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UMA SEQIENCIA MEMORAVEL

No bimestre a que se refere a presente edicdo,
tivemos uma seqiiéncia de accntecimentos que, sem
duvida, marcaram profundamente a consciéncia na-
cional. Vale dizer que a 31 de margo tiveram lugar,
em todo o Pais, as atividades comemorativas do ani-
versdario da Revolucdo. Desta vez a participacdo do
povo foi bem maior do que nas ccasibes anteriores,
fato auspicioso esse que bem demonstra a progressi-
va penetracdo, no conhecimento popular, da filosofia,
dos objetivos e das realizacoes desse movimento que,
inegavelmente, mudou para melhor a face de tantas
coisas neste Pais. N&o vamos chegar ao exagero de
dizer que o bem-estar do povo tenha atingido um
nivel satisfatério, pois todos nés sentimos, na prépria
carne, que ainda falta uma caminhada herdica para
chegarmos até ld4. A diferenca principal, contudo,
consiste em que agora confiamos no Governo e con-
seqiientemente no futuro, de tal sorte que jd pode-
mos vislumbrar a grandeza desta Nacadc. Isto nos
impde a todos redobrados esforgcos e permanente
vigilancia, dado que os elementos contrdrios as aspi-
racdes nacionais continuam a espreita, esperando
oportunidades para atraiccarem o Brasil. Por isso,
a obra saneadora da Revolucdo deve prosseguir, sem
solucio de continuidade, aproveitando da melhor
maneira 0s nocsos recursos humancs, colocando o
homem certo no lugar certo, contendo aoc mdximo
a acdo deletéria dos corruptos e substituindo cs
incapazes pelos brasileiros realmente validos que,
por felicidade nossa, avultam a cada dia do seio das
novas geracoes, avidas de conhecimento e cheias de
otimismo e de vcntade de produzir. Confiamos,
pois, na Revolugdc e nos hocmens que a sustentam
de tal sorte que ndo duvidamos do grande destino
reservado ao Brasil.

Agora desejamos fazer referéncia as comemora-
cOes do Sesquicentendrio da nossa Independéncia.
Tudo, realmente, tem sido grandioso, como o proprio
fato histdrico serve de focc natural de inspiracdo.
£lias, sempre tivemos a idéia de que as solenidades,
pr'ncipalmente as de cardter civico-militar, tém de
revestir-se da necessdaria pompa e grandeza, condi-
zentes com o motivo que lhes da origem. No passa-
do, cometemos muitas falhas nesse particular e che-
gamcs até o incompreensivel de suprimir a instrucao
moral e civica dos curriculos escolares. Agora, toda-
via, voltamos ao caminho certo e o resultado é que o
povo estd vibrando ccm as cerimdnias comemora-
tivas do Sesquicentendrio. Assim é que ¢ Precidente
Américo Tcmas, de Portugal que tanto amamos, foi
recebido neste Pais com as honras, o carinhosc res-
reito e as manifestacoes espontianeas do povo bra-
sileiro.

Estamos vivendo, de fato, dias diferentes, respi-
rando civismo, sentindo que ¢ nosso passado foi de
afirmacao, pois ainda escutamos o brado vigoroso
de D. Pedro I que agora, mercé do gesto magnanimo
de Portugal, tera seus despojc: definitivamente custo-
diacos no Brasil.

NOSSA CAPA —

A Aviacfio Comercial espetacular...

A mnossa capa mostra ¢ modelo da mova cabina de
passageiros do Boeing 747, que pode ser utilizada como
sala de estar, sala de jantar, lanchonete ou dormitéorio
¢ ainda como loja livre de direitos alfandegarios... .
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—— N0550 CLUBE ——

O Brig Ref Macedo, da CHICAER,
entrega a chave de wum dos
apartamentos ao filho do Ten
Cel Chaim Dipp Haddad, wum
dos beneficiados pela CHICAER

NOTICIAS DA CHICAER

Continuando seu programa de
trabalho, a Carteira Hipoteca-
ria e Imobiliaria do Clube de
Aeronautica — CHICAER —
féz entregar aos seus associados
mais um edificio de apartamen- ]
tos na Lagoa, cumprindo, assim,
0 cronograma aprovado.

As fotografias que estampa-
mos nesta pagina foram colhi-
das pela nossa reportagem na-
quele evento.

Na foto de cima, a Sra. Marcial Alcindo Messina

inaugurando o Prédio n.» 2. Desfazendo o lace

de fita, vé-se o Dr, Stélio Roxo, Superintendente
da SEPE.

Na foto ap Iado, o Briz RR Paulo Eugenio

quande farzia a entrega do prédio mn.c 2, vendo-se

o Eng Jodo Fortes, Dr. Stelio e Brizg Ref Macedo
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Apresentnciio de estudantes ao Comandante da Academia -—— Cel H. P. H. Thomas

INTER - AMERICAN AIR FORCES ACADEMY

No istmo do Panama, encru-
zilhada das Américas, esta si-
tuada a Academia Interameri-
cana das Forcas Aéreas. Ela é
mais conhecida por IAAFA, si-
gla formada pelas iniciais de
sua denominacdo em inglés, In-
ter-American Air Forces Aca-
demy.

E uma organizacdo perten-
cente a Forca Aérea dos Esta-
dos Unidos e destina-se a minis-
trar instrucdo, em espanhol, a
militares das diversas forcas
aéreas do continente. Foi fun-
dada em 1943, na Base Aérea
de Albrook, Zona do Canal do
Panam4, e, desde entdo, mais

Curso de mec@nicos de aviiio a jato
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de 10 000 militares, de todos os
paises americanos (exceto Ca-
nada), ja freqiientaram suas
salas de aulas e oficinas. Cerca

de 240 militares da FAB, entre
oficiais e pracas, passaram pela
TAAFA como alunos ou instru-
tores, mas, no momento, ha ape-




———— INSTRUCAO MILITAR

Especiais (5 semanas), Infor-
macéoes Aéreas (6 semanas) e
Chefia de Manutencdo (4 se-
manas). HEsses cursos apresen-
tam basicamente as mesmas
matérias de cursos semelhan-
tes lecionados nos Estados Uni-
dos. Durante 1971 foram reali-
zados 12 desses “mini-cursos”,
para pouco mais de 100 alunos,
entre os quais 3 da FAB. Para
1972 estdo programados apenas
9 cursos, mas podera haver mo-
dificacbes, de acordo com as
necessidades das Forcas Aéreas.
interessadas.

Na Escola de Aerotécnicos
sao apresentados cursos com
duracdo aproximada de 4 me-
ses, cobrindo trés areas: Manu-
tencio de Aeronaves, Eletroni-
ca e Administracao.

Curse de meciinico de avides comven-
cionais

Uma aula do Curso de Operacées
Aéreas Especiais, da Escola de Edu-
caciio FProfissional para Oficiais

nas um Tenente-Coronel brasi-
leiro como instrutor e Subdi-
retor da Escola de Educacao
Profissional para Oficiais. Ha,
entretanto, varios instrutores-
héspedes, oficiais e sargentos,
procedentes de outros paises
Latino-Americanns.

A TAAFA possui duas Esco-
las: a ja mencionada Escola de
Fducacio Profissional para Ofi-
ciais e a Escola para Aerotéc-
nicos (pragas).

A primeira ministra cursos
de curta duraciao sobre assun-
tos ligados as atividades do ofi-
cial de Forca Aérea. No mo-
mento estdo ativados quatro
cursos: Instrutor Académico
(4 semanas), Operacoes Aéreas
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Dentre os assuntos da &area
de manutencdo ha cursos tais
como: KEstruturas de Avioes,
Manutencdo de Helicopteros e
Avigdes' (a jato ou convencio-
nais), Manutencdo de Motores
(a jato ou convencionais), Ar-
mamento, etec. No setor da ele-
trénica sdo grupados os assun-
tos referentes a reparacido e
manutencio de equipamentos de
comunicacdo e navegacao, de
terra ou de bordo, bem como
de sistemas elétricos de avides.
Administracdo de Pessoal e Su-
primento sdo os temas dos cur-
sos do setor “Administracdo’”.

No ano de 1971, cerca de 700
alunos freqiientaram a Hscola
de Aerotécnicos. Esses milita-
res, ao término do curso, sdo
considerados aprendizes (nivel
3) e necessitam de que alguém
mais experimentado supervisio-
ne seu trabalho. Durante esse
periodo de trabalho supervisio-
nado, em sua prépria unidade,
o aerotécnico deverd cumprir
um esquema de treinamento
teérico e pratico, a fim de que
possa ser elevado a um nivel
superior de classificacdo, ou
seja, ao nivel 5, que correspon-
de ao técnico. Esse sistema de
treiramento de pessoal é conhe-
cido como “Treinamento-no-
Trabalho” ou ‘“Adestramento
Integrado”. O supervisor, ou
seja, o aerotécnico encarregado
de supervisionar o trabalho da-
queles que tém nivel 3, esta
classificado no nivel 7 e atinge
esse nivel mediante um curso
de pequena duracdo também
ministrado na TAAFA,

O fato de ser freqgiientada

por individuos de diversas na-
cionalidades da a TAAFA algu-
mas particularidades interessan-
tes. Seu Rancho est4 preparado
para oferecer pratos tipicos dos
diversos paises Latino-Ameri-

canos, apresentando um cardé-
pio realmente internacional.
Empanadas, tortilhas, ceviche e
outros pratos sfo misturados ao
“hamburguer” e ao ‘“hot-dog”.

A musica e os esportes sio
outros aspectos através dos
quais se manifestam as dife-
rentes culturas. A TAAFA pos-
sul um programa destinado a
dar aos alunos uma idéia do
estilo de vida americano. E o
programa “RUSH” (revela a
hospitalidade dos Estados Uni-

INTER-AMERICAN AIR FORCES ACADEMY

dos; em Inglés, Reveal U. S.
Hospitality”), através do qual
as familias norte-americanas
residentes na Zona do Canal sfo
estimuladas a convidar os estu-
dantes e suas casas.

O espanhol é a lingua oficial
da Academia, mas hi dois dia-
letos muito usados: o ‘“Portu-
nhol” e o “Espanglés”. E com
isso todos se entendem na
TAAFA. Oxala esse entendimen-
to possa ser bem usado em be-
neficio dos paises americanos.

Curso de Fundamentos de Comunicacio Eletromica

REVISTA AERONAUTICA




NOTICIAS DIVERSAS

Para prestar socorro ao na-
vio “Invencib’e Szrvice”, de

prorriedade da empresa texana
Zapata Marine Service Ltd., en-
gajadc nes trakalhos de pros-
peccdo de petréleo nas costas
chilenas, foi remetido, de Sal-

vador para Santiago, um novo
eixo propulsor para atender a
embarcacao.

O transporte da peca — 7
metros de comprimento, com
cerca de 5 000 quilos de peso —

foi confiado & VASP e efetuado
por uma de suas aeronaves car-
gueiras, especialmente fretada
pela Agéncia Kontik de Via-
gens, de Salvador, para aten-
der a emergéncia.

GOVERNOC DA GB
INSTITUI PREMIO

Com o objetivo de incentivar
e acelerar a implantacao da pes-
quisa cientifica e tecnolégica
em nosso Estado, o Governo da
Guanabara, através da Secre-
taria de Ciéncia e Tecnologia,
instituiu o Prémio “ALMIRAN-
TE ALVARO ALBERTO”.

Destina-se o Prémio a laurear
pesquisadores, instituicbes de
pesquisa e estudantes de todos
os niveis que, de alguma forma,
tenham contribuido para o de-
senvolvimento cientifico e tec-
nolégico com trabalhos origi-
nais ou se hajam destacado de
maneira excepcional em seus
estudos.

Dividido em trés categorias
(CIENCIA, TECNOLOGIA e
LLOUVOR), o Prémio tem seus
valores calculados com base no
salario minimo vigente no ano
de concessao, sendo de 200 ve-
zes para cientistas e institui-
cOes, variando de 2 a 30 vezes

-esse montante para estudantes.

E fixado, no periodo de 1 de
fevereiro a 30 de junho de 1972,
0 prazo para inscricio ao Pré-
mio “ALMIRANTE ALVARO
ALBERTG”, nas categorias de
Ciéncia, Tecnologia e Louvor, a
ser concedido neste exercicio.

Os formularios para inscricdo
encontram-se a disposicdo dos
interessados na sede do Conse-
lho Estadual de Ciéncia e Tec-
nologia — Secretaria de Ciéncia
e Tecnologia — Av. Presidente
Vargas, n® 670 - 189 andar.

MARCO - ABRIL — 1972



NOTAS SOBRE

A EVOLUCAO DA INDUSTRIA AERONAUTICA NOS EE. UU.

Em um pouco mais de vinte
e cinco anos foi alterada, de
maneira fora de qualquer pre-
visdo, a induastria aeroespacial,
no mundo inteiro. Basta, para
‘comprovar isso, compulsar os
livros e revistas publicados so-
bre o assunto imediatamente
antes da II Grande Guerra. Es-
pecialmente do Ano Geofisico
para ca, a evolucio tem sido
ciclopica.

Essa formidavel evolucdo tem
atingido ndo sé os equipamen-
tos em si e sua producdo, como,
na generalidade, do operario ao
pessoal de direcao. Nao foi uma
transicdo facil e ndo o poderia
ser, mesmo.

MARECHAL-DO-AR RR JOAO MENDES DA SILVA

Cada passo a frente no pro-
gresso tecnolégico exige impor-
tantes e volumosos ajustes téc-
nicos nos métodos de operacio
da industria aeroniutica.

Para um observador de fora,
como & O nosso caso, outros
problemas também s3o muito
importantes, tais como a flu-
tuagdo dos orgamentos, a va-
riagde da politica aeronéutica
e outros, trazendo, constanie-
mente, inopinadas interrupcées
em programas, cortes nas enco-
mendas e também aumentos em
outras.

Tedavia, ndo se pode negar
que, ndo obstante, todas essas

Avifio LTV-XC-142 de decolagem e pouso na vertical e produzide para as
Forcas Armadas Norte-Americanas

REVISTA AERONAUTICA

modificagbes ndo impediram
que a industria aeroespacial
se tornasse o maior instrumen-
to industrial que o mundo ja
conheceu.

Quem viu, como nés, o que
era a induastria aeroniutica em
1940, ndo a reconheceria no ci-
clopico impulso de 1943, ponto
em que atingiu seu maximo, em
que se manteve até logo apoés
a vitéria sobre o Japdo. Deixa-
mos os Hstados Unidos em ou-
tubro de 1943 e, nos dois anos
em que esse pais estava em
guerra, desde 7 de dezembro de
1941, a sua producdo de avioes,
motores e acessérios seguiu
uma curva inacreditavel.

Acompanhamos, entretanto,
de longe, mas com todo inte-
resse, a evolucdo da curva.

E sabido que, nfo fora a de-
cis@o do Presidente Truman de
mandar lancar as bombas A
sobre Hiroxima e Nagasaki, as
quais detiveram a guerra em
dias, o grande ataque deveria
ser lancado contra o Japdo, em
1948, com uma previsido de tér-
mino de guerra entre 1950 e
1951; documentes fidedignos o
revelam.

Assim, em agosto de 1945 a
induastria aeroniutica era algo
de espetacular, mas, com a ren-
dicdo do Japdo, ela nio mais
deveria conservar os algarismos
que vinha mantendo desde 1943.

i



Houve, portanto, o cancela-
mento imediato de ordens de
compra no valor de vinte bi-
IhGes de dolares (equivalente
hoje a mais de cem bilhGes de
cruzeiros), e a curva de produ-
cdo aerondutica deu um piqué
vertical, assim continuando nos
préximos dois anos.

Centenas de oficinas e orga-
nizacGes que, em meados de
1945, trabalhavam 24 horas por
dia, em meados de 1946 esta-
vam completamente desertas.
Mais de um milhdo de traba-
lThadores haviam sido dispensa-
dos e, nesse ano, a industria
que em 1945 era a segunda,
passou a ser, em 1946, a 162.

Os otimistas ficaram espe-
rancados de que a fabricacdo
de equipamento para a aviacdo
comercial substituiria, em par-
te, as ordens canceladas pelas
necessidades militares. Espera-
vam eles um rapido incremento
na industria do transporte
aéreo e na aviagao privada. Hou-
ve mesmo um excessivo otimis-
mo, sonhando que, nos cinco

—— Notas sobre a evolugido da Industria Aerondutica nos Estados Unidos

anos apds a II Grande Guerra,
a producao de aviGes civis atin-
giria a 500 000 unidades.

Como vemos hoje, a realida-
de foi bem diferente, pois o
impulso dado & aviacdo civil em
geral foi gradual, sem excessos,
embora numerosos operadores
houvessem entrado no terreno
da aviacdo comercial, oferecen-
do vboos nado regulares para pas-
sageiros e cargas, mas isso nio
influiu na producdo aeronautica,
em face da grande quantidade
de excedentes de guerra ofere-
cidos quase de graca, com va-
lores entre 20 e 30% do seu
custo.

O ntmero de avides produzi-
dos em 1946 (menos de 1 800)
foi inferior ao de 1938!

Lutando para conservar a
formidavel forca -de-trabalho
obtida a tanto custo, com um
“know-how” invejavel, os pro-
dutores de avibes procuraram
derivativos na fabricacdo de ar-
tigos ndo aviatérios, tais como
casas-reboques, produtos de

O mnosso velho C-47 conhecido no Brasil desde 1941, ma versio DC-3, e ainda
hoje muito usado pelo COMTA

plastico, motocicletas e até
iates; mas isso néo foi suficien-
te, pois as fabricas foram pla-
nejadas para a producdo em
massa de células, de sorte que
a quase totalidade das empre-
sas sofreu grandes perdas: a so-
brevivéncia da induastria aero-
nautica estava em jogo.

O povo norte-americano, en-
tretanto, em 1947, deu-se conta
da necessidade de uma forte
defesa para o pais; tensdes
leste-oeste cresceram alarman-
temente; fazia-se necessario
uma, inversdo do movimento de
desmobilizacdo que se havia ini-
ciado em fins de 1945.

Para o planejamento de par-
te dessa forte defesa, foram
criadas duas comissGes: uma
pelo Presidente — a Comissao
de Politica Aeroniutica; e uma
pelo Congresso Norte-America-
no: o Comité de Politica Aero-
nautica do Congresso.

Somente em 1948 foram co-
nhecidos os resultados dos tra-
balhos dessas duas Comissoes e
eles concordaram em alguns
pontos:

— A recém-criada Forca
Aérea Norte-Americana
(F.A.N.A.), em dezembro de
1947, independente do Exército
e da Marinha, bem como as
aviacoes dependentes dessas
duas ultimas Forcas deveriam
ser ampliadas e modernizadas.

— Essa F.A.N.A. deveria
ser apoiada por uma eficiente
industria aeronautica, capaz de
rapida mobilizacdo em caso de
guerra.

— Um plano de pesquisas e
aperfeicoamento deveria ser or-
ganizado, com urgéncia, a fim
de manter a indastria aeronau-
tica dotada das mais modernas

MARCO - ABRIL — 1972
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| Avifieo X-15, de pesguisa. Voou a

Terra.

Mach 7 e subiu a 40 000 m de distincia da
Muito contribuiu para os projetos e produciio dos avides YF-12 e B-70

e das capsulas Merecury e Gemini

pesquisas e dos meios para me-
Thorar as performances das ae-
ronaves.

Esses pontos foram ampla-
mente apoiados pelo Executivo
e Congresso Norte-Americano,
e, no ano fiscal de 1949 (inicia-
do a 1 de julho de 1948), foram
votados recursos substanciais
para atender as necessidades
apontadas.

Viu-se, entdo, a industria
aeronautica norte-americana na
contingéncia de atender a duas
metas importantes:

— suprir a F.A.N.A e mais
as aviagdes do Exército, Mari-
nha e Fuzileiros Navais com
aeronaves modernas e em niime-
ro crescente;

— melhorar sua propria ca-
pacidade de producdo, a fim de
atender a uma rapida mobiliza-
¢cdo, organizando-se de forma,
que lhe fosse possivel atender
a uma demeanda de avides a
curto prazo, se tal fosse neces-
sario.

REVISTA AERONAUTICA

A producdo havia caido enor-
memente, conforme ja assina-
lamos, mas havia sido mantido
um programa importante de
pesquisas e aperfeicoamento, e
isso tornou possivel a producdo
de grande variedade de aerona-
ves com caracteristicas e per-
formances nitidamente superio-

‘res as do fim da II Grande

Guerra.

Ja havia alguns avides com
motores a jato em producdo e
uma grande quantidade nas
pranchetas.

O mais importante, entretan-
to, foi o aperfeicoamento do
equipamento eletronico, das cé-
lulas, do armamento; de par
com maior capacidade de com-
bustivel, isso exigia avides cuja
construcdo demandava muito
maior mao - de-obra, enquanto
que as forcas armadas exigiam
um mais rapido atendimento
das encomendas contratadas.

E facil observar-se a comple-
xidade com que se via a bracos
a indastria aeroniutica, cuja
forca de trabalho havia caido,

Marechal-do-Ar RR JOAO MENDES DA SILVA

em 1946, para um pouco mais
de 200000 pessoas, entre enge-
nheiros, especialistas e opera-
rios.

Houve, entfo, a subida, va-
garosa, pela necessidade da es-
pecializacdo. Basta dizer que os
engenheiros e cientistas que so-
mavam apenas 2% da forca to-
tal de trabalho, em 1945, subi-
ram para 10% em 1950.

Como era de esperar, em 1945
houve uma concomitante modi-
ficacdo nos tipos de maquinas
operatrizes e ferramentas neces-
sarias a producao, pois elas pas-
saram a ser infinitamente mais
complexas e delicadas que as
substituidas, e tiveram de ser
projetadas e calculadas com
grande cuidado, exigindo muito
maior nimero de homens-hora;
tais maquinaria e equipamento
permitiriam economia em tem-
po na producdo de aeronaves,
mas eles nao existiam e sua
aquisicdo foi muito dispendiosa.

