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e ’ i A IMPORTANCIA DA INFRAERO

A 12 de dezembro de 1972, o Governo Brasileiro deu
mais um passo decisivo no caminho do desenvolvimento
aerondutico do Pais, ao criar a INFRAERO como Empresa
Puablica vinculada ao Ministério da Aerondutica. Receben-
do orientacdo do Departamento de Aviagcdo Civil que
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———ENTREVISTA EXCLUSIVA

A AVIACAO CIVIL
E O DAC

“Desde o surgimento da Avia-
cao, o Brasil, pais de dimen-
sOes continentais, sentiu as
suas possibilidades e anteviu a
sua importancia para nés. Essa
sensibilidade, aliada ao idealis-
mo de nossos pioneiros, foi a
base em que se alicercou a
Doutrina que impulsionou e ain-
da impulsiona as atividades
aviatdrias no Pais.

Gracas a esses pioneiros e
gracas a sabedoria daqueles que

souberam, ao longo dos tem-
pos, interpretar o pensamento,
a vontade e a visdo de nosso
povo, o Brasil tem dado ao
mundo magnifico exemplo de
bom-senso, de racionalidade, de
equilibrio e de inteligéncia. Isso
se patenteia na Doutrina
com que tem conduzido os as-
suntos de Aerondutica. Essa
Douirina consubstancia-se na
objetiva legislacdo que tem re-
gido a Aerondutica, resumindo-

O Ten Brig Deoclécio examina o ultimo numero da Revista Aerondutica

se na integracdo, em entidade
Unica, que é o Ministério da
Aerondutica, de todas as ativi-
dadzss ligadas ao espaco.

O Brasil logrou congregar tais
atividades num s6 comando
administrativo, enquanto outras
nagcdes se esvaem e se desgas-
tam em supérflua duplicidade
de gastos e de esforgos.

Mantendo lado a lado a Avia-
cao Militar e a Aviagédo Civil,
aproveitando ao méaximo a infra-
estrutura, tanto de implantagéo
quanto de manutencdo dispen-
diosas, ficou unificada a base
em que opera a aviagao, com
maior economia, maior eficién-
cia, enfim com mais inteli-
géncia.

Hoje, quando a operagdo de
aeronaves, pelo avango tecno-
légico, mais e mais se coloca
na dependéncia do apoio de su-
perficie, mais este necessita de-
senvolver-se e 0s custos res-
pectivos se elevam.

Tendo adotado a solugdo de
concentrar 0s meios para
fazer baixarem os custos, nos-
so Fais encontrou a solucédo
ideal para as operacGes comuns
da aviagdo brasileira: temos as
mesmas pistas para avides ‘ci-
vis e militares; contamos com
a mesma protecdo ao voo; dis-
pomos dos mesmos servicos,
dos mesmos socorros; seguimos
uma sé direcdo, uma sé politi-
ca, tudo sob o império do idea-
lismo herdado dos pioneiros.

E por tudo isso que a Avia-
cao Brasileira ocupa lugar de
destaque, tanto no que diz res-
peito a Aviacao Civil, quanto ao
que concerne a Aviagao Militar.

Esses fatores permitiram-
nos vertiginoso desenvolvimen-
to, sendo de assinalar que o
transporte aéreo vem crescen-
do em ritmo equivalente ao do-
bro do que se verifica em to-
dos os setores de atividade do
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Pais. A situacdo ndo pode dei-
xar de despertar admiracdo na
comunidade internacional.

Tendo-se caminhado lado a
lado por mais de trinta anos,
na mais perfeita coexisténcia,
com absoluta unidade de vistas
e de objetivos, a experiéncia
consagrou essa Doutrina. Se-
ria, portanto, contra-senso pre-
tender separar hoje a Aviacdo
Civil da Aviagao Militar, para
experimentar exatamente ve-
lhos rumos que, de ha muito
tempo, se procura mudar em ou-
tras nacodes.

