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REVISTA AERCNAUTICA

APROVEITAMENTO DE
RECURSOS HUMANOS

B muito dificil encontrar-se mo Pais, seja mas
ongawizagbes privadas, seja mos 6rgdos publicos, a
plenq satisfacGo mo que diz respeilo a Tecursos
humanos, sobretudo do ponto de vista da qualidade.
Paradoxalmente, por outro lado, € cada vez maior
o numero de brasileiros dotados de alta qualificagdo,
administradores ou técmicos, que se acham margi-
nalizados da atividade, embora desejosos de parti-
cipar do gigantesco trabalho em curso mno Pais
visando ao mnosso inadidvel desenvolvimento socio-
econémico. A despeito de a Revolugdo haver ins-
tituido entre més criteriosos métodos de selegcdo de
valores, estamos convencidos de quwe o aproveita-
mento de recursos humanos merece ainda urgentes
reparos e quigd mesmo novas linhas de agdo em
certos aspectos.

Assim como estamos descobrindo a Amazénia, ras-
gando, realmente, a imensiddo da selva, precisamos,
também, conhecer os homens da nossa terra, a [fim
de fazé-los participar desta arrancada que ndo pode
prescindir do concurso de todos quantos se acham
preparados para colaborar wno desenvolvimento na-
cional. Estas consideragbes surgiram & mnossa lem-
branga porque temos encontrado médicos, engenhei-
ros, economistas, técnicos de administrac@o, etc., pro-
curando matar o tempo sem wma ocupacdo compati-
vel com as suas habilidades profissionais, sentindo o
vazio das longas horas disponiveis e procurando
combater o tédio e a frustragdo que rondam €omo
fantasmas agourentos, sobretudo em volta dagqueles
que ndo tiveram a sutileza de desenvolver certas
distragdes ocupacionais. Tudo isto é muito comum,
principalmente entre os civis aposentados e o0s Mmi-
litares da reserva. De modo geral, as emprésas
privadas procuram recrutar gewmte jovem e muito
naturalmente elas tém suas razées para procederem
dessa maneira. Mesmo mnos cargos de diregdo, «
tendéncia é para o escolha dos mogos. Quanto ao
que ocorre mos Orgdos publicos, entre mdés ainda
perdura o grande numero de “cargos de confianca”,
de tal sorte que o recrutamento quase sempre recai
entre os elementos jd conhecidos pessoalmente pelos
respectivos Chefes. Assim, pois, muitos valores
permamecem na sombra, marginalizados, sem. opor-
tunidades para realizarem as tarefas de que sdo
capazes.

Acreditamos, sinceramente, que o assunto me-
rece aten¢do, porquanto o Pais, mais do que nunca,
necessita reunir todas as suas forcas para vencer
a cruzada do desenvolvimento.

NOSSA CAPA

Apresentamos, em nossa Capa, uma fotografia aérea
da plataforma de lancamentos do Centro Espacial de
Kennedy, Floérida, de onde tém sido lancados os veiculos
espaciais da NASA com destino @ Lua. Para se ter
uma idéia da grandiosidade do conjunto, basta observar
o tamanho dos grandes caminhdes estacionados na parte
inferior da base de concreto.
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——— REVISTA AERONAUTICA

DECISAO

A Lideranca é hoje fartamente ensinada
em quase todos os escaldoes da vida militar e
em alguns da vida civil.

Nao nos anima o desejo de defini-la, ex-
plica-la ou de interpretar seu sentido ou signi-
ficado. Desejamos apenas discorrer sébre um
dos fatéres de lideranca, para nés o primor-
dial e basico do verdadeiro chefe ou lider —
a Decisdo.

Decidir nio é apanagio sé do chefe, .mias
~*ndo se pode considerar alguém que seja ou
pense sé-lo, sem essa condicdo basica e indis-
pensavel e que, para nés, é a que define o che-
fe ou comandante. Em casa ou na escola, o
filho ou aluno olham pai e professor como
chefes. Quando a hora chega em que hi que
tomar uma decis@o, é dela que vai depender
0 conceito em que sera tido o pai ou professor.

E légico que nos escaloes de govérno e
principalmente na vida militar, essa fase di-
ficil mas decisiva ocorre com muita freqiiéncia.
Da capacidade de Decidir ou de se omitir de-
pende o conceito que um chefe gozara perante
seus filhos, seus alunos, seus comandados ou
seus governados.

A decisdo é qualidade inata do “chefe” ou
“lider”, razdo pela qual poucos foram os Ale-
xandres, Césares, Napoledes, Mussolines, Hi-
tlers, Roosevelts ou Churchills, considerando-se
o grande periodo de histéria ja vivido pela hu-
manidade. E um dom da vida ou genialidade
como o é o génio da misica, de todas as artes

Coronel-Aviador
PAULO COSTA

ou ciéncias. Esta genialidade, porém, exige
muito mais ainda do seu possuidor que qual-
quer das outras manifestactes ja citadas e isto
porque, quando um Bethoven, embora compon-
do aos 12 anos, contava sempre com o tempo
necessario & manifestacido de sua genialidade,
o grande capitdo ndo dispbe, as vézes, senio
de poucas horas ou de minutos para manifes-
tar a sua Decisdo. Outro aspecto determinan-
te na comparacio entre estas duas manifesta-
coes de génios é que um Einstein ao anunciar
sua famosa lei da relatividade ndo tinha preo-
cupagbes que a ndo-comprovagido da mesma
resultasse em tragédia para a humanidade.

Se o Presidente Roosevelt ndo tivesse to-
mado a decisdo de lancar a bomba atbémica
sObre varias cidades japonésas, o término da
guerra com o Japao teria sido bem diferente.

Pode-se imaginar o péso gigantesco de to-
mar uma tal decisdo, conhecendo-se hoje o que
se conhece e levando-se em conta que, ao to-
ma-la, estava perfeitamente conscio e conhe-
cedor da enormidade da acdo que sua decisdo
iria desencadear.

Ele morreu antes que a primeira bomba
caisse sbbre Hiroshima em 6 de agdsto de
1945. Se tivesse vivido, porém, seria a consa-
gracao do grande lider que foi, governando o
pais por trés periodos e com as restricées fi-
sicas de que era portador. Tivesse éle hesi-
tado e teria morrido sem esta Grande Decisiao
que o consagrou como grande LIDER da Guer-
ra, ja que o era também dos Governos de paz.
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—— DECISA0

A DECISAO implica — NECESSARIA-
MENTE — um risco. O Livro-Risco Calcula-
‘do, que ha alguns anos foi o livro de cabeceira
dos grandes chefes dos negécios, explica qua-
se matematicamente em que consiste o chama-
do “correr um risco”. O que foi escrito para
os negocios pode ser perfeitamente aplicado
na arte de conduzir povos ou liderar homens.
Basta, apenas, que se apliquem as mesmas fér-
mulas aos valéres apropriados do comando ou
DECISAC.

Quando um individuo d& uma ordem a
outro, seja no escaldo que f6r — pai a filho —
professor a aluno — militar a outro militar —
um governante a seus governados, dois fato-
res basicos estdo presentes:

19) Tomou a DecisGo de dar tal ordem.
Em conseqiiéncia, -

209) Corre um risco em decorréncia dessa
mesma Decisdo.

Sendo um Chefe (usaremos as expressoes
CHEFE e LIDER indistintamente e em letras
maitsculas sempre que nos referirmos ao lider
ou chefe nato e de decisio infalivel), tera an-
tes feito o exame da situacio, ouvido seus as-
sesscres, pesado os proés.e os contras (os Ris-
cos) antes de Decidir. Ao tomar a Decisao,
portanto, estara cénscio de tudo o que podera
ocorrer. — Se verificados todos os riscos,
ainda assim toma uma decisdo — temos ca-
racterizado o CHEFE, em letra maitscula.
Aquéle que é incapaz de uma Decisdo é o “an-
tichefe”. E o homem, hoje bem caracterizado,
como o “do MURO”, isto é, o que procura ver
dos dois, ou se mais lados tiver, de todos, qual o
melhor partido e Decidir naquele sentido ou
direcaoc.

Como julgamos a Deciso a acdo magna
e béasica que caracteriza o Chefe, julgamos a
nio-tomada de uma decisdo como a maior e a
mais lamentavel falha de quem quer que esteja
em posto de comando, diregdo ou govérno.

A n8o-tomada de uma Decisdo pode ser
fruto de varios e complexos fatoéres. No en-
tanto, os assessbres dispdem de meios capazes
de penetrar tais fatéres e apresentar ao Chefe
as solucbes possiveis, e os inevitiveis RISCOS
delas decorrentes. Désse ponto em diante, . é

o chefe ou o CHEFE que vai aparecer. Tera
éle coragem de correr os riscos e tomar a De-
cisdo, ou nao tera, preferindo, em se omitindo,
nio correr os riscos inevitaveis? Entre éstes
dois extremos, aparentemente préximos, se si-
tua o CHEFE ou o Chefe. E a coragem de
correr um ou varios riscos, mas tomar deci-
sOes, 0o que caracteriza em ultima analise o
CHEFE nato ou o chefete.

Desde a Biblia, escrita hi milhares de
anos, que o médo dos riscos tem levado as mas
decisGes tomadas, ou a nio decisdo por parte
de chefes e lideres. Referimo-nos & parabola
dos 7 dinheiros dados-a: deis homens. - Um teve
a coragem de correr os riscos e empregou o
dinheiro. O outro nio a teve e enterrou seu
dinheiro. Tstes dois homens sdo o CHEFE e
o antichefe. Neste exemplo, tdo conhecido, o
risco é material e, portanto, real e visivel. No
caso dos pseudos chefes, os 7 dinheiros cha-
mam-se personalidade, prestigio, responsabili-
dade ante os comandados ... lideranca. Dali,
infelizmente, um grande ntimero de chefes pre-
ferir “enterrar” suas decisbes com médo de
que os citados riscos lhes possam atingir. E
evidente que os que assim agem, € sio muitos
infelizmente, continuam nos seus postos ou
funcées, sendo mais mal do que bem obedeci-
dos, mas ainda assim obedecidos, ndo pela sua
cheffia ou lideranca, mas pelos liames da orga-
nizacdo sccial, civil ou militar.

Esta é uma situacio real mas de paz. Ja
com um inimigo, mesmo em potencial, os da-
dos tornam-se completamente alterados. De-
sejamos frisar que, com um inimigo, a conjun-
tura local e global, ou mesmo a luta interna ou
‘externa nio alteram o problema em seus fun-
damentos; precipitam-no apenas.

Por exemplo, um comandante determina
um desfile, uma vez por semana, em uniforme
externo. Ora, com o Sol causticante, isto é
desagradavel. Logo surgem os pedidos e as
resisténcias, e éle ndo efetiva sua decisdo to-
mada depois de estudo e analise meticulosos.
Como resultado, todos ‘os seus subordinados o
criticardo, discreta ou abertamente, por nio
ter tomado a decisdo que lhe parecia acertada.
Mas a vida na Unidade nZo mudard muito.

Vamos ao campo de batalha. Um Coman-
dante tem que decidir um ataque que sabe
serad quase suicida. Seus comandados imedia-
tos trazem-lhe as ponderacdes das equipagens

4

JANEIRO - FEVEREIRO — 1971 —



e pedem que cancele o vbo, dizendo: nfo ser
éle o fator decisivo da guerra; que os pilotos
vivos serdo mais uteis que mortos, ete. ete. ete.
%le tem varias saidas oficiais para o caso, co-
mo abandonar o comando, para nao dar a or-
dem, ou invocar dificuldades meteorolégicas ou
mecanicas, ou uma outra qualquer. A decisdo
que tomar, porém, terd conseqiiéncias indelé-
veis na sua personalidade de comandante.
Neste ponto, marca-se a separacdo entre CHE-
FE e Chefe. Foi decidindo fazer o v6o que o
Gen Le May e muitos outros tornaram-se gran-
des CHEFES, no combate & Alemanha nazista.

A Guerra de 14-18 esta cheia de CHEFES
e chefes. Quando a Alemanha do vaidoso Gui-
lherme II exigiu a neutralidade da Franca e
que desse como garantia dessa neutralidade o
direito de ocupacdo de trés cidades francesas,
Belfort, Verdun e Toul, os CHEFES franceses
correram um risco enorme e ‘“Decidiram” nao
aceitar. Foram invadidos. Seus filhos, cha-
mados as armas, lutaram com espingardas con-
tra os poderosos armamentos Germano-Aus-
triacos. Alguns milhGes morreram, alguns
outros milhées ficaram mutilados, mas a Fran-
¢a continuou eterna. Hoje ninguém lembra do
horror da Guerra de 14-18. Poucos sdo os mu-
tilados que ainda possam existir. No entanto,
o pais todo reverencia a Decisdo de resistir.
As duas batalhas do Marne e Verdun sao Cam-
pos Santos, mesmo para os alemies e austria-
cos, entdo inimigos da Franca.

Uma Decisdo como a tomada pelo Gene-
ral PETAIN passa para a eternidade. Onde
quer que se visitem os locais da grande inves-
tida alemi, vé-se a famosa frase do General

que define e traduz uma decisdo de CHEFE —

“ON NE PASSE PAS”. Quando o General
GALLIENI, encarregado da defesa de Paris
decidiu defender a cidade com os alemées a,
apenas, 35km de distincia, foi uma Decisao
que caracterizou um CHEFE. Foi gracas a
esta decis@o que os franceses nao mais pensa-
ram em rendicdo e foram galvanizados para a
Vitéria. Quem vai a VERDUN, vindo de.Pa-
ris, passa ao lado de um monumento simples
que simboliza a “VOIE SACRE”. Foi por esta
via que o Defensor de Paris, depois de nomea-
do para organizar todo o apoio as frentes,
apoio éste de que a marcha dos 4000 taxis
de Paris é simbolo até hoje, levou aos Generais
de Verdun os meios logisticos que nio permi-
tiram a queda da famosa Decisgo de Petain —
“ON NE PASSE PAS”.

REVISTA AERONAUTICA

Coronel-Aviador PAULO COSTA

Como se vé, o sangue derramado, os que
foram enterrados nas proéprias trincheiras e
que la permanecem até hoje, assinalam o dra-
ma com o0s canos e baionetas de seus (fuzis
(Trincheiras das Baionetas). A explicacdo é
que tenham deixado os fuzis sdbre pequenos
batentes ao alcance da mao. Com o batimento
da artilharia, os que ali estavam foram mor-
tos e recobertos de terra, s6 se encontrando,
quando do Armisticio, os canos e baionetas
que emergiam na superficie. N&o sdo chora-
dos e suas déres foram mesmo esquecidas. A
Decisdo de resistir, porém, é enaltecida por
toéda parte.

Quando o Marechal Foch, entdo no ostra-
cismo pelas idéias e decisGes que tomava, foi
reconhecido e chamado por Clemenceau, um
civil, mas que pela sua capacidade de decisdo
poderia ter sido um CHEFE MILITAR, e o foi
como articulador da Vitéria, os ‘“chefes” nio
aprovaram essa sua decisdo. Clemenceau cor-
ria um risco enorme, pois, se Foch fracassasse,
éle teria fracassado também. A Histéria bem
ilustra o que foi a acdo désse entdo General
de mais de sessenta anos, que pensava e agia
com uma energia e decisdo que confundiu os
aleméies e que, unificando os aliados, os levou
finalmente a Vitéria. Clemenceau correu o
Risco. Por éste e muitos outros que correu,
bem mereceu o epiteto de O TIGRE e do titu-
lo de o verdadeiro articulador da Vitéria.

Guynemer, um simples capitdo de 21 anos
e que havia sido recusado pelo Servico Militar
do seu pais em guerra, hoje tem seu nome no
Panteon em Paris, onde poucos vultos da Fran-
ca contam com semelhante privilégio. A KEs-
ccla de Aeronautica da Franca guarda um dos
seus avides da famosa HEsquadrilha das Cego-
nhas no teto de um dos seus saldes e tem co-
mo lema o lema de Guynemer “Faire Face”.
Por que René Fonck, que terminou vivo a guer-
ra € com 86 vitorias, ndo tem tratamento se-
melhante? Porque Guynemer era o CHEFE
NATO, tanto quanto o podia ser um oficial-pi-
16to, na Guerra de 14, que primava pelo indi-
vidualismo. Uma coisa ndo padece duvida:
abatido oito vézes, seu magro corpo combalido,
sempre tomou as Decisées no momento opor-
tuno e de forma perfeita. O destino parece
que quis ajudar a imortalizar éste jovem com-
batente, fazendo com que, nem seu corpo nem
um traco de seu avido tenham sido encontra-
dos, apesar de ter sido abatido no interior da
Bélgica.




—— DECISAO

A Decisdao nem sempre é fruto do reflexo
do génio. Na vida militar, porém, e em par-
ticular na do aviador, é ela, mesmo sob éste
aspecto, indicio do CHEFE. Um General para
tomar uma decisdo sébre uma batalha pode de-
morar varios dias. Um combatente, seja éle
do mar, do ar, seja da terra, muitas vézes te-
ra que fazé-lo em segundos. Se nido toma de-
cisdo é o antichefe; se a toma errada, é um
mau CHEFE. Os que a tomam e corretas sio
os eleitos do destino para as grandes obras de
conducdo de povos na paz ou ha guerra.