Destarte, o custo das aero-
naves militares aumentou dra-
maticamente. Tudo era mais
bem elaborado, mais requintado,
mais preciso, nos novos avibes
e no equipamento de toda sorte
que eles exigem para voar e
para, no solo, garantir seu vdo.
Maior treinamento foi dedicado
ao adestramento do pessoal e,
conseqiientemente, salarios mais
altos para o mesmo. Esse au-
mento de salarios também foi
devido um pouco 2 inflagdo.

Em 1948, revelam as estatis-
ticas que as vendas de avides
militares atingiram um bilhio
de doélares (pela primeira vesz,
desde o fim da II Grande Guer-
ra). Em 1948, elas atingiram
a 1,8 bilhoes de dodlares e, em
1950, a 2,6 bilhoes.

O Governo Norte-Americano
desejava uma producdo anual

9



Notas sobre a evolucio da Industria. Aerondutica nos Estados Unidos

O YEF-12A — Interceptador de grande alcance e velocidade RMach 3

de 50000000 kg/células, mas,
nos anos de 1948 a 1950, a pro-
ducdo andou entre 14 e ......
17000 000 kg/células; isso por-
que os custos dos avides afeta-
vam a possibilidade financeira
da induastria para produzir ae-
ronaves com vistas a uma pos-
sivel mobilizacdo. Os planos
para prover ferramentas e ma-
quinaria extras para uma ati-
vagdo de emergéncia tiveram de
ser subordinados as condicbes
iniciais, e mais importante, de
melhorar as condigbes técnicas
das aeronaves com OS recursos
disponiveis, Além disso, a ca-
pacidade de expansdo da indds-
tria estava na dependéncia da
taxa de producdo da industria,
medida pela quantidade kg/cé-
lulas a serem produzidas e nio
por unidades fabricadas.

Iniciada a Guerra da Coréia,
em junho de 1950, a F.A . N.A.
foi expandida para 145
“WINGS” (sao as Alas, recen-
temente criadas pelo Governo
Brasileiro, no Comando Geral
do Ar, da Forca Aérea Brasi-
leira). S@o o6rgaos de combate
que tém sob seu comando todo
o pessoal e o material, de v6o

e sclo, capaz de operar os
avides em determinados tipos
de migsdes, manté-los, recupera-
los e, tudo isso, com a mobili-
dade que é exigida para o co-
mando préprio, sem dependén-
cia de qualquer outro 6rgéo
operacional ou de manutencgo.

Os responsaveis pela produ-
cao de aeronaves e outros equi-
pamentos insistiram em que o

aumento da producio de avides
poderia ser feito com a rapidez
esperada.

Assim, a base de mobiliza-
ciao de 1950 nfo foi suficiente
para a producdo das novas e
complexas aeronaves desejadas.
Os prazos de entrega nfo pu-
deram ser reduzidos. Tudo isso
deveu-se a:

— a) falta de pessoal espe-
cializado e ja adestrado no novo
equiparnento;

— b) falta de engenheiros
nas quantidades desejadas;

— ¢) os 60 000 subcontratan-
tes, apenas, ndo tinham o nticleo
necessario para a direcdo e o
contréle de produgdo que se fa-
ziam precisos;

— d) a politica de mobiliza-
cdo parcial forcou o retarda-
mento de um sistema realistico
e efetivo de prioridades na pro-
ducdo e, inevitavelmente, lon-
gos atrasos eram constatados
nas entregas de materiais, es-
pecialmente materiais criticos e
de magquinaria.

¢ -111A, avifio de asa com varinciio de enflexamento e gue atinge & velocidade
de Mach 2,5

i0
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Fairchild C-123 para

Todavia, e apesar desses pro-
blemas, a inddstria aeroniuti-
ca conseguiu dobrar a producdo
de aeronaves nos fins de 1951,
em relacido a situacdo de 1950.
Mas, as aeronaves saidas das
linhas de montagem eram as
encomendadas sob especifica-
coes da producdo de antes da
Guerra da Coréia e em quanti-
dades muito aquém das dese-
jadas.

Naquela ocasido, o Ten Bri-
gadeiro Nathan F. Twining,
Vice-Chefe do Estado-Maior da
‘Aeronautica, declarou:

“A Forca Aérea de que dis-
pomos hoje é a que adquirimos
ha 3 ou 4 anos atras. A que nés
necessitamos, ndo adquirimos
naquela época”.

Em 1952, a situacdo melho-
rou e, apesar das intimeras di-
ficuldades encontradas, a indas-
tria aeroniutica escreveu capi-
tulo semelhante, em producéo,
ao da II Grande Guerra.
O numero mensal de aeronaves
militares, 250 por més apés o
inicio do conflito, passou para

REVISTA AERONAUTICA

transporte de tropa

750 A ocasido do cessar-fogo.
Um total de 16 000 novas aero-
naves de performances eleva-
das e muito mais complexas
para operar e manter que as da
II Grande Guerra foi atingido.

O fim da Guerra da Coréia,
entretanto, ndo foi o fim das
tensdes internacionais. Em con-
seqiiéncia, ndo houve apressa-
mento na desmontagem da in-
dtstria aerondutica que tdo so-
mente mudou de rumo na sua
producdo, ao invés de sacrifi-
car-se.

De 1954 a 1958 teve lugar o
ajustamento as novas exigén-
cias internacionais, com uma
taxa de modificacdo bem acen-
tuada, pois o Governo Norte-
Americano decidiu proceder ao
aperfeicoamento e a producio
de misseis, especialmente os de
alcance intercontinental ~de
mais de 10000 km de alcance
(ICBM). A producdo desses
misseis, ICBM, de grande capa-
cidade de destruicdo e de gran-
de alcance, juntamente com a
das armas nucleares, constitui-
ram a nova direcdo do esforco
da industria aeronautica.

Marechal-do-Ar RR JOAO MENDES DA SILVA

O conhecimento de que outro
pais, europeu-asiatico, seguia a
mesma linha de acdo ditou essa
nova orientacdo na politica de
producdo da indastria aeronau-
tica.

A premissa mais importante
passou a ser — como o é ainda
hoje — a de que qualquer guer-
ra global, no futuro, tera de ser
combatida com o equipamento
disponivel no momento. KEssa
premissa tornou obsoleta a an-
tiga concepcdo de que se man-
teria um pequeno nticleo bem
equipado que se expandiria &
ocasifo da guerra. Nao haveria
tempo para essa expansio e mui-
to menos para a formacdo do
pessoal altamente preparado e
adestrado para operar, fabricar
e manter o equipamento a ser
empregado no novo conflito.

Destarte, a industria aero-
niutica recebeu a missdo de
manter — embora em escala
reduzida — na F.A.N.A., os
avides e equipamento os mais
modernos possiveis, de acordo
com a evolucdo da Ciéncia e
da Tecnologia! Isso exige, é
claro, um permanente alto grau
de pesquisa em todas as fases
da concepgdo, producdo e ope-
racdo do material aeronautico.

A vinda dos misseis para a
primeira linha de atencio do
governo ndo afastou os avides
da mesma; ao contririo, mis-
seis e avides de combate tripu-
lados passaram a ser a melhor
combinacdo de combate nos
ares.

Naturalmente, os avides tor-
naram-se cada dia mais com-
plexos, mais dificeis de proje-
tar e calcular, exigindo das in-
distrias béasicas novos mate-
riais e das industrias especia-
lizadas, novos equipamentos in-
finitamente mais precisos —

11
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Lockheed C-140, o menor dos avides a jato em servigp de transporte ma Forc¢a
Aérea Norte-Americana

mas, nem por isso, menos ro-
bustos ou, se quiserem, mais de-
licados — especialmente da in-
dustria eletronica.

A primeira aeronave opera-
cional com velocidade superior
a Mach 1 apareceu em 1954 e
foi seguida por um grande
numero de outras que chegaram
a atingir Mach 2. Das aerona-

ves militares foram exigidos
maior alcance e carga util; as-
sim, a curva de complexidade
passou a subir muito e, com
ela, a de precos das mesmas ae-
ronaves, Entretanto, um menor
namero de aeronaves com tais
performances substituiu, com
vantagem, um maior nimero
das antigas, sem tais perfor-
mances.

Hercules C-130 muito utilizado no Brasil, onde tem prestado magnificos servicos

O impeto do programa de
misseis desenvolveu-se enorme-
mente ap6s 1954, pois, ja nesse
ano, o custo total elevou-se a
um bilhdo de ddlares. Misseis
de toda natureza e para as mais
variadas missGes foram proje-
tados e construidos e continuam
a sé-lo.

A producdo de misseis e a
de aeronaves tém muito em co-
mum, e com isso foi beneficia-
da a induastria aeroniutica que
se foi expandindo gradualmente.
Assim é que apareceram moto-
res a jato de grande poténcia
para avides de Mach 3 (“B-70”,
“Y8-117 - “RS-71"), ao lado de
motores-foguetes para os
ATLAS, JOPITER, TITA e
SATURNO.

E necessario ndo esquecer
que, do aperfeicoamento da in-
dastria de producdo de avides
militares e da eletrénica, se vem
beneficiando a industria do
transporte aéreo comercial. Na
Inglaterra e na Franca, os pio-
neiros “Comet” e “Caravelle”
iniciaram, em 1952, a era dos
transportes comerciais a jato,
em que entraram os Estados
Unidos a partir de 1958 com
trés diferentes tipos de aerona-
ves maiores que as duas acima
citadas — os “BOEING-707”,
os “DC-8” e os “CORONADO”.

Nos Estados Unidos, em mea-
dos de 1954 e até 1960, as ven-
das aumentaram: o ntmero de
trakalhadores da indtstria ae-
rondutica passou para .......
1000 000 de pessoas, sendo que
a proporcio de engenheiros e
especialistas era maior do que
em qualquer outra época da
vida da indGstria aeronutica.

No comecgo da década dos 60,
converteu-se a indtstria aero-
nautica, com seus avides e mis-
geis em plena realizagio, em
indistria aeroespacial.

12
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Utilizacdo dos Satélites Meteoroldgicos

pelo Servico de Meteorologia

io Ministério da Aerondutica

BRIGADEIRO-DO-AR ALBERTO COSTA MATTOS

O Servico de Meteorologia do Ministério
da Aeronautica tem recebido solicitacGes de
informacGes meteorolégicas partindo de diver-
sos 6rgéos e de diferentes setores de atividades.

Firmas que se deslocam para a Amazo-
nia, ou outros pontos do Pais, Firmas Planeja-
doras de Projetos diversos necessitam dados
que lhes possibilitem melhor aproveitamento
em seus projetos, como por exemplo: época de
deslocamento; inicio de obras; orientacdo da
direcdo dos prédios; altura das chaminés, ete.

Em coordenacido com o Departamento Na-
cional de Meteorologia do Ministério da Agri-
cultura, temos respondido muitas das indaga-
coes — isto sem contar com os planejamentos
de longo alcance das nossas Forcas Aéreas de
Transporte Militar ou Taticas que também con-
sultam este Servico sobre a Previsdo ou sobre
dados anteriores que possam indicar uma orien-
tacdo de qual a melhor rota a ser seguida ou
melhor hora a atingir determinados pontos.

Consideramos, assim, oportuno transcre-
ver um Resumo feito pelo Ten Esp Met Atahy-
des Pereira dos Santos sobre Satélites Meteoro-
l6gicos, bem como divulgar a estatistica das ati-
vidades de todos os drgios do Servigco de Me-
teorologia do Ministério da Aeronautica, no
ano de 1970.

REVISTA AERONAUTICA

SATELITES METEOROLOGICOS

1) Descricao Geral:

a) Equipamento

b) Processos de obtencao de fotografias
¢) Processos de Transmissio

d) Processos de Recepgio

2) Rede de Estactes de Rastreamento do
Ministério da Aeronautica.

3) Satélite “ITOS D”
INTRODUCAO

Apés o lancamento dos primeiros satélites
artificiais, cogitou-se da possibilidade de apro-
veitar tal engenho para se obterem fotografias
da nebulosidade terrestre.

Para realizar este projeto, em abril de
1960 foi colocado em Orbita o primeiro satélite
meteorolégico da série TIROS (Television and
Infra Red Observation Satelite). Os primeiros
satélites, entretanto, arquivavam as fotos em
fitas magnéticas, apenas transmitindo quando
interrogados pela estacdo de comando. Os
dados eram analisados pelo Servico de Meteo-
rologia dos Estados Unidos e difundidos em
codigo e fac-simile. Em virtude das dificulda-
des nas transmissdes e do pouco aproveita-
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mento dos dados, pensou-se em tornar a foto
imediatamente acessivel a todos os povos. Foi
entdo criado um sistema de transmissdo direta
e automética, quase imediata, pelo préprio sa-
télite, de todas as fotos que ele mesmo fosse
tirando. O novo método denominou-se APT
(Automatic Picture Transmitions).

Atualmente hi satélites que transmitem
automaticamente e outros que sé o fazem quan-
do interrogados pela estacdo de comando. Na
série ESSA (Enveromental Survey Satellite),
s6 os de nimeros pares transmitem automati-
camente. Alguns ESSA ja foram desativados.

A série ATS (Aplication Tecnology Satelli-
te) é formada de satélites geoestacionarios que
tiram fotos da mesma &area com intervalos
de aproximadamente 23 minutos. Transmitem
mosaicos que podem ser recebidos pelo sistema
de recepcio AVCS (Advanced Vidicon Camera
System) .

A série NIMBUS é administrada pela
NASA. O NIMBUS III, por exemplo, é um
satélite de pequena altitude (1000km).

CAP. I — ORBITAS

1) As orbitas podem ser sincronas com o
Sol ou sincronas com a Terra.

As 6rbitas sincronas com o Sol sio ocupa-
das pelos satélites que circundam a Terra em
sentido de norte para sul ou de sul para norte.
As O6rbitas sincronas com a Terra sio as que
tém o plano equatorial coincidente com o plano
orbital. S&o ocupadas pelos satélites geoesta-
cionarios.

CAP. II — CALCULO DE ORBITAS

Para o rastreamento de um satélite é ne-
cessirio que a estacdo receptora tenha calcu-
lado as 6rbitas que cruzarao o seu campo de
recepcao.

Este calculo parte de u’a mensagem cha-
mada PREDICT, enviada pela NASA, e consta
de 4 (quatro) partes.. Na primeira parte sio
incluidos os dados de uma Orbita calculada com
quatro dias de antecedéncia. A partir desta
orbita quaisquer outras podem ser calculadas.
Por isto uma s6 mensagem atende a todas as
regides do globo. Na parte segunda, os mi-
nutos pares sao relativos a dados de posicao
do satélite, no hemisfério norte, apdés cruzar
o equador de sul para norte. - A parte terceira
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é relativa aos mesmos elementos, no hemisfério
sul. A parte quarta é relativa a freqiiéncia e
outras observagcoes.

Calculadas as 6rbitas de interesse, obtém-
se nas tabelas os Angulos de elevacdo e de azi-
mute, para cada 2 (dois) minutos de intervalo.

CAP. III — SITUACAO ATUAL

Existem atualmente no Brasil 3 (trés) esta-
cOes rastreadoras, operadas pelo Ministério da
Aeronautica, instaladas nos Centros Meteoro-
logicos de Galedo, Recife e Porto Alegre.
O equipamento é de fabricagio da ALDEN
(firma americana) e tem capacidade para gra-
var em fita magnética ao mesmo tempo em
que reproduz a imagem original. O mesmo
equipamento reproduz as cdpias que se fizerem
necessarias.

O satélite ESSA 8 esta 6perando normal-
mente e esta situado em uma 6rbita aproximada
de 1450 km de altitude.

O satélite NOAA-1 (National Oceanic and
Atmospheric Administration), no momento,
estd inoperante, porém ja foi expedida mensa-
gem esclarecendo que, tdo logo volte a operar,
todos os usuarios serfo cientificados.

1) AVCS (Advanced Vidicon Camera Sys-
tem) — este sistema utiliza uma Camara do
tipo televisdo. Este é o sistema que recebemos
atualmente.

2) DRSR (Direct Readout Scanning Radio-
meter) — transmite nas mesmas frequencias
do AVCS, porém os equipamentos de recepgao
necessitam de uma adaptacao.

3) VHRR (Very High Rasolution Radio-
meter) —- transmite em outra freqiiéncia. Este
tipo de observacido requer uma estacdo com-
plexa e muito dispendiosa.

Este ano sera lahgado‘ o satélite ITOS D
que estara .equipado com os sistemas DRSR
e VHRR.

Sera assim equipado: ‘
a) 2 (dois) SCANNING RADIOMETER,

para captar a cobertura de nuvem no espectro
visivel como infravermelho.

b) 2 (dois) radiémetros de muito alta
resolucdo (VHRR), para cobertura de nuvem
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no espectro visivel e infravermelho na mapea-
cao de areas selecionadas, em alta resolucio.

¢) 2 (dois) radidmetros para perfil de tem-
peratura (sondagem atmosférica da tempera-
tura).

d) 1(um) sensor de proétons solares (me-
dird o fluxo protdnico solar).

Por informacdes recentes, concluiu-se que,
a partir de 1972, os satélites meteorologicos
ndo mais estardao montados com o sistema
AVCS; somente utilizardo os sistemas DRSR

e VHRR, o que nos obrigari a efetuar trans-

formacdes em nossos equipamentos.

Brigadeiro-do-Ar ALBERTO COSTA MATTOS

CAP. V — USO DAS FOTOS

As fotos tém sido um instrumento valio-
sissimo no preparo de analises e previsdes de
tempo. Uma vez que as imagens cobrem vastas
areas, de maneira continua, permitem aos pre-
visores e analistas efetuarem correcoes e iden-
tificarem sistemas meteorolégicos, permitindo
também a confecgdo de previsbes a curto prazo
para areas especificas e até bem reduzidas.

Como o Brasil é o responsavel pela con-
feccdo e pelo fornecimento de previsdes de
uma 4area que cobre quase toda a América do
Sul, os satélites meteorolégicos serdo cada vez
mais utilizados por nés.

ESTATISTICA SOBRE INFORMACOES METEOROLOGICAS
CONFECCIONADAS PELOS ORGAOS DO SERVICO DE
METEOROLOGIA DO MINISTERIO DA AERONAUTICA

ANO DE 1970

1= Z 22 Z 3: Z 42 Z 52 Z 6> Z Total na
Aérea Aérea Aérea Aérea Aérea Aérea FAB
Observacgoes de Superficie 67 453 123210 64 352 79 835 71 555 43 826 450 231
(Horarias)
’ ' l
Observacgoes de Superficie 489 114 386 901 638 299 3427
(Especiais)
Observacbes em Altitude 1057 184 363 953 354 362 3273
(Rédio-sonda)
Observagbes em Altitude 1 060 331 364 1052 357 364 3528
(Radiovento)
Observagbes em Altitude 565 1581 310 0 1154 456 4 066
(Balao Piloto)
Previsdo de Area 0 2 300 12 017 510 10 314 420 25 561
Previsdo de Aerddromo 0 11 529 23 672 14192 28 500 7288 85181
Previsdo de Rota 0 51781 5565 1074 3229 5095 20 744
Total de Atividades 70 624 145 630 107 029 98 517 116 101 58 110 596 011

REVISTA AERONAUTICA
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O TRANSPORTE SUPERSONICO:

mito ou realidade?

CORONEL-AVIADOR LAURO NEY MENEZES

Na sequnda quinzena de setembro de 1971,
por ocasido da Exposicdio da Industria Froan-
cesa, montada no Saldo de Exposi¢io do Anhem-
bi, recebemos a visita do aviGo de transporte
supersoénico franco-britdnico CONCORDE.

Esta foi, portanto, a primeira travessia
supersonica do Atldntico Sul e que agucou a
curiosidade, nao sé6 dos especialistas, mas —
principalmente — do usudrio em potencial: o

PaAsSsSageiro.

A PERFORMANCE COMERCIAL
DO SUPERSONICO

Como se comportard comercialmente o
transporte supersoénico e quais sGo os Prognos-
ticos de sua operago para o fuluro sdo as
perguntas de todos. Vejamos algumas idéias
sobre o assunto.

A British Corporation (BAC) e a Aeroes-
patiale, construtores do CONCORDE, vém fa-
zendo distribuir extensos relatérios baseados
nos resultados dos ensaios e estudos elabora-
dos com dados estatisticos extrapolados. Uma
compilagio desses elementos mos dd algumas
dimensoes do assunlo, que hoje mais perten-
cem ao repertorio do homem-comum bem in-
formado do que ao especialista ou apaironado.
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As conjecturas originadas das performan-
ces demonstradas durante os ensaios permitem
aceitar definitivamente a capacidade de a aero-
nave atingir as especificacbes técwicas preesta-
belecidas. O Grande problema (carga paga
minime de 11 350 kg entre Paris ¢ New York
em vbo sem escalas) serd superado ou até me-
lhorado.

Além disso, os modelos econométricos usa-
dos pare o avaliacdo da rentabilidade da ope-
ragho supersonica vio sendo substituidos pelos
dados concretos obtidos nessa testagem em
em wvéo. Ewidentemente, a economicidade de-
penderd das varidveis que aguordem defini¢io
por parte da International Air Travel Associa-
tion (IATA) e suas “conferéncias tarifdrias”.
E claro que os pregos da viagem supersénica
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TRANSPORTE SUPERSONICO

“Concorde”

dependerdo da politica larifdria adolada para
0s supersénicos e, principalmente, da reacdo
dos usudrios (passageiros). O grande apelo
colocado pelo CONCORDE é o reducdo do atual
tempo de véo na metade! E, historicamente,
a velocidade sempre foi um fator de influéncia
positiva na modificacdo dos gostos e hdbitos
do viajante. :

As bases da garantia de operagdo comer-
cial do CONCORDE sdo o sua cavacidade de
transportar um minimo de 9 100 kg de carga
paga entre Paris—New York (mesmo conside-
rando as fortes correntes de jato do imverno
do Atldntico Norte) e a sua entrada em servigo
em 1974, Assegurado ainda estd um aumento
dessa carga paga pare 11850 kg, quando a
aeronave enirar em fase da produgdo normal.

