 737-
100 est4 sendo utilizado com
modificacdes. . :

Outras experiéncias com re-
lagio a sistemas antiderrapa-
gem, freios automéiticos e pe-
quenas modificacdes no trem-
de-pouso também estdo sendo
conduzidas. - e s

Mais de 100 voos de testes
ja foram realizados pelos pilo-
tos da Boeing, incluindo de-
monstracées para representan-
tes e pilotos de mais de duas
dizias de emprésas aéreas.

Atualmente a companhia se
encontra na fase de apreciacdo
dos dados técnicos e relatoérios
dos pilotos, a fim de selecionar

os equipamentos que devam ser

aplicados.

@® PRIMEIRO VOO DO
HUMMINGBIRD
TCTALMENTE

CONTRCLADO POR
IMPULSOS ELETRICOS

G primeiro voo totalmente
operado por impulsos elétricos
foi realizado pelo XV-4B Hum-
mingbird, aparelho de decola-
gem vertical da Lockheed; o sis-
tema foi utilizado durante o pri-
meiro -vbo experimental da - ae-
ronave.

Com esta descoberta,
nenhuma ligacdo mecéanica en-
tre a alavanca de comando ou
pedais e as superficies de con-
trole se faz necessaria. Ao invés

.disso, quando o piléto de testes

da TLockheed, Ben Dvorscak,
movia a alavanca ou manipula-
va os pedais, éstes geravam im-
pulsos elétricos que alimenta-
vam um computador, levando-o
a operar os contrdles. Uma “re-
sisténcia” embutida transmitia
a0 piléto uma espécie de “sexto
sentido” para pilotar o avido.
Controles manuais secunda-
rios também sdo uteis ao pilo-
to, porém o Hummingbird é o
primeiro avido projetado para
operar durante o v6o todo, des-
de a decolagem até a aterragem,
com sistema de contrdle elé-
trico, Neste primeiro véo expe-
rimental, que durou trinta mi-
nutos, o Hummingbird decolou

: ¢ aterrou normalmente, alcan-

cando altitude de 7500 pés e
velocidade maxima de 240 mi-

lhas horarias.

AIERONOVIDADES

Projetado para a Forca Aérea
Norte-Americana, o Humming-
bird é equipado com 6 turcinas
General Electric, 4 para decola-
gem e 2 para voo. A General
Electric é também a responsa-

- vel pelo sistema elétrico. (SCI).

@ PREPARATIVOS
EM COMUM PARA
AVIGES GIGANTES

" Quatro emprésas aéreas eu-
ropéias, que, a partir do ano
vindouro, pordo em. trafego
avides gigantes, se uniram num
grupo de trabalho, que tem o
nome ATLAS, a fim de racio-
nalizar as operacdes e a manu-
tencdo das suas aeronaves. O

contrato de fundacio — o nome
ATLAS refere-se aos nomes das
emprésas que tomam parte, Air
France, incluindo a UTA, Luf-
thansa, Alitalia e Sabena —
foi assinado em Paris, no dia
14 de marco. Na ocasido da as-
sinatura do acdrdo, o membro
da Diretoria da LUFTHANSA,

Prof Eng-Dipl Gerhard Hoeltje
foi eleito presidente do Comité
Diretor do grupo ATLAS. Ele
— também na sua qualidade de
atual -Presidente da TATA —
manifestou perante seus ami-
gos da industria a sua satisfa-
¢2o sObre o fato de ter-se con-
cretizado o acérdo-ATLAS e féz
um breve resumo das vantagens

. déste acordo. Ele prevé uma. es-

treita colaboracio nas operacoes
aéreas, na técnica, manutencio
e armazenagem de pecas sobres-
salentes para avides do tipo
Boeing 747. Ficou combinado
que a LUFTHANSA fara a ma-

nutencdo das turbinas dos

avides-747 de todos os consor-
ciados e que pora a disposicdo
do grupo-ATLAS, em Frank-
furt, um simulador de véo. A
Air France toma a seu encar-

-go os trabalhos na fuselagem

e os demais consorciados farao

MAIQ - JUNHO — 1969 ————



230 passageiros seriio servidos em 69 minutos (Foto Douglas Corp).

a manutencdo dos agregados balhos preparatéorios durante @ COZINHA-SE A JATO
restantes. varios anos para a estandardi-

A assinatura do acérdo- zacdo do 747, especialmente na NA COZINHA
ATLAS foi precedida por tra- claboragdo do ‘“cockpit”. DO N6VO JATO

Esta reprodugdo do que sera
' a cozinha do névo jato L-1011
- TriStar, da Lockheed, provou
que duas aeromocas podem pre-
- parar refeigcbes completas para
. 250 passageiros em apenas 36
minutos, durante voés longos.
Nos' testes cuidadosamente cro-
nometrados realizados na
Lockheed em Burbank, duas
aeromocas aqueceram as entra--
das, prepararam gélo e arru-
maram os carrinhos com os ali-
mentos e bebidas em apenas um
térco do tempo calculado origi-
nalmente. A aeromoca da direi-
ta retira as entradas do conge-
lador para colocéd-las nos for-
nos de alta velocidade, enquan-
to a da esquerda se prepara
para colocar o carrinho ja pron-
to no elevador que o levari a
cabina de passageiros.
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cobrindo 232'da
circunferéncia
terrestre a

VARIG
vai completando
avolta aomundo

232 graus em torno da Terra é a medida
do nosso progresso. 25.800 km. (entre Roma
e Tdquio), iniciados com apenas 230 km
(de Pdrto Alegre a Pelotas, RS).Cobrimos
agora 2/3 da circunferéncia do globo terres-
tre. Quanto ao térco restante, chegaremos
la. Afinal, s8o pouco mais de 12.960 km, e
cada dia que passa, nossosavides cobrem
uma distancia muito maior do que essa.

Quilémetro por quildmeiro, 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 quildmetros ligados pela mesma efi-
ciéncia e marcados pelo mesmo conférto.

VARIG &9
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