Desde sua criacdo, o Ministé-
rio da Aerondautica foi encarado,
praticamente, apenas como en-
tidade militar. De inicio, tal en-
fcque ndo provocava conse-
guéncias maiores. O desenvol-
vimente da Aviagdo Civil e da
Indistiria Aerondutica desenca-
deou, porém, um processo de
esvaziamento de recursos até
entdo destinados, apenas, a Se-
guranca Nacional (campo mili-
tar). Hoje, ao contrario dos pri-
meiros tempos, 85% dos usua-
rios da Infra-estrutura Aeronau-
tica sdo da Aviacdo Civil e os
restantes 15%, da Aviagao Mili-
tar. Essa flagrante despropor-
cionalidade, mais os meios im-
prescindiveis a florescente In-
didstria aconselham a desvin-
culacado dos respectivos re-
cursos, a fim de, por um lado,
aliviar a sobrecarga atualmente
sofrida pela Aviagdo Militar, que
assim podera melhor preencher
suas finalidades de Seguranca
Nacional e, por outro lado, pro-
piciar a Infra-estrutura Aeronau-

tica e a Indastria Aeronautica
recursos compativeis para que
esta ultima, aliada a uma Avia-
cdo Civil em condigoes de ope-
rar eficientemente, possa con-
tribuir com maior participacao
para o desenvolvimento nacio-
nal”.

Essas palavras, ditas pelo Mi-
nistro da Aerondutica ao Con-
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gresso Nacional em 21 ue gos-
to de 1974, foram repetidas
pelo Tenente-Brigadeiro Deoclé-
cio Lima de Siqueira, Diretor-
Geral do Departamento de Avia-
¢do Civil, quando concedeu, ao
nosso Diretor, Major-Brigadeiro
RR PRaphael Leocadio dos San-
tos, entrevista exclusiva, que
abaixo publicamos.

Indagado quanto ao objetivo
do Plano de Desenvolvimento
do Sistema de Aviagdo Civil,
respondeu o Brigadeiro Deo-
clécio:

“O funcionamento eficiente
do Sistema de Aviagao Civil re-
quer que seus elementos sejam
dimensionados para atender a
demanda para transporte aéreo
e para servigcos especializados
de aviagdo, a fim de nao apre-
sentar nem pontos de estran-
gulaimento, nem capacidade
ociosa. Isto significa contar
com uma frota de aeronaves ci-
vis com dimensdes apropriadas,
tanto em tipo como em ndmero,
e contar com uma infra-estru-
tura de aeroportos e de prote-
cdo ao v0o que proporcione &
operacdo segura dessas aerona-
ves e a movimentagdo rapida
dos passageiros e bens a serem
transportados. Significa, ainda,
dispor de pessoal, tanto de vdo
como de terra, em ndmero su-
ficiente e com as qualificagOes
necessarias ao desempenho de
suas fungdes e dispor de um
conjunto de instrumentos regu-
latérios que definam claramen-
te responsabilidades e relacio-
namento, tanto dos o6rgédos do
Sistema, como para as ligacdes
externas ao Sistema.

O desenvolvimento racional
do Sistema de Aviacgao Civil im-
plica manter o equilibrio entre
seus elementos, ao mesmo tem-
po em que se modifica sua ca-

pacidade para atender as varia-
coes da demanda e a exigén-
cias da evolugdo tecnoldgica.
O vulto e a complexidade dos
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empreendimentos relacionados
com & Aviacédo Civil estdo exi-
gindo cada vez maiores recursos
e maior antecedéncia das pro-
vidéncias iniciais para sua im-
plementacdo. Assegurar o de-
senvolvimento racional do Sis-
tema significa prever suas ne-
cessidades com antecedéncia
suficiente e prover os meios
para atender essas necessida-
des dentro de uma escala de
prioridades.”

— A propésito do Plano de
Desenvolvimento do Sistema de
Aviacdo Civil, como é definido
o “Sistema”?