Aceita-se ainda como premissa que o SST
nao entrard em servigo nas companhias aéreas
pora substituir o atual equipamento e sim para
complementé-lo. Alids, economicamente falan-
do, integracdo da frota super e subsonico é
mandatoria, jd que a amortizagio dos investi-
mentos (aeronaves e infra-estrutura especifi-
ca) exigird as vantagens do baixo cuslo assen-
to/milha que sé os grandes jalos podem ofe-
recer. Entretanto, em que pese os fatos acima,
as Companhias caberd o decisdo da forme de
operar o SST. Ele poderd ser oferecido como
classe unica ou mista, mas, embora 0s constru-

REVISTA AERONAUTICA

tores reconhegcam que essa é wa matéria com-
plexa, tém certeza de que ambas as formas
serdo praticdveis e rentdveis. No caso da clas-
se unica ou especial, o CONCORDE terda 110
assentos, e uma capacidade de voar PARIS—
NEW YORK sem escalas, com uma corga poga
de 10 000 kg mais mala postal. Em versdo de
classe mista, com a mesma carga, alojard 128
passageiros, embora o arranjo de acomodacdo
sejo bem diverso do conceito de classe “espe-
cial” acima.

Na opinido dos construtores do CONCOR-
DE, uma linha aérea que utilize a combinacio
do SST (em classe unica) com o0s grandes
jatos subsénicos (com apenas 55% de cargo
paga utilizada) fard mais dinheiro do que nio
usando o SST. ..

Aparte da drea econdmica, permanece o
grande interrogacdo técwico-operacional: a po-
luig@io sonora proveniente de véo bissénico pro-
longado.

Nos USA, por exemplo, face as imposicoes
legais jd existentes, é provdvel que o CON-
CORDE tenha que cruzar o territério ameri-
cano mantendo wuma velocidade wmdxima de
Mach 1.0) (metade de sua velocidade poten-
cial), ja que a essa velocidade o estrondo so6-
nico chega 4 superficie terrestre, atenuado.
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Com essa redugdo na velocidade, a travessio
costa-a-costa serd 40 min menor que a reali-
zada a bordo de wum Boeing 707. Mas, mesmo
assim, os construtores estdo confiantes, pois
quando o Convair 990 entrou em servigo, sua
maior procura pelo passageiro foi determinado
pela possibilidade dessa travessia ser feita com
wma vantagem de apenas 10 min sobre o tempo
de véo dos outros equipamentos.

Ha ainda que considerar que as Compa-
nhias ainda sentem os custes dos financiamen-
tos destinados a equipar suas frotas com o0s
JUMBO 7}7 e os Governos ressentem-se das
despesas feitas, em rateio mundial, pare odop-
tar seus aeroportos as demandas ambienciois
desses gigantes.

No caso do SST, novos recursos serdo des-
tinados para a criag@o da frota, da infra-estru-
tura, etc. e que ainda causam alguwmas reti-
céncias & aplicagdo comercial do supersonico.
Neste ponto, é mister ndo desconsiderar o fato
de a operagio do CONCORDE — o primeiro
SST a entrar em servigo — estar oneradae im-
placavelmente pelo custeio da acomodagio am-
biencial do referido equipamento & infra-es-
trutura aerovidria e aeroportudria existente.

O CONCORDE
e o panorame aerondutico europeu

O projeto SST franco-britdnico representa
bem o atual panorama industrial europeu no
campo aeroespacial. Perfeitamente conscienti-
zados do “défi americain”, as nagbes-sécias do
Clube aeroespacial na Europa fomentam um
sem-numero de programas multinacionais que
unem tecnologia e infra-estrutura, mantém o
carge social e industrial de trabalho e...
custam menos a cade wm dos Membros.

No caso do 88T, o projeto tem sido tanto
aploudido como vaiado. A justificativa dos
aplausos vem do inquestiondvel conquista do
primazie e lideranga no campo do vbéo super-
sonico continuado, destinado a industria do
transporte aéreo.

Evidentemente, tais aplausos se fizeram
sentir mais fortemenie apos o abandono do
SST americano por parte da industria no gran-
de pats do Norte, mercé da decis@o do Con-
gresso Nacional que negou verbas pare. o pros-
seguimento das pesquisas.
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As wvaias nascem do descrédito de uma
facedo da opinido publica (e politica) quanto
& obtencdo das performances. prefixadas pelos
construtores. E evidente que um sem-numero
de questées de ordem técwico-operacional e,
mais profundamente, de ordem sécio-econémica
ainda ndo estdo em condigbes de ser respondi-
das. Acresce ainda o fato que ao CONCORDE
caberd o reembolso dos investimentos privados
e governamentais que custeardo, a priori, o
ambientacdo do equipamento supersonico nas
rotas internacionais.

Na verdade, ao CONCORDE compete o
fizagao de wma série de matrizes novas_pare
diversos problemas. E necessdrio entender que
o desafio da tecnologia foi enfrentado e supe-
rade. No campo econdmico, as opgoes de com-
pra jd feitas pelas diversas Companhias signi-
ficam dizer que todas pretendem enfrentar os
pesados investimentos origindrios da operagio
dessa aeronave, confiantes da sua rentabilidade.

O CONCORDE E O
“CONCORDOVSKY (TU-14})”

Muito tem sido dito a respeito da seme-
lhanga entre o projeto franco-britdnico (CON-
CORDE) e seu competidor (TU-1l}) russo.

E fora de duvida que o industrie aeronduti-
ca, soviélica, ao queimar etapas apos a 2¢ Gran-
de Guerra, utilizou (e utiliza) largamente o
apropriacdo da filosofia tecnoldgica, modelos €
foermas e, até mesmo, a espionagem industriol
(se ndo a obtengdo indébita das partes e pro-
jetos). Ai estdo o TU } (B 29 americano),
o MIG 21 (MIRAGE III francés), etc. para
finalizar com o TU-1L4}, o CONCORDOVSKY.

Para um observador menos em’génte, as
formas sd@o extremamente similes. Entretan-
to, detalhes importantes diferenciam um mate-
rial do outro e permitem, em andlise mais de-
morada, concluir sobre as performances com-
paralivas de ambos.

Hd wma diferenca bdsica na filosofia do
desenho entre ambos, jd que o nariz movel tem
posicoes diversas e os perfis de asas ndo coin-
cidem assim como o implanta¢do do trem-de-
pouso e do grupo turbopropulsor.

O acabamento externo do TU-1}4} é de tal
forma grosseiro que sempre permite questionar
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se as performances anunciadas sdo realmente
obtidas. Houve, durante o Salon de Le Bour-
get, auem concluisse que o TU-14) parecia aca-
bado “a martelo”. ..

O refinomento do desenho das asas do
CONCORDE (asa evolutiva) e a pobreza do
perfil alar no TU-1}} demonstram que, no pro-
jeto europeu, maior atencdo foi dada ao detalhe
e o manufatura, assim como comvrova o siste-
mdtica russe de vroduzir a curto prazo o pro-
tétipo em wvéo mara, em uma sequnde fase,
corrigir detalhes em trabalho combinado véo
de ensaio/tunel aerodindmico.

Baseados em dados fornecidos pelos rus-
sos, mas ndo wverificados face ao sigilo que
envolve o projeto, ambas as aeronaves sdo de
caracteristicas e performances semelhantes,
pois sua velocidade de cruzeiro mormal é em
torno de M 2.0, com um -alcance de 6 000/
/7000 km, com 100 a 130 passageiros. A po-
téncia de seus motores (NK 14} russo e RR
Olympus britdnico) é da ordem de 38 000 Lbee.
Mas ndo hd duvide alguma que o exemplar do
mundo livre exibe uma elaboracio refinada,
compativel com uma tecnologia aerondutica in-
superavelmente superior. E de comprovada e
publicada performance.

A OPINIAO DOS FUTUROS OPERADORES

Cada wma das grandes empresas de trans-
porte aéreo do mundo ocidental examina deta-
thadamente o potencial de rentabilidade e lucros
do 88T franco-britdnico. Entretanto, os de-
partamentos de venda da BAC e Aeroespatiole
créem que o faixe de mercado para o qual o
CONCORDE ¢ dirigido, embora considere esse
equipamento desejavel a longo termo, ndo o
véem como wuma necessidade imediata. Essa
conclusdo baseia-se nas declaragoes de diversos
responsdveis por empresas, tais como:

, — “Desejamos entrar no campo supersod-
nico com razodvel economia. . .”

— “O 88T deve provar, nas condigdes
atuais e por wm periodo de operacdo razodvel,
que pode operar com Segqurance, economia e de
uma forma socialmente aceitdvel”.

Inicialmente, o Atldntico Norte serd a rota
destinada. o absorver a coperacio do CONCOR-
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DE. Rota essa para o qual ¢ aeronave foi pro-
jetada, jd que ela apresenta a mais alte utiliza-
¢do do mundo e onde densidade de trifego é
bastante dirigida pelos interesses comerciais.
Além disso, a distdncia (Paris—New York, por
exemplo) permite duas viagens de ida-e-volta
por dia. Espera-se que, do costa este dos EUA,
o operagdo do CONCORDE se irradie para o
sul e oeste, atingindo o Pacifico e a América
do Sul.

De qualquer forma, o ruido e o estrondo
sénico serdo “inimigos a vencer” durante o fase
de megociagio para a overagdo nas diversas
rotas do mundo, pois sdo problemas realmente
existentes e pare os quais se busca uma solugdo
rdpida. As normas internacionais pare o me-
dida de ruido fixam trés pontos para o levan-
tamento de curva de DISTORBIOS SONOROS:
o uma wilha maritima de cabeceira da pista
no sentido da aproximacdo para o pouso, seis
quilometros da cabeceira do vista no sentido
da decolagem e, lateralmente, a 650 m do eixo

da pista e na zona que é atingida a velocidade -

de decolagem.

Para a versioc de série do Concorde, o valor
de ruido chega a 340 db; em comparacdo temos
842 db para o Boeing 707 e 338 db para o DC-8.
Entretanto, o ruido, nas medidas laterais, é su-
perior ao dos avides acima citados, o que indica
a mnecessidade de melhoramentos nessa faixa.

O estrondo sowico jd se trata de problema
bem mais complexo. Os dados existenles refe-
rem-se a0 emprego dos qvides militares em con-
digbes de véo bastante variadas e que ndo po-
dem ser comparadas as do vbo estabilizado e
em grande altitude, do Concorde. Vdrias me-
didas feram estudadas e continuam a ser to-
madas o fim de conduzir aos pardmetros pre-
cisos que serdo o base das solugbes a escolher,
visando o reduzir ac mdximo esse tino de dis-
turbio.

A HOMOLOGAGCAO -

Toda e qualquer aeronave de tramsporte,
para entrar em servigo comercial, precisa rece-
ber uma homologagio oficial que, em cardter
geral, é um certificado de navegabilidade.

As normas para o concessdo de tal certi-
ficado (que sdo, em todo o mundo livre, muito
proximas do sistema americano) vém-se ajus-
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tando as imposicoes do momento e do desen-
volvimento do equipamento em uso. Entretan-
to, face & insuficiéncia de dados coligidos, ape-
sar do extenso programe de ensaios, @ homolo-
gacdo de transporte supersénico vem sofrendo
a pressdo dea existéncia de “dados desconheci-
dos”, principalmente no campo dos efeitos con-
tinuados da barreira somica sobre drea habi-
tade. Na wverdade, se os resultados obtidos
durante a operacio mnormal foram idénticos
aquelas medidas durante os ensaios de voo,
pode-se considerar que — mesmo frente as
normas em vigor atualmente — o CONCORDE
serd aceito por qualquer organizac¢do aeropor-
tudrio ou governo.

O que tem havido ultimamente pode ser
considerado como conseqiiéncio € nio como
cousa.

Na prépria Organizagdo Internacional de
Aviagdo Cwil (ICAO) ndo se encontra uma
idéia firmada sobre a operagio do supersémico
nas rotas do mundo. Kssa instabilidade de
opinido permitiu que diversos paises se adian-
tassem e fizessem aprovar leis restritivas
(aprioristicamente) ao sobrevéo de seus terri-
torios a velocidades continuadamente supersoé-
nicas.

Essq posicic acime descrita é vista por
alguns observadores como sendo uma forma
de “Sancdo econbdbmica” que viseria, antes de
mais nade, o:

— desacelerar a imposicdo do reequipa-
mento das frotas aéreas do mundo, eliminando
o necessidade de novos investimentos a curto
pPrazo;

— dar tempo para cobrir as perdas ini-
ciais origindrias de introducdo do Boeing T)7
Jumbo;

— ganhar tempo até obter a definicdo do
Congresso americano no que concerne ao SST
(fato esse ultrapassado pela recente decisdo de
negar 0s recursos para o projeto).

Nessas circunstdncias, vdrios patses ado-
taram uma posicdo timida quanto a uma pos-
sivel autorizac¢io de sobrevéo supersénico de
seus territorios, chegando mesmo a ndo permiti-
lo “apenas por ndo desejar representar o pri-
meiro a fazé-lo” antes da defini¢cdo do orgamnis-
mo internacional.
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Seus construtores, entretanto, mantém a
esperanca que, em funcdo dos dados obtlidos e
da extravolacdo dos mesmos, a homologag@o
do CONCORDE possa ser feita em 1973.

O CONCORDE e¢ o SS8T americano

Talvez a frase que melhor tenha expressa-
do a posicdo do Congresso Americano quanto
ao prograoma CONCORDE seja o de Mr. Edgar
E. Ulsamer, - Editor-Chefe, AEROSPACE IN-
TERNATIONAL (No. May-June 71):

— “Agora que a coalizagdo anti-SST con-
segwiu derrotar o programa SST ame’r‘icano,——é
“lobbying” visa 0o CONCORDE franco-britdnico
como nroximo alvo”. ..

Em margo ultimo, o Congresso americano
jogou por terra o programa do tramsporte aéreo
supersbénico ao megar, por estreita. margem de
votagdo, a verba de US$ 13} milhoes, destinada
o financiar as pesquisas no corrente ano fiscal.
Nessa ocasido, o “Los Angeles Times” definiu
essa posicdo parlamentar como sendo “um sim-
bolo de resisténcia ao chamado complexo mili-
tar-industrial, um simbolo da resisténcio & es-
poliacdo técnica do ambiente e, mesmo, simbolo
de desagrado ao Presidente Nixon”.

Evidentemente, a posi¢io adotada pela
atual conjuntura politica serd durdmente atin-
gida caso o CONCORDE prove ser economica-
mente vidvel, jd que o “Comité anti-SST” con-
cluiv, que o SST americano era, economicamen-
te, um “novo Viel-Nam” para os USA. Essa
situacdo fica ainda mais complexa quando vem
a publico, recentemente, um relatério elaborado
por quase wma centena de economistas que in-
forma ao Governo Americano que o programa
S8T “tem wm bom fundamento econdmico” . . .

O cancelamento desse programa custou 6o
pais o desemprego de cerca de 13 000 pessoas
e um montante de US$ 500 milhbes de prejuizo
direto e indireto.

Além disso, algumas empresas de trans-
porte aéreo jd haviam contribuido com recur-
S0s para esse programa, visando a garantir sua
opedo de compra. Com o cancelamento terdo
que entrar no fim da fila para o CONCORDE,
com sérios prejuizos para sua planificacdo ope-
rativa.

“O custo para ressuscitar o SST americano
serd, superior a US$ 600 milhdes e para codo
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ano que atrasar essa decisdo devem ser adicio-
nados US$ 100 milhdes”, diz Mr. William Ma-
gruber, diretor governamental do programe
SA8T.

Como se sabe, algumas tentativas para re-
viver o programa vém sendo feitas pelo Go-
verno Japonés ou wm consércio de bancos e

para menos de 8 horas. Hoje fard esse trajeto
em menos de metade do tempo, gracas ao qvido

supersénico.

No século da velocidade, essa era umao
demandae, jd esperade. E agora, solucionada.

OPCOES DE COMPRA DO CONCORDE

industrias. Entretanto, é possivel crer que o
proéprio governo americano — caso o CONCOR- Air France 8 United 6
DE demonstre sua viabilidade econémica — BOAC 8 Braniff 3
venho a engajor-se em um projeto trinacional Pan A 3 TWA 6
pare o produgdo de uma aeronave mais desen- e § ot
volvida: o CONCORDE 1II. Continental 3 MEA 2
American 6 Qantas 4
CONCLUSAO Japan 3 Air India 2
Sabena 2 Air Conodoe 4

O homem moderno, hd 25 anos descobriu  FEqstern 6 Lufthansa 3
que podia alravessar o Atldntico em menos de
um dia. Em dez anos esse tempo foi reduzido Total T}

COMPARACAO D0S TEMPOS DE VIAGEM (Incluindo 45 minutos por escala)
HORAS 0 2 4 8§ 2o 1% I 18 U8 20 2P 24

PARIS B

MONTREAL R L LT R

1ONDRES k% % ke k K

NEW YVORK AR TR TR ST, Tot

PARIS k% % ek K ko &k ok A

(via Dakar) i

RIO DE JANEIRO 0OOdHOOOPOdDAIIOODDPOE

LOS ANGELES R R T g p

(via Honolulu)

TOKYO XelololoFoofolo ool foloRotol CRRRY foToXY 1)

PARIS I Ty

(via Trans-Russia)

TOKYO LRELEIY Tl L ol T TR Y Yototols

LOS ANGELES bk % % i % % % o % ok & Kk ok ok ok ek

(via Acapulco-Lima-Sant.)

BUENOS AIRES SRR LT R RR TR ST ERoTore

FRANKFORT be % % % fo & & & o & % %k Ak % & K bk ok

(via Dakar-R.Janeiro)

BUENOS AIRES pOOOPOIOGODOHOIO O DDIPIDDdDPODlOD D

CONCORDE - **kkkkkhkkkkkkk

AVIOES SUBSONICOS - 0dddo
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4 UM BUFALO DIFERENTE

Saido ha pouco dos hangares
da Boeing, o “Buffalo” da foto
acima, construido pela de Ha-
villand do Canada, ainda con-

serva sua aparéncia anterior,

apesar de alteracOes nas asas,
turbinas e nariz. Contratada
pela NASA, a Boeing conver-
teu-o em um avido experimen-
tal, para ser empregado em pes-
quisas STOL, de decolagens e
pousos curtos. Apds os primei-
ros testes do v6o na Boeing, a
NASA levara o aparelho para a
Califérnia, onde se realizarido

as provas de decolagens e pou-
sos curtos (STOL).

REVISTA AERONAUTICA

& MISSAO APOLO 16
PRINCIPAIS DADOS

TRIPULACAO

John W. Young, 41 anos, co-
mandante; Thomas K. Mattin-
gly IT, 36 anos, piloto do médulo
de comando; Charles M. Duke
Jr., 36 anos, piloto do modulo
lunar.

DURACAO DA MISSAO

12 dias, duas horas e 36 mi-
nutos.

PLANO DE VOO

V6o a Lua, véo em O6rbita da
Lua, pouso de dois homens na
superficie lunar, volta & Terra.
Lancamento: 14h 54m do dia 16
de abril, de Cabo Kennedy. Em
érbita lunar: das 17h 23m de 19

INTERNACIONAL

de abril as 21h 156m de 26 de
abril, Pouso: as 17h 41m de 20
de abril. Exploracao: a pé e
no veiculo de exploracao lunar,
durante trés periodos de sete

‘horas cada um, comecando as

21h 34m de 20 de abril; 19h 34m

de 21 de abril e 19h 34m de 22

de abril. Decolagem: as 18h 39m
de 23 de abril. Inicio de retorno
a Terra (abandono da orbita
lunar) : as 21h 15m de 26 de
abril. Descida na Terra: as ...
17h 30m, no Oceano Pacifico.

OBJETIVOS PRINCIPAIS

Suplementar e ampliar o co-
nhecimento sobre a Lua; fazer
observacoes sobre a Terra e fe-
némenos do espaco exterior. As
principais atividades dos astro-
mnautas serdo: observar, foto-
grafar e pesquisar a regido lu-
nar de Descartes; recolher
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amostras de rochas, solo e po
lunares; fazer experiéncias cien-
tificas no satélite; instalar ins-
trumentos de pesquisa automa-
ticos na superficie da Lua e,
quando em Orbita lunar, foto-
grafar e fazer experiéncias cien-
tificas.

LOCAL DO POUSO

Regido de Descartes, ligei-
ramente abaixo e a direita (su-
deste) do centro do disco da
Lua visto da Terra (cerca de
nove graus de latitude Sul, 16
graus de longitude Este). A re-
gido, a mais ao sul ja visitada
pelo homem, é um dos lugares
mais altos do lado voltado para
a face da Terra. Acredita-se que
as rochas sejam mais antigas
do que as recolhidas pelas Apo-
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lo 11 e Apolo-12 nos “mares’” da
Lua, porém mais recentes do
que as amostras recolhidas pe-
las tripulacdes das Apolo-14 e
Apolo-15 nos planaltos lunares.
As informacoes obtidas com os
exames das amostras da Regido
de Descartes podem completar
dados de um periodo importan-
te da histéria da Lua.

& BOEING 707
TESTA O AWACS

Na foto, um Boeing 707 adap-
tado inicia seu primeiro vbo
de um programa de testes do
Sistema de Controle e Alarme
Aerotransportado (AWACS) da
Forca Aérea Americana, deco-
lando de Renton, em Washing-
ton, com uma gigantesca clpu-
la contendo uma antena de ra-

dar e outros equipamentos ele-
tronicos.

O AWACS destina-se a loca-
lizar e acompanhar pelo radar
objetivos aéreos em qualquer
altitude, mesmo em v6o baixo.

Dois aparelhos serdo empre-
gados, ainda este ano, para tes-
tar os dois tipos de radar que
disputam a preferéncia da For-
ca Aérea.