Napoledo Bonaparte até a Revolucdo
Francesa de 1789 era um ilustre desconhecido.
Sem a revolucdo talvez ndo se revelasse. Re-
velou-se quando teve que DECIDIR. Era um
génio; tomava decisGes e as tomava certas.
Dai, 200 anos depois do seu nascimento, em
agosto de 1769, ainda ser a maior figura da
Franca, eclipsando mesmo Luis XIV e Luis XV.
Quem ler atentamente a histéria de Napoledo I
constata que tinha uma enormidade de defei-
tos, como o gobsto desregrado pelas mulheres
e a corrupcdo para €éle e familia. No entanto,
tinha, no mais alto grau, a capacidade de De-
cisdo. O mundo de hoje, com suas limitacoes,
néo produziria um outro Napoledo I, mas sal-
ta aos olhos de quem 1é sua vida que éle quase
prescindia dos seus colaboradores. Analisando
a batalha de Austerlitz, pode-se ver que seus
grandes Generais se limitavam a cumprir suas
ordens. E particularmente notavel o fato de
que, ao examinar o terreno de Austerlitz que
nio tinha ainda a configuracdo de campo de
batalha, éle se virou para um dos seus Gene-
rais e disse: “Olhe éste terreno, amanhi éle
passard a Histoéria”. E assim foi em quase
tédas as inimeras batalhas que travou ao lon-
go de seu periodo de govérno.

Fora do dominio militar, é marcante sua
decisdo de se fazer coroar, mais uma imposi-
cio da época, que sd tinha cabecas coroadas,
do que uma manifestacdo de vaidade pessoal.
Resolvido que se faria coroar, viu que s6 o
Papa, poderia fazé-lo. Convidado, éste recusou-
se. Napoleao nio titubeou — mandou buscar
o Papa em Roma. ZEle sabia o risco que cor-
ria hostilizando a Igreja na figura intocavel
do Papa, mas julgou que valia a pena o risco
e decidiu trazé-lo. Todos sabem e Versailles
mostra em seus famosos quadros que o Papa
hesitou um pouco e éle nao teve davidas —
tomou a coroa e coroou Josephina e, a seguir,
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éle mesmo. N&o conhecemos bem a histéria
de César e Anibal, mas posso quase afirmar
que foi Napoledo I o grande CHEFE que mais
tomou Decisbes e mais acertadamente DECI-
DIU em tdédas as circunstancias ou condicoes.

E evidente que, génio absoluto como foi
Napoledo, éle era, ainda assim, homem. As-
sim, duas Decisoes falhas, a invasdo da Rissia
e a batalha de Waterloo, lhe valeram o reino
da Ilha de Elba e o de Santa Helena. Se ana-
lisarmos, porém, sua vida e sua obra, vemos
que decidiu certo na quase totalidade das vézes.
E um indice s6 dado aos Grandes génios

Pelo que acabamos de mostrar, verifica-se
que os que comandam podem correr os riscos
e decidir ou nio decidir. Os que nao tém co-
ragem de tomar uma decisdo nunca serdao CHE-
FES. Os que a tomam poderdo ser um Na-
poledo ou um CHEFE em desgraca.

Vejamos o caso do General Petain. Cria-
dor e inspirador da legenda do “ON NE PASSE
PAS”, foi um grande CHEFE e her6i nacional
venerado pela Patria. Em 1940 teve a cora-
gem de tomar uma tremenda DECISAO — ser
o govérno da Franca ocupado pelos Nazistas.
Hoje, trinta anos depois (e nao se sendo cida-
dao francés) o seu julgamento poderia nio ser
imparcial. Mas os seus proprios patricios con-
sideraram sua decisdo errada e o julgaram trai-
dor. Condenado a morte e tendo a pena co-
mutada em prisdo perpétua, foi enterrado co-
mo uma criatura qualquer, um ilustre desco-
nhecido e até hoje o consideram traidor. Noés
que nao julgamos o mérito da sua decisdao, mas
sua coragem moral imensa de Decidir, louva-

~mo-lo como um grande CHEFE que tomou uma,

decisdo errada e pagou por ela.

Adolfo Hitler passou sua vida ignorado
pelo .seu povo e pelo mundo. Sua revolucio
francesa foi a derrota da Grande Alemanha.
Tivesse a Alemanha vencido e talvez éle nio
surgisse como Napoledo com a Revolucdo Fran-
cesa. Um contraste marcante entre éstes dois
homens é que Napoledo foi presciente desde
sua primeira acdo em que livrou a Franca do
cérco dos Ingléses em Toulon. Hitler, ao con-
trario, s6 muito tarde revelou tais dons. Ve-
ja-se sua vida mediocre até o advento do Na-
cional Socialismo. Tentando imitar Mussoline
com a marcha s6bre Roma, fracassou indo pa-
rar na prisdo. Parece que os anos de reflexdo
que 14 teve lhe deram a inspiracdo que eviden-
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ciou até o fim. Diferentemente dos demais
grandes Capities, Hitler, talvez por nio ter
formacdo militar, recusava o assessoramento
dos EM e mesmo dos seus colaboradores mais
préoximos. Uma caracteristica da vontade fér-
rea que punha nas suas decisdes contrasta com
as de outros que decidem 3 base de reflexdo
e estudo. E possivel que sua condicdo de ce-
libatario, sem filhos ou outros parentes, lhe
tenha dado uma devocdo aos assuntos de guer-
ra que os outros ndo tinham. Como se sabe,
Mussoline também apreciava o belo sexo e Cla-
reta Petacci foi o simbolo disso. Napoledo I
teve inliimeros casos amorosos mais ou menos
sérios e todos sabem como os sussurros ao pé
do ouvido, numa alcova, alteram, as vézes, o
destino do mundo.

Talvez pelas razdes que expusemos ou por
outras que ignoramos, éle féz de suas DecisGes
seu bastdo de comando. Enquanto acertou,
empolgou a todos. Quando comecou a errar,
teve que ceder o lugar. Sua Decisdes econd-
micas, que redundaram no soerguimento eco-
némico da Alemanha, sdo discutiveis, ndo pelo
acérto, mas pelo fundo moral quase sempre
nao considerado. O caso do marco alemio, o
rearmamento clandestino, etc. sdo alguns
exémplos.

No entanto, suas decisOes comecaram a
fazer escola, a partir da primeira de ambito
mundial. — Invadir a terra de ninguém, a
Renania. Naquela ocasido, a maioria esmaga-
dora do alto comando e da alta administracao
foi contraria a esta medida. Alegavam ser
uma quebra do Tratado de Versailles e que dis-
so poderia redundar a guerra para a qual a
Alemanha nio estava absolutamente prepara-
da. Apesar de tudo, contra tudo e contra to-
dos, éle decidiu reocupar. Como seus Generais
mostrassem tendéncia a ndo cumprir sua De-
cisdo, éle lancou tudo no jogo “Se a Franco
der wm unico tiro, eu retiro as tropas e renun-
cio”. Rste exemplo histérico, conhecido de
todos, mostra de maneira insofisméavel como a
capacidade de tomar uma decisdo, assumindo
tremendos riscos, define um CHEFE. Como
se sabe, a Franca nio deu o tiro e deixou as-
sim aberta a trilha da carreira fulgurante de
Hitler e que incendiou o mundo.

Analisemos a Decisao francesa. Na Ale-
manha, era uma TtUnica vontade. Na Franca,
milhares, o que tornava bem mais dificil che-
gar a acordo. Num programa histérico de

REVISTA AERONAUTICA
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televisdo, foi projetada a invasido da Polonia
pelos nazistas. No debate que se seguiu, em
que tomaram parte, dentre outros, Sir Antony
Eden, hoje Lord Avon, e o Ministro das Rela-
coes Exteriores da Franca em 1938, Georges
Bonet, éste ponto foi muito debatido. Um te-
lespectador perguntou porque a Franca ndo
reagiu quando da ocupacdo da Renénia. Ele
explicou — “A Franca nao estava em condi-
coes de lutar com a Alemanha, sozinha. O
Govérno Francés dirigiu-se ao Presidente Roo-
sevelt e éste respondeu que nio enviava um
s6 soldado americano para lutar na Europa”.
A Inglaterra respondeu — “Nés daremos 30 000
homens, mas sem nenhum armamento”. Nao
tendo apoio dos dois grandes aliados de 14, a
Franca Decidiu nfo reagir. Foi a grande vi-
téria decorrente da audaciosa e arriscada De-
cisdo do Fiihrer e o verdadeiro inicio da Se-
gunda Grande Guerra.

A verdade é que nem a Franca nem a In-
glaterra desejavam desafiar a Grande Alema-
nha. E sabido que o Primeiro Ministro Ne-
ville Chamberlain era da paz a qualquer preco
e os Generais em comando na Franca, simboli-
zados pelo Chefe do EM Gen Gamelin, pensa-
vam do mesmo modo. Xstes Gltimos alegavam
que a Linha Maginot barraria os alemaes.
Todos tinham combatido em 14-18 e deveriam
saber que, se naquela data éles entraram pela
Bélgica e Holanda, quando ndo havia linha
Maginot, agora com muito mais razdes. Como
se pode ver foi tomada uma decisdo errada
com médo dos riscos, quando Hitler arriscava
tudo no sentido oposto.

Repetimos que uma decisdo é sempre me-
lhor que a indecisdo. No entanto, as grandes
decisbes muitas vézes ndo sdo os frutos dese-
jados. E éste acérto ou as falhas que criam
os Hitler e os Gamelin. Dai em diante o que
se viu, € é por demais conhecido, foi uma sé-
rie de Decisdes de Hitler, sempre coroadas de
éxito, e, no campo francés, s6 indecisdes ou
decisdes erradas ou, o que reputamos muito
pior, AUSENCIA DE DECISOES. Neste pro-
grama citado, foi perguntado ao ex-Ministro
Georges Bonet porque a Franca e a Inglaterra
declararam guerra & Alemanha e durante qua-
se 9 meses ndo deram um sé tiro nos aleméies.
— Resposta: “No6s esperavamos que a Alema-
nha Nagzista sofresse um colapso e acabasse
a Guerra” (textual). Insistiram perguntando
porque ndo foi tentada uma invasdo. — Res-
posta: “Porque a Franca ndo estava prepara-
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DECISAO0

da”. A famosa Guerra Poddre ou “Drodle de
Guerre” como chamam aqui e a derrocada da
Franca s@o por demais conhecidas e dispensam
comentarios. Desejamos evidenciar, no entan-
to, a radical diferenca entre os dirigentes do
lado alemio e do lado francés. De um lado,
Decisdo e mais decisdo a todo risco. Do lado
da Franca, nao quiseram correr o risco de to-
marem uma deciso. A Franca e o povo pa-
garam caro por essa decisdo ou melhor “Nio
Decisdo” dos seus dirigentes, civis e militares.
Em 10 de maio de 1940, Gamelin e outros fo-
ram afastados. Era tarde demais.

Analisando o muito que se escreveu sbbre
essa Segunda Grande Guerra (na Franga nédo
foi uma guerra, mas uma ocupacdo), chega-se
& triste conclusdo: em Verdun e pela honra da
Franca, quase 1 milhdo de franceses tomba-
ram. Cidades como Fleury desapareceram to-
talmente. A ‘“Voie Sacré” lembra, juntamen-
te com umas trés dezenas de monumentos e
lugares histéricos, os tremendos sacrificios fei-
tos de 14 a 18. E possivel que, ao rever tudo
isso, os que dirigiam o pais tenham tomado
uma decisdo “serem ocupados sem morticinio”.
Esta é uma conclusdo nossa. Mas lembramos,
e os que desejarem poderdo ler, que Antoine
de Saint-Exupéry, no seu livro Piléto de Guerra,
escrito no estrangeiro, afirma, tdo claramente
quanto um escritor ffilésofo o pode fazer, que
é uma insensatez lutar com espadas contra um
colosso de tanques e canhdes. Pelo que se
pode depreender (e assim também compreendeu
o General De Gaulle) : “Como a Alemanha era
um colosso, era uma insensatez resistir”.

Como se sabe, o escritor e o General tive-
ram. atritos, pois, enquanto o General, no seu
famoso apélo de 18 de junho de 1940, concita-
va a todos os franceses a continuarem a luta
até a libertacdo do solo francés, o escritor se-
guia para a América do Norte e de 14 escrevia
sObre a ‘“insensatez de resistir”’. Consta que
em determinada solenidade, ap6s a guerra, o
General pronunciou o nome de quase todos os
grandes escritores e principalmente os ligados
a guerra e deliberadamente omitiu o nome de
Saint-Exupeéry. Ironia do Destino, Saint-Exu-
péry veio a morrer em missdo de guerra, en-
quanto que o General de Gaulle somente ha
pouco tempo faleceu, de morte natural.

A decisdo, como é logico, varia de magni-
tude com o escaldo e a conjuntura. Um chefe

nio precisa ser um presciente, mas deve infor-
mar-se, estudar a situacdo, aconselhar-se e, com
o bom senso indispensavel, tomar uma decisao.
A muitos pode parecer que o chefe é o que de-
cide na hora. Isto é altamente perigoso, por-
que as decisGes sdo tomadas muitas vézes s6
com o conhecimento parcial dos fatos. Se hou-
vesse um estudo completo, a Decisdo seria fa-
talmente outra. No entanto, o estudo ndo de-
ve ser demasiado longo, para ndo dar a im-
pressdo de que o chefe nio sabe decidir. Mui-
tas vézes é recomendavel discutir as solucdes
possiveis, argumentar e contra-argumentar, até
que se possa fixar uma solugdo e em conse-
gliéncia uma Decisdo. '

Uma das acbes menos recomendaveis é
decidir com base nas informacbes de um s6
assessor. Isto provoca, por vézes, reconside-
ragbes de Decisdo que impressionam muito mal
acs comandados. Em absoluto ndo somos dos
que julgam ndo dever os chefes reconsidera-
rem uma decisdo. No entanto, isto deve ser
evitado ao maximo, pelo terrivel desgaste que
traz & autoridade do chefe.

Os que leram ou viram os filmes do de-
sembarque dos aliados na Franca tém um
exemplo tipico de uma tomada de DECISAO,
com todos os seus particulares. Recordam-se
que desabava s6bre a Inglaterra e costa de de-
sembarque um tremendo temporal. Por duas
vézes ¢ dia D foi adiade. Apéds éste ultimo
adiamento, restavam duas alternativas tnicas
ao General Eisenhower. Adiar ‘“sine die”, ou
partir assim mesmo. A primeira solugdo era
quase impraticavel pela tremenda quantidade
de material e de homens. Ordenar o desem-
barque corria o risco de ser um fracasso total.
Sao decisbes dessa magnitude que devem ser
tomadas por homens de envergadura de co-
mando, compativeis com as -circunsténcias.
Nas descricbes e no filme, percebe-se nitida-
mente o cuidado ou mesmo a hesitacdo do Ge-
neral ao tomar a Decisdo de ordenar o desem-
barque. Fazendo um pequeno paréntesis para
analisar: Adiar (desprestigio, grandes dificul-
dades para dispersar homens e material, irrita-
cao dos escalbes imediatamente abaixo e que
talvez, por ndo terem responsabilidade, ficam
mais audaciosos. Na entanto, nenhum perigo
de perdas em vidas e material haveria). A se-
gunda_solugdo: Desembarcar. (O perigo de
um massacre pelo mar ou pelos defensores, aju-
dados pelo mau tempo, seria real. Eram vidas
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humanas e material de guerra talvez perdidos
para sempre, além do fracasso moral de uma
tentativa de desembarque rechassada).

E bastante compreensivel o grande drama
do General Eisenhower ao ter que DECIDIR.
For ter sido um CHEFE, decidiu pelo desem-
barque e consolidou assim, com essa famosa
Decisdo histoérica, o 5/6 de junho de 1944, que
ficou conhecido como O Mais Longo dos Dias.
Nio féra Eisenhower um CHEFE, talvez pre-
ferisse um adiamento “sine die”, mais cé6modo
e sem nenhum perigo. Talvez também nio
viesse a-ser o Grande CTHEFE que foi.

A Histéria antiga e moderna esta repleta
de belos e elucidativos exemplos, que néo jul-

gamos mais necessario citar. Desejamos ape-
nas reafirmar o conceito que se pode fazer dos
Grandes CHEFES:

Um CHEFE é capaz de decidir, correr
qualquer risco guando sua decisdo assim o jus-
tificar, ndo ter portanto médo de empenhar
sua responsabilidade, seja fisica, moral ou da
posicdo de comandante.

Os que acertam, além de respeitados, sdo
os grandes Capitdes da Histéria. Os que er-
ram sdo do mesmo modo respeitados pela co-
ragem de assumir responsabilidades. Os que
nio tém coragem de decidir e assumir respon-
sabilidades e correr riscos nunca serdo nem
CHEFES, nem respeitados,

@ PARQUE BRIGADEIRO
HAROLDO COIMBRA
VELOSO

Em solenidade presidida pelo
-Governador da Guanabara e 3

REVISTA AERONAUTICA

qual compareceram o represen-
tante do Ministro da Aeronau-
tica, autoridades civis e milita-
res, foi inaugurado o Par:que
Brig Haroldo Coimbra Veloso

(foto), em frente a Cidade Uni-
versitaria, na Ilha do Governa-
dor. O névo logradouro possui
quadras de basquete e voleibol.
campos de futebol e pista de
aeromodelismo.




LiDER TAXI AERE®O

UM DOS ELOS DA INTEGRAGAO NACIONAL
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REPORTAGEM EM BELEM

Flagrante da passagem do Comando vendo-se da esquerda para a direita os Brigadeiros Paulo Sobral,

Serra de Menezes e Camario.

Transmissio

do Comando
da
Primeira Zona Adérea

REVISTA AERONAUTICA

Realizou-se no dia 20 de ja-
neiro, no Quartel-General da
12 Zona Aérea, a ceriménia da
passagem do Comando dessa
importante Organizacio da Ae-
rondutica, tendo o ato solene
contado com a presenca de ilus-
tres personalidades dos Esta-
dos do Para e do Amazonas,
das Forcas Armadas, da politi-
ca, do clero, além de convida-
dos especiais. Como represen-
tante do Ministro da Aeronau-
tica compareceu o Ten Brig Ar-
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mando -Serra de-Menezes, sendo
que a solenidade foi ainda pres-
tigiada pelas presencas do Co-
mandante do COMTA, Maj
Brig Hamlet Azambuja Estrel-
la e do Comandante do Coman-
do Geral de Apoio, Maj Brig
Jair Américo dos Reis.