— “Bem... O “Sistema” é
definido como sendo o comple-
xo fisico constituido pelos se-
guintes elementos:

— As aeronaves civis

— Os Aeroportos, Aerodro-
mos e Heliportos

— O Espaco Aéreo, as insta-
lacbes e equipamentos de
Protecdo ao Vbo

— O Pessoal de Terra e as
Tripulagdes

— Os Instrumentos Regulaté-
rios, compreendendo leis,
regulamentos, normas, es-
pecificagcoes, procedimen-
tos e praticas associadas
ao Sistema.

O POSAC seré organizado se-
gundo essa constituicdo do Sis-

tema e constarda de um do-

cumento resultante da compati-
bilizacdo e consolidacdo de Pla-
nos Especificos para cada um
dos elementos do Sistema. Esse
documento constard da Introdu-
¢do e Sumario e de mais cinco
partes essenciais, cada uma
correspondendo a um elemento
do Sistema, podendo ser acres-
cido de outras partes, como, por
exemplo, um capitulo sobre Pes-
quisa e Desenvolvimento.”
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— Levando-se em considera-
¢do a complexidade dos proble-
mas ligados ao desenvolvimen-

to da aviacdo no Brasil, e ainda
pelo avanco tecnolégico mere-
cer a atencdo de varios Orgaos
governamentais, que participa-
¢ao tera a GEIPOT no Plano?

— “O Governo. atribuiu a
GEIPOT, empresa publica vin-
culada ao Ministério dos Trans-
portes, a tarefa de dar apoio
técnico e administrativo aos 6r-
gaos do Poder Executivo que te-
nham atribuicées de formular,
orientar, coordenar e executar
a Politica Nacional dos Trans-
portes, através de estudos e
pesquisas necessarios ao Plane-
jamento de Transportes do Pais.

Compete a GEIPOT, além de
outras coisas, prestar assistén-
cia na elaboragdo de programas
de transportes e realizar estu-
dos para integracéo de Planos e

Programas de transportes em
suas diversas modalidades.

De acordo com o Dec.-Lei 200,
compete ao Ministério da Aero-
nautica a orientagdo, a coorde-
nacdo e o controle da Aviacéo
Civil e a implantacdo e opera-
¢do da infra-estrutura aerondu-
tica.

A integracdo dos transportes
constitui, na realidade, um pro-
cesso interativo, onde devem
ocorrer confrontos periddicos
entre os Planos e Programas re-
lativos as diferentes modalida-
des de transportes, no decorrer
de sua elaboracao, a fim de gue
sua implementacdo venha aten-
der as necessidades da Nacéo,
atingindo e mantendo a maxima
eficiéncia no esforgo a empre-
gar no sistema nacional de
transportes.

Por conseguinte, o Ministério
da Aeronautica deve procurar
definir as necessidades da Avia-
¢do Civil e da infra-estrutura ae-

O Diretor do Departamento de Aviagdo Civil apresenta & Direcdo desta Revista

o Plano de Acdo daquele importante 6rgdo, a curto e a longo prazo.

F

rondutica em um Plano de De-
senvclvimento do Sistema de
Aviacdo Civil, considerando a
possibilidade de usar a GEIPOT
como forgca de trabalho e tendo
em mente a necessidade de es-
tabelecer, nas ocasides oportu-
nas, contatos com a GEIPOT,
com o Ministério dos Transpor-
tes e com o Conselho Nacional
de Transportes, para que os Pla-

nos e Programas sejam elabo-
rados de forma integrada e ve-
nham a receber o apoio finan-
ceiro de que necessitam, repre-
sentado por uma parcela equi-
tativa dos recursos globais des-
tinados ao setor transportes.
A participacdo da GEIPOT é
de especial importéncia no de-
correr dos estudos de projecédo
de demanda, a fim de que a
competigdo entre as diferentes
modalidades de transporte e a
conseqliente distribuicdo inter-
modal sejam devidamente con-
sideradas. A previsdo dessa
distribuicdo é fundamental para
obter a melhor eficiéncia do Sis-
tema de Transpocrtes da Nacéo,
assegurando a melhor utilizacdo
das caracteristicas de cada mo-
dalidade de transporte.”