& GIGANTE “BOEING-747"
DA TAP CHAMAR-SE-A
“PORTUGAL”

Chamar-se-4 ‘“Portugal” o
primeiro dos grandes avides gi-
gantes “Boeing-747" que a TAP
encomendou e que chegou a Lis-
boa em principio de marco, para

MARCO - ABRIL — 1972



INTERNACIONAL

entrar em servico em abril, nas
linhas de grande curso daquela
empresa.

A maqueta do “Boeing-747"
e a medalha comemorativa do
259 aniversario do véo inaugu-
ral da carreira Lisboa-Luanda-
Lourenco Marques foram entre-
gues ao Chefe do Estado por-
tugués pelos engenheiros Vaz
Pinto e Mendes Barbosa, res-
pectivamente presidente e vice-
presidente do Conselho de Ad-
ministracdo da TAP, que con-
vidaram o Almirante Américo
Tomas a assistir & béncio do
“Portugal”.

€ NOVO BOEING .
PRESIDENCIAL

A Boeing confirmou a enco-
menda, feita pela U. S. Air
Force, de um jato Boeing
707-320B, no valor aproximado
de 41 milhoes de cruzeiros, para
uso do Presidente e de altos
funcionarios do Governo Ame-
ricano.

O novo avido deverad ser en-
tregue, ainda este ano, a 892
Ala de Missdes Aéreas Espe-
ciais, com sede na Base Aérea
de Andrews, em Maryland.

@ VOO DE SACADURA
CABRAL E GAGO
COUTINHO COMPLETA
CINQUENTA ANOS

Na data de 30 de marco de
1922, os Almirantes Portugue-
ses Gago Coutinho e Sacadura
Cabral iniciavam o reide da con-
quista do “Atlantico Sul”, de-
colando da Doca de Bom Su-
cesso, perto da Torre de Belém,
para a grande aventura da tra-
vessia Lisboa-Rio.

Em tempo de vdo, gastaram
cerca de 60 horas, mas a via-
gem total durou 79 dias, che-
gando ao Rio no seu pequeno
hidroavido Fairey-402, em 17 de
junho de 1922.

A Aviadora Anésia Pinheiro' Machado faz a doaciio de documentos e objetos
referentes a Santos Dumont ao Museu da Smithsonian Imnstitution

€ ANESIA PROMOVE
SANTOS DUMONT
NGS ESTADGCS UNIDOS

Anésia Pinheiro Machado
completou, no dia 9 de abril,
o cinquentenario de sua breve-
tagdo. Ha E0 anos atras, a 17
de marco de 1922, fez seu pri-
meiro v6o solo e, assim, come-
cava seu histérico pioneirismo
na aviacao.

Anésia pertence as maiores
organizacoes ligadas a Aviacdo
do Mundo e, a par de suas ati-
vidades Aviatoérias, enveredou
pelo lado histérico da vida do
Pai da Aviacdo, Alberto San-
tos Dumont.

No maior museu Nacional do
Ar e do Espaco, da Smithsonian
Institution em Washington DC
— HEstados Unidos, Anésia Pi-

nheiro Machado, em solenidade
presidida pelo Embaixador Vas-
co Leitdo da Cunha, inaugurou
uma exposicdo instrutiva e do-
cumentativa dos objetos histé-
téricos da vida e obra do nosso
genial inventor, incluindo: Ma-
gueta em miniatura do 14 BIS
— Reproducdo em bronze (mi-
niatura de 80 quilos) do Monu-
mento existente em Saint Cloud
a Santos Dumont, igual ao exis-
tente no cemitério Sao Jodo Ba-
tista — medalhdo em prata, re-
producao do existente naqueles
histéricos monumentos — Qua-
dro com o retrato de Alberto
Santos Dumont — Medalhas,
revistas e jornais da época, en-
fim, tanta coisa que a Diretoria
do Museu houve por bem de-
terminar local especial e ainda
uma vitrina para tudo ficar em
permanente exposicio.

REVISTA AERCNAUTICA
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—— PLANEJAMENTO

UMA REVOLUCAO PACIFICA

Planejar a longo prazo nao é
nenhuma novidade; empresas e
governos sempre o fizeram, de
certa forma.

Nos anos seguintes a II Gran-
de Guerra, entretanto, o plane-
jamento tomou outra feigdo.
Até entdo, na maioria dos ca-
sos, tratava-se de uma ativida-
de informal, praticada mais ou
menos independentemente por
orgios e departamentos dentro
da empresa ou governo.

Atualmente, tornou-se um
processo formalizado, em alto
nivel, para estabelecer objeti-
vos de longo alcance e traduzi-
los em termos quantitativos, fa-
zendo certas suposigOes sobre
os eventos futuros, pesando as
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diferentes linhas de acdo, op-
tando pela mais aceitavel e, fi-
nalmente, utilizando medidas
para avaliar a eficacia dos re-
sultados.

Essa nova forma de planejar
vem sendo chamada, no meio
empresarial, de Planejamento
de Longo Aleance e, no Gover-
no, de Sistema de Orcamento-
Programa e Orcamento Pluria-
nual de Investimentos. Em am-
bos os casos, o objetivo final do
planejamento é o mesmo: a
olocucio de recursos limitados
entre projetos ou programas
competitivos, a fim de obter o
mdximo de resultados.

Na empresa, o maximo de re-
sultados traduz-se por maximo

lucro ou perspectivas de cres-
cimento; para o setor publico,
traduz-se por maximo beneficio
para o publico.

No meio militar sempre se.
executou planejamento, mas o
que ocorria é que cada forca
armada fazia seus planos como
se dispusesse de um cheque em
branco. Cada uma, consciente
e honestamente, buscava ser
mais eficiente na parcela que
lhe cabia da Seguranca Nacio-
nal; quando se passava a fase
de discussdo do orcamento, era
uma luta de prestigio e de po-
der de barganha em torno das
fatias do holo orcamentario.
Além disso, anteriormente, den-
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tro de cada Ministério Militar,
o planejamento militar e o or-
camento eram tratados separa-
damente por O6rgdos distintos.
Assim, no caso do Ministério
da Aeronautica, o planejamento
militar estava a cargo do Es-
tado-Maior e o orcamento era
estabelecido na Diretoria de
Intendéncia.

O planejamento militar era
realizado em termos das forgas,
equipamentos e aviGes necessa-
rios, sem considerar as limita-
coes de recursos do Pais e os
custos dos planos; geralmente
excediam aquilo que a Presi-
déncia da Reptblica pensava so-
licitar ao Congresso para aque-
le Ministério da Reptblica. So-
mente quando se defrontavam
os planejadores e o pessoal a
cargo do orcamento é que as
cousas se ajustavam, os recur-
sos eram cortados, as verbas
redistribuidas.

Com a adocao do chamado
Orcamento-Programa, toda a
sistematica alterou-se e o Mi-
nistério da Aeronautica, na sua
Reforma Administrativa, preen-
cheu o vazio existente entre pla-
rejar e orcgar, reunindo-os no
Estado-Maior, numa Subchefia.

Niao se trata, portanto, de
uma simples alteracdo de orga-

nograma; € algo muito mais
profundo e complexo — é uma
nova filosofia de administrar
que se adota, buscando explo-
rar ao maximo os instrumen-
tos da administracdo financeira
como elementos do processo de-
cisério da Alta Administracdo,
e utilizar tais elementos além
dos limites restritos do proces-
so orcamentario.

E justamente por se tratar
de tdo profunda alteragdo, vai
sendo implantada gradualmen-
te, prcparando-se o pessoal a
estrutura ¢ as normas de
execucao.

Adotado plenamente o Orca-
mento-Programa, o que se pre-
tende alcancar é que a estrutu-
ra administrativa seja capaz de
considerar os custos dos proje-

tos e programas e, além disso,

pesar tais custos contra a efi-
cacia dos mesmos projetos e
programas. Ha, portanto, um
longo caminho a percorrer.

As vantagens do Orcamento-
Programa, em termos de admi-
nistracdo, sfo inumeras, entre
as quais distinguimos:

— Obriga a identificacao dos
objetivos fundamentais do o6r-
gdo, departamento ou minis-
tério.

GILBERTO TEIXEIRA - Maj Av

— Fixa as futuras implica-
cOes do planejamento.

— QObriga a analise dos
custos relevantes.

— Obriga a uma analise sis-
tematica para identificacdo dos
objetivos, determinacdo das
alternativas para alcanca-los,
estimacao dos custos de cada
alternativa e dos resultados es-
perados das alternativas.

Para que esse novo instru-
mento do processo de adminis-
trar e decidir atinja sua plena
eficiéncia e capacidade, é pre-
ciso, entretanto, que sejam pos-
tas totalmente de lado duas ati-
tudes muito comuns:

— julga-lo o remédio mila-
groso para todos os males e
problemas administrativos, " a
“panacéia universal”;

— considera-lo como um
simples instrumento contabil,
um modo diferente de apresen-
tar o orcamento.

O Orcamento-Programa ira
alterar profundamente o modo
de administrar, e até os niveis
mais baixos da administracdo
sofrerdo seu impacto. E, s6 en-
tao, estard iniciada realmente a
revolucdo pacifica no Governo.

REGISTRO

As nagoes constituem-se, em grande parte,
de uma trama de imponderdveis: os seus hdbi-
tos, os seus costumes, a suqa sensibilidade espe-
cifica, a sua religido, o seu sentimento da terra,
a suo cultura, ou seja, o seu corpo de tradigoes
— werdadeiro tecido conjuntivo que aproxima,
une e aglutina elementos vdrios, ndo apenas no
espago, sendo ainda nessa oulra dimensio que
€ o tempo, permitindo que o presente seja umao
projecdo do passado e ume prospec¢do do fu-

turo.. .Sem esse prodigioso tecido conjuntivo,
o que é forma, continuidade, coeréncia, ordem
e perpetuagdo tombaria no dominio do impre-
¢iso, do precdrio, do desordenado e do efémero.
Sao essas forcas partriarcais, presentes no inde-
finida longura dos caminhos do tempo, que
regem o crescimento e a maturidade das nacoes
e lhes asseguram poder, soberania € duragdo.

Professor ABGAR RENAULT

REVISTA AERONAUTICA
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Que bom queo
sil esta com pressa.

A frota de Boeing da VASP existe por
~ causa de gente como voce.
| E preciso acompanhar a jato os homens
que estdo produzmda um novo Brasil.
Os jatos da VASP ficam a sua disposicéo,
- para levar vocé ao Rio de Janeiro, Campo Gran-
de, Cuiaba, Belo Horizonte, Goiania, Salvador,
| Reczf& “ortaleza, Natal, Sao Lutis, Teresina, Be-'
lém, Séo Paulo, Manaus, Porto Alegre, Bmszlm
T'alvez vocé esteja querendo andar 5 anos
~ na frente do seu concorrente. Ande com a VASP.
| Talvez vocé esteja querendo apenas conhe-
- cer as maravilhas que éste pais apresenta fora do
 hordrio de expediente. A ﬁle leva voce. E faz
~ todas as suas vontades, com aquéle servico de bor-
~do de categoria internacional em suas vmgens
 domésticas. P e
- coloca éste pais %
_intetrinho a seus pés. g%
E com toda a presse
quevoce tem de chegar.

A EMPRESA AEREA 5 ANOS NA FRENTE. |
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Apds o desembarque, em Sio José dos Campos, os comentarios da viagem ...

DIRETORIA
| VISITA

A convite do Brigadeiro-do-
Ar Paulo Vietor, a Diretoria do
Clube de Aeronautica realizou
pormenorizada e proveitosa vi-
sita ao Centro Técnico Aerces-
pacial, no dia 16 de marco.

Esta Revista tem a satisfa-
cdo de publicar a presente re-
portagem sobre o acontecimen-
to, lamentando apenas que nao
haja espaco suficiente para di-
vulgar tudo o que foi possivel
apreender durante as horas em
que orgulhosamente, como in-
tegrantes da Familia Aeronau-
tica e como brasileiros, colhe-
mos tantas informacoées precio-
sas, assistindo, também, a uma
jornada de trabalho que nos
demonstrou plenamente o grau

DO CLUBE
O CTA

de desenvolvimento atingido
pelo CTA.

VOANDO NO BANDEIRANTE
PARA S. JOSE DOS CAMPOS

Parece que o Brig Paulo
Victor adivinhou o desejo dos
visitantes, pois designou o Ban-
deirante VC-95 de ntimero 2031
para transportar a Comitiva do
Clube de Aeroniutica, chefiada
pelo Maj Brig Francisco Bach4,
do Rio de Janeiro para S. José
dos Campos e vice-versa. Foi,
assim, com euforia, que pene-
tramos no interior do avido
concebido e construido no CTA,

dado que se tratava do proté-

tipo n? 1 do turbo-hélice bimo-
tor Bandeirante. Notamos,

logo de inicio, a funcionalidade
da. cabina de passageiros e a
robustez do equipamento.

Cerca das 08:00 horas foi
iniciada a decolagem e, sob a
admiracido da Comitiva, a aero-
nave deixou o solo, prosseguin-
do elegantemente para o nivel
de véo aprovado. Em poucos
instantes ja estdvamos em Cru-
zeiro e, nessa ocasido, o Presi-
dente do Clube de Aeronautica
foi convidado a pilotar o avido.
O Brig Bacha tomou entdo as-

_sento no lugar- do co-piloto e

uma contagiante-alegria foi de-
monstrada quando segurou os
controles do Bandeirante.

A manhi estava agradavel e
o v6o tranqiiilo. As 9:00 horas
pousamos em S. José dos Cam-
pos e, logo depois, no estacio-
namento, as turbinas silen-
ciaram.

EXPOSICAO GENERICA
SOBRE O CTA

Recebidos pelo Brig Paulo
Victor e auxiliares diretos, os
membros da Diretoria do Clube
de Aeronautica foram conduzi-
dos & Sala de Reunido para ou-
vir a exposicdo do Ten Cel Av
Eng Sérgio Antonio dos Reis
Vale sobre a filosofia e a orga-
nizacdo do CTA, bem como a
respeito do “Plano Béasico de
Pesquisa e Desenvolvimento”.
O expositor, conhecendo pro-
fundamente o assunto, motivou
desde logo os ouvintes que a
tudo acompanharam com real
interesse. Logo depois de ha-
ver apresentado o organogra-
ma do CTA, o Cel Valle enfati-
zou que ‘“uma tecnologia, para
nao virar papel apenas, neces-
sita de transferéncia posterior
para a industria”. E isso jus-
tamente que constitui um dos
objetivos ccnstantes do CTA.
Disse, também, o ilustre oficial
da FAB que o aco de qualidade,
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Na sala de Reunides do Cta, a Diretoria do Clube de Aeronautica recebe o
Itinerario da Visita.

em ultima analise, define pai-
ses desenvolvidos e paises sub-
desenvolvidos. Dai o empenho
daquela organizacdo em torno
desse problema.

A propésito do “Plano Basi-
co de Pesquisa e Desenvolvi-
mento 1968-1972”, o Cel Valle
fez mencdo aos seguintes pro-
gramas:

1 — Programa de desenvol-
vimento de aeronaves para fa-
bricacdo no Pais.

2 — Programa de pesquisas
e desenvolvimento de foguetes
de sondagem.

3 — Programa de desenvol-
vimento de equipamentos ele-
tronicos.

4 — Programa de pesquisas
e desenvolvimento tecnolégicos
fundamentais.

5 — Programa de treina-
mento e aperfeicoamento de
pessoal.

A seguir, foram mencionados
os investimentos do Ministério
da Aeroniutica no DEPED
CTA, 1967 a 1971, num total de
2,8% do PNB, os quais, por si
proprios, demonstram garantia
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e atestam a respeitabilidade
conquistada pelo CTA, no Pais
e no exterior. Quanto aos pro-
dutos, foram citados: Titénio,
Plasticos, Grupos Geradores,
Equipamentos eletronicos VHF
SAR 602, VOR Glide-Slope
Marker. :

Avides e aeronaves: Urupema,
Uirapuru, Regente, Ipanema,
Universal e Xavante. O Ten
Cel Valle concluiu a sua expo-
sicao lendo insipiradas frases
que o Ministro do Planejamen-
to, Dr. Joao Paulo dos Reis
Veloso, escrevera a respeito do
futuro do Brasil!

A EMBRAER

Muito embora a EMBRAER
seja uma empresa de economia
mista, nido subordinada, por-
tanto, ao CTA, o Brig Paulo
Victor teve a boa lembranca de
coordenar uma visita para o
Presidente e Diretores do Clu-
be de Aeronautica. Recebidos
pelo Cel Av Eng Oziris Silva,
Diretor Superintendente, e por
outros elementos da Direcdo da
EMBRAER, sempre na compa-
nhia do Diretor do CTA e de
auxiliares diretos do mesmo,
passamos a ouvir as informa-

¢Oes a respeito da EMBRAER.
Convém assinalar, desde logo,
que o inicio dos trabalhos de
construcdo da fabrica remonta
apenas a janeiro de 1970. Pa-
rece incrivel que em tdo pouco
tempo se tenha conseguido che-
gar a tanto. Hoje, a empresa
estd produzindo numa cadéncia
cada vez mais acelerada e’ a
grandeza das instalagGes real-
mente impressiona.

O Bandeirante que esta sen-
do construido na EMBRAER
ja é diferente do protétipo cons-
truido no CTA. As modifica-
¢oes foram feitas para dar ao
avido aspecto mais moderno e
maior eficiéncia. O Xavante en-
contra-se em regime de co-pro-
ducdao com a Macchi da Italia e
a EMBRAER atingira 50% em
termos de custo do avido. A res-
peito do avido-agricola Ipanema,
vale notar que, da prancheta a
fabricacdo, foram consumidos
somente 14 meses. Presente-
mente, ha grande demanda desse
tipo dentro do Pais. Informa-
cdo interessante é que o Itama-
rati solicitou uma demonstra-
c¢do do Ipanema na Africa, mas
acontece que no momento o
Brasil ndo pode abrir mio desse
equipamento.

A respeito do Urupema, pla-
nador de alto rendimento para
utilizacdo nos Clubes de Vo
a Vela do Pais, a Diretoria do
Clube de Aeronautica ficou sa-
bendo que o projeto foi inicia-
do em 1963, no CTA, e que em
sua_construcdo na EMBRAER
sdo utilizadas técnicas inéditas
de fabricacdo, de tal sorte que
lhe asseguram “performance”
comparavel a dos melhores pla-
nadores do mundo.

Todas as entregas de produ-
tos da EMBRAER estdo sendo
feitas com antecipagdo. Este
ano, consta do programa a pres-
surizacdo do Bandeirante que
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ja tem opcio de algumas Com-
panhias particulares, tais como
a VASP, a PLUMA e a LIDER.

H4 estudos, ainda, para lancar

o Ipanema com maior capa-
cidade. Por outro lado, a
EMBRAER ja esta examinando
as necessidades da Marinha do
-Brasil em helicopteros e, por
isso, vem realizando os neces-
sarios estudos. No programa
de producio, a partir de 1972,
estad previsto o lancamento do
estudo e desenvolvimento de
um avido turbo-hélice quadri-
motor de Transporte Médio —
EMB-500 “Amazonas”. Esse
avido devera transportar 30
passageiros e carga, devendo
tornar-se, no futuro proximo,

instrumento de integracio para - | |

varias regides deste Pais de di-
mensbes continentais. 'O Cel
Oziris esclareceu que tal equi-
pamento é diretamente relacio-
nado com o mercado consumi-
dor no Pais, pelo menos duran-
te os préximos anos.

INSTITUTO
DE PESQUISAS
E DESENVOLVIMENTO

A Comitiva do Clube de Aero-
njutica, prosseguindo na sua
visita, voltou a area do CTA
para ver o que vem fazendo o
IPD. Assim é que o Departa-
mento de Materiais, ativado em
1958, tendo uma A&rea coberta
de 51000 m2? e cerca de 200
servidores, estd empenhado na
obtencao de metais, a partir de
seus minérios, por processos
adequados as condigdes nacio-
nais. Presentemente, estio em
curso o Projeto Zirconio e o
Projeto Niquel, como parte do
Programa de Metais Estratégi-
cos. No que tange ao Progra-
ma de Ligas Metéalicas, tudo
vem girando em torno do obje-
tivo principal: anilise e desen-
volvimento das ligas de metais.
O Departamento de Materiais
acha-se muito bem dotado, pos-

REVISTA AERONAUTICA

CENTRO TECNICO AEROESPACIAL

D. Lourdes, Chefe da Biblicteca do ITA, informa =a respeite da organizaciio
e funcionamento do orgfio que dirige.

suindo Laboratérios de Analise
Quimica e Instrumental, Bene-

ficiamento de Minérios, Espec-

trografia e Difracdo.

A comitiva visitante ficou
muito bem esclarecida, apesar
da rapidez da visita ao IPD,
valendo notar a solicitude e
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Percorrendo as excelentes instalacdes da EMBRAER, o Maj Brig Bacha,
iadeado pelo Brig Paule Victor e pelo Cel Oziris Silva.

os conhecimentos demonstrados
pelo Cap Av Eng Julio Vasquez
Pato e pelo Eng Carlos
Pagfiano. b

ALMOCO NA BOATE DO H.13

Cumprida a parte do itinera-
rio previsto para o horario da
manha, a Diretoria do Clube de
Aeronautica foi conduzida para
o almoco na Boate do H.13, as
12:30 horas. Tudo fora  pre-
parado com a eficiéncia e a pon-
tualidade que constituem uma
constante no CTA. Os pratos
servidos estavam excelentes e,
a4 sobremesa, o Brig Paulo
Victor saudou o Brig Francisco
Bacha e seus companheiros,
tendo feito entrega de uma pla-
ca comemorativa. 'O Presiden-
te do Clube de Aeronautica,
também de improviso, agrade-
ceu o gesto do Diretor do CTA,
e disse da magnifica impressdo
que ele proprio e seus compa-
nheiros estavam colhendo, dian-
te do trabalho tdo fecundo e de
tanta projecdo no desenvolvi-

mento do Pais, realizado na-
quela organizacdo que se agi-
ganta a cada dia.