Logo ap6s o hasteamento do
Pavilhdo Nacional, foi lida a
Ordem do Dia assinada pelo Mi-
nistro da Aeronautica, alusiva
a passagem dos 30 anos de cria-
ciao do Ministério da Aeronau-
tica. A ceriménia prosseguiu
com a entrega de medalhas de
prata do mérito Santos Dumont
ao Sr. Danilo Areosa, Governa-
dor do Estado do Amazonas, e
a0 General Ernesto Bandeira
Coelho, Superintendente da
SUDAM, pelos relevantes servi-
cos prestados & Aeronautica,

A passagem do Comando da
12 Zona Aérea formalizou-se, a
seguir, ao som do Hino dos
Aviadores, tendo o Maj Brig
Paule Sobral Ribeiro Gongalves
transmitido o cargo ao Brig do
Ar Joao Camarao Telles Ribei-
ro. A REVISTA AERONAU-
TICA. registra o acontecimento
com plena consciéncia da im-
portancia crescente do Coman-
do da 12 Zona Aérea, além do
elevado apréco de que desfru-
tam neste 6rgdo aquéles dois
ilustres Oficiais-Generais. Nao
podemos deixar de lembrar ain-
da que o Brig Camardo, embo-
ra por curto espaco de tempo,
exerceu a Direcdo desta publi-
cacdo, cumulativamente com as
funcgdes que entdo desempenha-
va na Aeroniutica, nesta cida-
de do Rio de Janeiro.

Julgamos também oportuno
transcrever alguns trechos da
Ordem do Dia baixada pelo Maj
Brig Paulo Sobral Ribeiro Gon-

12

-calves, por motivo da passagem

de Comando:

“Neste ultimo boletim, nesta
despedida, quero relembrar ra-
pidamente o que juntos fize-
mos; antes com o sentido de
marcar uma politica de Coman-
do e a capacidade de realizacio
desta grande Unidade, do que
o de realcar o valor da tarefa
executada. Na verdade, fize-
mos muito, mas muito mais dei-
xamos . de -realizar. Talvez o
esférco despendido haja ultra-
passado os resultados obtidos.

A guisa de explicacdo antes
que de justificativa, podemos
alinhar, entre outros, os seguin-
tes obstaculos a uma melhor
producao de trabalho — a fra-
ca infra-estrutura da regido,
onde a iniciativa privada, mor-
mente no campo das obras ci-
vis e da construcio de aerbdro-
mos, deixa muito a desejar e a
séria restricio a um melhor
rendimento que constitui a de-
ficiéncia em oficiais, a_cujo res-
peito ja apresentei ao Sr. Mi-
nistro as minhas preocupacoes.

Nao. obstante essas dificulda-
des, realizamos no ano de 1969,
sob responsabilidade direta,
duas excelentes manobras, a
MCCORONGO, na regido de
Santarém, e a ATROARIS em
Roraima, trabalhando lado a la-
do com os nossos companheiros
da Marinha e do Exército, e, no
ano findo, participamos das
Operagcoes PACAAS-NOVOS,
em Rondénia, e CARAJAS, na
regido do Tocantins-Araguaia.
No setor da infra-estrutura, pa-
receu-me que o desenvolvimen-
to do Pais e da regido estava
a exigir aeroportos de catego-
ria, a fim de fazer face a de-
manda do trafego aéreo ou as
operacOes militares com aero-
naves modernas.

Como a limi--

tacdo dos recursos nio permi-
tia a abertura de novas frentes
de trabalho, concentrei os es-
forcos nos aeroportos ja em
construcao e na melhoria ou pa-
vimentacao daqueles de maior
densidade de trafego, tornando-
se, assim, impossivel manter a
excelente tradicao de abertura
de campos pioneiros.

Terminamos as pistas pavi-
mentadas de Poérto Velho e Ma-
capa. e ‘melhoramos a de Sio
Luis. Estamos trabalhando na
pavimentacio da de Rio Bran-
co, Boa Vista, Tabatinga e Te-
fé. Dos seis campos de pouso
em construcdo na fronteira, ja
estdo utilizaveis — Cucui, Cru-
zeiro do Sul, Palmeira e Estirdo
do Equador.

No que se refere a constru-
cOes civis, entregamos a 22 Zo-
na Aérea moderna estacdo ‘de
passageiros em Parnaiba e te-
mos prontos os projetos das es-
tacoes de Macapa, Rio Branco,
Pérto Velho e Boa Vista, esta
ultima ja em construcdo, atra-
vés da iniciativa do Governa-
dor do Territério de Roraima.
Terminamos as obras recebidas
de meu antecessor em Manaus,
e, apesar das dificuldades, es-.
tamos ultimando as obras de-
senvolvidas durante o meu Co-
mando naquela. cidade. A es-
tacdo de passageiros, para auto-
ridades e para o Correio Aéreo
Nacional em Belém, ja estd em
funcionamento, e varias esta-
cOes pioneiras e instalacdes de
Ntucleos de Protecdo ao Voo e
residéncias nos campos do inte-

rior foram concluidas.

As nossas atividades no
CAN-AM foram mantidas, sem

que sofréssemos acidentes gra-

ves, havendo sido proposto e
aceito um maior desenvolvi-
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O Brigadeiro Paulo Sobral cumprimenta o G‘overnnvdor Danilo Mattos Areosa,
vendo-se ainda ¢ General Ernesto Bandeira Coelhe, irmio do General Coelho
Netto, antigo Diretor de Aviaciio dp Exército.

mento de suas linhas, ja e
execucao’. o

“MEUS CAMARADAS — O
tempo ndo volta atras; cada se-
gundo perdido ja se incorpo-
rou 3 eternidade — o dia de on-
tem ja é passado.

Penso que aqui vivemos in-

tensamente, perigosamente, al-

gumas vézes; com isto valori-
zamos cada momente da exis-
téncia pelo arrdjo do nosso tra-
balho, dedicacdo a nossa tarefa
e pela ajuda e amparo que pres-

TRANSMISSAO DO COMANDO DA 1¢ ZONA AEREA

tamos aos nossos irmaéaos, per-
didos nas pequenas ilhas de po-
pulacio, da imensa planicie
amazonica. ‘ ? :

Sem vaidade ou arrogéincia,
eu me permito antever, numa
pagina da histéria a ser escri-
ta da grande jornada que ora
vivemos, a seguinte referéncia:

— “Por esta plagas passa-
ram, aqui viveram e lutaram

- homens que, sobrevoando a sel-

va tropical, enfrentando o mau
tempo em avides primitivos,
trakbalhando no ar ou no solo,
corstruindo campos de pouso
em locais remotos, assistindo a
populacdes isoladas, presentes
nos momentos de calamidade,
trazendo nas suas maquinas a
seguranga necessaria ao traba-
lho e ao progresso, enfrentan-
do os perigos com a conscién-
cia dos riscos assumidos, soma-
ram seus esforgos aos de outros
brasileiros no sentido de cons-
truir um Brasil maior e melhor

-.que nio foOsse apenas meio

BRASIL, e no qual a cada ho-
mem fosse oferecida a oportu-
nidade de prosperar, criar e edu-
car seus filhos, viver do fruto
do seu trabalho em seguranca
e conférto”..

Apbs o término das solenida-

‘des, o Brig Jodo Camardo Tel-

les Ribeiro ofereceu as autori-
dades e convidados um coque-
tel no saldao de recepcio da
12 Zona Aérea.

Encerrando éste mnoticiario,
a REVISTA AERONAUTICA
formula os melhores votos de
felicidades aos Brigadeiros Pau-

- lo Sobral e Camardo, dois no-

mes que constituem a melhor
seguranca, pelo descortino, pela
dedicacdo e pelo patriotismo,
colocados acima de quaisquer
interésses, a servico da Aero-
nautica e do Pais.

REVISTA AERONAUTICA
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“ATLANTICO”

a adae€ronave quce

a aviagdo comerzial

Em 27 de novembro de 1926, pousava na
Guanabara, procedente de Buenos Aires, o hi-
droavido “ATLANTICO”, matricula D-1012,
conduzido pelo Sr. Fritz Wilhelm Hammer, di-
retor e fundador do CONDOR-SYNDIKAT (ho-
je “Cruzeiro”). Como piléto-mecéinico encon-
trava-se a bordo o Eng?® Hermann Teegen e o
unico passageiro era o ex-Chanceler alemio,
Dr. Hans Luther, que iria entabolar conversa-
¢oes com o Govérno, visando & concessio para
estabelecimento de trafego aéreo no Brasil.

No decurso de dezembro, o Atlintico efe-
tuou varios vGos sébre o Rio de Janeiro, con-
duzindo altas personalidades governamentais,
militares e civis.

Em 19 de janeiro de 1927, tripulado pelo
comandante Rudolf Cramer von Clausbruch e
o piléto-mecanico Franz Niille, o Atldantico le-
vou a Florianépolis, em viagem de demonstra-
¢do, o Ministro da Viacdo, Dr. Victor Konder,
que se féz acompanhar dos Srs. Machado Flo-
rence, Raul Portugal e do cinegrafista Botelho.

Em face do sucesso, o Ministro da Viacao
outorgou licenca ao CONDOR-SYNDIKAT, pa-
ra estabelecer trafego aéreo entre o Rio de Ja-
neiro e a cidade de Santa Vitéria do Palmar,
no extremo sul do Rio Grande do Sul, bem co-
mo da cidade de Rio Grande a Porto Alegre,
com escala em Pelotas. Essa licenca — a pri-
meira no género no Brasil — foi emitida em
26 de janeiro e publicada no Diario Oficial do
dia seguinte.

iniciou

no Brasil

Nio havendo mais empecilhos, em 3 de fe-
vereiro de 1927 o “ATLANTICO” D-1012, sob
comando de von Clausbruch, levando como tri-
pulantes os Srs. Max Sauer, piléto e diretor-
técnico, e Franz Niille, piloto mecénico, reali-
zou a primeira viagem comercial no Brasil,
inaugurando a “Linha da Lagoa” (dos Patos)
que ligava a capital gatcha a Pelotas e Rio
Grande. Com a passagem ‘“ntmero 1” seguia
a bordo, entre outros passageiros, o Sr. Gui-
lherme Gastal, primeiro passageiro de passa-
gem paga, bem como a senhorinha Maria Eche-
nique e o Sr. Jodo de Oliveira Goulart.

A seguir, no dia 28 de marcgo, o Atldntico,
ainda sob a bandeira da CONDOR, inaugurou
tamkém, oficialmente, o servigco postal aéreo

‘no Brasil. Dez semanas depois, quando ji ha-

via feito mais de cinqgiienta viagens na Linha
da Lagoa, o Atldntico inaugurava a segunda
linha da companhia: Rio de Janeiro—Pérto
Alegre.

No dia 15 de junho de 1927, o Atldntico
foi transferido (US$ 30.000) para a Socieda-
de Anoénima Emprésa de Viacdo Aérea Rio
Grandense — VARIG — que entrementes ha-
via sido fundada (7.5.) em Porto Alegre, com
2 ajuda da CONDOR, cujo diretor integrava a
sua primeira diretoria na qualidade de diretor-
delegado. Trata-se da primeira emprésa de
transporte aéreo com registro brasileiro. A
CCNDOR nacionalizou-se a 1 de dezembro
daquele mesmo ano, passando a denominar-se
SYNDICATO CONDOR LTDA.

JANEIRO - FEVEREIRO — 1971
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A 10 de junho, a VARIG obtlivera a licen-
¢a para funcionar no Rio Grande do Sul e no
litoral de Santa Catarina (o que veio a ser pu-
blicado sémente em 28 de junho no Diario Ofi-
cial). Assim, em 18 de junho a nova compa-
nhia assumiu a “Linha da Lagoa’”, mas, s6 no
dia 22 do mesmo més, o “ATLANTICO”, ainda
D-1012, executou o vrimeira viagem por conta
da VARIG. S6 em setembro o avido recebeu
a matricula brasileira P-BAAA,

Em atencio ao requerimento de 25 de
maio de 1930, o Ministério da Viacao autori-
zou a retransferéncia do “Atldntico” para a
CONDOR, com a matricula PP-CAA. A
CCNDOR o recebeu de volta no dia 2 de junho
de 1930. O avifo sofrera uma deformacio do
casco e apresentava dificuldades de decolagem.
A sua ultima viagem féra feita para conduzir
de Porto Alegre ao Rio de Janeiro o Dr. Ge-
talio Vargas, candidato a Presidéncia da Re-
puklica e que para aqui se dirigia, a fim de
ler a sua ‘“plataforma” politica.

Com o requerimento n® 1199 de 19 de ou-
tukro de 1233, a CONDOR pediu baixa da ma-
tricula do “Atldntico”, no que foi atendida em
28 de outukro de 1933.

A aeronave que iniciava a aviagdo comer-
cial no Brasil foi desmantelada e suas partes
vendidas como sucata em Pérto. Alegre.

Dados técnicos do “Atldntico’%, matriculas
D-1012, P-BAAA e PP-CAA, primeira aerona-
ve comercial registrada no Brasil:

Aerobote, bimotor, DORNIER-WAL

péso wazie ............ 3400 kg
equipada . ...... . 3450 kg
com carga . ... ... 5500 kg
tripulantes ........... 2
passageiros . .......... 8
. auvecasis e 1N S 2000 m
“reio de agdo .......... 1 000 km
" velocidade, mdxima .... 180 km/h
velocidade de cruzeiro .. 150 km/h

‘capacidade ascensional.. 2 000 m em uma hora

motores .............. 2 oy
o N S Rolls-Royce Eagle
poténcia . ....... . 360 HP, cada um

 consumo hordrio ...... 2001t gasolina

O “Atlantico”, como os outros “Dornier-
Wal”, dispunha de asas altas. Os seus moto-
res estavam localizados acima das asas, em
forma de tandem. As hélices eram de madei-
ra e tinham 4 pas; uma impulsora e outra pro-
pulsora. Os motores, da famosa fabrica Rolls-
Royce, consumiam gasolina de aviacdo, forne-
cida em latas de 18 litros, mas, em caso de
necessidade, funcionavam também com gaso-
lina de automével. O 6leo lubrificante era da
marca Castrol.

A cabina de comando estava localizada
atras da hélice dianteira, debaixo da “géndola”
que era o berco dos motores, e os pilotos fica-
vam expostos ao tempo e & agua do mar, que

....ali penetrava na ocasido da decolagem; por
" isto, vestiam macacOes e capacetes de couro, e

usavam 6culos de aviador, contra o vento, pois
¢ para-brisa era pequeno-e, quando a visibili-

. dade era ma, o piléto, desprezando-o, olhava
sjpor cima déle, expondo a face ao vento ¢ a
#chuva. A géndola permitia o acesso aos mo-

tores durante o vb6o, permitindo ao mecédnico
observa-los de perto e fazer néles pequenos re-
parcs, quando necessario.

A cabina de passageiros era localizada na

‘proa do “bote”. Os passageiros embarcavam

por uma tampa que se achava no teto, desciam
uma pequena escada e ocupavam as 8 poltro-
nas de vime ali instaladas. As janelas eram
retangulares e permitiam 6tima visfo, mas ti-
nham que ser mantidas fechadas a parafuso
manual durante a decolagem, para evitar que
a agua penetrasse na cabina em quantidade;
em voo podiam ser abertas, a velocidade o per-
mitia. N&o era confortavel a cabina de passa- -
geiros e, mesmo em V0o, nio era permitido
fumar.

" O bater das ondas de encontro ao piso da
cabina e o deslisar sGbre a agua ofereciam sen-
sacdo bem agradavel. Mas o barulho dos mo-
tores era ensurdecedor; usava-se algoddo para

‘'os ouvidos e os entendimentos eram feitos por

gestos e gritos.

O vé6o era feito a pequena altitude, e, em
cago de vento contrario, apenas a um metro
acima da crista das ondas. Sobre a terra o
Dornier-Wal elevava-se a 100 metros, tornan-
do o v6o muito interessante. Para elevar-se
a 2 000 mi’, gastava uma hora; por isto, voava
baixo, contornando as serras.
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A MAIOR FROTA DE JATOS OPERANDO NO BRASIL

Temos uma verdadeira sesquadrilha’ de jatos esperando por- vocé., No Brasil, os jatos
Caravelle e Super Boeing da CRUZEIRO voam para mais lugares, mais vézes por dia,
que qualquer outra emprésa aérea. Damos os melhores vdos snon stop” (diretos),
os melhores horirios de partida e chegada, servico 5 Estrélas, financiamento a longo
prazo, reserva de hotéis e passeios, etc,. Ponha Jet Power em sua préxima viagem.
Venha voar conosco. Para todo o Brasil, Argentina e Uruguai,a CRUZEIRO §é o caminho.

VOE

O BRASIL
E NOSSO

A EMPRESA AEREA DO ANO * %




0S MISSEIS AR-AR
DE ONTEM,

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

A direcdo de um missil, no sentido de um
movel aéreo, dotado de grande velocidade e
capaz de manobrar é, ao mesmo tempo:

— um problema de DETECCAO;

— um problema de MECANICA RACIO-
NAL.

A DETECCAO é a operacdo que consiste,
utilizando-se um constraste do alvo em relacio
ao meio, em determinar o desvio angular entre
a direcao do alvo e o eixo sensivel de um sis-
tema (eixo «elétrico» de uma antena de radar
ou eixo «6tico» de um telescépio).