— Brigadeiro, e o Conflito en-
tre o Aeroporto e a Comuni-
dade?

— “Existe um estudo dos pro-
blemas relacionados com o rui-
do gerado por aeronaves, com
vistas a:

— Conhecer em profundidade
as implicacGes decorren-
tes da aplicacdo do Anexo
16 da OACI.

— Prever as conseqiiéncias
da introducdo de aerona-
ves a jato em aeroportos
cnde hoje predomina a ae-
ronave a hélice.

— Propor medidas preventi-
tivas e corretivas para eli-
minar, ou reduzir, confli-
tos ambientais entre o ae-
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roporto e a comunidade;
taeis medidas poderdo in-
cluir, entre outras, a regu-
lamentacdo do uso de ter-
ras nas vizinhancas dos
aeroportos, procedimentos
operacionais de aeronaves
para abatimento do ruido,
instalacéo de “retrofit” em
aeronaves com ruido ex-
cessivo e implantacdo de
ncvo aeroporto onde o con-
flito seja muito grave e in-
soluvel.

— Avaliar os problemas de-
correntes do emprego de
aeronaves V/STOL no Bra-
sil, considerando que tais
aeronaves deverdo operar
rnos centros de maior den-
sidade de populagdo.”

— Poderiamos, Brig Deoclé-
cio, informar, aos nossos leito-
res, como é visto pelo Sistema
o elemento “Aeroporto”?

“O Aeroporto é um elemento
importante do Sistema de Avia-
¢ao Civil como ponto de trans-
feréncia entre o transporte aé-
reo e o de superficie. A implan-
tacdo de um aeroporto moder-
no ou a modernizacdo de um
aeroporto construido ha mais
tempo requerem vultosos re-
cursos, prazo relativamente lon-
go & atengdo especial quanto a
problemas de ordem ambiental.

A demora em aparelhar um
aercporto para atender ao cres-
cimento do trafego causa enor-
mes dificuldades aos passagei-
ros, as empresas aéreas, & mo-
vimentacdo da carga, a todos,
enfim, que de uma forma ou de
outra dependem do aeroporto
para suas atividades, produzin-
do reflexcs negativos sobre o
desenvolvimento nacional.

Por outro lado, o excesso de
antecedéncia na construcdo de
novas dependéncias de um ae-
roporto, deixando-as inativas, ou
pouco utilizadas, por longos pe-
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riodos até que a demaiua ve-
nha a &atingir niveis compativeis
com & sua capacidade, causa
prejuizo ndo tdo 6bvio aos usua-
rios do aeroporto, mas, nem por
iSso, menos nocivo a economia
da Nacgéo.

O Plano de Desenvolvimento
do Sistema de Aviacdo Civil,
em sua parte referente aos ae-
ropcrtes, tem por finalidade es-
tabelecer a orientacdo necessa-
ria a que o desenvolvimento
dos aeroportos brasileiros se
faca equilibradamente com os
demai¢ elementos do Sistema
e de maneira que possa aten-
der aos requisitos do Sistema.

Dentro dessa idéia, o Grupo
constituido para desenvolver a
Parte -- Aeroportos -- do PDSAC
tracou o seu Programa de Tra-
balho da seguinte maneira:

OBJETIVO DO GRUPO: Esta-
tabelecer as bases de um Pla-
no do Sistema Nacional de Ae-
roportos e propor uma primei-
ra versdo do Plano.

O OBIJETIVO DO PLANO DO
SISTEMA NACIONAL DE AERO-
PORTOS: Orientar o desenvol-
vimento dos Aeroportos brasi-
leiros para atender, com efi-
ciéncia, os requisitos do Siste-
ma de Aviacéo Civil.