INSTITUTO TECNOLOGICO
DE AERONAUTICA (ITA)

As 13:45, os visitantes foram
levados ao ITA, passando pri-
meiramente pelo Auditério e

pela Biblioteca. Convém subli-
nhar que esta ultima utiliza o
mais moderno sistema de cata-
logacdo de volumes, com o em-
prego inclusive de computador
eletrénico, diante do grande
nimero de publicactes ali exis-
tentes. Na sala da Reitoria, o

Magnifico Reitor Professor

Francisco Antonio Lacaz Netto
explicou que o ITA é uma Es-
cola de Engenharia mantida
pelo Ministério da Aeronautica.
Ha um Curso Fundamental co-
mum a todos e as seguintes Es-
pecialidades: Aerovias, Aerona-
ves, Eletronica e Mecénica.
Existem ainda os seguintes
Cursos de Pé6s-Graduacdo: Ma-
temética, Fisica, Quimica, Ma-
teriais, Aeronautica, Eletroénica,
Mecanica, Computacio e Astro-
nomia. Presentemente, ha 650
alunos matriculados nos cursos
normais do ITA e 160 nos de
Pés-Graduacio, inclusive alunos
de alguns paises da América
Latina.

Duas publicacdes do ITA des-
pertaram a atencdo dos visi-
tantes, principalmente do Dire-
tor do Departamento Técnico-
Cultural do Clube e Diretor da

O Cel Ozirvis Silva, Diretor Superintendente da EMBRAER, explica aos Diretores
dp Clube de Aeronautica pormenores sobre n fabricaciio de uma peca.
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O Reitor do ITA, Prof. Lacaz Neto, quando prestava informacdes aos visitantes.

Revista Aeronautica: “ITA-
NOTICIAS” e “ITA ENGE-
NHARIA”. A primeira tem a

forma de um tabléide e esté
sob a responsabilidade da Di-
visdo de Alunos. A segunda
é uma Revista de Tecnologia
e Desenvolvimento Industriais,
enviada mensalmente, sem énus,
a 20000 engenheiros em todo
o Territério Nacional. Trata-
se de uma excelente publicacio,
tanto do ponto de vista da for-
ma como do contetdo.

O ITA, em sintese, € uma
escola, de nivel superior que
honra a Aeronautica e coloca
em evidéncia o nosso préprio
Pais.

NUCLEO DO INSTITUTO
DE ATIVIDADES ESPACIAIS

Terminada a passagem pelo
ITA, que durou cerca de 45 mi-
nutos, a Diretoria do Clube de
Aeronautica foi levada ao
NUIAE, cuja organizacdo com-
preende uma Diretoria, duas

REVISTA AERONAUTICA

Vice - Diretorias e as Divisdes

de Assuntos Especiais, Enge--

nhos Espaciais e Meteorologia.
Esta ultima, por exemplo, tem

0 Cel

CENTRO TECNICO AEROESPACIAL

a missdo de pesquisa meteoro-
légica, executando previsao
para consumo interno. A Divi-
sdo de Meteorologia do NUIAE
desenvolve, presentemente, al-
guns projetos e possui certos
convénios em andamento, tais
como: com a SUDENE, tendo
por objetivo realizar pesquisas
sobre a precipitacio de aguas
no Poligono das Secas; com o
DNGCS, abrangendo projeto
sobre a cobertura de nuvens
através da utilizacdo de dados
fornecidos por satélites artifi-
ciais. Ha, também, o Convé-
nio Triplice, Brasil-Argentina-
EUA, destinado ao levantamen-
to de 20 anos, utilizando inclu-
sive 40 estacOes meteorolégicas
situadas em aeroportos brasi-
leiros. Vale notar que, em ter-
mos de computacdo, tal levan-
tamento atinge uma soma de
7 000 000 de cartdes perfurados.

Deixamos para mencionar,
por ultimo, o desenvolvimento
de engenhos espaciais, a cargo
da respectiva Divisdo, assina-

Nascimento presta informacdes aos visitantes sobre o Programa de
Foguetes de Sondagem Meteorologiea.
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O Brigadeiro Paulo Vietor entrega zo Brigadeiro Bachi uma placa comemo-
rativa -da visita do Clube ao CTA.

lando que os trabalhos ali ob-
servados excederam de muito
a nossa expectativa. Basta ci-
tar que, em cumprimento do
acordo de cooperacgdo cientifi-
ca, firmado entre o Brasil e a
Alemanha, no més de marco, o
NUIAE, através do Campo de
Lancamento de Foguetes da
Barreira do Inferno, executou
importante lancamento com a
recuperacdo da respectiva car-
ga util do engenho. Os mem-
bros da Diretoria, do Clube de
Aeronjutica tiveram, a propo-
sito, a surpresa muito agrada-
vel de assistir a projecdo de um
excelente filme colorido sobre o
importante acontecimento. Tan-
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to a operaciao de lancamento do
foguete, como a recuperacao da
capsula no oceano, a uma dis-
tancia de 200km de Natal-RN,
foram executadas com o mais
completo éxito. O Foguete
elevou-se a uma altitude de
230 km da Terra e a carga fttil
serviu para verificar:

— a densidade e a composi-
cdo de componentes neutros e

" ionizados na atmosfera supe-

rior, bem como a temperatura
da atmosfera neutra;

— a intensidade das linhas.

de emissdo solar em faixas pre-
determinadas “versus” altitude,

de cujos perfis de densidade e
temperatura cinética sao deri-
vados;

— a distribuicdo de energia
(temperatura) de eléctrons e
densidade total de ions;

— a densidade de eléctrons
por meio de propagacdo das on-
das hertzianas.

Sublinhamos, ainda, que foi
esta a primeira vez no Brasil
que se fez o resgate de uma
carga util a tdo longa distancia
da costa, sendo que as infor-
macoes cientificas oriundas da
Operacao servirao como subsi-
dio aos projetos em curso no
Centro Técnico Aeroespacial.

REGRESSO AO
RIO DE JANEIRO

'O Brigadeiro-do-Ar Paulo
Victor, acompanhado de seus
auxiliares mais diretos, condu-
ziram a Diretoria do Clube de
Aeroniutica ao patio de estacio-
namento, onde ji se encontra-
va a postos o Bandeirante 2031.
As despedidas foram rapidas,
porém muito cordiais, dado que
que todos eram velhos compa-
nheiros, ligados ainda pelo
constante devotamento as coi-
sas da FAB e aos problemas re-
levantes do Brasil.

Eram precisamente 16:00 ho-
ras,  conforme fora previsto no
Itinerario elaborado pelo CTA,
quando o avido levantou voo
com destino ao Rio. Fizemos
a viagem de volta comentando
a respeito do crescimento verti-
ginoso do CTA e da EMBRAER,
onde brasileiros da témpera do
Brig Paulo Victor, dos Coro-
néis Oziris, HEdilio, Amarante,
Bertholino, Sérgio Vale e tantos
outros, civis e militares, estdo
imprimindo um capitulo dos
mais nobres da histéria deste
nosso Pais.
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NOTICIAS DA FAB

NOVO ADMINISTRADOR
DO AEROPORTO DO GALEAO

Com a presenca do Marechal
Eduardo Gomes, do Ten Briga-
deiro RR Clovis Monteiro Tra-
vassos, dos Majores-Brigadeiros
Deoclécio Lima de Siqueira e
Faber Cintra, do Brigadeiro
Mario C. Eppinghaus, do Gene-
ral Renato Brigido, do Sr. Erick
Carvalho, Presidente da. VARIG,

representantes das Empresas de

REVISTA AERONAUTICA

Navegacado Aérea Nacionais e
Estrangeiras, Oficiais Superio-
res da FAB e inGmeros convida-
dos, tomou posse, no dia 3 de
abril, nas funcoes de Diretor da
Administracao do Aeroporto In-
ternacional do Galedo, cargo
para o qual foi nomeado pelo

Exmo. Sr. Presidente da Repti-

blica, o Coronel - Aviador RR
Guilherme Rebello da Silva.

A fotografia que estampamos
acima fixa o exato momento
da transmissdo daquele impor-
tante cargo. A REVISTA
AERONAUTICA deseja ao Cel
Rebello muitas felicidades na

sua nova missdao.
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—— NOTICIAS DA FAB

@ NOVO COMANDANTE:
DA ESCOLA. . ..
PREPARATORIA
DE CADETES DO AR

Em solenidade presidida pele
Ministro da' Aeronautica, Te-
nente-Brigadeiro Joelmir Cam-
pos de Araripe Macedo, reali-
zou-se, em |Barbacena, Minas
Gerais, a passagem de Coman-
do da Escola Preparatéria de
Cadetes do Ar, do Brigadeiro-
do-Ar Zenith Borba dos Santos,
para o Brigadeiro-do-Ar Oswal-
do Terra de Faria.

Ao assumir, o Brigadeiro
Terra falou soébre “O papel im-
portante e, em alguns casos de-
cisivo, que estd reservado as
Forcas Armadas do Brasil, em
decorréncia de condiciohamen-
tos de toda ordem que imperam
em nosso universo fisico e psi-
colbgico, entre os quais avul-
tam os de natureza politica,
s6cio-econdmica e geo-humana
de um pais-continente”. E mais
adiante: “A nossa presenca em
todos os recantos do Territério
Nacional, nos grandes centros
e em longinquos rincdes até
hoje sem registro nos mapas de
uso corrente, dé-nos visdo de
conjunto da realidade brasilei-
ra e sensibilidade para percep-
cao de muitos problemas im-
possiveis de serem equaciona-
dos e resolvidos, fora do limi-
tado raio de acdo de suas cau-
sas e efeitos”.

E finalizando: “Nos, que ma-
nipulamos preciosa maté-
ria-prima — a juventude brasi-
leira — é quem temos o dever
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de bem prepara-la para inte-
grar, em sua plenitude, o pro-
cesso brasileiro de desenvolvi-
mento e seguranca’.

@ EMBAIXADOR
DA COLOMBIA
HOMENAGEOU
SANTOS DUMONT

O Embaixador da Colémbia
no Brasil, Dr. Victor G. Ricar-
do, ao ensejo das comemoracoes
do Dia da Forca Aérea Colom-
biana, homenageou Santos Du-
mont, colocando uma coroa de
flores no Monumento ao Pai da
Aviacdo, na Praca Salgado
Filho.

Estiveram também presentes
ao ato o Cmt da 32 Zona Aérea,
outros Oficiais-Generais, Adi-
dos Militares e uma representa-
cao de militares da FAB.

@ 31° ANIVERSARIO
DA ESCOLA DE
ESPECIALISTAS
DE AERONAUTICA

A antiga Escola de Especia-
listas de Aeronautica, que fora
criada em 25 de marco de 1941,
fundiu-se a 7 de agosto de 1950
com a Hscola Técnica de Avia-
cdo de Sao Paulo, para dar ori-
gem a atual Escola de Espe-
cialistas de Aeronautica, com
sede em Guaratingueta, no Es-
tado de Sdo Paulo.

Com um efetivo, no corrente
ano, de 1926 alunos, entre os
quais 19 oriundos das Republi-
cas amigas do Panamé, do Pa-
raguai e da Bolivia, tem a Es-

cola a missdo de formar gra-
duados nas especialidades e su-
bespecialidades dos Quadros da
ativa da Forca Aérea Brasi-
leira. :

@ NOVOS BRIGADEIROS
NA FORCA AEREA
BRASILEIRA

O Presidente da Reptiblica as-
sinou decreto na Pasta da Ae-
roniutica, promovendo ao pos-
to de Brigadeiro-do-Ar os Co-
ronéis-Aviadores Nelson Dias
de Souza Mendes, José Evaris-
to Janior, Protasio Lopes de
Oliveira e Clovis Pavan, e ao
posto de Brigadeiro-Intendente
o Coronel - Intendente Adauto
Bezerra de Aratjo.

Os Brigadeiros Protasio e
Pavan s3o os primeiros oficiais
a galgar o generalato, perten-
centes a primeira turma forma-
da pela HEscola de Aeroniutica,
ap6s a criagdo do Ministério da
Aeronautica, em 1941.

@ PARQUE DE
AERONAUTICA
DOS AFONSOS TEM
NOVO DIRETOR

Em solenidade presidida pelo
Comandante do Comando Geral
de Apoio, Tenente-Brigadeiro
Jair Américo dos Reis, e com a
presenca de autoridades da Ae-
rondutica, realizou-se, no dia 9
de marco, no Campo dos Afon-
508, a passagem do cargo de
Diretor do Parque de Aeroniu-
tica dos Afonsos, do Coronel-
Aviador Cyro de Souza Valente,
para o Coronel-Aviador Manoel
Garcia Gongalves.
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A MAIOR FROTA DE JATOS OPERANDO NO BRASIL

Temos uma verdadeira “esquadrilha’” 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 v6os ¢non stop” (diretos),
os.melhores hordrios 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.

O BRASIL
E NOSSO

A EMPRESA AEREA DO ANO * %

ESQUIRE




A

Meu primeiro professor de fi-
losofia alertou-me que definir
era uma tarefa dificil.” Muitas
vezes, repetia em latim esta ver-
dade, em tom de rara sonori-
dade e em forma de adagio po-
pular da antiga Roma. Assim,
parecia invocar a sabedoria dos
ancestrais que, talvez, nunca
tivessem pronunciado tal rifdo,
mas em nossas mentes cravava
o aviso da dificuldade de de-
finir,

Querendo lutar contra o di-
ficil, como todo jovem, procurei
sempre definir bem.

Satisfeito com minhas defi-
nicdes, os anos foram passando
e, s6 agora, compreendo real-
mente o que meu velho profes-
sor queria dizer.

A dificuldade nio esta em se
encontrar um grupo de pala-
vras que exprima, no consenso
geral, um todo ou um fenémeno.
Dificil, realmente, é inocular na
definicdo um dinamismo exube-
rante, definir com alma, dando
relevo especial a finalidade ou
a razdo de ser do objeto defi-
nido. '

Vejamos um exemplo pratico:
como deve ser definida a repar-
ticdo conhecida nas organiza-
coes como ARQUIVO. A defini-
cao comum é: local onde se re-
colhem e guardam documentos
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IMPORTANCIA DA DEFINICAO
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escritos (definicdo dos diciona-
rios).

Com esta definicdo é facil
distinguir um arquivo de outra
reparticdo. Alguém, de espirito
mais analitico e imbuido de
idéias da informatica, podera
exigir maior apuro na defini-
cdo, considerando que uma bi-
blioteca nfo é conhecida como
arquivo, embora tenha do-
cumentacgdo, os livros, obrigan-
do, assim, a acrescentar mais
algumas palavras. A definicio,
entretanto, continuaréa estatica,
nao forcando o progresso que
exige dinamismo constante.
A nossa mente, surge de imedia-
to a figura do arquivista, encur-
vado pelos anos, a guardar pa-
péis em locais pouco ventilados.
Agora, vejamos uma outra de-
{inicdo, mudando completamen-
te o cenario: Arquivo é a re-

particdo destinada a prestar in-

formacoes s6bre fatos e ocor-
réncias passados na vida admi-
nistrativa das organizacbes e
de seu pessoal, obtidas de do-
cumentacido devidamente pre-
servada e judiciosamente guar-
dada. As figuras encurvadas de-
saparecem como por encanto.

Vejamos um exemplo idénti-
co: como definir um MUSEU?

- Local onde sfo guardados bens

histéricos? Nao, esta definicdo
nos leva mentalmente a um lo-
cal cheio de objetos e monétono.
Melhor seria: Museu é a repar-

ticdo destinada a retratar a his-
toria, pela exposicdo de bens
histéricos, devidamente preser-
vados e judiciosamente etique-
tados.

Vejamos outro exemplo:
como definir Estacdo de Pas-
sageiros de um Aeroporto? Ten-
te uma definicdo. Talvez esta:
local onde embarcam e desem-
barcam passageiros que utili-
zam aeronaves como meio de
transporte. Agora compare com
esta: é o elo intermediario de
transicdo do transporte de su-
verficie para o aéreo e vice-
versa. Com toda a generalidade,
esta tltima definicdo leva, obri-
gatoriamente, a prancheta do
projetista, iniimeros problemas
a exigir solucles, nas quais, os
fatores distancia e tempo con-
dicionam a melhor.

Com os exemplos citados,
creio ter completado o alerta
do meu velho professor, mos-
trando como inserir na defini-
cado um dinamismo imanente
que é a base do progresso. Com
isto, ndo quero dizer que as de-
finicOes acima sejam perfeitas.
Definir continua sendo muito
difieil.

BERRATA :

No artigo “A outra Lua”, do mesmo
autor, publicado no namero anterior
da  Revista Aerondutica, cometemos
dois enganos que agora retificamos:
ra pagina 1§, quarta linha, na co-
lana da direita, onde se 1é Os Indices,
leia-se Os indicios; e na pagina 19,

26.2 linha da coluna da esquerda, onde
se l&é E o pernil, leia-se E o perfil.
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ESTACAO DE PASSAGEIROS

DE AEROPORTO

Este artigo é baseado no projeto de construcic
da Estacido de Passageiros do Aeroporto de Hannover,
o mais moderno terminal aeroportudrio da Alemanha,
previsto para entrar em funcionamento em 1973.
Agradeco & LUFTHANSA LINHAS AEREAS ALEMAS
todas as facilidades que me foram dispensadas.

MAJOR-BRIGADEIRC-ENGENHEIRO EWERTON FRITSCH

REVISTA AERONAUTICA
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ESTACAO DE PASSAGEIROS DE AEROPORTO

Em artigo publicado neste mesmo nimero
desta Revista, definimos estacdo de passagei-
ros de um aeroporto do seguinte modo: é o elo
intermediario de transicdo do transporte de
superficie para o aéreo e vice-versa. KEsta de-
finicdo alerta o projetista para uma série de
problemas que geralmente sé6 a§ empresas de
transporte aéreo e passageiros os conhecem e
sofrem seus efeitos.

‘O fluxo de avides, passageiros e cargas,
a disposicdo e capacidade dos compartimentos
para os diversos atendimentos sio alguns dos
assuntos bésicos que devem ser interligados
aos transportes de superficie.

A complexidade dos arranjos exige logo
nos esbogos preliminares a colaboracio de todas
as autoridades e especialistas envolvidos nos
assuntos, sendo recomendavel a incorporacao
dos conhecimentos e experiéncias de todas as
grandes companhias de transporte aéreo nacio-
nais e estrangeiras que v@o operar no local.
O contacto com os drgaos consultivos da IATA
é mandatoério, a fim de serem consideradas as
tltimas concepgdes da técnica para o transpor-
te aéreo do futuro.

Os conhecimentos e exigéncias do Departa-
mento de Aeronautica Civil e dos Orgaos Cen-
trais dos Sistemas de Engenharia, Patrimonio,
Eletrénica e Comunicacoes, Meteorologia, Con-
tra Incéndio, Trafego Aéreo e Navegagio, do
Ministério da Aeronautica, bem como as exi-
géncias das Secretarias de Obras e de Trans-
portes do Governo Estadual ou Municipal e dos
Orgdos competentes para os servicos de Alfan-
dega, Policia e Saude devem ser, desde o inicio,
considerados nos projetos.

Mandatorio é o estudo da projecdo das pre-
visdes para cinco e dez anos dos seguintes to-
picos:

1) ntmero de passageiros por ano;

2) numero de passageiros no dia de maior
movimento, nao considerando dias de movi-
mento excepcional devido a festejos;

3) ndmero de passageiros no dia de maior
movimento devido a grandes festejos, exposi-
coes, etc.;

4) média do ntmero de passageiros na
hora de maior movimento nos dias normais,
isto €, sem considerar dias de movimento excep-
cional;
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5) ntmero de passageiros na hora de
maior movimento nos dias de movimento excep-
cional,;

6) numero de locais de estacionamento
para avides junto aos portdes de embarque e
desembarque;

7) ntmero de locais de estacionamento de
avides, mais afastados, necessarios ao atendi-
mento adicional nos dias de movimento excep-
cional;

8) comprimento da zona de embarque e da
zona de desembarque para os transportes ter-
restres, na chegada e partida dos passageiros;

9) nimero de locais de estacionamento de
carros para pequena permanéncia e para longa
permanéncia;

10) ntmero de pontos de taxis para embar-
que e desembargue junto ao terminal de passa-
geiros do aeroporto.

E fator de grande importéncia que as pro-
jecOes das previsGes sejam feitas a base de
dados estatisticos e por pessoal especializado
no assunto, pois existe muito de futurologia
nestes calculos. Para atender a situacdo bra-
sileira com muitas obras a executar e poucos
recursos, é sempre conveniente fazer-se previ-
sdo dos aumentos e s6 executd-los quando a cer-
teza de sua necessidade for ponderavel. Deve-
mos considerar ser o prazo de cinco anos, do
infcio dos projetos até a data de funciona-
mento de um terminal para atendimento de
4 milhdes de passageiros por ano, bem razoi-
vel, pois este é o prazo previsto para o aero-
porto de HANNOVER.

J4 nos primeiros passos da concepgdo do
projeto, devem ser considerados os seguintes
elementos de planejamento ou facilidades:

A — Elementos de planejamento para
atendimento dos transportes terrestres: zona de
chegada e saida, estacionamentos, servigo de
taxis e onibus, e futura estacdo do metrd.

B — Elementos de planejamento para
atendimento dos passageiros:

a) elementos principais: recebimento de
bagagens, entrega de bagagens, transporte de
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bagagens, balcGes de entrada, controle de pas-
saporte, Alfandega, Saude e sala de espera;

b) elementos complementares: balcdes de
informacoes, de vendas de passagens, agéncia
bancaria para cdmbio de divisas, para aluguel
de carros, para servico de carregadores, agén-
cia para guarda de volumes, agéncia dos Cor-
reios e Telégrafos, lojas para venda de artigos
para viagem, bares e restaurantes,

C — Elementos de planejamento mais liga-
dos a aeronave tais como: pontos de estacio-
namento dos avibes para recebimento e saida
dos passageiros, pontes telescopicas de embar-
que e desembarque, caminhos de servico para
veiculos auxiliares ou especiais, escritérios de
operacdes, facilidades para carga e descarga
das aeronaves, areas para operacdo e guarda
de equipamentos médveis e “containers”.