O problema de MECANICA RACIONAL
consiste em utilizar a informacdo de desvio
angular obtida, para se provocar um encontro
entre o missil e o objetivo.

Este problema de MECANICA é bem mais
apaixonante do que poderdao julgar os leitores
de obras leigas sb6bre misseis, cujos autores,
em geral, se limitam a apresentar a direcao
sob a forma de um problema cinemético que,
na realidade, é um ponto de vista perfeitamen-
te marginal.

Podemos logo separar dois tipos de di-
recio: :

— a autodirecdo, caso em que o sistema
detector esta no préprio missil;

REVISTA AERONAUTICA

DE HOIJE E
DE AMANHA

III PARTE (FINAL)

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

— o0 telecomando, caso em que o sistema
detector nao estd situado no missil,
isto é, encontra-se instalado no avido
transportador.

Este tltimo tipo ndo é mais utilizado (pa-
ra a fase final) nos misseis AR-AR, embora
seja empregado com muito sucesso nos misseis
TERRA-AR de pequeno aleance.

O abandono déste sistema, para os misseis
AR-AR, esta ligado principalmente aos seguin-
tes fatos:

— a distancia de passagem (isto &, o érro
no encontro) é sempre, pelo menos,
igual ou maior do que aquela que se
pode obter com a autodirecdo;

— as complicagdes (de trajetéria e equi-
pamentos) que éste sistema de direcao
impée ao aviao atirador (ausentes no
caso de um missil TERRA-AR);

— os problemas de interferéncia.

Ent3o, o sistema agora unanimemente ado-
tado é uma lei de autodirecdo com navegacao
proporcional como o fato de se impor ao missil
uma mudanca de dire¢ao, proporcional a qual-
quer variacdo detectada — no espaco absoluto
— no sentido da linha reta que liga o missil
ao objetivo.
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OS MISSEIS AR-AR DE ONTEM, DE HOJE E DE AMANHA

Entre o tempo t e t + At, a direcdo de
reta missil-objetivo mudou para Amn. Para
realizar a navegacio proporcional, necessario
se torna imprimir uma mudanca de direcao
AO = A An.

A analise matemética do movimento do
missil demonstra, assim, que, se o alvo nao se
desviar, tenderemos para uma rota de colisio,
isto é, uma trajetéria em que a linha missil —
objetivo permaneca fixa, quaisquer que sejam
as condicoes de lancamento e se o coeficiente
reduzido de navegacido proporcional «as» & su-
perior a 2.

Este «a» ¢ igual a «A» multiplicado pela
relacido entre a projecdo da velocidade do mis-
sil s6ébre a linha missil-objetivo e a velocidade
de aproximacio, isto é, a soma algébrica das
projecdes das velocidades missil e objetivo so-
bre a reta engenho-alvo.

Dindmicamente, é evidente que a deteccéo
de uma alteracdo da linha missil-objetivo e a
mudanca da direcdo da velocidade do missil
correspondente ndo se podem fazer instantéa-
neamente e sem calculos que comportem cons-
tantes de tempo e de atraso.

Nessas condicoes, a navegacao proporcio-
nal torna-se uma regra de direcao que permite
obter distancias de passagem praticamente
nulas — sob quaisquer condicdes de lancamen-
to — contanto que a reacdo do missil seja su-
ficientemente rapida durante o tempo de voo
dirigido.

Entretanto, por melhor que seja a regra
de direcao, esta jamais devera guiar um missil
sObre um ponto que nao seja considerado como
«alvo» e é ai que o problema de «dindmica de
direcdo» vem chocar-se com o problema de
deteccao.

Com efeito, pode-se dizer atualmente que
as distancias de passagem dos misseis AR-AR
provéem Unicamente das imperfeicdes dos sis-
temas de deteccao.

Denomina-se a deteccao de «passivay,
quando o contraste utilizado é aquéle de uma
irradiacdo emitida pelo alvo e nao pelo meio-
ambiente (infravermelho), ao passo que a con-
sideramos «ativay, quando o contraste utiliza-
do é o «poder de refletir» do alvo (metalico)
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em face das ondas eletromagnéticas emitidas,
seja do préprio missil (equipado de um auto-
diretor ativo), seja do avido atirador (conside-
rado um autodiretor semi-ativo).

A deteccdo passiva apresenta, como van-
tagem principal, a impossibilidade de ser cria-
da uma defesa por meio de interferéncia, ja
que é utilizada uma caracteristica fisica funda-
mental do avido, isto é, a sua obrigatoriedade
de despender poténcias muito grandes que, em
parte, sdo desperdicadas em forma de calor.

Além disso, a partir do disparo, o missil
& perfeitamente autéonomo e ndo impde a tra-
jetéria do avido nenhuma condicdo particular.

O inconveniente reside, entretanto, no fato
de que a absorcdo das ondas infravermelhas,
guaisquer que sejam seus comprimentos, é tal,
em presenca das particulas de agua, que o sis-
tema s6 pode ser usado em «ar claros.

Além disso, para os alvos ultra-rapidos
com reatores de grande empuxo com super-
aquecimento, o baricentro da emissdo infraver-
melha pode-se localizar atras da estrutura do
alvo, introduzindo assim, em ataques pelo tra-
vés, uma fonte de erros sisteméticos.

Apesar dessas limitacoes, o autodiretor
infravermelho é agora unanimemente conside-
rado como a melhor solucido para a intercep-
tacao de alvos velozes em céu claro, isto &, os
alvos de grande altitude em regides normais
e quaisquer alvos em regioes desérticas, onde
as probabilidades de nebulosidade sao muito
remotas.

Isto se deve ao consideravel progresso que
foi obtido no dominio dos materiais 6ticos e
das células validas para os comprimentos de
ondas médias (5 a 6 microns).

Pela Lei de Wien, ésse sdo os maiores
comprimentos de onda que podem ser emitidos
por um corpo negro de 250°C a 180°C, em re-
gides onde a irradiacio solar difusa é extre-
mamente enfraquecida, ao passo que a irradia-
céo do solo e das nuvens (maximo 10 microns)
ainda é desprezivel.

Naturalmente, a composiciao das lentes uti-
lizadas estd muito longe dos vidros &ticos
classicos, ‘da mesma forma que as células sao
bem diferentes das células foto-resistentes de
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sulfureto de chumbo que, atualmente, sdo de
uso normal na induastria.

Os sistemas de deteccdo ativa ou semi-ati-
va utilizam emissoes de ondas radioelétricas de
comprimento centimétrico.

As dimensoes dos alvos aéreos, com efeito,
nao permitem a utilizacdo de ondas muito lon-
gas, ja que, para dispor de um poder de discri-
minacio aceitavel, o didmetro de uma antena
deve ser de mais de 5 vézes o comprimento de
onda e, além disso, os fenémenos de absorcio
rejeitam as ondas curtas demais.

A solucao semi-ativa é geralmente consi-
derada como a mais interessante, n3o tanto
devido ao péso necessariamente maior de um
autodiretor ativo, mas principalmente pelo fato
de que, em se tratando de um semi-ativo, é fa-
cil ter-se certeza de que o autodiretor «captas
exatamente, o mesmo eco s6bre o qual o pi-
16to sintonizou, voluntaria e manualmente, o
radar de bordo.

Ora, esta operacdo humana de deteccao
pelo radar ainda é, atualmente, uma importan-
te garantia.

As caracteristicas da emissdo continuam
em profunda evolucdo.

Durante muito tempo, a emissdo de um
«magnetrony, dividida em impulsos curtos e
permitindo a deteccao de um eco Unicamente
pela sua distancia, foi suficiente.

Entretanto, a aparicdo de alvos de muito
baixa altitude tornou ésse processo inadequa-
do, pois, nessa situacdo, o avido recebe da mes-
ma distancia ecos do alvo, misturados a ecos
do solo, muito superiores em amplitude.

Necessario se torna, entdo, fazer uma se-
lecao a custa do fato de que, se a velocidade
radial do alvo é diferente da velocidade dos
pontos do solo situados a mesma distancia (o
que acontece na maioria das configuracoes de
interceptacao), a frequiéncia dos ecos-alvo é di-
ferente da dos ecos-solo, em virtude do efeito
DOPPLER-FIZEAU.

Assim, é possivel dobrar-se a selecdo dos
ecos em distancia (divisio em impulsos), por
meio de uma separacdo da velocidade radial,
com o emprégo de filtros que detectam os im-
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pulsos recebidos junto com um sinal da mesma
freqiiéncia que aquela da onda emitida.

A complexidade dos radares e autodireto-
res que utilizam essa selecdo dupla (PULSE-
DOPPLER) é, naturalmente, muito maior do
que a dos sistemas classicos de impulsoes e sua
realizacdo foi possivel somente em conseqiién-
cia dos progressos tecnolégicos em matéria de
microminiaturizacdo de circuitos.

Se bem que os autodiretores do tipo PUL-
SE-DOPPLER sejam de um preco nitidamente
superior ao de um autodiretor infravermelho,
aquéles sdo e serdo utilizados, pois, atualmen-
te, constituem a tUnica solucdo possivel para a
interceptacao de alvos em muito baixa altitude.

Primeiro utilizador supersdonico de Engenho AR-AR, o

“Mirage” III A-~01, gue agui vemos decolando de um

campo niio preparado, levando um missil Nord 5103 sob

a fuselagem. Agora, os aparelhos da série Mirage III-C

transportam engenhos mais evoluidos fabricados pela
MATRA.

A deteccdo eletromagnética sofre igual-
mente de uma imprecisdo de localizacio, nao
mais de natureza sistematica como a infraver-
melho, porém ocasional.

A teoria e a experiéncia mostram com
efeito que o «ponto brilhante», isto é, o ponto
de onde parece vir a energia refletida, flutua
com os pequenos movimentos do alvo e até, as
vézes, se situa fora do contérno fisico aparente
do alvo.

Evidentemente, nessas condicoes, por mais
aperfeicoado que seja um autodiretor, éste nao
pode assegurar 100% de impactos para todos
os tiros disparados.

Chamamos a atencdo para o fato de que
ja passamos sucessivamente em vista o proble-
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ma de dinamica da direcdo, resolvido pela na-
vegacao proporcional, e o problema da detec-
cao do alvo.

Esses dois problemas, até agora indepen-
dentes, se confundem num ponto especifico
muito importante que ¢ a maneira de utiliza-
¢ao do avido ou do sistema Otico do sistema
de deteccao.

Com efeito (usando os térmos do vocabu-
lario de otica que permanece valido no caso
do radar), a exploracdo do contraste do alvo
e a «finesse» da localizacdo angular serao tan-
to melhores, quanto o campo do sistema 6&tico
for fraco.

Assim, para que o missil siga trajetorias
vizinhas da colisdo, no caso de ataques por
qualquer setor, sera necessario que o sistema
Otico seja mdével em relacdo ao missil e seja
disparado em direcido ao alvo.

Porém, a medida da rotacdo da linha mis-
sil-alvo confunde-se com a medida da rotacao
do eixo sensivel do detector num triedro de
inércia, e verificamos, assim, que o modo de
emprégo intervém fortemente na «funcio de
transferénciay do missil guiado.

Dois tipos de «sistemas oticos ou objeto
aéreo controlado» sdo utilizados:

O primeiro, mais simples, consiste em co-
locar-se o sistema sdbre o «chassis» de um gi-
noscoépio, cuja precessao realiza a operacdo de
contrdle e, ao mesmo tempo, mede a «rotaciao»
da linha missil-alvo. ‘

Quando as limitagoes do proprio missil tor-
nam isto impossivel, o contrdle torna-se simi-
lar ao de uma antena-radar e a rotacdo da li-
nha missil-alvo passa a ser medida por gir6-
metros colocados na proépria antena.

Um problema muito critico nos autodire-

tores eletromagnéticos é o que se refere as
aberracoes do radome. |

Atravessando as camadas de dielétrico que
compodem um radome, as ondas eletromagnéti-
cas sofrem uma sucessao de refracoes que as
desviam.

Assim, a antena «vé» o alvo numa falsa
direcao que varia com os movimentos do missil
e resulta que, mesmo no caso em que a direcdo
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missil-alvo fique fixa, o movimento do missil
em torno do seu centro de gravidade se tradu-
zira por um comando de direcdo parasita.

Portanto, o que interessa é reduzirem-se
ao maximo as aberracées, trazendo-as a valo-
res fora de proporcdo como as que sao tolera-
veis em «radomes» de avides.

O fato de que as propriedades dos autodi-
retores a infravermelho e com direcdo eletro-
magnética sejam, de certo modo, complemen-
tares féz surgir a idéia de utilizarem-se auto-
diretores que pudessem usar simultdneamente,
ou por simples ligacdo elétrica, os dois tipos de
deteccéao.

Isto nao é tdo «futurista» como se pode-
ria pensar a principio.

Os cristais Oticos sdo também dielétricos
aceitaveis. Os espelhos primarios podem igual-
mente refletir, ao mesmo tempo, emissoes in-
fravermelhas e ondas eletromagnéticas e é pos-
sivel fabricarem-se espelhos ou lentes secunda-
rias transparentes que deixam passar uma emis-
sao e, ao mesmo tempo, refletem uma outra.
Isto permite focalizd-las sébre um detector in-
fravermelho e também sObre uma «fonte pri-
maria» geomeétricamente diferente.

A producdo futura de tais autodiretores
mistos pode ser sériamente encarada.

A PROPULSAO

Os misseis AR-AR tém necessidade de um
rapido aumento de velocidade em relacdo ao
atirador e, ao mesmo tempo, seu voo é curto
(menos de 1 minuto). Por isso, naturalmente,
sua propulsdo é por foguete.

As condicoes de estocagem e de facilidade
de emprégo, somadas ao fato de que a procura
de um empuxo especifico muito elevado nao
era uma, necessidade fundamental, fizeram com
que, até agora, fosse dada preferéncia a fogue-
tes de propelente soélido.

E possivel que, no futuro, em virtude do
grande aumento de alcance que sera requerido,
sem possibilidade de aumentar-se a massa dos
engenhos e, ao mesmo tempo, do progresso
que tem sido alcancado nos estudos de prope-
lentes liquidos estocaveis, sejam os fabricantes
levados a adotar éste tipo de propelente.
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O ponto principal no emprégo dos atuais
propelentes é a grande seguranca requerida.

Ao passo que um missil, disparado do so-
lo (rampa ou silo, com os operadores protegi-
dos por abrigos) com um risco de explosdo no
momento do disparo na ordem de 1/100, pode
ser considerado «a priori» como um risco ad-
missivel, o0 mesmo nao acontece com um dis-
paro de bordo de um avifo, ja& que qualquer
acidente, no momento do disparo, poria em
grande perigo a vida da tripulacdo.

Como a fabricacdo de um missil e o trei-
namento dos pilotos, em tempo de paz, podem
requerer o disparo de muitas centenas de mis-
seis, verifica-se que a ordem de grandeza do
«risco admissivel a priori» deve ser muito me-
nor, e isto cria problemas de concepcio, de re-
gularidade de fabricacdo e de contrdle que re-
querem muita atencao, pois os propelentes so6-
lidos sao, por assim dizer, «matéria vivas.

A qualificacdo de um névo propelente pa-
ra disparos de avido é sempre um periodo an-
gustiante para os responsaveis de um progra-
ma AR-AR.

Talvez ja se tenha notado que, em varias
firmas que fabricam os misseis AR-AR, tem
sido respeitado o didmetro de um missil para
outro.

Antes que se veja nisso o resultado de sa-
bios calculos de optimizacédo, deve-se recordar
que isto permite ao ndévo missil sofrer uma boa
parte dos seus ensaios com o propelente ja
qualificado e bem conhecido do missil prece-
dente, esperando que o ndvo propelente, natu-
ralmente de melhores caracteristicas, seja en-
fim qualificado para o tiro em voéo.

ESPOLETAS
E CARGAS EXPLOSIVAS

Ja vimos que as imperfeicées dos sistemas
de deteccdo aliadas & natureza fisica do feno-
meno utilizado conduziam, mesmo com misseis
funcionando corretamente, a uma percentagem
bastante fraca de impactos diretos.

Isto faz com que se torne necessario equi-
par o missil com uma espoléta de proximidade
e uma carga explosiva capaz de provocar a
destruicdo do alvo, mesmo a alguns metros de
distancia.

Por M. Yves Hebel — Tradugio de Fernando A. Coelho de Magalhdes

Da mesma forma que nos autediretores,
dois tipos de espolétas de proximidade sdo uti-
lizados: deteccdo infravermelha passiva e de-
teccao eletromagnética ativa.

Em verdade, tentou-se tirar o comando da
explosdo dos mesmos parametros do sistema
de direcao, porém a diferenca funcional entre
0 que é necessario para a direc2o e o que é ne-
cessario para uma explosdo num instante ideal
é tal que é preferivel a utilizacdo de dispositi-
vos completamente distintos, apesar do acrés-
cimo de material que isto acarreta.

Os sistemas infravermelhos, desta vez, nao
apresentam as limitacdes atribuidas & chuva
ou as nuvens.

Os alcances requeridos n2o vao além de
alguns metros.

Em compensacio, ha muito mais probabili-
dades de o sol se encontrar no campo 6tico de
revolucao de uma espoléta de aproximacdo do
que no estreito facho de um autodiretor, e a
sua presenca ofusca e até «cega» a espoléta.

Por outro lado, uma espoléta infraverme-
lha sera, ainda mais que um autodiretor, com-
pletamente insensivel a qualquer perturbacio
proveniente do alvo.

A carga militar tem como objetivo provo-
car no alvo estragos que, se nao o destroem,
pelo menos o impedem de terminar a sua
missao.