PAPEL DO DAC: Determinar
os requisitos do Sistema Nacio-
nal de Aeroportos e coordenar
as tarefas necessdrias a orien-
tar a implementacdo do Plano
do Sistema Nacional de Aero-
portos.

1. Definicdes:
Sistema Nacional de Aero-

portos
Rede Nacional de Aero-
portos
Rede Nacional de Aerd-
cGromos.

2. Classificacao funcional dos
aeroportos  pertencentes

so Sistema Nacional de
Aeroportos, a qual visa a
enquadrar os aeroportos

A Aviacdo Civil e o DAC

em classes caracterizadas
pelo nivel de atividade
aeronautica.

3. Critérios para;

a) Inclusdo de aerédromos na
Rede Nacional de Aeropor-
tos

b) Inclusdo de aeroportos no
Sistema Nacional de Aero-
portos

c) Relacionar os aeroportos
de interesse Federal e Es-

tadual

d) Ampliar os aeroportos exis-
tentes

e) Implantar novos aeropor-
tos.

4. Revisdo do procedimento
para homologacdo de ae-
t6dromos, visando a per-
mitir maior peso de deco-
lagem, quando o numero
de operacgdes for reduzido.

5. Cadastramento de Aero-
portos:
— Selecionar elenco a ser
cadastrado
— Definir contetddo do ca-
dastro
— Estudar programa para
elaborar o cadastro.
6. Normas e especificacoes
para projeto e construcao
de aeroportos.

Os trabalhos contam com a
participacdo de elementos do
DAC, do SENG, da INFRAERO
e das 4 empresas aéreas, sen-
do muito necessario obter pes-
soal para dedicagdo exclusiva a
essa tarefa.”

— Brigadeiro, que se preten-
de fazer, a curto prazo, para as-
segurar o pleno desenvolvimen-
to do Plano Nacional?

“Para assegurar o pleno de-
senvolvimento das atividades
que sao essencialmente de
aviacdo, é indispensavel a ma-
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nutencdo de eficiente infra-es-
trutura fisica e de pessoal es-
pecializado nos trabalhos de
apoio e de estimulo a formacao
de tripulantes.

A infra-estrutura aeronautica
é constituida por um complexo
de alto custo, com obras civis
de vulto e com sofisticadas ra-
dioeietronicas de auxilio e pro-
tecao ao véo. E entre nds, que
temos a percorrer distancias
enormes, COm espaco aéreo so-
bre vasto mar, sob a jurisdicdo
do Brasil, a instalacdo, a manu-
tencdo e a operacdo da infra-
estrutura aeronautica assumem
maior importancia do que nos
demais meios de transporte.
Dessa complexidade resultam
maiores Onus, quer para cons-
trui-la, quer para conserva-la e
manté-la em condigdes de abso-
luta seguranca, como €é da es-
séncia do transporte aéreo.

Como a lei que criou 0o PLANO
NACIONAL DE VIACAO deter-
mina que sua implementacao se
faca nc contexto dos Planos Na-
cionais de Desenvolvimento e
dos Orgamentos Plurianuais de
Investimentos, instituidos no Ato
Complementar n.° 43 e na Lei
Compiementar n° 9, sao esses
os instrumentos de que o Mi-
nistéric da Aerondutica se pode
valer, para a consecugédo da po-
litica 'de dotar a Infra-estrutura
Aeronautica do grau de eficién-
cia e de seguranca desejaveis.

Valendo-se, pois, dos recursos
que serdo proporcionados pelo
Il PLANO NACIONAL DE DESEN-
VOLVIMENTO, elaborou-se. uma
programacdao a curto prazo
(1975-1979), para coarctar os in-
convenientes que uma infra-es-
trutura arcaica estd mostrando.