O esboco inicial do projeto deve considerar
cs elementos de planejamento A, B, C, ja cita-
dos, a fim de obter-se o mais eficiente e funcio-
nal fluxo e o melhor aproveitamento da capa-
cidade fixada. Com base nestas diretrizes, dois
sistemas surgiram na pratica.

Sistema Centralizado — onde cada grupo
de elementos de planejamento A, B e C cons-
titui uma unidade independente. Assim veja-
mos, para uma capacidade fizxada de 7 aviodes,
o sistema centralizado é representado esquema—
ticamente pela figura no 1.

Sistema Descentralizado — onde os ele-
mentos de planejamento A e Ba, isto é, os ele-
mentos para atendimento dos transportes ter-
restres e elementos principais para atendimen-
to dos passageiros sfo distribuidos proporcio-
nalmente a cada aeronave. Os elementos Bb,
isto €, os elementos complementares para aten-
dimento dos passageiros continuam centrali-
zados.

Assim vejamos, para a mesma capacida-
de fixada de 7 avides, o sistema descentrali-
zado é representado esquematicamente pela fi-

gura n9 2.

Analisemos agora com base na experiénecia
que a pratica demonstrou as vantagens de cada
um desses sistemas.

C C
B B
A A
Tigura 1
@C@C@C@c@c@c@
T ! ! ! ! T
1 | ! 1 1 1
8 1B '8 '8 '8 '8 'B
H T
! : : : ! !
1 ! 1 1 ' !
[} 1 i 1 I 1
A : A : A iA : A : A : A

Figura 2

Sistema Centralizado:

VANTAGENS:

— utilizacfo econdémica da area para aten-

dimento direto dos avides;
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— distribuicdo muito boa e desimpedida
dos elementos complementares para atendimen-
to dos passageiros, como balcdes de vendas de
passagens, lojas, restaurantes, etc.;

— escoamento direto dos passageiros sem
necessidade de indicacoes.

DESVANTAGENS:

— utilizacdo desigual da area de ligacdo
dos diferentes pontos de embarque;

- — concentracio do trafego de passagei-
ros no centro;

— maiores distincias para os usuarios.
Sistema Descentralizado:

VANTAGENS:

— curta distancia entre os pontos de uti-
lizacdo dos transportes terrestre e aéreo;

— ndo necessita de equipamentos compli-
cados para selecionar e transportar passageiros
e bagagens;

— maiores facilidades para expansoes fu-
turas.

DESVANTAGENS:
— utilizacdo desigual das 4reas;

— grande comprimento da fachada da es-
tacdo e da zona para atendimento das facilida-
des para os transportes terrestres (quase o
dobro do realmente necessario).

Com a finalidade de preservar as vanta-
gens dos sistemas anteriormente citados, os
projetistas holandeses da “The Hague, Nether-
lands Airport Consultants” e alemies da “Ar-
chitekturbiiro Heinz Wilke” idealizaram para
o terminal de passageiros de HANNOVER uma
construcdo de forma triangular representada
esquematicamente pela figura n® 3.

Com esta concepcdo, a distdncia entre a
via de acesso terrestre e a mais afastada posi-
cdo de estacionamento de avides, junto ao por-
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Figura 3

tdo de embarque ou de desembarque, pode per-
feitamente ser feita a pé, mesmo com bagagem
de méo;

— podem ser dispensados os complicados
e custosos equipamentos de recebimento, trans-
porte e entrega de bagagens;

— ficam também excluidas fatigantes ca-
minhadas, procura de carregadores e outras di-
ficuldades.

Empregando este conceito de concentracio
de todas as facilidades numa construcdo de for-
ma triangular de capacidade definida da ordem
de dois milhdes de passageiros por ano, poder-
se-8 facilmente atender ao crescimento ditado
pelas projecdes das previsoes.

E agora, caro leitor, que na suz mente
comecam a dangar as projecOes das previsGes
numa futurologia louca, é bom conhecer a opi-
nido de alguns mestres sobre o crescimento do
trafego aéreo. R. Horongelf diz: “este assunto
é tdo dificil que se pudesse ser evitado o seria”.
Até o presente tem-se observado um aumento
de 14,5% ao ano, acumulativamente sobre o
trafego do ano anterior em quase todos os pai-
ses. Com base na previsio de rotas e cresci-
mento da populagdo, é geralmente admitido o
fator 2,3 para extrapolar a estimativa do vo-
lume de passageiros para um dado aeroporto,
ao fim de 10 anos, embora o desenvolvimento
do turismo na Espanha tenha levado este fa-
tor a quase 5 no periodo 1955/1965 e, apos
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cinco anos, ja o tenha ultrapassado novamente.

. O professor R. Horongelf continua, “o assunto é
dificil por ser muito subjetivo”. Outros técni-
cos apresentaram diferentes métodos para apro-
ximacdo das previsdes com base no desenvolvi-
mento do pais e levando em conta até a varia-
cao demografica. Mas o assunto continua sen-
do um palpite calculado. Dadas estas explica-
cOes, espero que o caro leitor aceite as previ-
soes de nossos técnicos.

Depois de termos considerado, em linhas
gerais, os principios que estdo norteando a cons-
trucao da Estacdo de Passageiros do Aeroporto
de HANNOVER, vamos descrever algumas mi-
nucias desse projeto.

Cada conjunto de base triangular é servi-
do por sua area de estacionamento de viatu-
ras, suas vias de acesso e seus pontos de esta-
cionamento de avides, com suas pontes teles-
copicas. Os embargues e desembarques de pas-
sageiros sdo feitos em niveis diferentes. Por
uma rampa, os transportes de superficie alcan-
gam o nivel de embarque. Abaixo deste nivel,
no andar térreo, os passageiros que chegam por
via aérea deixam o terminal e tomam seus
transportes de superficie. Esta disposicdo em
dois niveis para embarque e desembarque pa-
rece estar-se tornando cada dia mais comum.
Entretanto, em aeroniutica, ndo se podem ga-
rantir por muito tempo os procedimentos e
muito menos o carater de universalidade.

No terminal de passageiros de HANNO-
VER, os pontos de estacionamento de avides,
junto as pontes telescopicas de embarque e
desembarque, sdo previstos para avides de ta-
manho superior ao BOEING 797 ou DC-8.

Geralmente o avido estaciona de nariz para
frente, taxiando com seus préprios meios, sendo
rebocado para sair. As aeronaves também po-
dem estacionar paralelamente ao edificio, dis-
pensando assim os tratores, por ocasido das
saidas. ‘A fim de permitir ao passageiro entrar
e sair do avifio nos respectivos andares e pro-
tegé-lo contra as intempéries e ruidos, sfo pre-
vistas as pontes telescopicas ja citadas ante-
riormente. Estas pontes telescopicas também
ddo maior velocidade ao escoamento de passa-
geiros, fator muito importante em se tratando
de avides de grande capacidade.

Os avides do tipo Jumbo, como o BOEING
747, também podem usar o terminal de HAN-

NOVER, requerendo contudo 4rea de dois es-
tacionamentos comuns, bem como duas pontes
telescopicas e o dobro de todas as demais faci-
lidades, incluindo as destinadas aos transportes
de superficie.

Na é&rea de estacionamento dos avides e
junto ao edificio do terminal estdo previstas
faixas para o trafego de equipamentos, de vei-
culos de combustivel e de outras viaturas, in-
cluindo os 6nibus de atendimento de avides
estacionados em locais mais afastados, previs-
tos para os dias de movimento excepcional.

Cada unidade triangular tem a sua dispo-
sicdo local para estacionamento de 813 carros
e inclui oficina para servicos de pequena ma-
nutencio, postos de lavagem e de reabasteci-
mento de gasolina e 0leo. Chegando em seu
préprio carro, o passageiro pode, logo na en-
trada do terminal, deixar as bagagens pesadas
nos cofres para guarda de volumes ou entregéa-
las aos carregadores. Depois de estacionar o
carro, o passageiro volta ao edificio do termi-
nal facilmente a pé.

O edificio para estacionamento de veiculos
tem 4 andares, ligados por rampas e elevadores
para passageiros, como é comum nos edificios-
garagens deste tipo.

Os passageiros que desembarcam dos
avides sd3o encaminhados pelas pontes teles-
clpicas para as escadas que levam ao andar de
saida, andar térreo, sem cruzar com os passa-
geiros que embarcam. Depois de passarem
pelo controle de Satide e Alfindega, se for o
caso, atingem o local dos énibus ou dos taxis,
ou vao para area de encontro com os amigos.

No andar de embarque, isto é, no primeiro
andar, logo na entrada, o passageiro tem uma
visdo completa do interior. Um grande quadro
d4 indicacdo do ntimero do balcio para onde
deve dirigir-se para entrega da bagagem e con-
trole da passagem. Em frente a este balcio
estd um pavilhdo tipo exposicdo, com balcdo
para vendas de passagens da respectiva com-
panhia de transporte aéreo, onde podem ser
obtidas informacdes, reservas de passagens
complementares, e onde se paga pelo excesso
de bagagem. KEstes pavilhoes, tipo exposicio,
podem variar na forma, dimensdes e localiza-
¢do, a fim de atender melhor os desejos das
companhias arrendatarias.
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O passageiro entrega pessoalmente a ba-
gagem no balcdo, que é transpertada por uma
pequena esteira rolante, imediata e diretamente
para o local onde estd estacionado o avido.
Assim, n8o ha possibilidade de desvios de ba-
gagens.

O balcdo de despacho ndo é somente para
entrega de bagagens; é também o ponto de
entrada do passageiro para o portdo de em-
barque ou antes para a sala de embarque
respectiva. Deste modo ndo hé necessidade da
ficha ou cartdo de embarque, evitando delon-
gas muito comuns atualmente com as chamadas
de passageiros atrasados. Tal sistema permite
também solucionar perfeitamente as vistorias
de passageiros em situacoes anormais. Da sala
de espera, o passageiro pode ver seu avido e
compietar a ida para bordo no momento em que
a porta da ponte telescopica for aberta.

Nas partidas internacionais, o controle de
passaporte é feito na passagem para o portao
de embarque.

Da sala de embarque, os passageiros inter-
nacionais podem, por nieio de uma escada, atin-
gir o andar de transito, no pavimento superior,
isto é, no segundo andar, onde estao localizadas
as lojas livres de impostos.

No primeiro andar ou andar de embarque,
todos os elementos complementares ou facili-
dades complementares, tais como: balcdo de
informacoes, agéncia bancaria, agéncia dos Cor-
reios e Telégrafos, lojas etc., sdo facilmente vis-
tos logo na entrada e alcancados sem impedi-
mento.

Em frente as salas de embarque, obser-
vando-se de fora, do local de estacionamento
dos avides, existe um corredor ligando todas
as salas de embarque, pontes telescopicas, e as
salas que ficam entre duas de embarque, co-
nhecidas como salas de juncdo de fluxo de
passageiros. KEste corredor torna flexivel o
uso dessas posicOes; por meio dele, qualquer
avido pode receber passageiros de varias salas
de embarque. Pelo referido corredor, passa-
geiros que chegam podem atingir as salas de
juncao de fluxo situadas como ja foi explicado,
entre duas de embargue, junto a cada portao
de embarque. Nestas salas de juncio de fluxo
de passageiros, o trafego doméstico e interna-
cional e muitas combinacoes de trafego de de-
sembarque e de transito podem ser facilmente
dirigidas.
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Assim, deste modo, pode-se orientar ope-
racionalmente o fluxo de passageiros das linhas
domésticas e internacionais por ocasido das
partidas. Nas chegadas, podem ser orientados
os fluxos de passageiros no desembarque de
linhas domésticas, de linhas internacionais,
trénsito de passageiros entre linhas domésticas,
transito doméstico para linhas internacionais,
transito internacional para linhas internacio-
nais, trénsito internacional para linhas domés-
ticas.

Antes de continuarmos este assunto, alerto
o caro leitor de que a precisdo de uma descricdo
torna o assunto pesado e cansativo. Tanto
mais minuciosa, tanto mais cansativa sera.
Esta observacdo lembra-me quando jovem ini-
ciei a leitura dos “Sertées” de FEuclides da
Cunha. Antes das cem primeiras paginas, ja
“dormia no sertdo agreste”. Como o presente
assunto é mais simples de relatar que o tratado
pelo grande mestre e com mais ruidos, pois
estamos num terminal de passageiros na era
dos jatos, espero poder manter meus leitores
acordados até o fim e, com esta esperanca, va-
mos continuar. O nivel de desembarque é o
andar térreo. O fluxo de passageiros, antes
de atingi-lo, é orientado ao sair dos avides pelas
pontes telescopicas, corredor e salas de juncao
de fluxo ainda no primeiro andar e, pelas esca-
das, atinge finalmente o andar térreo.

O controle de passaporte para as linhas
internacionais na chegada é feito nas salas de
juncdo de fluxo.

As bagagens retiradas dos avides sdo colo-
cadas em troles apropriados e depois de peque-
na distancia sfo colocadas manualmente no
circulador de esteiras para bagagens. O pas-
sageiro espera junto ao circulador a passagem
de sua bagagem. O passageiro internacional
rera que passar pelo controle da Alfandega.
Em caso de necessidade, o local da esteira de
entrega de bagagens podera ser discretamente
cercado, permitindo na saida a coleta e confe-
réncia das etiquetas das bagagens.

O local para os amigos aguardarem os
passageiros foi planejado de modo a nfo haver
interferéncia com o fluxo de chegada, mas a
visibilidade ndo estda prejudicada. Perto da
saida, antes dos pontos de embarque para o
transporte de superficie, estdo todas as facili-
dades de que o passageiro possa necessitar, tais
como: balcdo de informacGes sobre hotéis, de
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carros para alugar, de informagbes sobre oni-
bus, de cAmbio de divisas etc. Logo a saida
do terminal taxis, carros de amigos, Onibus
sio facilmente localizados. O proprio carro
do passageiro, se ficou no estacionamento, é fa-
cilmente alcangado com pequena caminhada.

Também no andar térreo ou de desembar-
que, estfo os escritorios de operacdes das com-
panhias de transporte aéreo, onde as necessi-
dades burocraticas para o despacho das aero-
naves sdo providenciadas. O embarque dos
passageiros é feito na vertical deste ponto, no
andar de cima, em contato direto com estes
escritorios de operacbes e consegiientemente
com todas as areas de manuseio dos avides,
de expedicdo e recebimento de bagagens, dis-

- pensando, assim, complicados sistemas de co-

municacdo. Pelo contato direto as operagoes
ficam simplificadas, enganos evitados e todo
0 processo racionalizado.

Eista previsto, como ja foi citado, um andar
para os passageiros internacionais em transito
ou passageiros & espera de partidas interna-
cionais. Todas as salas de juncdo de fluxo
de passageiros sao ligadas por uma escada ao
andar de transito internacional. As salas de
juncio de fluxo ficam no andar de embarque
e o andar de transito internacional fica acima.
As escadas s@o fechadas para o uso das linhas
domésticas. Sio abertas ao trafego interna-
cional pelo pessoal que controla os passaportes.
Neste andar, o passageiro internacional em
transito e o passageiro que vai para o exterior
encontram as lojas isentas de impostos. Neste
mesmo andar, mas sem ligacdo com a area de
livre comdércio, estdo os escritérios da adminis-
tracio do terminal.

Convém ressaltar que a arquitetura do ter-
minal de HANNOVER foi concebida no estilo
de pavilhoes do tipo para exposicdes. Nenhuma
providéncia foi tomada para esconder detalhes
de construcio sob justificativa de razodes esté-
ticas; ao contrario, os detalhes fazem parte do
conjunto arquitetdénico. Os conceitos de eco-
nomia, flexibilidade e evidéncia automéatica das
posicoes onde se encontram as facilidades estdo
presidindo essa construcdo. Outro ponto im-
portante é referente a possibilidade de se ofe-
recer as companhias de transporte aéreo uma
ou mais unidades de atendimento, composta de
balcdo para vendas de passagens, balcio de en-
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trada e controle de passagens, sala de espera
junto ao portdo de embarque e, no andar térreo,
na mesma prumada, logo abaixo do local dessas
instalacOes, o escritério de operagoes para des-
pacho das aeronaves. Ksta disposicio do es-
critério de operacdes logo abaixo das demais
instalacOes evita complicados equipamentos de
comunicacdo. A decoracdo final e as monta-
gens de equipamentos ficam a cargo de cada
companhia utilizadora.

E muito importante que o terminal possa
ser administrado em bases econdémicas e uma
boa fonte de renda é o arrendamento das areas
para lojas, bares, restaurante e hotel. Conse-
qglientemente, os arquitetos devem atender a
todas as facilidades, a fim de tornar atraente
este comércio. Na estacdo de passageiros de
HANNOVER, o assunto foi ressolvido conser-
vando as lojas o mesmo estilo de feiras de
exibicdo e em locais de facil acesso. Os dese-
jos de cada concessionario podem ser facilmen-
te atendidos. O restaurante situado no ter-
ceiro andar entre as duas unidades triangula-
res tem uma ampla vista para o patio de esta-
cionamento dos aviGes. O concessionario do
restaurante é responsavel também pela manu-
tencdo das dependéncias de atendimento as au-
toridades, situadas no primeiro andar, entre
as duas unidades triangulares. Estas depen-
déncias incluem uma sala para entrevistas com
a imprensa e sao ligadas ao andar do restau-
rante por um elevador especial desde o andar
térreo.

Todos os concessionarios de lojas, hotel,
restaurante e bares tém no andar do subsolo
seus escritérios ou depésitos que sdo facilmen-
te atingidos da rua por meio de rampas.

As fachadas, em todo o perimetro do ter-
minal, sfo constituidas de lamelas ou placas
verticais. Este recurso, conhecido como “brise-
soleil”, protege contra os raios solares e da
certa protecido contra o sopro dos jatos, dando,
ainda, aparéncia uniforme e agradavel a cons-

trucao.

Poderiamos descrever um pouco da selecao
e instalacdo das pontes telescOpicas; entretan-
to, por ser assunto muito especializado, julga-
mos desnecessario tratar dele agora. Lembra-
mos, entretanto, que deve atender aos requisitos
de todos os avides que vao utilizar o aeroporto.
A amplitude de movimento de um lado para
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outro, a altura das portas dos avides, a escolha
da altura do piso do andar de embarque e outras
mintcias exigem o concurso dos fabricantes
desses equipamentos antes de se iniciar o pro-
jeto de construcio do terminal.

Vamos passar agora a apresentacido de
valores numéricos para comparacio do projeto
do terminal triangular de HANNOVER com
outros tipos de construcdo de estacdo de passa-
geiros. A fim de evitar exageros de interpre-
tacdo, esclareco que, mesmo na Alemanha, estdo
sendo construidas estacbes de passageiros em
outros modelos, como o novo terminal de Ham-
burgc que muito se parece com a nossa futura
Estacdo do Galedo.

De minha parte julgo ser o modelo trian-
gular uma tentativa de vigorosa reacio ao tipo
de construcdo da Estacdo de Passageiros de
Frankfurt — MAIN, cujas dimensdes e meca-
nizacdo sdo de fato assustadoras. Para se ter
uma idéia de suas proporcles, basta citar que
existem instalados trinta e cinco quildometros
de esteiras rolantes para o transporte de ba-
gagens, sob controle eletrénico e cujo custo,
somente deste conjunto (100 milhées de mar-
cos), ultrapassou o custo total da estacdo de
passageiros de Colonia (80 milhdes de marcos).

O custo normal do aluguel mensal de um
balcdo de controle de passagens nos terminais
alemies é da ordem de US$ 60,00 e igual uni-
dade na Estacdo de Frankfurt deverad custar
de US$ 300,00 a US$ 400,00. Mas, sobre o
aeroporto de Frankfurt, temos muita coisa para
contar em outros artigos. Entretanto, para
evitar que o caro leitor fique a mingua de ele-
mentos de comparacdo para os dados anterior-
mente fornecidos, esclareco que: o terminal de
Colénia ¢ constituido de dois satélites em forma
de estrela, com cinco pontes telescopicas cada
um. Arquitetura moderna, de rara beleza e
perfeitamente funcional para seus trés ou qua-
tro milhGes de passageiros por ano, previstos
para 1975.

C novo terminal de Frankfurt devera su-
portar um trafego de dezenove milhdes de pas-
sageiros por ano, em 1975. Com estes dados,
e considerando o espaco disponivel em cada
aeroporto e o inicio de construcido da estacdo
de passageiros de Frankfurt ter sido ha quinze
anos atras, é dificil a tomada de posicido nesta
luta de projetistas.
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Mas voltemos ao terminal triangular de
HANNOVER. Estes compactos elementos ga-
rantem distancias extremamente curtas para
passageiros e bagagens, e conseqiientemente
dispensam complicados equipamentos. Todas
as secOes do edificio tém dimensbes que os proé-
prios passageiros podem dominar com facili-
dade. Andando um minuto, o passageiro vai
da entrada, base do tridngulo, ao ponto de em-
barque junto ao avido. Cento e cinqiienta pas-
sageiros podem ser embarcados em dez minutos.

Dois minutos apdés o inicio do desembar-
que, o primeiro passageiro chega ao circulador
de entrega de bagagens. Apoés seis minutos,
todos os 150 passageiros estardo no mesmo
local, desde que ndo haja necessidade de con-
trole de passaporte, ou dentro de 15 a 20 mi-
nutos, quando o controle de passaporte for
exigido e atendido por dois funcionarios.