Dois caminhos sdo possiveis:

a) ataque preferencial aos equipamentos
sensiveis do alvo (reatores, sistemas
hidraulicos e eletrénicos, tanques de
combustivel), com o envio de estilha-
cos dotados de um poder de penetra-
cdo suficiente para perfurar os revesti-
mentos numa area relativamente gran-
de e, com isso, a carga sera semelhan-
te & de uma grande granada defensiva;

b) tentar econcentrar a energia cinética, a
fim de obter, sObre as partes da estru-
tura vizinhas da zona de explosdo, um
golpe de machado que seccione, senao
a totalidade da estrutura, pelo menos
as canalizacoes, os comandos, os cabos,
etc., etc., que ai se encontram.

REVISTA AERONAUTICA
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ESTRUTURA
E OUTROS EQUIPAMENTOS

Ha pouco para se dizer sdbre os outros
elementos dos misseis AR-AR, ja que se trata
de aplicacoes correntes de técnicas e tecnolo-
gias utilizadas no conjunto da industria aero-
espacial.

— Configuracdo aerodindmica:

Os misseis possuem, em geral, a classica
configuracao, cruciforme (i.é. 2 pares de asas
e de lemes), sendo que as asas fixas estdo antes
dos lemes moveis.

Os lemes sdo do tipo colocado no bordo de
fuga ou entao destacados, porém, sempre, com
envergadura menor que a das asas.

Excetuam-se' 0 MATRA R-511 e o SPAR-
ROW, nos quais as asas sdo modveis e as super-
ficies traseiras sado fixas.

— A estrutura:

Até agora é construida com ligas leves.

Com efeito, mesmo quando é disparado de
um avido a Mach-2 e ultrapassa éle proéprio
Mach-3, o missil AR-AR da Primeira ou Se-
gunda Geracdo tem uma duracio de vboo curta

demais para que altas temperaturas sejam atin-

gidas e afetem as ligas leves.

Somente veremos aparecer o emprégo sis-
tematico do titdnio nas estruturas dos misseis
AR-AR do futuro.

— Os equipamentos de pilotagem
que comportam:

a) Detectores dos movimentos do missil
(acelerémetros lineares, girémetros,
ete.).

Estes equipamentos, de uma concep-
cao similar aquela dos materiais de avia-
cao, difereciam-se, entretanto nos seguin-
tes pontos:

1) as condicbes de acondicionamento sdo
mais dificeis;

2) as «performances» requeridas (preci-
ciséo, etc.) sdo mediocres, mas o pre-
co, com fabricacdo em série, deve ser
mais baixo.

Isto explica porque as firmas que es-
tudam os misseis AR-AR fabricam elas
préprias ésses equipamentos e nao recor-
rem as Organizacoes especializadas em
equipamentos para avioes.

b) Correntes eletronicas que «seguems» 0s
progressos gerais da tecnologia da ele-
trénica, sempre propondo problemas
técnicos assaz particulares.

c) Orgdo de foérca (bomba de comando
dos lemes) para os quais trés escolas
existem e cujos adeptos defendem apai-
xonadamente seus pontos de vista:

Bombas pneumaéticas, bombas hidrauli-
cas e bombas elétricas.

Podemos dizer que foram construidos mis-
seis com excelentes «performances» de direcio,
empregando as trés solucoes e sdo o contexto
operacional e o industrial que devem fazer in-
clinar-se a balanca em favor de uma entre elas.

CONCLUSAO

Ainda haveria muita coisa para dizer so6-
bre as técnicas dos misseis AR-AR, porém a
nossa meta, ao escrevermos éste artigo, foi
mostrar como éstes engenhos se integram no
mais nobre sistema de armas pilotadas que é
o sistema de armas de interceptacdo, como o
aperfeicoamento de suas possibilidades técni-

" cas pode modificar o comportamento do pildto

de caca em combate e ainda como se classifi-
cam o0s sistemas existentes e os que se torna-
rao operacionais no futuro.

Também citamos alguns exemplos dos pro-
blemas técnicos tipicos dos misseis AR-AR e,
para concluir, talvez seja possivel afirmar que
0 interésse désses misseis, do ponto de vista do
engenheiro, provém do fato de que a técnica
nunca ¢ inteiramente subordinada a tecnologia,
como acontece em outros setores da indistria
aeroespacial.

Foi isso que féz com que os AR-AR fran-
ceses conseguissem superar em qualidade seus
homologos americanos.

NOTA: As 1.2 e 2.2 partes déste artigo foram publica-
das nas edicdes ns. 54 de Janeiro - Fevereiro
e 55 de Marco - Abril de 1969. Por motivo de
férca maior, somente agora podemos publicar
a 3.2 parte.
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'AFROTA DE BOEING DAVASP
TE _‘pon CAUSA DE GENTE CO

A900 POR HORA.

' Se nio fosse voc, a VASP ndo teria ho;e}
a grandeza déste pais. Foi vocé quem pediu o
Brasil mais pertinho dos seus passews ou dos

seus negocxos. E o Brasil estd af. Cnm 0s gran-

des jatos da VASP.
Olhe onde éles chegam Sao Patﬂo, Rio

dc_]anmro, Campo.Gr

rizonte, Goiinia, Salva

Natal, Sa0 Luis, Tcresma, Belem, Santarém,
‘ us, Porto Alegre, Brasxha.

a rapidez de
;cuiares que

, Cuiabi, Belo Ho-k
cife, Fortaleza,

champagne durante os v00s. Prepam whis
ou drinks sofisticadissimos. Serve canapés de

_caviar, salmon ou presuntos deliciosos. Coloca
barbeadores elétricos 2 bordo.

Enfim,a VASP procura agradar vocé do
(tomego ao fim da vxagem Poxs fm gm(;as a

Consuite pnmaro o seu agente dc wagens '
e depois

»vuus sm... vm.ts

A renovagio da Frota da VASP & iiart_el&o; Plano de
Integracio e Desenvolvimentoido Govérno Abreu Sodré.”




—— 0550 CLUBE

[(LUBE DE RERONAUTICA
entrega terreno a SERVENCO

reno aquela firma, a fim de que
sejam, tdo cedo quanto possi-
vel, iniciados os preparativos
para a construcio do “Edificio
Clube de Aeronautica”.

Ao ser aberta a Sessdo pelo
Presidente da Comissdo, o Maj
Brig Francisco Bacha ressaltou
a importancia daquele momen-
to, em que era dado, realmen-
te, o passo inicial para concre-
tizagdo de antigo sonho e dese-
jo de todos os integrantes da
Forca Aérea Brasileira e do
quadro Social do nosso Clube.

Em seguida, foi lido pelo Se-
cretario da Comissdo, Cel Av
Lauro Kliippel Junior, o Térmo
de Entrega e Recebimento do
© Cel Kliippel, Secretario da Comissiio, assina ¢ térmo na- presenca do Brig Bacha terreno .da' Rua Santa Luzia,

No dia 13 de janeiro, apés O Brig Costa Mattos lendo o contrato, ladeadp pelos Coronéis Kliippel e Checchia.
um alméco de confraternizacio,
em que tomaram parte os inte-
grantes da Comissdo de Cons-
trucdo da Nova Sede do Clube
de Aeronautica, o Vice-Presi-
dente do Conselho Deliberativo,
Mar Américo Leal, o Dr. Jacob
Steinberg, Presidente da SER-
VENCO, o Dr. Chulem Derban-
der, Diretor da referida Empré-
sa, e o Brig Alberto Costa Mat-
tos, Vice-Presidente do Clube,
realizou-se uma Sessio Espe-
cial destinada a entrega do ter-
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inauguracdo do esperado edifi-
cio, cujos passos iniciais vém
sendo dados ha mais de vinte
anos”.

Ao finalizar, o Presidente do
Clube entregou ao Diretor-Pre-
sidente da SERVENCO as cha-
ves dos portoes do terreno, bem
como o Térmo de Entrega e Re-
cebimento, sob entusiasticas
palmas dos presentes.

Apé6s o término da solenida-
de de entrega do terreno, a Co-
missdo de Construcdo da Nova
Sede reuniu-se em sessdo, de-
pois da qual foi lavrada a com-
petente Ata, no respectivo Li-
vro, tendo sido a mesma assi-
nada por todos os seus Mem-
bros.

Além do Presidente e do Se-
cretario, integram a referida
Comissdo o Cel Eng José Vi-
cente Cabral Checchia e o Cap

Os diretores da SERVENCO assinum o t8rmg de recebimento das chaves dos .
portées do terreno da nova sede do Clube, : Int Artur Carlos Bandeira.

651, cujo teor, depois de apro-
vado, foi devidamente rubrica-
do por todos os presentes.

O Diretor-Presidente da SER-
VENCO, Dr. Jacob Steinberg,
ao fazer uso da palavra, infor-
mou que, desde a Assinatura
do Contrato de Construcéo, rea-
lizada no dia 3 de julho de 1970,
a firma vem efetuando estudos
tendo em vista melhorar o pro-
jeto e iniciar os trabalhos de
construcio, assim que seja pos-
sivel.

A seguir falou o Mar Amé-
rico Leal, em nome do Conse-
lho Deliberativo, o qual, apds
cumprimentar os membros da
Comissdo pelo trabalho execu-
tado, féz votos para que “den-
tro do prazo estabelecido no
Cronograma estejamos nova-

6 Marechal Américo Leal observa ¢ Brigadeiro Framcisco Bacha assinando

mente reunidos para a festa de ‘ o contrato.
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No dia 10 de janeiro p.p., foi inau-
gurado, em nosso Clube, um completo
servico de Sauna, conforme mostramos
na reportagem fotografica publicada nes-
ta pégina.



747 da economia
de milhoes de
dolares em 1 ano

Os cem superjatos 747, que estdo sendo
usados em linhas comerciais desde o ano pas-
cado, representaram um impacto na economia
mundial de muitos milhGes de doélares, com
tendéncia a crescer ainda mais.

O informe é da Boeing Company ao final
do primeiro ano de atividades comerciais do
747, cujo primeiro aparelho entrou em ativida-
des comerciais no dia 21 de janeiro de 1970.

Perspectiva

Fm seu estudo de impacto econdémico do
747, cujo desenho e desenvolvimento foram ini-
ciados em 1966, a Boeing limitou as suas ob-
servacbes aos primeiros duzentos aparelhos,
que deverdo ser entregues a varias emprésas
internacionais até julho de 1972.

O valor desta venda devera totalizar dois
kilhGes e trezentos milhoes de doélares, na par-
te referente as companhias norte-americanas e
um bilh&o e trezentos milhdes de ddlares quan-
to as vendas ao exterior.

Segundo a Boeing, a introducdo do 747 no
servico comercial tera um efeito crescente,
tanto na receita como nos pagamentos das
emprésas aéreas a seus empregados, fornece-
dores e prestadores de servicos, na proporc¢ido
que aumente o numero de superjatos.

Investimento

De acérdo com o estudo. o investimento
da Boeing em constructes, ferramentas e equi-
pamentos para produzir o 747 é superior a 200
milhdes de délares, enquanto que as despesas
com os empreiteiros e instalacbes para a sua

producdo somam outros 200 milhdes de do-
lares,

REVISTA AERCNAUTICA

Sessenta e cinco por cento do péso de ca-
da 77 foram produzidos por 1500 empreitei-
ros em 49 estados e seis paises estrangeiros.
A mio-de-obra empregada no programa, no

ano passado, atingiu a 68 mil pessoas, incluin-

do empregados dos empreiteiros. Mesmo a um
saldrio nominal de 150 délares por pessoa, a
félha de pagamento foi de mais de 500 milhGes
de dolares.

Receita

Segundo o informe da Boeing, as receitas
das emprésas aéreas provenientes das opera-
coes do 747 deverdo atingir a cérca de seis bi-
IhGes de ddlares ao Ifinal déste ano, passando
para 20 bilhdes por volta de 1975 e 45 bilhdes
em 1980.

Refletindo sébre a distribuicdo désses fun-
dos nos canais consumidores, a Boeing estimou
que até€ o final de 1971 as tripulacoes dos 747,
até entdo em linhas comerciais, terdo recebido
um total de quase 200 milhdes de ddblares.
Com a entrada dos outros cem aparelhos éles
receberao 500 milhoes de dolares.

No final déste ano, o pagamento por tra-
kalhos de manutenc@o nos 747 totalizardao 200
milhdes e no final de 1973 as emprésas aéreas
terdo pago 700 milhdes a aproximadamente 11
mil pessoas, usadas neste servico, nos 200 su-
perjatos.

Pousos

Ainda de ac6rdo com o informe da Boeing,
os pagamentos de taxas de pouso dos 747 to-
talizardo cérca de 100 milhoes de délares até
o fim déste ano e passarfo da casa dos 250
milhGes ao final de 1973.

Os governos, as agéncias de wviagens, as
companhias de seguros e os fornecedores de
ccmbustivel também se beneficiardo dos fun-
dos gerados pelos 7/7. Levando em conta ape-
nas os superjatos entregues até dezembro déste
ano, as taxaes sObre passagens pagas aos go-
vernos atingirio 300 milhdes de délares. As
comissOes de passagens vendidas por agentes
totalizardo 200 milhdes no fim déste ano, en-
quanto que a compra de combustivel somara
300 milhGes e as despesas de seguros dos apa-
relhos atingirdo mais de 100 milhdes de do-
lares.
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SEFULTAMENTO D0
Tenente-Brigadeiro
FRANCISCO DE ASSIS CORREA DE MELLO

Por ocasido do sepultamente do Tenente-
Brigadeiro Francisco de Assis Corréa de Mello,
ocorrido no dia 21 de janeiro, as 16:00 horas,
na Cripta dos Aviadores, no Cemitério de Sao
Jodao Batista, o Tenente-Brigadeiro Gabriel
Griin Moss pronunciou as seguintes palavras
de despedida ao colega desaparecido:

“D. Helena Corréa de Mello — Dignis-
sima Senhora e Estimada Amiga, Familia
do Pranteado Companheiro Corréa de Mel-
lo, a Aeronautica, téda ela, por ter sido a
paixdo de sua vida, e ela, por sua vez, uma
apaixonada sua.

Com profunda humildade, concentracio
e reveréncia, cumprimos esta alta e pun-
gente investidura, como um dever indecli-
navel que jamais buscariamos e isto, por-
que, se de um lado nos toca emocional-
mente no mais recondito do nosso ser, de
outro angulo sentimos faltar-nos os mais
essenciais dotes que, de sobejo, sobrariam
a companheiros outros, na FAB e no STM.
Mas o destino se trama por teias invisi-
veis e caprichosas, e as mios que o tecem
fizeram-nos o escolhido.

Companheiro da nossa corporacdo no
STM e como éle ex-Ministro da Pasta da
Aeronautica, assistiam-nos sempre as mes-
mas preocupacoes em face aos assuntos
relacionados com a Seguranca Nacional.

E, foi assim, que ja no ano de 1961, em
estado, dir-se-ia, de premunicdo, os trés
Ministros Militares, a época, em manifesto
publico, denunciavam & Nacdo as suas
preocupacoes com a subida ao poder, a
governanca do Pais, do sucessor do Presi-
dente renunciante.

Pouco mais tarde, nem bem decorridos
trés anos, Corréa de Mello, juntamente
com seus colegas do Exército e da Mari-
nha, Marechal Arthur da Costa e Silva e
Almirante Augusto H. Rademacker G.,
assumiam semelhantes responsabilidades.
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Brigadeiro FRANCISCO DE ASSIS CORREA DE MELLO

Parece-nos, assim, explicada a razao de
tdo honrosa escolha.

Habituados ao encargo das responsabi-
lidades, assumimo-la, muito embora cons-
ternados, transidos de emocdo e perplexi-
dade.

Tao familiar, tdo estimado, admirado e
conhecido, fésse como militar, juiz ou ho-
mem publico, que o recitar o seu necrolo-
gio ndo seria mais do que repetir o eco de
ondas sonoras que ainda se fazem ouvir,
porque continuam propagando-se através
da vibracdo do éter e de todo, o muito, que
nos legou e ao nosso Brasil.

Bastaria a enumeracdo de suas comen-
das estrangeiras para que se tenha a cons-
ciéncia de quanto extrapolou o seu nome
as fronteiras da nossa Patria.

Se houvesse que definir a sua personali-
dade o fariamos, saudoso amigo, em curta
e simples frase; diriamos e tdo s6: Mello,
padrdo de autenticidade.

A Histéria, a grande mestra da vida,
ffonte inexaurivel e inesgotavel de conhe-
cimento, ela, propria, nos ensina que a
vida sera sempre, em sua imensa sucessio,
o pontilhar dos mesmos fatos, parecendo
diversos em sua aparincia, em sua tona-
lidade, mas, extamente, os mesmos, em
sua esséncia.

Com o perpassar das geracOes, declina
o tempo, passam os homens, e as institui-
¢bes, em sua perenidade, permanecem.

E para que permaneca a Patria naque-
las instituicOes refletidas é mister, porque
incoercivel, porque assim é a fatalidade
biolégica, porque assim o féz a Divina
Providéncia, que os grandes wvultos, os seus
varoes, lhes fornecam, mesmo fenecendo,
0 sopro de suas vidas, inspiradas na fe-
cundidade de suas vontades, de seus exem-
plos e de suas virtudes.

Governada por maos delicadamente sen-
siveis, quicd mesmo sofridas, a Patria
agradecida os consagra e, nesses instan-
tes, timbra com o seu sinéte o nome de
Corréa de Mello, que deixa a vida que tan-
to amou, para entrar na Histéria, aspira-

¢do que, por seu feitio modesto, jamais
pretendeu, jamais desejou.