Dos 1437 aer6dromos homo-
logados pelo Departamento de
Aviacao Civil, 412 estao arrola-
dos no PLANO NACIONAL DE
VIACAO, 130 sdo aeroportos
operados pela aviacdo comer-
cial regular e apenas 30 deles,

embora nem sempre oferecen-
do condicdes satisfatérias, sdo
utilizados por aeronaves a jato.
Com base, apenas, no aumento
do nimero de passageiros, é de
esperar que, dentro dos cinco
proximos anos, pelo menos mais
10 aeroportos permitam opera-
cdo por aeronaves a jato, além
da pavimentagdo de outros ope-
rados por turbo-hélice.

Em sua quase totalidade, tan-
to os aeroportos como as ins-
talactes de protecdo ao voo fo-
ram implantados antes da intro-
dugdo das aeronaves a jato.
Essas aeronaves, pela sua maior
capacidade de transporte, maior
peso e maior velocidade, exi-
gem dimensdes minimas da in-
fra-estrutura, com requisitos
bem superiores aos que eram
vigenies antes da sua intro-
ducao.

Naquela fase, que teve o DC-3
como sua aeronave tipica por
muitos anos, as necessidades
da aviacdo, no que diz respeito
a infra-estrutura, eram modes-
tas, a regularidade dos servicos
era precdria e a seguranga nem
sempre alcangava niveis muito
elevados.

Na época do avido a jato, que
pode ter no tri-reator Boeing 727
sua aeronave tipica, os requi-
sitos da aviagdo sdo bem mais
exigentes, a regularidade deve
ser mantida com alta confiabi-
lidade e a seguranca precisa
atingir niveis elevados.

Em conseqiiéncia, o custo da
implantagdo de um aeroporto
para atender aeronaves a jato
¢ de 100 vezes, ou mais ainda,
o custo do aeroporto nao-pavi-
mentado que atendia satisfato-
riamente as aeronaves a hélice
e com motor a pistéo.

Embora as necessidades da
infra-estrutura aerondautica te-
nham crescido nesta proporcao
muito acentuada, os recursos
para sua modernizagdo e amplia-
¢do nao obedeceram ao mesmo

ritmo, conduzindo ao ponto atual
de grende defasagem entre o
que existe e o que deveria
existir.

Paia reduzir essa diferenca de
maneira que o atraso do trans-
porte aéreo nao venha a com-
prometer o desenvolvimento da
Nacgéo, é necessério aparelhar a
infra-estrutura, concedendo-lhe
recursos compativeis com suas
necessidades, dentro de uma
programag¢ao minima.”

— Que medidas serdo toma-
das para sanar a “falta de pilo-
tos” publicada em alguns jor-
nais do Pais?

— "A compra de novos
avides, recentemente lancados
no mercado internacional, como
os “Boeings” e Douglas DC-10,
tornou necessaria a contratagao
de pilotos qualificados, cuja for-
macao € dificil. Para impedir
que essa situacao fosse agrava-
vada, ¢ Ministro Araripe Mace-
do criou o Ensino Profissional
Aeronéutico. Acredito que nao
ha, atualmente, o que se pode-
ria chamar de falta de pilotos,
porque o que ocorreu foi, na
verdade, uma crise de conjun-
tura, em face das novas aqui-
sicoes de avidbes. Mas o Siste-
ma de Recursos Humanos que
pretendemos criar, dentro do
Plano de Desenvolvimento do
Sistema de Aviacdo Civil, tera
0 objetivo de evitar uma futura
crise que poderia gerar proble-
mas dificeis.

Cada avido DC-10 precisa de
cinco tripulacdes e cada tripu-
lagdo necessita de cinco pilo-
tos. As empresas brasileiras ja
receberam e ainda receberao
mais aeronaves das citadas, o
que significa que precisarao de
mais pilotos qualificados.

O Sistema de Recursos Hu-
manos sera o instrumento atra-
vés do qual se podera planejar
a necessidade em pessoal indis-
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pensavel a alimentagdo, ao de-
senvolvimento e ao aprimora-
mento do Sistema de Aviaco
Civil, de forma coerente com
as politicas, normas, critérios
e procedimentos a serem esta-
belecidos pelo Ministério da Ae-
ronautica”.