Mas voltemos ao circulador de entrega de
bagagem que, apés seis minutos do inicio do
desembarque, entregari sua primeira mala e,
ap6s doze minutos, terd em circulacio a centé-
sima-octogésima mala. Normalmente quatro a
cinco passageiros por minuto podem passar
pelo Controle de Passaporte ou pelo Controle
de Alfandega. Caminhando um minuto, o pas-
sageiro vai do Controle da Alfindega ao ponto
de taxi ou oOnibus.

O conceito basico do terminal de HAN-
NOVER teve seu esboco inicial baseado nos
estudos de arquitetos, engenheiros de aeropor-
tos e especialistas em trafego, que opinaram
pela construcdo triangular como a melhor so-
lucdo. Os pontos principais, citados pelos de-
fensores deste tipo de construcao, sao os se-
guintes:

1) o comprimento da zona para atendi-
mento na chegada e saida dos transportes de
superficie é equivalente ao comprimento da
zona para estacionamento dos avides;

2) as distincias a pé para o passageiro
sio extremamente curtas;

3) a capacidade das areas, dentro do ter-
minal, é bem aproveitada;

4) todas as facilidades para atendimento
do passageiro estdo bem colocadas, simplifica-
das e dispensando complicados equipamentos;
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Maquete do projeto do terminal de Hanmnover

5) a boa distribuicdo torna essas facilida-
des evidentes aos passageiros e aos responsa-
veis pelo seu funcionamento e fiscalizacdo;

6) as previsdbes de aumento podem ser
atendidas com novas construcdes completamen-
te independentes das anteriores.

Aproveitamos a ocasifo para ressaltar que
a capacidade das areas é realmente bem apro-
veitada. O fato Ge nfo existir area exclusiva
e permanente para atendimento de avides in-
ternacionais, como em nossos terminais, per-
mite o aproveitamento de todas as disponibili-
dades a qualquer momento. Com excecdo do
saldo de transito internacional, as demais ins-
talacbes podem ser usadas indiferentemente
para atendimento de linhas nacionais ou inter-
nacionais. Somente o deslocamento dos fun-
cionarios encarregados dos controles de Passa-
porte, Satide e Alfandega para os respectivos
pontos da o conceito de atendimento interna-
cional.

O projeto do terminal de HANNOVER
preve a construcio de duas unidades triangu-
lares, ligadas entre si, para atender a demanda
de passageiros, até 1975, da ordem de quatro
milhdes por ano.

A reproducdo fotografica da maquete desse
terminal ajudar-nos-4 a visualizar o que j
foi descrito.

Antes de terminar, apresentamos, a titulo
de divulgacdo, dados do terminal de passageiros
do aeroporto de HANNOVER, que permitirdo
comparacoes e sugestées para distribuicao de
areas para utilizacdo especifica em nossos futu-
ros projetos de terminais de passageiros.

1) Subsolo a 3,50 metros abaixo
do nivel da rua, com uma Aarea

total deiini: s vsain e e e 4 220 m?
OFICINaS ;. 20 st & 250 m?
Véarios depdsitos para lixo ... .. 76 m?
Elevadores e escadas ......... - 275 m?
Vestiarios e lavatorios ........ 500 m?
Lojas (escritérios e depo6sitos) . 1255 m?
Salas BXTEas . oty v «nann : 90 m?
2) Andar térreo ou de chegada, ac
nivel da rua, com uma area to-
tal de .oicusiscnonosnus i 13 258 m?
Salas para administracdo do ae-
POPOTEO’ am ot ol e p e e e 260 m?
Sala da  superintendéncia do
AN i b b i st e 30 m?
Posto polelal «;aecoeesigsecgs 54 m?
Escritérios para Alfandega .. .. 104 m?
Depositos de bagagens retidas . 50 m?
Tesouraria. da. Alfandega ...... 13 m?
Sala para guarda de volumes .. 120 m?
Area para entrega de bagagens
.(doze circuladores) ........... 2 980 m?

47




— ESTACAO DE PASSAGEIROS DE AEROPORTO

5 505 m?

80 m?
185 m?
600 m?

600 m?

215 m?
125 m?

55 m?

90 m?
160 m?2
330 m?
240 m?

2 866 m?
350 m?
185 m?
190 m?
365 m?
310 m?

1 450 m?

995 m?
610 m?
70 m?
80 m?

1087 m?
520 m?
165 m?

55 m?
95 m?

110 m?

Escritérios de operacdes das 4) Segundo andar ou andar de
companhias de transporte aéreo transito, para passageiros inter-
OO R e 1% e ¥ U 480 m? nacionais, a 9,50 metros acima
Area de operacles ............ 2700 m? do nivel da rua com uma area
“Toilettes” (trés conjuntos) ... 130 m2 POREL B8 o o oo 5 snmmns semwursns
Escadas e pogos ............. 1130 m? - Lojas isentas de impostos (duty
Agéncia de carros de aluguel free ShopY . . 5 ceg v ioms b dh ok
(uma em cada elemento trian- CERrd gl G T N e
S SN e 2 P 240 m? Cantina para funcionérios .....
Agéncia da companhia de 6nibus Escritérios para as companhias
GUNMEEEE Ny o . L o el 8 s e 50 m? de transporte aéreo ...........
Agéncia da companhia municipal Salas e “toilettes” para tripu-
de tranSpOrte” ., . vk s s s 20 m* Tamtes M. ot e e ais sy 5 ol
Area para porteiros e carrega- Centro de comunicacgoes . ......
deres o e B e . sl S Do 35 m? Sala para o pessoal do controle
Local para facilidades do servi- de passaportes. . ., ....c.000 00
0 deEARS: | ns iy e 50 m? Escritérios para o pessoal do
Area para o servico de limpeza ' controle de passaportes .......
doRaRAar™ s TEns Ll 35 m? LGS v
Lojas e balcdes de informagoes 430 m? Escadas e pocos ..............
Areas para cofres de bagagens e Salds extrag . ....sc. om0
outros servicos automaticos ... 100 m?
5) Terceiro andar ou andar do res-
3) Primeiro andar ou andar de par- taurante, a 13,50 metros acima
tida, a 5,50 metros acima do an- do nivel da -rua com uma &area
dar térreo, com uma superficie BOERIRAC! il o 470 908 wesrad £ 550 5 5
tokallider EARL R St s e Yk 16 940 m? ReSEAURANTEE: . . o v v wier s e 570 8 5 auin
Salas para autoridades ........ 140 m? (G571 o1 I ST
Salas para tripulacdes ........ 280 m? Bar para visitantes ...........
Area para reunido de passageiros 3 200 m? Cozinha e depoésitos ..........
Area para balcoes de controle Escadas e pogos .............
(bagagens e entrada) ........ 840 m? Instalacdo de condicionador de
" Area para balcoes de vendas de ar etc. (duas instalagbes) .....
passagens e outros servigos ... 380 m?
Escritérios para as companhias 6) Quarto andar ou andar do hotel,
de transporte aéreo ........... 220 m? a 17,50 metros acima do nivel da
“Toilettes” (oito ou dez) ...... 500 m? rua com uma area totalde .....
Escadas e pogos . .:........... 790 m? 15 5 7 S I
Area para o servico de limpeza Escadas e elevadores .........
do andar (quase quatro vezes su- Salas para pessoal e salas extras
perior & prevista para o andar Ainda neste mesmo nivel, mas
de desembarque) ............. 130 m? sobre a outra unidade triangu-
Sala da superintendéncia do lar, ficam os escritérios com uma,
SRR EID AR o 5t e e, 30 m? superficie total de ............
Area para porteiros e carrega- FESCLILOTION .+ o v s vvivs wmesmpuses
BRI o, Bt A G - i TR DA 40 m? Arquivos e ficharios ..........
Area para cofres de bagagens .. 100 m? HPotTletteR” 2. asineede vt
Bar para refeicoes ligeiras (dois) 240 m? Escadas e pogos .............
EHEES o f st ST e s 365 m? Controle de estacionamentos de
Agéncia dos Correios e Te- o e R S s
16SBATOS . . b n s vhweniios bt s o s 60 m? .
155, SN e e T 300 m* Como finalizacdo, agradecemos aos Asses-
TERECPHARLIR: i & ¢ i o3 Pisdaw 0% 35 m? sores do Comando de Apoio de Infra-estrutura
FISCAILOTIONT »i o bia i v o a ; 70 m* do Ministério da Aerondutica a prestacdo de
Controle de passaporte ........ 240 m? valiosa colaboracdo na confeccao deste artigo.
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Transportes Linhas de Transmissdo
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Pontes Eletrénica e Telecomunicagdes
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Aeroportos Sistemas de Abastecimento
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ASSISTENCIA TECNICA NA OPERACAO E MANUTENCAO DE PROJETOS
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ANTEVISAO DO CENTRO DE CONTROLE DE.APROXIMACAQO
DE AERONAVES - AEROPORTO INTERNACIONAL DO GALEAO



——— O ENSINO NA FAB

CURSO DE PREPARACAO DE INSTRUTORES

- - /
Redne pela primeira vez na ECEMAR,

tomo alunos,

Confesso ter sempre receio
de assistir a uma solenidade de
Formatura, ndo s6 pelo rigor
no protocolo, como também

pela maneira sempre igual com
aue estes atos se repetem; mas,
para desmentir ou contrariar
esta idéia que de mim se apos-

be o dipl

a das @

O Ten Cel Meirelles r

Major-Brigadeiro Estrela

do Cmt da ECEMAR,

tivis e militares

sou, existiu a Formatura da
12 Turma composta por elemen-
tos Civis e Militares do Curso
de Formacdo de Instrutores. Ja
20 inicio, a simplicidade com
que se celebrou aquele ato iné-
dito em nossa Escola deu a me-
dida exata do que se pode bem
realizar com o esforco dos sim-
ples, com a devocdo dos humil-
des e principalmente com a fé
raciocinada dos fortes de cora-
¢do. Pleno éxito e objetivos al-
cancados. Ja as primeiras pa-
lavras do Cel Jaul, senti-me pre-
so de forte emocio e confesso
que divaguei por alguns instan-
tes, envolvido por uma felicida-
de que também era minha.

Observava os alunos forman-
dos. a mesa de honra, os Ins-
trutores, as Sras, Alunas For-
mandas e as rosas; as rosas e
as alunas. ..

Nio verifiquei aquele clima
estranho em que a euforia dos
formandos, como que a atingir
um maximo, se esvazia em cer-
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A Professora Yedda é cumprimentada pelo Comandante da ECEMAR

teza da vitéria conquistada. Via ples palavra de certeza, era, isto

sim, & medida em que o Cel Jaul,
o Cel Seixas e o Sr. Comandante
da ECEMAR se sucediam em
palavras de agradecimentos,
elogios e simplicidade, formar-
se uma aura de intensa alegria
que, num crescendo, envolvia os
poucos privilegiados daquela
Solenidade. O Discurso da For-
manda, simples, claro e conciso,
trouxe-me intensa emocdo e as
lagrimas entreguei meus olhos,
tirando das palavras da Pro-
fessora Yedda o consolo para
aquele momento. O seu modo
elegante ao citar cada um dos
Instrutores, longe do elogio vul-
gar, mostrava a cada um de nds
os tracos marcantes de cada per-
sonalidade citada. O seu agrade-
cimento & acolhida sincera por
parte dos elementos Civis e Mi-
litares de nossa Escola se tra-
duzia em oferecimento de ami-
zade e calor humano, Seu dese-
jo de que outros pudessem des-
frutar daquele convivio era mais
que uma simples palavra de con-
fianca, era mais que uma sim-

sim, a fé inquebrantavel de um
brasileiro.

Cawitdo I Aer Hermano Costa Sampaio

A Turma que concluiu aquele
Curso estava assim constituida:

MILITARES

Ten Cel Int Luiz Manoel de
Seixas Meirelles, Ten Cel Av
Volnei Monclaro Menna Barre-
to, Tale Renan Accioly Martins
de Freitas, Monclar Luiz de Mi-
randa, Carlos Almeida Baptista,
Flavio Tavora Pinho, Tel Cel
Med Jaime Antunes de Mattos
e Cap Frag Ibiracy da Silva
Peixoto.

CIVIS

Prof Josias de Almeida Coe-
lho, Profa. Maria da Penha de
Sa Fernandes, Prof. Paulo Sa-
turnino Alves da Silva, Alfredo
Hermann Albuquerque Marques,
Profa. Rosalina Brand, Yedda
Cardcso Vieira, Prof Luiz Maria
Ortigdo de Sampaio e Reynaldo
Pompeu de Campos.

O Brigadeire Estrela cumprimenta o Cmt Ibiracy
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“NA PRATICA...”

— Possui excepcional qua-
lificacao

s

— Tem raciocinio rapido

— Trata problemas difi-

ceis com sabedoria

— Seguidamente trabalha
ap6és o expediente

— Demonstra qualidades
de lideranca

— Senso de humor desen-
volvido

— Socialmente ativo

— Aproveita qualquer
oportunidade para pro-
gredir

— Tem excepcional habi-
lidade na pilotagem

— Brilhante Oficial, de
grande valor para a
Corporacio

Contribuicao do
CEL Av RR WANDIR BINATO NOGUEIRA

Ndgo cometeu asneiras
maiores até agora. . .

Apresenta desculpas plou-
stveis para 0s erros

Encontra outro que faca
o trabalho. ..

Tem vidao miserdavel no
lar. ..

Tem voz possante. . .

Vasto repertério de piadas
picantes. . .

Bebe bem . ..

Cumula de gentilezas o0s
Superiores. . .

Tem wnimero igual de de-
colagens e pousos. ..

Normalmenie executa sew
trabalho o contento. . .

Adaptacdo de APROACH

MARCO
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SUBSIDIOS

PARA UMA "POLITICA NACIONAL DE TURISMO"

MOTIVACAO

Durante algumas viagens realizadas ao ex-
terior, abrangendo 14 paises em um periodo de
30 meses, sempre tive admiracio e interesse
pela eficiente coordenacio dos seus Orgios de
Turismo, onde a nota constante é a simpatia

MAJ IG GUILHERME VIEIRA CAVALCANTI

e o calor humano reservado aos estrangeiros,
que, na &nsia de tudo ver e sentir, acabam
revelando-se criticos exigentes e meticulosos.

Todas essas maravilhosas recordacoes, fo-
calizadas na época atual, deram-me inspiracao
para tocar neste palpitante assunto — TU-
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TURISMO

RISMO — exatamente agora, quando o Brasil
se empenha vigorosamente para executar todas
as metas do desenvolvimento nacional, o que
demandaré verbas consideraveis.

Em momento oportuno, foi criada a EM-
BRATUR, 6rgao destinado a administrar e
dirigir as operagodes relacionadas com essa in-
calculavel fonte de renda que é o TURISMO,
explorado em bases eminentemente cientificas.

CONDICOES IDEAIS

Realmente, uma grande expectativa paira
sobre a exploracdo sistematizada da “industria
sem chaminés”, como uma grande esperanca
de que algum dia devera materializar-se e co-
locar o Brasil dentro de um esquema realista
e participando de uma gigantesca receita pro-
porcionada pelo TURISMO, que suplantara as
mais otimistas previsGes.

A nossa Patria possui, na verdade, todas
as condicbes basicas indispensaveis para tor-
nar-se, para sempre, “O Paraiso do Turismo
Internacional”, configuradas nas seguintes van-
tagens imanentes ao nosso variegado solo:

1 — Uma imensa area geogréafica ponti-
IThada de paisagens inigualaveis e climas va-
riados e isenta de contaminacoes.

2 — Mais de 6 000 quilometros de praias,
das mais exuberantes, melhores e mais bonitas
do que as mais famosas existentes por este
mundo afora.

3 — Um inteiro continente livre de tem-
pestades, furacdes e terremotos que causam
pavorosas calamidades alhures. *

4 — Um povo hospitaleiro e acolhedor por
indole e temperamento — um ponto alto na
recepcdo de forasteiros.

CRISE DE MENTALIDADE

Que é TURISMO? Qual a sua organizacio
ideal de apoio? O voecabulo deriva do idioma
Francés (TOUR) e significa giro, volta ou
passeio de duracio minima de 24 horas e maxi-
ma de 6 meses, com o fito de:

Repouso, Recreacdo, Cultura e Relactes
Humanas, podendo ser: Interior (dentro do

proprio Pais) e Internacional (entre varios
paises).

Analisando os dados concretos e os con-
ceitos até agora predominantes, o Brasil é tido
como uma nacdo sem tradicdo turistica, prove-
niente da inexisténcia ou deterioracio dos ser-
vigos de Transportes, Comunicacdes, Rede Ho-
teleira, Infra-estrutura de apoio e sobretudo
atracdes do agrado internacional.

Poderiamos assinalar que tudo se resume
na falta de mentalidade progressista e visdo
grandiosa dos responsaveis pelo desenvolvimen-
to do turismo brasileiro que ainda ndo vislum-
braram as enormes possibilidades dos nossos
cenarios naturais dadivosamente concedidos
pelo Ente Supremo, a quem respeitosamente
consagramos como um Deus Brasileiro, nos
momentos de gléria e de jubilo.

Para que o turismo possa realmente atin-
gir o conceito moderno de uma industria alta-
mente rentavel, necessita de: “Uma perfeita infra-
estrutura de servicos e oOrglos de apoio, destinados
a promover e assegurar um afluxo comstante de
grupamentos humanes, com os objetivos de recepcio-
mar, orientar, orgaunizar, proteger, divulgar, hospedar,
recrear (em elevado nivel) e proporcionar-ihes, acima
de tudo, um meio ambiente favordvel sob todos os
aspectos imagindveis”.

HUM POR CENTO

Examinando os indices de crescimento de
diversos paises, no decénio de 1958 a 1967, ve-
rificamos que ele cscila entre 13,3 e 2,3 vezes
para os Estados Unidos e México respectiva-
mente, conforme o quadro abaixo.

TURISMO
Periodo de 1958/67 (10 anos)
INDICE DE CRESCIMENTO

A S e, S e DR P 13,3 vezes
e s 49 >
FESHATINEE 0 s s bt = B s+ 46 7
LGN e s e P e SR
Retra TR & .o 8o e e oo s 34 7
e carslh il ol o o o Lo s oo 29 7
INLGRICO . ol o e B B s 2 e i 255 i
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O movimento mundial de Turistas no pe-
riodo de 1958/67 foi o seguinte:

MOVIMENTO MUNDIAL

Ano Turistas

OGS o Pl 57 milhoes

TOGP e T e 2. 130 kil

TOSORMN Tbnl v ne - 1 350 &

24101 e Ay S 700 i estimado

O Brasil recebe apenas 1% (Hum por
cento) dos Turistas Internacionais

DEFICIT ANUAL

Enquanto 8 paises faturam anualmente
DOZE BILHOES DE DOLARES com o TU-
RISMO, o BRASIL (com uma potencialidade
de recursos naturais igual ou maior do que
a desses paises somados) teve, no decénio
1959/1968, um déficit total de US$ 317.200.000,
resultante de turistas brasileiros saindo do Pais em
niimere maior que os estrangeiros que aqui chegam.

Pelo quadro abaixo verificamos o movi-
mento de Turistas versus receita anual, no
ano de 1966:

TURISMO

ANO — 1966
EURCPA Receita em Turistas

US$ bilhdo (milhoes)

TEARER o 8 v e s F T e 13
032 [ ) A S 1155 S o 15,8
1517 2 YE 7 e S e 1721 gl il #0 11,8
Alemanha Ocidental .. 1,1 ........ 6,4
Tnglaterva, ... ..., 1 ey i R 3,2
AMERICAS
A . oot s onsi e 01 e S T 8,2
Canada, . .. apeams » L R 0,775
MEXICOR S, oot o s vimens I 2 0,849

RIVIERA AFRICANA

Em recente artigo publicado na revista
“TIM~E”, soubemos de arrojados planos de ex-
pansao na Costa do Marfim, onde se projeta
uma cidade de TURISMO, com 20 Hotéis de
classe internacional, “shopping centers”, vilas
residenciais e atragbes para viajantes de alta
capacidade financeira, tudo num total de ....
US$ 2 bilhdes, no que sera futuramente a ja

Major IG - GUILHERME VIEIRA CAVALCANTI

esperada “Riviera Africana”, que também con-
correra no mercado mundial dessa fabulosa
indastria.

FONTE DE DIVISAS FORTES

Para dotar o nosso Pais com uma vigorosa
organizacdo de apoio, para atender as 3 gran-
des categorias de TURISTAS, urge adotar um
esquema que contemple totalmente os seguintes
aspectos:

1 — Divulgacdo no Brasil e no exterior,
em 10 idiomas no minimo.

2 — Rede Hoteleira entrosada com vasta
gama de atracdes do nivel internacional como:
Parques de Diversodes, Pracas de Esportes, Fei-
ra Internacional permanente, Cinemas, Cassi-
nos, Teatros, Boates, Zonas livre de Comércio,
Saloes de Automoével, Clubes de Iatismo, Festi-
vais de Artes, Eventos nacionais, Carnaval (até
hoje inexplorado como “SHOW” DE ATRA-
CAO FOLCLORICA COM FINS PROFISSIO-
NAIS), Festas Regionais e outros aconteci-
mentos.

3 — Transportes, Comunicacoes e Estra-
das de alto nivel.

4 — Incentivos Fiscais concedidos com
prazos até o ano 2000.

5 — Formulag¢do de uma “POLITICA NA-
CIONAL DE TURISMO” convergendo todos os
esforcos no sentido de criar a mentalidade:
“BRASIL — PARAISO DO TURISMO INTER-
NACIONAL”, corrigindo erros passados e
criando condicbes favoraveis a atrair e conquis-
tar grupamentos humanos que, na década de
1980, deverdo atingir um movimento anual de
300 milhGes de TURISTAS internacionais, dos
quais poderemos receber de 10 a 20%.