Honra ao mérito; justa e justiceira a
Revolucdo de Margo de 1964, ao conceder-
lhe as honras de Chefe de Estado; revela-se
com ésse procedimento uma de suas vir-
tuosas facétas, qual seja a do reconheci-
mento, mostrando ter bem presente a sua
sensivel memoéria aquelas trés figuras im-
pares que constituiram o Comando Revo-
lucionério, em honras de incomensuraveis
responsabilidades, cujo péso e jugo jamais
deixaram transparecer e de cujos encar-
gos se houveram com virtuosa honradez,
equilibrio e espirito de justica.

Sabio, conquanto desconcertante o des-
tino:

Castello Branco
Arthur da Costa e Silva e
Corréa de Mello

nio se foram antes que houvessem cum-
prido sua destinac@o histérica.

Corréa de Mello, repousa em paz; Deus
nao concede a tcdos as venturas que lhe
concedeu e ndo hi venturas memoraveis
sem travor: o grande mérito consiste em
saber sorvé-las, como o fizeram ésses nu-
nes tutelares da Patria.

Nunca sera frio o seu ultimo abrigo,
grande brasileiro, grande estilista do ar,
porque nunca se apagara o calor, nem de
suas virtudes nem o de suas paixdes: avan-
te, pois, a Aerondutica; o Justica; a Paz
e a Revolucdo, esta, em seus nobilitantes
propositos.

Fomos breves, Mello, em nossa despe-
dida, para mais respeita-lo ainda, porque
todos que o conhecem conhecem também
os limites de sua paciéncia, muito embora
ninguém haja chegado a conhecer os ex-
tremos limites de sua generosidade e com-
preenséo.

Mello, os herdéis ndo morrem, porque
déles, nesta Casa do Aviador, o holocausto
foi, e sempre sera, gléria e sobrevivéncia.

Presente & memoria, o adeus dos seus
concidaddes, a Patria agradecida”.
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Aspirantes

desfilam em continéneia & Bandeira.

NoUA TURMA (PORAer

O Centro de Preparacdo de
Oficiais da Reserva de Sao Jo-
sé dos Campos (CPORAer-SJ)
declarou 45 novos aspirantes a
oficiais da reserva da FAB, em
ceriménia realizada no Centro
Técnico Aeroespacial (CTA),
no dia 21 de novembro de 1970.

A solenidade militar teve ini-
cio as 10:30 horas no patio do
CPOR, com a revista da tropa
pelo representante do Ministro
da Aeronautica, o Major-Briga-
deiro José Vaz da Silva, Coman-
dante da 42 Zona Aérea.

Em prosseguimento, houve a
passagem solene do estandarte,
do formando 1 — Leonel Oli-
veira Dias ao aluno 1 — José
Antonio Sbragia Senna.

A seguir, os formandos to-
maram o dispositivo para o
compromisso, e, apés a sua rea-
lizacdo, procedeu-se a leitura do
Boletim alusivo ao ato, com a

Crdem do Dia do Diretor-Geral
do CTA, Brigadeiro Paulo Vic-
tor da Silva.

tes.

O Brig José Vaz da Silva representando o Ministro da Aeronautica passa em
revista a tropa, iniciando a solenidade.
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Depois, foi cantado o Hino
Nacional por todos os presen-
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O Brigadeiro Vaz entrega a “Espada-prémis” ao Asp Leonel de Oliveira Dias,
classificade em 1.° lugar mo curso.

Encerrando a solenidade, os
Aspirantes desfilaram indivi-
dualmente em continéncia a
Bandeira e, a seguir, téda a
tropa, em continéncia as auto-
ridade presentes. '

As 11:30 horas, houve missa
solene na -Capela do CTA, re-
zada pelo Capitdo Capeldo José
Maria Ramos, com a béncio
das espadas.

As 13:00 horas, no Refeito-
rio Geral do CTA, o Brigadei-
ro Paulo Victor da Silva recep-
cionou as autoridades presen-
tes, os jornalistas, os novos as-
pirantes e seus familiares.

Prestaram o Compromisso de
Aspirante a Oficial os seguin-
tes formandos: Leonel Oliveira
Dias, Danshiro Hirata, Levy
Pereira, Paulo Bottarelli, Mar-
cos Antonio Oliveira Sales, Caio
Luiz Arruda Botelho, Eric Jan
Roorda, Ricardo Toshio Ota,
Lawrence Chung Koo, Ricardo
Marques Junior, Paulo Yasuta-
ka Takaki, Edison Visoni, Fer-
nando José de Camargo Barros,
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Kunime Iwamoto, Paulo Venicio
Cunha Barros, Luiz Antonio
Dal Magro, Arnaldo Vieira Mou-
ra, Francisco José Pierre Bar-
reto Lima, Luiz Sérgio Chiessi,
Sérgio Tadeu Mizumoto, José
Rangel de Farias, Roberto Pal-
ma, Pedro Cezar Marques de
Cliveira, Jodo Alexandre Wid-

mer, Jodo Augusto Silva Go-
mes, Gerson Alves da Rosa, Ke-
nichi Ando, José Augusto Bran-
dimarti, Pedro Aurélio Guazzel-
li Pereira da Silva, Reinaldo
Fischer, Sérgio Paulo Moura,
Arnaldo Maurell Lobo Radino,
Fernando Quaglia Barbosa, Li-
neu Fernando Constantino, Ri-
cardo Yoshihiro Kiso, Pedro
Augusto Oliveira do Livramen-
to, Yoshinari Okumura, Fran-
cisco José Simbes, Wilson Vi-
centin, Ademar Takamitsu Wa-
tanabe, Hamilton José Pacheco
Guimarges, Tarcisio Takashi
Muta, José Rabelo Araujo, Se-
cundino Soares Filho, Antonio
Carlos Mousinho Saraiva.

Os Aspirantes de 1970, que
constituiram a 172 Turma do
CPORAer-SJ, prestaram home-
nagem especial as seguintes au-
teridades: Brigadeiro Paulo
Victor da Silva, Diretor-Geral
do CTA ; Coronel Edilio Ramos
Figueiredo, Chefe de Gabinete
do CTA; Major Antonio Car-
los de Fraga, Comandante do
CPORAer-8J; e Capitdo Firmi-
no Batista de Oliveira, Chefe da
Instrucdo do CPORAer-SJ.

Passagem do Estandarte do CPORAer para o aluno me° 1 - José Antonio
Sbragia Senna.
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REGRAS

para se desviar ou minimizar

Turbuléncia Aérea invisivel

NOTA DO EDITOR

Traducao de
JOSE L. PINHEIRO

O titulo acima em epigrafe nos leva, na quali-
dade de membro da vasta comunidade aviatéria bra-
sileira, a procurar prestar, na medida do possivel,
a nossa cooperacdo no sentido de familiarizar nos-
sos aeronautas com os procedimentos recomendados
pela FAA, no que concerne ao fendmeno meteorold-
gico que hoje em dia se conhece como “Clear Air
Turbulenos”, abreviada pelos norte americanos como
“CAT” e ja consagrada como “TAT’ (Turbuléncia
Aérea Invisivel).

Deparando-nos com uma publicacio informativa
da “Federal Aviation Administration” intitulada Re-
gras para se Desviar ou Minimizar Turbuléncia Aérea
Invisivel, achamos de bom grado, e a titulo de subsi-
dio, traduzir, e reproduzir na integra o seu texto,
com as recomendacdes da FFA para os aeronautas
brasileiros.

Assim se inicia o texto da referida publicacdo.

FINALIDADE
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Esta publicacao destina-se a levar ao co-
nhecimento dos pilotos e de outras pessoas in-
teressadas os procedimentos para se deviar ou
minimizar encontros com turbuléncia aérea in-
visivel (TAI).
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. ORIGEM DOS FATOS

a. A TAI (ou CAT) é definida oficialmente
como “turbuléncia na atmosfera, livre de inte-
résse em operacdes aeroespaciais que nio esta
em atividade de conveccdo visivel ou adjacente,
incluindo-se a turbuléncia encontrada em nu-
vens cirros que nao esta em atividade de con-
veccdo visivel ou adjacente”. KEsta definicio
foi publicada no Relatério da Comissdo Nacio-
nal do Departamento de Comércio, datado de
dezembro de 1266 s6bre Turbuléncia Aérea In-
visivel.

b. A turbuléncia em céu azul é inconveniente
por ser encontrada de maneira imprevista e
sem uma indicacdo visual para alertar os pi-
lotos. Os Servicos de Meteorologia pouco sa-
bem sbébre a causa da TAI, de modo que suas
previsées nem sempre sdo acuradas o bastante
para se desviar dela.

c. A Comissdo Nacional sbébre Turbuléncia
Aérea Invisivel “TAI” em seu Relatério de
1966 declarou que o requisito de detecgdo re-
mota feita a bordo deveria receber a maior
atencdo; muito embora as previsdes de turbu-
léncia aérea invisivel estejam melhorando, pre-
visGes certas de local e hora de regides locais
de TAI ao que parece nao sao possiveis; a ndo
ser horas e posicoes de pequenas tempestades
locais que podem ser previstas com exatidio.
Por esta razio, é necessario um dispositivo de
bordo para detectar e localizar a TAI com bas-
tante antecedéncia do avido na rota, a fim de
permitir que o piléto desvie ou prepare o avido
para penetracdo. Se um sistema desta natu-
reza puder ser construido, sera possivel aos pi-
lotos se desviarem de perigosas regides de tur-
buléncia aérea invisivel, do mesmo modo que
atualmente se desviam de turbuléncia provoca-
da por tempestades e linhas de borrasca com
0 uso do radar de bordo. Intimamente rela-
cionada com a importincia de deteccdo remota

‘feita a~bordo estd o requisito de previsio de

areas TAI, para que os pilotos possam fazer os
preparativos para evita-las durante a fase do
plano de véo. .

d. Em novembro de 1969, o Departamento do
Comércio publicou o Plano Federal para Tur-
buléncia Aérea Invisivel. O Plano focaliza um
sério problema atmosférico que é de interésse
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para a aviacao civil e militar, e descreve o tra-
balho coordenado dos Departamentos de Co-
mércio, da Defesa e dos Transportes (FAA) e
da Administracdo Aeroniutica e do Espaco
para resolver éste problema de interésse re-
ciproco.

e. Enquanto ndo for construido. e pdsto em
uso um detector de bordo, os pilotos sdo exor-
tados a usar as ‘“Regras para Desviar ou Mi-
nimizar Encontros com Turbuléncia Aérea In-
visivel” contidas no Apéndice 1. Estas normas
praticas foram elaboradas pela VI Conferén-
cia de Navegacdo Aérea da Organizacio de
Aviacao Civil Internacional (OACI), realizada
em abril/maio de 1968. As “Normas Praticas”
foram aprovadas pela Comissdo de Navegacio
Aérea da OACI e distribuidas a todos os paises-
membros para divulgacdo entre o pessoal de
aviacao interessado.

RECOMENDACAO

Pilotos e pessoas relacionadas com a ela-
boragao de planos de véo devem analisar com
atencdo os riscos associados com o véo atra-
vés de regides, onde as informacdes dos pilotos
ou das previsGes meteorolégicas da aviacdo
(previsdes de TAI) indicam a existéncia de
turbuléncia aérea invisivel, inclusive turbulén-
cia provocada por ondas orograficas. As “Re-
gras Praticas” contidas no Apéndice 1 desti-
nam-se a auxiliar os pilotos a desviarem-se de
areas de turbuléncia aérea invisivel, potencial-
mente perigosas durante o véo.

APENDICE 1.

NORMAS PARA SE DESVIAR OU
MINIMIZAR ENCONTROS COM
TURBULENCIA AEREA INVISIVEL

(As normas seguintes foram elaboradas para
correntes de jato do oeste)

1. Correntes de jato superiores a 110 nés (no
nucleo) possivelmente apresentam areas de tur-
kuléncia em suas proximidades na tropopausa
aclivosa acima do nfcleo, na frente da corren-
te do jato abaixo do numero e no lado de baixa
pressdo do nucleo. Nestas areas geralmente
existem fortes tesouras de vento.
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2. A tesoura do vento e sua turbuléncia aérea
invisivel associada em correntes de jato é mais
intensa acima e ao abrigo das cordilheiras de
montanhas. Por esta razio, a turbuléncia
aérea invisivel deve ser prevista sempre que a
trajetéria de véo cruzar uma forte corrente de
jato nas proximidades de um terreno monta-
nhoso.

3. Em cartas para superficies isobaricas co-
muns, tais como 300 milibares, se as isotacas
de 20 nds “isotachs” estiverem espacadas uma
da outra a menos de 60 milhas nauticas, exis-
te tesoura horizontal suficiente para provocar
a TAI. Esta regido normalmente fica ao lado
polar (de baixa pressdo) do eixo da corrente
do jato, porém em casos raros ocorre no lado
equatorial.

4. A turbuléncia relaciona-se também com a
tesoura vertical. Pelas cartas dos ventos nas
camadas superiores, computar a tesoura ver-
tical nds por mil pés. Se o resultado for su-
perior a cinco nds por mil pés, é provavel a
existéncia de turbuléncia. Visto a tesoura ver-
tical se relacionar com o gradiente de tempe-
ratura horizontal, o espacamento das isoter-
mas de 5°C estiverem a uma distincia inferior
a dois graus de latitude (120 milhas nauticas),
geralmente ha tesoura vertical bastante para
turbuléncia.

5. Correntes de jato curvas sdo mais passiveis
de apresentarem orlas turbulentas que_as re-
tilineas, principalmente as correntes de jato
que se curvam em toérno de linhas sinuosas de
baixa pressao.

6. Areas de wariacio de vento associadas
com linhas sinuosas de baixa pressio geral-
mente sio turbulentas. A intensidade da va-
riacdo do vento é um fator importante. As li-
nhas de alta pressdo também as vézes apresen-
tam ar turbulento. « »

7. Numa regido onde estiver prevista ou
anunciada turbuléncia aérea invisivel de certa
monta, sugere-se que o piléto ajuste a wveloci-
dade do avido para voar na velocidade reco-
mendada em ar turbulento ao deparar-se com
as primeiras perturbacdes, pois a intensidade
dessa turbuléncia pode desenvolver-se rapida-
mente. Em regibes onde estiver prevista TAI
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moderada ou severa, é conveniente ajustar a
velocidade antes de enfrentar a turbuléncia.

8. Se fér encontrada turbuléncia em corrente
de jato com vento de cauda ou vento de proa,
deve-se iniciar uma mudanca do nivel de vdo
ou da rota, porquanto estas areas turbulentas
sdo alongadas com o vento, e sfo rasas e es-
treitas.

9. Se fér encontrada turbuléncia em corrente
de jato num vento de través, ndo é tdo impor-
tante mudar o nivel do v6o ou a rota, pois as
areas turbulentas sdo estreitas no vento. To-
davia, se desejar atravessar a regido de tur-
buléncia- aérea invisivel com mais rapidez, o
piléto deve subir ou descer depois de observar
o indicador de temperatura durante um minu-
to ou dois. Se a temperatura estiver aumen-
tando — subir com o avido; se estiver dimi-
nuindo — descer. A aplicacdo desta regra
evita seguir a tropopausa aclinosa ou superfi-
cie frontal e permanecer na area turbulenta.
Se a temperatura permanecer constante, o voo
provavelmente esta proximo ao nivel do nticleo,
em cujas circunstancias o piléto deve subir ou
descer, conforme fér conveniente.

10. Se a turbuléncia f6r encontrada numa
variacdo brusca de vento associada a uma in-
tensa linha de baixa pressdo, deve-se estabe-
lecer uma rota atravessando a linha de baixa
pressio, ao invés de seguir paralelo & mesma.
A mudanca do nivel de voo possivelmente nio
vai aliviar a sacudidela como numa turbulén-
cia em corrente de jato. -

11. Se a turbuléncia estiver prevista devido
3 penetracio numa tropopausa aclivosa, deve-
se observar o indicador de temperatura. O
ponto de temperatura mais fria ao longo da
trajetéria de voo serad a penetracio na tropo-
pausa. A turbuléncia é mais acentuada na
zona de variacdo de temperatura no lado es-
tratosférico (superior) da tropopausa aclivosa.

12, As cortantes verticais e horizontais, na-
turalmente, sdo grandemente intensificadas em
condicoes de ondas orograficas. Por conse-
guinte, quando a trajetéria de vdo atravessar
uma corrente tipo orografica, é aconselhavel
voar a uma velocidade de penetracio em tur-
buléncia e evitar passar s6bre areas onde o ter-
reno cai bruscamente, mesmo que nio haja nu-

'vens-lenticulares para indentificar a condicao.
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VOGA

PRARA A MULHER

Pelo Professor ROGERIO PFALTZGRAFF

— “A mulher que pratica Yoga é uma
yoguine. A Yoga dd & mulher a descoberta
da felicidade. Tanto a mulher, quanto o ho-
mem, conhecem a felicidade dos sentidos, que
é temporaria, que é sempre mutavel. Mas a
Yoga permite que a mulher encontre a Fonte
da Felicidade, dentro dela mesma”.

A Felicidade

Todos, na vida, homens e mulheres, pro-
curam Felicidade. Mas, temos aprendido, de

Professor ROGERIO PFALTZGRAFF

forma errada, a encontrar a felicidade fora de
nés, quando, em verdade, a felicidade reside
dentro de nés. A mulher, muito mais sensivel
que o homem, sofre mais. Mas a Yoga da Me-
ditacdo ensina a nao sofrer. Porque possibi-
lita que aprendamos a ser felizes. Os senti-
dos ndo nos podem proporcionar felicidade du-
radoura, porque tudo estd nascendo, vivendo e
morrendo logo depois. Mas, a Yoga ensina a
constatar a Fonte Césmica da Felicidade den-
tro de cada um de nés, e esta Felicidade, assim
encontrada, nio muda nunca, é permanente,
porque estd além dos sentidos, e apesar dos
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sentidos. A Yoga ensina que Felicidade é
“congénita” no ser humano. A férmula que
possibilita ésse encontro é facil: pela Yoga da
Meditacéo.