Falando, ainda, quanto a rea-
lidade do transporte a jato, dis-
se o Brigadeiro Deoclécio que,
no inicio da década de 70, o
Brasil contava com apenas 6 ae-
roportos, apresentando razoa-
veis condigbes de seguranca de
operacdo, muito embora 30
campos de pouso pudessem re-
cebei aqueles novos modelos
de avides (jatos). Nenhum es-
pecialista em aviagdo civil he-
sitou em qualificar tal contin-
géncia como verdadeiro impac-

"to em nossa navegacado aérea.
Por isso, o Ministério da Aero-
nautica pretende aplicar, atra-
vés do seu Departamento de
Aviacao Civil e em carater glo-
bal, o Plano de Desenvolvimen-
to do Sistema de Aviagéo Civil.

A descentralizagcdo do DAC
com a criagdo dos seis Servigcos
Regionais de Aviagdo Civil, em
pleno funcionamento, bem como
a utilizacdo dos Aeroclubes para
formacéo e treinamento de pes-
soal especializado vém demons-
trar o interesse do Ministério

da Aeronautica nesse setor. Fu-

turamente serdo criados os Sub-
serac para que, por exemplo, o
habitante do Amazonas nao pre-
cise vir a Belém a cata de um
documento ligado a atividade de
voo, indo, quando muito, se nao
morar na capital, a Manaus.
Numa segunda etapa, serd in-
cluido no programa o ensino su-
perior, visando a preparacdo de
pilotos de linhas aéreas regula-
res e de engenheiros operacio-
nais.

Filiado & Organizacdo de Avia-
c¢do Civil Internacional e con-
soante recomendacdo desse or-
ganismo, o Brasil estd dotando
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A Aviacédo Civil e o DAC

i

Nosso Diretor, Maj Brig Raphael Leocadio dos Santos, Ten Brig Deoclécio Lima
de Siqueira, Diretor do DAC, e Brig Manoel Borges Neves Filho, Chefe da
Publicidade desta Revista.

aproximadamente 50 aeropor-
tos de instalacdes, equipamen-
tos e servigcos de prevencdo e
combate a acidentes aéreos na-
quelas periferias, numa seguran-
ca de operacdes envolvendo
Cr$ 150 milhoes até 1979, com
o emprego da maior parte de
tais recursos na compra de
equipamentos a inddstria na-
cional.

Para cobrir o poligono consi-
derado de maior movimento no
Pais Rio—Belo horizonte—Brasi-
lia—S&0 Paulo, o Diretor do
DAC discorreu sobre o Sistema
DACTA I, a ser intensificado no
que chamou de Defesa Aérea e
Controle de Trafego, cujo pro-
pdsito maior outro ndo é sendo
o de atender a seguranca de
vbo e a garantia da nao-viola-
cao de nosso espaco aéreo em
qualquer dessas é&reas. Na in-
fra-estrutura do DACTA | véo

ser aplicados Cr$ 358 100 mil,
constantes de 22 radares, 3
VORS, 5 NDBS, complexo capaz
de atender até 2 mil planos de
vbo por dia e rastreamento de
centenas de simultdneos. Tal
capacidade do DACTA | iré per-
mitir & defesa aérea do Brasil
interceptacdes simulténeas a
cargc dos Mirage e dos F-5,
mais recentes integrantes de
nossos esquadroes de caca.

O desenvolvimento desse sis-
tema é previsto pelo PDSAC
com o DACTA Il, que aumenta
o controle de trafego e a defe-
sa aérea estabelecidos no
DACTA | até o sul do Pais, es-
tendendo o atendimento a segu-
ranca do voo da aviacdo civil.
No Sistema DACTA II, Cr$ 260
milhdes tém aplicacdo prevista
em estudos, projetos, instala-
coes e equipamentos.




SUPERIORIDADE AEREA

O problema da superioridade
aérea do pais é um dos mais
complexos e dificeis de resol-
ver, com que se defrontam os
Estados-Maiores, da Aeronauti-
ca e das Forgas Armadas, e dos
comandantes de Pesquisa e de
Material .