6 — Criagdo de wm orgao Federal de Ad-
ministracdo, com capacidade para dirigir, orien-
tar, supervisionar e gerir todas atividades rela-
cionadas com essa “INDUSTRIA”, em todo o
Territério Nacional, dentro de uma Politica
esclarecida, em coordenacdo com 0S NoOsSsoOs con-
sulados além-mar, na parte referente a divul-
gacao e ao levantamento das preferéncias dos
grupamentos visitantes.

7 — Escolas de Formacgdo Técnico-Profis-

stonal, para preparar todo o pessoal especiali-

zado como: recepcionistas, guias, intérpretes,
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gerentes de hotel, funcionarios de cassinos e
centros de diversoes, atendentes, servicais e
outros.

Com esta estrutura administrativa, o
Brasil estard em situacio de superar qual-
quer outro pais, pois nenhuma outra nacio
dispGe de tanta variedade daquilo que ninguém
pode construir: CONDICOES ECOLOGICAS
PERFEITAS.

DESENVOLVIMENTO NACIONAL

Néo faz sentido a presente situacio em
que o nosso Pais se encontra; com este vastis-
simo manancial inexplorado, ter que suportar
um incompreensivel reptdio de divisas, em vir-
tude de se ter criado, dentre outras aberracoes,
u'a mentalidade totalmente destorcida em rela-
¢do ao jogo, que foi condenado por motivos
excusos, mas que devera ser reintegrado em
bases cientificas pela receita permanente que
proporciona, tornando-se uma verdadeira e ines-
gotavel mina de ouro. Condena-lo seria o mes-
mo que planejar a extingcdo da Inddstria Nacio-
nal de Automoveis, pelo ntimero de acidentes
e mortes que ocasiona ou, por motivos idénti-
cos, a Industria Aerondutica. O jogo nio é esse
monstro horrendo como querem pinta-lo os
falsos acusadores por crimes inexistentes. Joga
quem quer e quem pode. Ninguém é levado
a forca para o Cassino!

Enquanto a Loteria Esportiva Federal ren-
de atualmente (julho de 1971) cerca de 30 mi-
IhGes de cruzeiros por semana para as CEF, a
renda com o turismo renderia esse montante
em doélares por dia, que daria vastissimos re-
cursos ao desenvolvimento nacional, nos seto-
res de: Ensino, Saude, Rodovias, Habitacoes,
Agricultura, Obras Assistenciais, Esportes
Amadores, Amazodnia, ndo incluindo os milha-
res (ou milhGes) de empregos absorvidos pela
Industria Hoteleira, e pelo acréscimo de pro-
ducao de bens de consumo tais como viaturas,
transportes, alimentacdo, industria téxtil, arte-
sanato regional, moveis, servicos diversos, cine-
mas, diversGes e uma ampliacido de intercdmbio
cultural com outros centros avancados.

BELEZAS NATURAIS
Imaginem as centenas de atracdes que po-
deriamos preparar para ingressar vitoriosamen-

te nessa corrida:
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1 — Ilhas Maritimas — Citando apenas
Fernando de Noronha e Ilha de Itaparica
(BAHIA), com espetaculos raros de pesca,
esporte e iatismo num ambiente puro e silen-
cioso.

2 — Estdncias Hidrominerais e Hidroter-
mais — Em nimero aproximado de 80, em todo
0 Brasil, cada uma com seus pontos altos e
especificacoes variadas.

3 — Serras e Cidades Serranas — O leitor
conhece o pico das Agulhas Negras (altitude
de 2700 m), com um clima europeu, de onde
se descortinam umas 20 cidades do Vale do Pa-
raiba. Quanto valeria um suntuoso Hotel Pa-
noramico, 14 no alto, com servico de Helicopte-
ros para o Rio e Sao Paulo ?

4 — Quedas d’dguas — Comentario por
escrito da Sra. Roosevelt, apos visitar o Saito
do Iguacu do lado do Brasil: “POOR NIAGA-
RA” ou seja — “Coitado do Niagara”!

Apesar disso, milhares de brasileiros e
estrangeiros demandam a outra margem do
Rio, onde, além do panorama, existe aquele
“algo” que noés nido temos para oferecer e
criando todas as facilidades para atrair visi-
tantes, chegando até a dispensar documentos
para os que se dirigem aos Cassinos! Poucas
pessoas em Brasilia conhecem o Salto do Iti-
quira, com quase 180 metros de altura, ofere-
cende um espetaculo majestoso, mas num local
ainda totalmente inexplorado.

5 — Praias — Temos 6 000 quilémetros,
das quais cerca de 4 000 quilébmetros em Aguas
mornas, que permitem o banho em 300 dias de
sol por ano. No Mediterraneo, o astro rei
brilha somente 80 dias. Citando apenas Angra
dos Reis e Cabo Frio, que ja cativaram muitos
forasteiros que 14 fixaram residéncia, porém,
como Cidades Turisticas, teriam tudo para des-
bancar qualquer NICE ou SAINT TROPEZ,
ACAPULCO ou HAVAI, ESTORIL ou BIAR-
RITZ; entretanto, todos sabem que em divisas
fortes as nossas praias representam apenas
uma “esperanca’. ..

6 — Grutas e Cavernas — Soubemos ha
pouco de um conjunto de grutas, numa regido
ao norte de Brasilia, sendo que sé uma delas
tem 6 km de extensdo, com inscricGes e ossos
de animais pré-histéricos, ainda inexplorada.
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7 — Carnaval — Espetaculos estilizados
de escolas de samba e dancas folcloricas que
despertam grande atracdo para os estrangeiros,
em qualquer época do ano.

8 — Cidades — Turismo — Reunindo to-
das as atracGes possiveis destinadas aos 150
milhdes de forasteiros que na década dos anos
80 poderdo visitar o Brasil, poderiamos cons-
truir varias metrépoles em locais privilegiados
como: Campos de Jorddo, SZo Joaquim, Tere-
sopolis e dezenas de outros pontos igualmente
favoraveis.

ONDE GASTAR ?

No mundo atual, existem cerca de ......
10 000 000 de pessoas, com enorme capacidade
financeira e que percorrem regularmente todo
o nosso planeta em busca de emocdes fortes,
diversoes, jogo, costumes e coisas diferentes,
luxo, conforto, alegria, esportes variados, ati-
vidades envolventes, repouso trangiiilizante ou
simplesmente percorrendo locais e cidades onde
recebam e sintam mais compreensdo ou ‘“calor
humano”. Esses grupamentos humanos se fi-
xam mais demoradamente em pontos que ofe-
recam a maior gama possivel de atrativos e
vantagens; nenhum milionario passara mais
de algumas horas numa cidade que nada tenha
para encantar, deixando ai apenas alguns doéla-
res gastos em lembrancas ou miudezas e para
onde ele nunca mais voltara.

Soubemos de um desses supermilionarios
que, além de jogador aficcionado, era despor-
tista militante, dividindo seu tempo entre as
duas atividades; vez por outra ele aportava ao
Rio de Janeiro, onde passava de 3 a 4 dias, e
como ai ndo existe aquela outra diversdo (para
ele fundamental) de gastar délares & vontade,
ele deixava o nosso querido Brasil e demandava
outros pontos que ofereciam as duas coisas:
EMOCAQ FORTE E ESPORTE (esse persona-
gem dispée de HUM MILHAO DE DOLARES
por ano para gastar a vontade).

Por falta de um local apropriado para sol-
tar suas dividas fortes aqui, ele escolheu outro
local onde pudesse mitigar 3 vontade aquela
paixdo desenfreada do “pano-verde” e perder
quase sempre, pois os Cassinos estio ai mesmo
para arrecadar grande parte desses 12 BI-
LHOES de dolares que os paises campebes
faturam. Mesmo sabendo que, na roleta, o jo-
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gador s6 entra com QUATRO POR CENTO de
possibilidade de ganhar, ninguém impede esses
aficcionados de tentar a sua “sorte”. Afinal
de contas, o dinheiro é deles e o gastam como
bem entendem; ninguém tem nada com isto.

Dai resulta que todos esses arrojados pro-
jetos de implantacdo de Turismo cientifica-
mente organizados ndo autofinanciaveis, tal a
monta dos lucros arrecadados pelos Cassinos —
receita essa que permite desde logo a constru-
cdo de instalacOes ricas, imensas, luxuosas,
confortaveis e faustosas e com divertimento
variado e feérico, tal como convém a ambientes
destinados a atrair o “Grand Monde” interna-
cional. Por mais esfusiante e arrebatadora
que seja a paisagem, se ndo houver atrativos
variados e ricos, ninguém se atreve! Nio hi
turista que venha s6 para ver vista bonita.
Se assim fosse, o Brasil faturava mais que to-
dos os outros juntos. Este erro elementar de

julgamento tem-nos custado um preco farad-
nico. ..

Também o turista da classe imediatamente
abaixo da primeira, em recursos financeiros,
sempre “arrisca “algo no Cassino, nio chegan-
do a influir na balanca, mas se hospeda nos
melhores hotéis e participa intensamente da
vida social da area, tornando-se depois um
agente de divulgacdo inconsciente, tal a exce-
lente promocdo que realiza, no seu pais de
origem, cantando em prosa e em verso os de-
talhes de sua viagem, onde foi tdo bem acolhido
e encantado.

O numero de pessoas falando a nossa lin-
gua em diversos Cassinos do Mundo e o “saldo”
negativo do nosso Turismo sdo atestados visi-
veis deste afluxo de grupamentos humanos
nossos para outras regides. Entretanto, inver-
tendo a situacdo, os milionarios de todo o mun-
do, inclusive nossos patricios, poderiam em
grande estilo ficar por aqui, descarregando os
seus saldos em um ambiente refinado que tam-
bém poderemos oferecer em muito melhores
condicoes.

Também os paises socialistas ja acorda-
ram para esse ‘negocio fabuloso” e instalaram
vasta rede de hotéis, conjugados com atracoes
fortes e variadas. Consideram que o jogo, além
do lucro polpudo, retira de circulacdo um di-
nheiro inflacionario. Na Yugoslavia, além dos
jogos normais, fazem bingos especiais com

517



TURISMO

prémios em dinheiro e outras recompensas que
poderiamos chamar de “luxuriosas e extrava-
gantes”. Na Guiana Holandesa, ha tanto em-
penho em atrair os jogadores que o proprio
Cassino empresta palet6 e gravata para os
que comparecem em traje esporte, havendo
um - variadissimo sortimento de roupas para
todos os gostos.

ENGENHO HUMANO

- A revista brasileira “Claudia” publicou, em
1967, uma excelente reportagem sobre a “Cote
D’Azur” FRANCESA, enaltecendo seus predi-
cados, fama e conceito internacional, porém
deixando claro que tudo ali foi construido pela
méao do homem, que soube completar com argu-
cia os escassos dotes oferecidos pela natureza:
80-dias de Sol por ano e 100 quildmetros de
praias, s6 aproveitaveis dentro do curto verdo
de junho a agosto.

Mas o que ali falta em natureza é espanto-
samente compensado pelo engenho humano, que
tudo previu e soube (e sabe) captar o fluxo
mundial de Turistas. O Cassino de Monte
Carlo funciona desde 1834 (portanto ha 138
anos), rendendo a cifra (declarada) de .....
US$ 300 MILHOES POR ANO!

Na Costa do Sol, na Espanha, existe um
Hotel (o mais caro e sofiscado do mundo) que
foi alvo de uma reportagem publicada em uma
revista brasileira: apesar de cobrar MIL DO-
LARES POR DIA POR PESSOA, vive repleto

. de biliondrios que ali passam momentos glo-
riosos desfrutando “el sol escandaloso de Es-
pana” (como proclama um cartaz local). O sol
no Brasil é muito mais “escandaloso”, porque
¢é infinitamente menos aproveitado.

‘Que seriam das fontes e rios Termais da
Regido de Caldas Novas e Pousada do Rio
Quente, se recebessem aquela generosa fatia
de promocdo em nivel internacional? Que vas-
tos territérios virgens existem em Mato Grosso,
onde um Sueco, ali residente, declarou que “a
regido poderia ser explorada para fins Turis-
ticos, com resultados surpreendentes’!

Poucos brasileiros conhecem a fundo o
qnosso Pais, como aqueles que ja percorreram
todos os recantos do nosso ‘“Continente” con-
cordardo com a incrivel potencialidade que jaz
-adormecida, aguardando sua dinamizacdo Tu-
ristica.

Quantas cidades, praias, ilhas, serras e re-
gides estagnadas poderiam ser incluidas num
grandioso plano de expansao, erradicando o
atraso e a penuria em que sempre viveram!

Quantas okras, projetos e melhoramentos
poderiam concretizar-se a sombra dessa raul-
tiplicacdo Turistica 7

Sera que nos, brasileiros, perdemos a exa-
ta nocdo do estonteante impacto que as nossas
paisagens causam a todos os que aqui chegam?
“COTIDIANA VILESEUNT” diz adagio latino,
ou seja, o que se vé& todo dia, torna-se vulgar
ou comum.

De que valem os nossos deslumbrantes e
arrebatadores cenarios, se nao soubemos ainda
aproveita-los na justa medida?

NINGUEM SEGURA O BRARIL

Com o mesmo ardor e zelo civico-patriético
com que soubemos dirigir, organizar e conquis-
tar a nossa maior vitéria no campo desportivo
— O TRICAMPEONATO MUNDIAL DE FU-
TEBOL — também saberemos analisar fria-
mente a situacdo atual e acordar definitiva-
mente para esta rvealidade que nos contempla
pacientemente e segue aguardando uma solu-
cdo estrondosa que atenda definitivamente aos
reclamos de uma ‘“industria” que vem apelar
para o nosso bom senso e sentimento de nacio-
lismo, situando o BRASIL num plano elevado
em consonancia com os magnificos objetivos
configurados nas metas governamentais.

Ninguém duvida que o Brasil possa com-
petir vantajosamente na corrida do Turismo,
garantindo um afluxo de divisas, de que ndo po-
deriamos abrir mio, mesmo se féssemos o pais
mais rico do mundo; n&o ha como manter inde-
finidamente uma imagem destorcida sobre a
exploracdo cientifica do binémio TURISMO E
JOGO, quadro esse que nos tem custado um
preco elevadissimo em saldos negativos e des-
conhecimento total do Brasil no exterior, a nao
ser por Pelé e Brasilia.

As forcas vivas do brasileiro, que se ma-
nifestam tdo efusivamente na sua predilecdo
pelo futebol, certamente poderdo ser canaliza-

das também para o descobrimento do Turismo,

que rendera BILHOES DE DOLARES por ano,

‘dandc ao Brasil uma gigantesca capacidade

para realizar obras e projetos em todos os cam-

pos de atividade.

58

MARCO - ABRIL — 1972



— REVISTA AERONAUTICA

Da mesma forma que a Loteria Esportiva
tornou-se um esquema realista e oportuno, vin-
do ao encontro da maior paixio do povo brasi-
leiro — o esporte bretdo (carreando milhdes de
cruzeiros para os cofres publicos e para os
ganhadores), o bindmio TURISMO/JOGO, or-
ganizado dentro de uma rede de hotéis de pri-
meira grandeza, com os melhores espetaculos
do mundo, rendera uma receita anual de 5 a 10
BILHOES DE DOLARES, o que representara
a nossa tdo almejada emancipacdo econdmica.

'SOLUCAO REALISTA

Poucas pessoas compreendem ou se con-
formam com a situacdo atual em que vivemos,
no tocante ao atraso do Turismo; cremos, po-
rém, que u'a maioria esmagadora espera que
essa conjuntura - desfavoravel seja totalmente
modificada. HEsperamos que os responsaveis
se aprofundem sobre este tema e encontrem
uma, solucdo clara e realista, para dar ao nosso
Brasil uma excelente oportunidade que ele me-
rece mais que qualquer outra nacio.

PROJETO DE EXECUCAO

A titulo de oferecer matéria para debate
(inflamado na certa), damos algumas idéias
sobre o que seria o lancamento dessa gigan-
tesca “OPERACAO TURISMO”!

12 FASE — Tempo de execucio — 180
dias:

— Divulgacdo no Brasil e no Exterior.

— KEstudos realizados por Grupos de Tra-
balho.

— Elaboracao de legislacio especifica.

— Contatos com grupos econémicos na-
cionais e estrangeiros.

— Contratos e Convénios.

22 FASE — Tempo de execucio — 30
meses.

Aproveitamento de areas com alta poten-
cialidade turistica, ja interligadas pela rede

de Transporte aos principais centros do Pais,
como: -

1 — Tlha de Férnando de Noronha.

20— I{ha de Itaparica e Ilha de Tinha-
ré (Bahia).

Major IG - GUILHERME VIEIRA CAVALCANTI

3 — Ilha de Itamaraca.

4 — Cabo Frio.

5 — Estactes Balnearias e Hidrotermais.
6 — Guaruja.

T — Praia de Torres (R. G. do Sul).

8 — Foz do Iguacgu.

9 — Serra da Mantiqueira e Agulhas

Negras.
10 — Pantanal (M. Grosso).
11 — Manaus (Zona Franca).

12 — Guarapari.

13 — Ilha do Bananal.

14 — Serra da Bocaina.

15 — Tereso6polis.

16 — Campos do Jordao.

17 — Nova Friburgo e outras areas a
serem levantadas.

Nesses locais seriam construidos centros
de Turismo, incluindo:

a) Rede Hoteleira — Classe A — Inter-
nacional ou Classe Turista de Luxo.

b) Centros de Diversdes nos moldes indi-
cados.

¢) Organizacdo de apoio correspondente.

32 FASE — Tempo de execucdo — 60
meses.

Reconhecimento e aproveitamento de novas
areas de alta potencialidade turistica, com os
recursos obtidos da implantagido da 22 FASE,
e que dentro de 8 anos estarfo interligados aos
principais centros do Pais, como:

1 — Estancias Hidrotermais (restantes).

2 — Praias da HEstrada litordnea Rio —
Santos. v

3 — Angra dos Reis e Ilhas da Baja de
Jacueacanga.

4 — Praias do Nordeste.

5 — Rios da Bacia Amazdnica e da Ba-
cia do Prata.

6 — Ilhas Oceanicas (restantes).

7 — Estrada Belém - Brasilia.

8 — Estrada Brasilia - Manaus.

9 — Serras da Regifio Nordestina.

10 — Lagoa de Araruama., ;

11 — Grutas e Cavernas.

12 — Feira Internacional Permanente.

13 — Carnaval estilizado.

14 — Cidades Historicas.
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TURISMO

15 — SAFARI no Amazonas e em Mato
Grosso.

16 — Festas Folcldricas.

17 — Capitais dos Estados e Territorios.

18 — Brasilia e Distrito Federal.

19 — Construcdo de 2 cidades — Turismo

- (1 no litoral e 1 na Montanha).

20 — Ruinas de Fortes da época do Brasil

Colonia. : )

Facil seré concluir que a inclusdo de certas
areas em uma fase posterior iria motivar infla-
mados protestos de seus Prefeitos e autoridades
locais, numa justa tentativa de atingir mais
rapido um avanco proporcionado pelo Turismo,
numa, elogidvel emulacdo entre varios tipos de
belezas naturais, todas elas de pleno agrado do
viajante Internacional.

42 FASE — Tempo de execugdo — 60
meses,

— Consolidacdo e aperfeicoamento das
areas ocupadas.

— Estudo e aperfeicoamento da organi-
zacdo estrutural do Turismo brasileiro.

— Planejamento global para aplicacdo de
verbas em outros projetos.

— Avaliacdo geral do progresso alcancado
e outros estudos.

P'RA FRENTE BRASIL

A nossa vitéria no Turismo serd verdadei-
ramente estrondosa.

Todo brasileiro esclarecido concordara com
esta justa afirmativa.

Nao julgamos ter esgotado o assunto, tal
a grandiosidade das belezas da nossa Péatria,
a multiplicidade de idéias, recursos outros de
imaginacdo e propostas a serem estudadas, de-
batidas e adotadas.

A partida ja foi dada em outros continen-
tes, mas ainda chegaremos trangiiilamente em
primeiro lugar. . '

" P'ra frente Brasil, com todos os Brasilei-
ros desta encantadora Patria, abengoada pelo
nosso “DEUS BRASILEIRO”.

Pensemos na maravilhosa “Revolucdo” que
esse movimento desencadeara!

NINGUEM SEGURA O TURISMO
NO BRASIL!

BIBLIOGRATFTA :

— Enciclopédia Delta Larousse — edicio 1970.

— ObservacOes e impressdes colhidas nos seguintes pai-
ses: Argentina, Venezuela, Coldmbia, Uruguai, Portu-

gal, Franca, Inglaterra,

Noruega, Suécia, Finlandia,

Dinamarca, Alemanha Ocidental, Italia e Suica,
— Revistas: “Time”, Claudia, Manchete e O Cruzeiro.

Mais de noventa nagdes unem seus recursos e esforgcos

contra

INIMIGOS INVISIVEIS

Produzido em cooperagio
com a Organizacdo
Mundial de Saude, éste
filme narra como o
desenvolvimento do
microscépio conduziu-o

ff* |
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homem a descobrir os

microbios e mostra a

investida da medicina, em

escala mundial, para

combater as doengas. ‘

A Filmoteca Shell dispoe
de mais de cem filmes em
16 mm para emprestar
gratuitamente a escolas,
universidades, clubes,
sindicatos, institui¢coes as
mais variadas.

Todos sobre temas atuais e
do maior interésse para

a nossa época.

7 Flmoteca

/- Shell

GB - Av. Rio Branco, 109 - Gr. 504
SP - Cons. Nébias, 14 - 6° and.
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AVARIG inaugura a

TRANSBRAIL7

uma superestrada a 10 km de altitude
nos trijatos Boeing 727

A Frota BOEING 727 da VARIG serve agora

as principais cidades brasileiras,

oferecendo ligagdes |med|atas e diretas,

em todos sentidos. '

Todos os dias, UM SENHOR AVIAQ Ihe oferece

UMA SENHORA VIAGEM. E a maneira
mais elegante de voar.

Consult horari I e
e ety ~.. VARG S
| voando a mil pelo Brasil
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PROP. VARIG