A beleza da mulher

A beleza da mulher, e, por extensdo, a
‘beleza de todo ser humano, esta .condicionada
2 paz de espirito que € preciso saber gozar. E
preciso ser feliz para ter beleza. Uma mulher
infeliz, ndo é bela. Seu rosto se transforma e
se apresenta feio.” Ora, a Yoga da Meditacdo
traz a beleza ao corpo humano, porque traz fe-
licidade e paz ao espirito, e ao proprio corpo.

-Sabemos muito bem que hé, em todo ser
humano, dois corpos: o corpo sutil e o corpo
denso ou grosseiro. O corpo sutil é feito da
mente; e o corpo grosseiro é o nosso corpo fi-
sico. Se a mulher souber alimentar a mente
de FELICIDADE, entdo todo o seu corpo fisi-
co gozara de beleza.

As doengas psicossomdticas

— E opinido geral cientifica, de hoje, que
pelo menos oitenta por cento das doencas sdo
de origem nervosa. Pela Yoga da Meditacéo,
a mulher, e o0 homem também, aprendem a eli-
minar tédas as tensOes nervosas, e, entio,
aprendem a viver realmente uma vida de ple-
nitude, de felicidade, livre de tensdes e emo-
¢Oes negativas, livre das caréncias, livre das
cicatrizes emocionais.

— Além do mais, a Yoga da Meditacdo
elimina os medos e as ansiedades. Elimina
também aquela sensacdo de fadiga dolorosa
que impede o trabalho que impede a mulher
de viver.

Retardando a velhice

— Se realmente ha uma férmula de re-
tardar a morte, de retardar a velhice e de re-
juvenescer, esta férmula é a Yoga da Medita-

¢cdo. Aquela mulher que aprendeu a fazer a
Yoga da Meditacdo em pouco tempo readqui-
re aquéle suave frescor de quando era jovem.
Sua pele melhora, seus olhos adquirem aquéle
brilno da juventude; e com aquela sensacado
maravilhosa da juventude, vivendo-a, comeca
a existir de névo.

Yoga, a grande experiéncia

— Achamos que a grande e a maravilhosa
experiéncia na vida é saber viver a vida, go-
z4-la, em plenitude, em expansdo. Ora, a Yoga
da Meditacdo é espontinea, natural e automa-
tica. E preciso apenas experimentar.

— Fis aqui os passos pelos quais a mu-

‘lher passa, e 0 homem também, quando faz a

Yoga da Meditacdo: 1°) Fascinio da mente;
20) glorificacdo do objeto, que se chama glo-
rificacdo objetiva; 39) meditacdo e percepcao
déste encanto, o que equivale dizer entrada no
estado do gb6zo de felicidade; 4°) enfim, passa
a viver em Felicidade.

Curso grdtis de Yoga da Meditacdo

— Nossa férmula de trabalhar inegoisti-
camente, de dar um pouco de nés, inteiramen-
te gratis, sem nada cobrar, é ensinar ésse ‘“ca-
minho sem caminho” da felicidade que se en-
contra dentro de cada um de nés.

— Se ha algum mérito em nossa obra, em
nosso trabalho, é apenas ésse: o de dar de gra-
ca aquilo que de graca nés recebemos. E isto
temos feito hd dez anos, nesses dez anos tulti-
mos de nossa vida.

— Comecaremos um curso de Yoga da
Meditacdo e Psicologia Hindu no Clube de Ae-
ronautica.

— O Presidente do Clube de Aeronautica,
Brigadeiro Francisco Baché, entusiasmado com
os cursos que ali temos dado, de Psicologia
Hindu e Relagées Humanas, abriu o Clube de
Aeronautica, ndo apenas para os so6cios, mas
para todos em geral, que querem aprender o
segrédo da Felicidade, e que se chama Yoga
da Meditacio.
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@ BOEING CONSTROI O
SUPERCARGUEIRO 747

Um gigantesco Boeing 747,
fabricado especialmente para o
transporte de cargas, estara em

breve sendo montado em Eve-
rett, Washington.

O aparelho devera estar pron-
to em outubro, mas, face aos
acabamentos e testes a que de-
verd ser submetido, sua entrega
a Lufthansa devera acontecer
em marc¢o do préximo ano.

NOTICIAS REROMAUTICAS

J4 se encontram na fabrica
de Everett as secoes da cabina
dos pilotos e a secdo do nariz
que, no T47TF (F de Freighter),
poderd ser dobrada para cima,
afim de facilitar a entrada de
cargas.

Crian(;as que participaram nu 4.2 Colénia de Férias da AFA, em plena atividade no Campo dos Afonsos.

@® . COLONIA DE FERIAS
DA AFA INICIOU
SUAS ATIVIDADES

" Tiveram inicio no dia 4 de
janeiro as atividades da 42 Co-

l6nia de Férias da Academia.
da Foérca Aérea (AFA), no

Campo dos Afonsos. A inicia-
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tiva surgiu em 1967, com a fi-
nalidade de proporcionar as
criancas do pessoal civil e mi-
litar da AFA, residentes nas
imediagées da Guarnicao dos
Afonsos e 4areas adjacentes,
uma recreacido orientada pela

-pratica sadia da Educacio Fi-

sica, adaptando-as & coletivida-
de, dentro dos preceitos higié-

nicos de satude, camaradagem e
disciplina.

As criancas participantes da
colénia, éste ano num total de
704, cujas idades variam de 6 a
15 anos, receberam instrucdes
de ‘ginastica, iniciacdo de al-
guns jogos, aprendizagem de
natacdo, aspectos basicos de ci-
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vismo e realizaram passeios a
pontos pitorescos, etc. A co-
Iénia funcionou durante todo o
més de janeiro, e no encer-
ramento foram promovidas
competicbes entre turmas, de-
monstragbes de ginastica, des-
file, etc.

@ 77 ESTABELECE
NOVO RECORDE

Cs Boeing 747 que integram
a frota da Delta Air Line aca-
bam de marcar um névo recor-
de. Desde o ultimo 25 de ou-
tubro, quando o superjato foi
incorporado a companhia e co-
mecou a voar rotineiramente,
nenhum dos v6os foi cancelado
em conseqiiéncia de razdes me-
canicas e somente seis das pri-
meiras 295 decolagens comer-
ciais sofreram atrasos por ésse
motivo. O maior atraso nio
ultrapassou 31 minutos, o que
da a frota da Delta um recor-
de de regularidade de partidas
de 97,98%.

@® F.A.A DIZ QUE 747
AVANCADO E “BOM”

O 747-B (“Advanced”), mo-
délo avancado do maior jato
comercial do mundo, apds 98
horas de vOos experimentais,
recebeu o certificado de apro-
vacdo da Administracio Fede-
ral de Aviacdo (FAA) que o
hakilita a realizar vdos comer-
ciais. As provas dinamicas de
estrutura foram realizadas no
campo de aviacdo da proépria
Boeing, em Seatle, e as provas
de decolagem e pouso na Base
Aérea de Edwards, na Califér-
nia.

A KLM Royal Dutch Airlines
sera a primeira companhia a
receber o ndévo modélo da
Boeing que ja foi encomendado
por mais 12 companhias. Seu
péso maximo permitido é de
351 toneladas, 19 mais que as
versoes atualmente em servico,
o que lhe grante maior alcance
e mais carga a ser transpor-
tada. O 7T47-B pode voar
10 600 km sem escalas, com sua
lotacdo completa. Outras dife-
rencas sdo um maior tanque
central de combustivel e modi-
ficacOes nas asas, fuselagem e
trem de pouso, visando a au-
mentar-lhe a resisténcia.

O primeiro 747-B esta equi-
pado com motores JT9D-3AW,
com um empuxo estatico maxi-
mo de 21 toneladas e meia, ca-
da um. Contudo, o aparelho
podera vir a utilizar o JT9D-
TW, de 21 300 quilos de empuxo
estatico, quando fér entregue,

em 1'972, as emprésas- que O-

adquiriram.

@® VENCEDORES
DA SEMANA DA ASA
DE 1970 RECEBEM

PREMIOS %

Em solenicdade realizada no
Centro de Relacoes Publicas da
Aeronautica, foi entregue o
prémio ao vencedor do Concur-
so Literario “O que vocé sabe
sObre a FAB”, referente a Se-
mana da Asa de 1970, promo-
vido pelo Clube dos Suboficiais
e Sargentos da Aeroniutica
(CSSA). Coube ao aluno An-
tonio Travesso Junior, do Cur-
so Ginasial do Colégio Pedro II,
o 19 lugar, fazendo jus a uma
rassagem de ida e volta Rio—
Buenos Aires, em companhia
do seu pai Anténio Travesso.

O aluno Antdémnio Travesso Jr. com ¢
Maj Gardel, no Gabinete do Ministro
da Aeronautiea.

Palavras do Ministro da Ae-
ronautica ao Vencedor Nacio-
nal do Concurso Universitario
da Semana da Asa de 1970:

“Estou certo, meu caro Luiz
Eugenio Toderatti, que wvocé
pensou maduramente ne impor-
tdncia de sua contribuicdo, ao
escrever uma monografia sobre
o titulo “AVIACAO-INTEGRA-

CAO-BRASIL”, porque ndo SO -

conquistou o 1° lugar entre inti-
meros concorrentes, como com-
preendeu o sentido de nosso ob-
jetivo.

Como Ministro da Aerondu-
tica, a mais nova. das nossas
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Forgas Armadas, mas com um
passado de glérias internas e
externas que a credenciom a
admiracdo de todos que- conhe-
cem o nossa Historia e a reco-
mendam ao respeito de nossos
concidaddos tal como a estima
dos que se orqulham de ser bra-
sileiros, tenho- a satisfacdo de
felicitar a uwm lidimo represen-
tante de nossa mocidade.

Nao é o momento de entrar
no mérito de seu trabalho, con-
siderado, por quantos o leram
em primeira mdo, uma excelen-
te colaboragdo, coerente com
as realizacdes do Brasil Noévo,
prova irrefutdvel de sew espiri-
to bem formado e demonstra-
¢iio inequivoca do alevantado
ideal que anima e imvulsiona o
nossa gente. ’

- Suas palavras, tenho certeza,
v@o revercutir intensamente e
estimular os anseios patriéti-
cos dos jovens que concretiza-
rdo a Pdtria Grande que esto-
‘mos construindo. E muito bom
que a autoria sejo de um fu-
turo médico e de um gaucho,
numa demonstracio da realido-
de de um Brasil uno e coeso,
desde as fronteiras do Sul até
a imensiddo da Amazénia.

O tema, wor si so, convida-
nos a meditar sébre a grande-
za da terra estremecida em que
tivemos a ventura de mnascer.
Ela nos fala de perto, a cada
momento, porque temos a feli-
cidade, nds da FAB, de conhe-

-cé-la, de té-la téda, ao nosso al-

cance, de cruzd-lo em todos os
sentidos, de partilhar o convi-
vio fraterno sem fronteiras,
sem discriminagées, o que con-
corre, cada vez mais, para o
nossa efetiva integracao.

_ As pdginas laureadas, ungi-
das de tanta brasilidade, vém
dar razdo aos que julgam que
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0 Ministro Mareio cumprimenta o Académicp de Medicina Luiz Eugénie Tode-
ratti, vencedor Nacional do Concurse Universitario da Semana da Asa de 1970.

0s médicos tém uma capacido-
de especial mara entender os
problemas wnacionais. Os mé-
dices, em verdade, estdo aptos
mais do que para diagnosticar,
pois, conhecendo o nossa psiqué,

bem podem aprofundar-se nos
problemas relacionados com o
bem-estar social.

Por issc, vocé, meu jovem
Luiz Eugénio Toderatti, foi tao

REVISTA AERONAUTICA
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feliz, sentiu o problema, diag-
nosticando e prescrevendo a te-
rapéutica adequada, ccmpre-
endendo com agudeza NOSSO
miss@o que é, desde os albores
da organizagdo da FAB de
eminente congregacdo, de fer-
vorosa Integracio Nacional.

Felicito-o, assim, pela bri-
lhante colocagdo conquistada
em competic@o com tantos jo-
vens esclarecidos e entusiastas,

obtendo o 1° lugar mo cotejo .

com outros brilhantes universi-
tdrios.

Ao conferir-lhe éste Diploma,
fago-o com o pensamento vol-
tado para Deus e para nossa
Pdtria, tdo brutalizada por uns
poucos transviados, vara des-
g6sto e wvergonha mnossa, mas
tdo prestigiada e amada por
milhoes de patriotas de alto
quilate, como é o seu caso.

Prossiga-nessa trilha que o
Pdtria lhe serd grata e Deus o
abengoard”.

Da monografia escrita pelo
jovem Luiz Eugénio Toderatti,
de 23 anos e aluno da 52 Série
do Curso de Medicina da Uni-
versidade Federal de Santa Ma-
ria (RS), extraimos os seguin-
tes trechos:

“Aviagdo. Voar, voar. Aqué-

le secreto sonho de todos os ho-
mens e de tédas as eras. Aqué-
le secreto sonho qué sonhou,
frente a sua caverna umida, o
nosso pai comum. Aquéle de-
sejo que foi de todos, do gran-
de e do pequeno, do rico e do
pobre, do forte e do fraco, do

génio e do mediocre.

Integrar-se no esvirito do no-
vo patriotismo objetivo é lutar
pela integragdo nacional.

Brasil. Agera um gigente
adolescente que, ora exultando,
ora tremendo, ao penetrar suas
recém-desvendadas particulari-
dades, sente perpassar-lhe jd
uma sensagcdo toéda nova de
grandeza. Gragas aos que es-
tao descobrindo-o mara si pro-
prio. Voando, principalmente”.

® CORACAO PLASTICO
ESTA SENDO
CONSTRUIDO NO ITA

Na Divisdo de Engenharia
FEletrénica do Instituto Tecno-
légico de Aeroniutica, em Séo
José dos Campos, Sdo Paulo,
estdo-se desenvolvendo os tra-
balhos de pesquisa do Prof. Jo-
sé Carlos Borges para a cons-
trucdo de um coracdo plastico.
Colaboram nessas atividades o
Prof. Claudio Takase e o Dr.
Adib Jatene, da Divisao de En-
genharia Mecéinica do ITA-e do
Instituto de Cardiologia de" Sdo
Paulo, respectivamente,

O invento consiste numa ca-
mara de silastico, espécie de
borracha que ndo é rejeitada
pelo organismo. Dura dois
anos e as duas bombas que in-
tegram o conjunto, uma para
cada ventriculo, sio comanda-
das por um gerador de onda
que d4 a cadéncia da pulsacio
segundo as necessidades do or-
ganismo. Os aparelhos seme-
lhantes ja existentes em outros
paises oferecem uma série de
inconvenientes que o Prof. José
Carlos Borges procura afastar,
como o pé&so, o baixo grau de
confiabilidade e a formacio de
coagulos no plastico,

Nos EE.UU., Uniao Soviéti-
ca, Franca e outros paises evo-
luidos ha -modelos de coragao

artificial e simuladores do fun-
cionamento do coracao natural
destinados apenas a substituir
0 6rgdo nos transplantes. Es-
ses engenhos, entretanto, ofere-
cem varios inconvenientes, co-
mo o péso excessivo da fonte
de energia, curta durabilidade
do sistema e baixo indice de se-
guranca, além de proporcionar
a formacdo de coagulos de san-
gue. Dentro de alguns meses,

o coracdo artificial construide- -

no ITA seri testado em cies.
Somente o protétipo indicari
as eventuais correcées e dara
as‘ coordenadas” para o aper-
feicoamento.

A fase atual do projeto ja
constitui uma grande contribui-
cdo a Ciéncia, pois o modélo
matematico do sistema circula-
tério permite o diagnéstico de

- deficiéncia cardiaca e facilita

0 desenvolvimento de um pe-
queno computador destinado a
orientacdo no tratamento--do
choque cardiaco e de novos ti-
pos de marca-passos cardiacos.

® ROLLS-ROYCE
NAO PARA
EM SA0 PAULO

A emprésa subsidiaria da
Rolls-Royce Ltda., Mo'tores
Rolls-Royce S/A, instalada em
S3o Bernardo do Campo, Sio
Paulo, continuara operando nor-
malmente no atendimento de
seus clientes no. Brasil e no ex-
terior, apesar da intervencio
que acaba de ser pedida pela
prépria companhia associada
ao Govérno da Inglaterra.

A Motores Rolls-Royce do
Brasil, que vem realizando re-
visOes gerais nas turbinas de
avidoes da Cruzeiro do Sul,
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Vasp, Varig, Sadia e FAB, e
atendendo a companhias aéreas
do Uruguai, Argentina, Chile,
Peru e Bolivia, representou no
ano passado cérca de ......
US$ 300.000 de méio-de-obra
brasileira exportada. Foram
realizadas 59 revisdes comple-
tas e 70 parciais.

Estes servicos, de acdrdo
com a informacéo dos diretores
da emprésa, em Sao Paulo, ndo
s6 continuardo a ser prestados,
como ampliados, projetando,
desenvolvendo, produzindo ou
dando suporte a seus produtos.
Sua caracteristica é a mesma
desde a fundacao: os dois R en-
trelacados sdo sempre sin6nimo
de perfeicdo e qualidade.

@ JA VENDIDOS
204 BOEING 747

Comprovando as expectativas
da Boeing Company, as vendas
do superjato 747 atingem ago-
ra um total de 204 unidades,
adquiridas por 29 emprésas.
Neste total estdo incluidos 23
aparelhos encomendados depois
que o 7J7 iniciou suas ativida-
des comerciais, o que da pro-
vas da aceitacdo que o mesmo
vem recebendo. Com a confir-
macao da qualidade do avido,
também compradores anterio-
res fizeram uso das prerroga-
tivas contratuais que davam
opcao para acréscimo nas en-
comendas, e é assim que, dos
23 pedidos feitos no primeiro
ano de operacdo comercial, 13
representavam €ésses acrésci-
mos,

Surgidos nesse primeiro ano
de servico do 747, como novos
clientes estdo a Condor Flug-
diest, uma firma de arrenda-
mento de avides, associada a
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Lufthansa German Airlines, a
TAP (Transportes Aéreos Por-
tuguéses) e a Korean Air Lines.

O Modélo avancado do 747,
com maior carga bruta, foi o
mais procurado; 15 déles estdo
entre os 23 adquiridos no pri-
meiro ano comercial do super-
jato.

@ NOVCO AEROPORTO
DE BRASILIA

O névo terminal de passagei-
ros do Aeroporto de Brasilia,
cujas obras se encontram em
fase final de construcido, esta
com sua inauguracio prevista
para meados do corrente ano.
Projetado por uma equipe de
técnicos do Servico de Enge-
nharia do Ministério da Aero-
nautica, o noévo terminal seri
dotado dos mais modernos equi-
pamentos, como sejam: sistema
informativo de chegadas e par-
tidas de aeronaves, através de
quadros eletrénicos controlados
por computador; sistema de in-
tercomunicacdo acoplado com
sistema de busca-pessoas (BIP-
BIP) ; circuito fechado de tele-
visdo para contrdle da fiscali-
zacdo e informacdes de v6o; sis-
tema de alarme contra fogo;
correio pneumatico; sistema d=
portas automaticas; esquadrias
com vidros duplos, que reduzem
de 60% o ruido das turbinas
das aeronaves; transporte de
bagagem por esteiras rolantes
e sistema carrossel no setor in-
ternacional; ar condicionado
para as partes nobres do ter-
minal; escadas rolantes, eleva-
dor, fonte luminosa, etc.

O seu projeto foi elaborado
de tal modo que a circulacdo de
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passageiros e acompanhantes
se faca sem conflitos entre os
que embarcam e desembarcam.
O noévo terminal é constituido
de dois blocos distintos, interli-
gados por meio de rampas, sen-
do o principal o bloco da fren-
te, destinado ao desembarago
de passageiros, e o outro, de-
nominado ‘finger”, com suas
12 salas de embarque, utilizado
para separacdo de passageiros
por aeronave, evitando-se aglo-
meracées nos portdes de em-
barque.

No pavimento superior, des-
tinado ao embarque, foram lo-
calizados os balcoes de despa-
cho e desembaraco de passagei-
rcs e bagagem, restaurante,
lanchonete, café e bares, sani-
tarios, escadas rolantes, boxes
das emprésas de aviacdo, com
sobrelojas e uma sala para jor-
nalistas. No mezanino situam-
se as lojas comerciais, barbei-
ro, jornais e revistas, farmacia,
bomkbkoniere, etc. Em nivel in-
termediario encontra-se o saldo
de embarque internacional de
passageiros em trénsito, com
locais de estar, bar, restauran-
te, lojas, etec.

O pavimento térreo, separa-
do também em duas alas, do-
méstica e internacional, desti-
na-se ao desembarque, néle si-
tuando-se as dependéncias da
Satde dos Portos, Policia (con-
trole de passageiros), Alfande-
ga, Agéncia bancaria, Correios,
Telefones, Turismo, Cofres de
aluguel, etc. No setor alfande-
gario encontram-se trés carros-
séis de recepcdo de bagagem.
Foram também executados no-
vos patios e pistas de rolamen-
to, prevendo-se para breve a
construcdo da outra pista pa-
ralela, ja projetada.-
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@ IATA ATUALIZA
TARIFAS AEREAS

Em virtude de sua linha en-
tre Johannesburg e o Rio de
Janeiro, a South African Air-
ways é uma das emprésas que
esta participando das Conferin-
cias de Trafego da IATA — In-
ternational Air Transport As-
sociation, em realizacdo desde
o inicio de janeiro, em Génova.
Em estudo, também, os planos
de expansdo da SSA, visando
ao estabelecimento de servicos
ligando a Africa do Sul a outros
pontos da América Latina.

Até o ffinal de janeiro, as ta-
rifas internacionais, a serem
cobradas até marco de 1973, es-
tardo fixadas pela IATA, exce-
tuando-se as que dizem respeito
aos paises da Cortina de Ferro.
Ja foram estabelecidos, embo-
ra ainda ndo divulgados, os
precos das passagens entre as
Américas do Sul e do Norte.

© O QUE DIZEM
0S NUMEROS,
NO PRIMEIRO
ANIVERSARIO DO 747

O ultimo dia 21 de janeiro
marcou o primeiro aniversario
dos vbéos comerciais rotineiros
dos superjatos 747 que, nesse
primeiro ano de atividade,
transportaram nove mil vézes
mais passageiros do que qual-
quer outro tipo de avido comer-
cial. Tendo iniciado o servico
comercial voando entre Nova
Iorque e Londres, hd um ano
atras, o 7}7 serve, hoje, a 33
cidades em 16 paises, das quais
11 na Europa, 6 na area do Pa-
cifico e as demais na América
do Norte e na regido do Caribe.

Nesses 12 meses, 7 milhdes
de passageiros voaram nos 100
aparelhos que estdo distribui-
dos entre 18 emprésas aéreas.
Foram realizados 30000 véos
comerciais, produzindo 15 e
meio bilhoes de passageiros/mi-
Ihas (medida-padrao do trans-
porte aéreo significando o pro-
duto do ntimero de passageiros
pelo niimero de milhas percor-
ridas, em cada v60), o que equi-
vale a transportar téda a po-
pulacido da Irlanda, de Londres
a Sao Francisco, na Califérnia.

Comparando-se o 747 com os
cutros avides da Boeing, vé-se
que, em novembro de 1959, o
707 completava um ano de ser-
vico comercial, transportando
um milhdo e meio de passagei-
ros. Os 83 aparelhos estdo en-
tregues as companhias, haviam
voado 88 mil horas e percorri-
do 54 milhdes de quilémetros.
Em fevereiro de 1965, o 727,
por sua vez, chegava aos pri-
meiros 12 meses de servigo co-
mercial. Haviam sido entre-
gues 111 daqueles trijatos e re-
gistrava-se um total de 138 mil
horas voadas, 91 milhCes de
quilémetros percorridos e um
total de 390000 passageiros
transportados.

@ EM BUSCA DE UM
AVIAO SILENCIOSO

A reducdo do ruido provoca-
do pelas turbinas dos grandes
jatos comerciais, que afeta par-
ticularmente as comunidades
préximas aos aeroportos inter-
nacionais, tem sido motivo de
atencao cada vez mais intensa
dos departamentos de pesquisas
das emprésas de aviacdo e fa-
kricantes de motores. O siste-

ma propulsor do TriStar, por
exemplo, o mais névo dos su-
perjatos norte-americanos, foi
todo planejado, desenvolvido e
construido obedecendo a orien-
tacdo de torna-lo o mais silen-
cioso possivel. Suas turbinas,
a RB-211 da Rolls-Royce, sio
resultado de um extremo pro-
grama, de estudos que redunda-
ram num tipo todo especial de
revestimento actstico capaz de
aksorver a maior parte do som.
Como num turbofan sdo quatro
as fontes de barulho: o “fan”,
ou ventoinha dianteira, o com-
pressor, a turbina propriamente
dita e o escapamento; além do
revestimento especial, a Rolls-
Rcyce introduziu ainda uma sé-
rie de modificacOes mecénicas.
O barulho produzido pelo ‘“fan”
e pela turbina, por exemplo, po-
de ser reduzido, em grande par-
te, por ocasido dos pousos, com
a introducdo no conjunto pro-
pulsor de escapamentos de duas
posicGes, o que diminui a velo-
cidade de rotacdo de ventoinha
e conseqiientemente seu ruido,
sem modificacoes sensiveis no
empuxo do motor.

@ SEIS MILHOES
VCARAM NO 747
ATE O FIM DE 1970

As estatisticas da Boeing
Company informaram que seis
milhGes de passageiros voaram
nos 747 até o fim de 1970, nu-
mero que bem reflete o cresci-
mento das frotas désses super-
jatos nas diversas companhias
de todo o mundo. Até o mo-
mento, noventa e dois apare-
lhos ja foram entregues e 112
fabricados. A regularidade das
partidas do 747, considerando-
se desde o primeiro v6o comer-
cial, era, uma semana antes do
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ano terminar, de-87,4%. Espe-
ra-se que até meados de 1971
essa percentagem tenha atingi-
do 97%.

Informagoes recolhidas nas
companhias aéreas, até 10 de
dezembro, davam conta da rea-
lizacdo de 23 042 vdos comer-
ciais, realizados num total de
126 079 horas voadas. 'Nesse
nimero estavam incluidos os
voos de treinamento dos pilotos
e de novas rotas comerciais.

@ ENERGIA SOLAR
PRODUZ
ELETRICIDADE

Usando um capuz e um visor
de protecdo contra os intensos
raios de um Sol simulado, um
besquisador da Boeing observa

o comportamento de células so-
lares em um compartimento a
vacuo, no qual limpadas de
xénon reproduzem radiacio so-
lar igual & existente na o6rbita
de Mercitirio.

Células solares sfo pecas ex-
tremamente delicadas, parecen-
do um mosaico, que numa es-
paconave se destinam a con-
verter a energia solar em ele-
tricidade a ser utilizada pelos
equipamentos da nave. Seu
uso elimina a necessidade de
baterias pesadas.

Os testes realizados visam a
descobrir a maneira de evitar a
queima das células solares, que
até agora funcionaram relativa-
mente perto da Terra, mas que
em 1973, com o lancamento pe-
los Estados Unidos do Mariner
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Vénus/Merctrio, estario muito
mais proximas do Sol ao girar
em torno de Vénus, onde a
energia solar é seis vézes maior
que a encontrada na Orbita da
Terra. E preciso, entfo, des-
cobrir um modo de proteger es-
sas células do superaquecimen-
to que podera danifica-las de
forma permanente.

Estudos e testes estdo sendo
desenvolvidos sob a direcdo do
Laboratério de Propulsio a Ja-
to, do Instituto de Tecnologia
da Califérnia, juntamente com
a NASA.

@® MAIS UMA VERSAO
MELHORADA
DO BOEING 727

Modifica¢des que significam
maior conférto real para seus
passageiros, além de permitir
ao avido maior capacidade de
carga e alcance, foram introdu-
zidas no Boeing 727-200. O
modélo foi denominado “Ad-
vanced 727-200” e ja foi adqui-
rido pela Trans-Austrdlia e pe-
la ANSET que receberao, cada
uma, quatro désses aparelhos,
entre 1972 e 1974,

A nova versdo do mais popu-
lar jato comercial do mundo
vai permitir um péso bruto ma-
ximo de 82 toneladas na deco-
lagem e de 70 toneladas nos
pousos, enquanto que a capaci-
dade do 727-200 original é de
79 e 68 toneladas, respectiva-
mente.

A Boeing Company anuncia
que continuara estudando novos
melhoramentos no 727-200, a
fim de que éle possa melhor
ainda atender as exigéncias do
servico comercial em rotas de
curto e médio alcance.
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NOTICIAS RERONAUTICAS

Uma turbina Proteus, montada num conduto especial, &
ventos cruzados de até 180 km por hora, para i{estar as tomadas de ar do RB-211,

Alguns désses melhoramen-
tos estdo em fase de desenvol-
vimento, outros ja foram apro-
vados pela Federal Awviation
and Administration. Todos es-
tardo opcionalmente a disposi-
¢do das companhias aéreas que
adquiriram o aparelho.

@ ROLLS-ROYCE TESTA
O MOTOR DO TRISTAR

Em suas oficinas de Huck-
rall, na Inglaterra, a Rolls-
Royce realizou testes visando
a verificar a forma pela qual o
ar é aspirado pelas turbinas do
RB-211, turbofan triaxial que
vai equipar o Lockheed Tri-
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esquerda, formece

Ster, mais um da série dos su-
perjatos para mais de trezentos
passageiros, gue devera surgir
nesta década. As provas fo-
ram feitas ao ar livre, utilizan-
do uma instalacdo moével que
pode simular ventos cruzados
de até 180km/h. As tomadas
de ar do RB-211 reagiram com
sucesso a ventos de lado de até
100 km/h e de cauda de até
60 km/h.

C trabalho é completado por
uma instalacao aerodinamica
que emprega seis turbinas
AVON para fornecer as gran-
des quantidades de ar necessa-
rias ao teste das tomadas de ar
e ainda forrecer o fluxo para
testar o sistema de escapamen-

to e reversao do empuxo, Atra-
vés désses testes, cuja coleta e
analise de resultados é feita de
forma inteiramente automati-
ca, pelos computadores eletro-
nicos instalados na Divisdo de
Motores Aéreos da RR, foi pos-
sivel comprovar que o RB-211
é perfeitamente adequado ao
TriStar.

® PREFEITURA
DA FRANCA
HOMENAGEOU
SANTOS DUMONT

A Prefeitura de Saint-Cloud
prestou uma significativa ho-
menagem a Santos Dumont,
anunciando, em ceriménia fes-
tiva, a decisdo de ser dado o
nome do Patrono da Férca Aé-
rea Brasileira ao névo Ginésio

" Técnico-Profissional daquela ci-

dade francesa.

Além do Prefeito local, Sr.
Francis Chaveton, estiveram
presentes wvéarias personalida-
des francesas, entre as quais o
Sr. Charles Oulmont, que pro-
nunciou um expressivo discur-
so, enaltecendo a vida e a obra
de Santos Dumont, o Embaixa-
dor do Brasil na Franca e altos
funcionarios de nossa represen-
tacdo diploméatica naquele pais
amigo.

A festividade promovida pe-
la Prefeitura de Saint-Cloud al-
cancou ampla repercussio, pro-
jetando com grande ressonan-
cia o nome do Brasil pois foi
naquela cidade que Santos Du-
mont se consagrou pioneiro da
dirigibilidade aérea, pilotando
o seu baldo dirigivel n? 6, e on-
de estdo localizados o museu e
o monumento que marcam a
memoéria do “Pai da Aviacdo”
na Franca.
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A localizagdo e viabilidade técnico-econdmica para
construgdo de um aeroporto de categoria internacional
envolve complexos estudos de engenharia e economia
para determinar a alternativa que minimize os custos
das obras e operagdo, & que garanta seu func:onamento
futuro nas melhores condlgoes. g

A escolha do local, o estudo de viabilidade, o projeto

TIPOS DE SERVICO
Investigagbes o Viabilidade o Planejamento

Projeto e Supervisdo da Construgdo o Assessoria em
Problemas Especiais

HIDROSERVICE
Engenharia de Projetos Ltda.
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de construgdo e a supervisdo técnica das obras do
Principal Aeroporto Internacional do Brasil sdo

trabalhos desenvolvidos sob a responsabilidade de

técnicos e especialistas da HIDROSERVICE, emprésa
brasileira com potencial de trabalho e experiéncia para
encargos do mesmo género ou outros de grande vulto nos
diversos campos da Engenharia de Projetos, Economla e
Planejamento. ; )

CAMPOS DE ATIVIDADE

Barragens e Usinas Elétricas e Linhas de Transmissdo e
Rédes de distribuigdo e Desenvolvimento Regional e

Urbano ¢ Economia e Agricultura e Irrigagéo e

Eletrificagdo Rural e Controle de Enchentes e Transportes e
Estradas ¢ Pontes e.TUneis ¢ Aeroportos « Portos e Obras
Maritimas e Indistrias e Obras Subterraneas e Recursos
Naturais e Hidrologia ¢ Geologia ¢ Geotécnica e Fundagdes e
Sistemas de Abastecimento, i

S&0 Paulo - Avenida Paulista, 726,15.% - 162 - 17.5 and. fones 287-6611 PBX. 287-8050 Dirctoiia Telex ‘Endasagae’ Telegraticas
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@ AVIAO DA FAB
REGRESSOU
DE MISSAO
NO PAQUISTAO

Procedente da cidade de
Dacca, no Paquistdo Oriental,
regressou 3 Base Aérea do Ga-
ledo o avido C-130 n° 2455, da
FAB, que transportou 11 tone-
ladas de leite em pd, café, va-
cinas e medicamentos doados
pelo Govérno brasileiro as witi-
mas do ciclone que assolou, re-
centemente, aquela nacdo ami-
ga. Na sua viagem de regres-
so ao Brasil, a aeronave estéve
no Japao e nos EE.UU., onde
recebeu material para o Minis-
tério da Aeroniutica, comple-
tando, assim, a segunda volta
ao mundo realizada por avido
da FAB.

O Ministro da Aeronautica
compareceu a chegada do avido
C-130, cumprimentando um a
um todos os seus tripulantes.

=

0 Comandante de aviie — Brigadeiro Clovis Labre de Lemos apresentando-se
ao Ministro Marcio, ao desembarcar mno Galedo.

NOVO ENDERECO DA REVISTA AERONAUTICA
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A partir do més de abril p. futuro, deveremos estar fun-
cionando em novas instalagdes construidas pela Diretoria do
Clube de Aeronautica.

A Redacio e Administracio déste 6rgdo ficardo localiza-
das na area do Clube, & Praga Marechal Anéora n® 15 — Rio
de Janeiro, GB, para onde devera ser enderecada téda a cor-
respondéncia dirigida & REVISTA AERONAUTICA.
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