As dificuldades surgem em
todos os setores da Seguranca,
Interna e Externa, e nos quatro
Poderes: Politico, Psicossocial,
Econémico e Militar.

Cada um desses Poderes € a
Segurangca tém sua participa-
¢do, embora a maior responsa-
bilidade caiba ao Militar.

O ideal seria haver um aviéo
que atendesse aos parametres
estabelecidos por pais, mas isso
exigiria uma industria aerondu-
tica completa em cada pais, o
qgue ¢ impossivel.

Outrossim, muitos dos para-
metros s3ao 0S mesmos para
grupos de paises e ha avioes
que atendem a esses parame-
tros, o que facilita um pouco o
encontro da solucdo para mui-
tos paises e, quanto aos de-
mais, tém de se contentar com
0 que existe a venda e que,
raramente, é o que melhor aten-
deria ao seu grupo de para-
metros.

Note-se que se trata de pa-
ramelros taticos para avides de
caga e interceptacdo que de-
vem ser de custo compativel
com o orcamento da nagdo can-
didata a té-los.

O rendimento maéximo que
atenda a todas as exigéncias,
performances, armamento, qua-
lidades de voo, visibilidade, raio
de acdo, compatibilidade com a
infra-estrutura existente — se
hé uma ja em funcionamento —
é utopia: simplesmente no
existe, em pais nenhum. Ha
necessidade, pois, de uma defi-
nicdo precisa, pelas autorida-
des, dos elementos-chaves a
que o avido deve corresponder.
As autoridades brasileiras sa-
bem muito bem o que melhor
convém ao BRASIL.

Outrossim, quanto mais ades-
trados forem os pilotos e me-
lhores as taticas a serem em-
pregadas, maior o rendimento
da aeronave que nao deve ser,
jamais, igual ou inferior ao dos
avides inimigos; tem de ser su-
perior.

A superioridade aérea resul-
ta exatamente da superioridade
resultante do conjunto: 6timos
pilotos — taticas adequadas —
excelentes avides e perfeita in-
fra-estrutura.

Excelentes avibes sdo tradu-
zidos ainda em: a) eficiéncia
no combate; b) velocidade; c)
performance; mas ha que con-
siderar, também, a éarea espa-
cial do combate.

EFICIENCIA NO COMBATE

A eficiéncia no combate é
obtida através de qualidades de
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vdo, visibilidade na carlinga (a
despeito da reducdo de clari-
dade exterior em altitude com
virtude da diminuicdo da difu-
sdo da luz), qualidades do com-
batente e do auxilio dos instru-
mentos. Superiores qualidades
de vbo sfo essenciais para a
completa utilizagdo da perfor-
mance da aeronave. Uma en-
volvente de véo que nZo tenha
restricdes é necessaria para per-
mitir ao piloto concentrar sua
atencdo no combate sem ter de
preocupar-se com a possibi-
lidade de limitacdo critica de
sua aeronave. Nesse particular,
sao necessarias excelentes ca-
racteristicas a altos dngulos de
ataque nos regimes de perda
de velocidade e pés-perda. Bai-
xas intensidades de vibragao
também sdo necessérias, de
sorte que haja possibilidade de
utilizacdo de sustentagdo. Além
disso, had necessidade ainda de
grande estabilidade positiva na
perda (seja longitudinal, seja
direcional), para que o piloto
possa agir com seguranca em
manobras importantes nessa re-
gido qgue, como todos nés sabe-
mos, é extremamente perigosa
para qualquer avido.

Precis@o nos controles a ele-
vados angulos de ataque é tam-
bém importante no regimem
perto da perda e a provisdo des-
sa caracteristica serve para di-
minuir a possibilidade de para-
fuso, dando ao piloto mais con-
fianca para utilizar toda a sus-
tentacdo de que ele puder
dispor.
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SUPERIORIDADE AEREA

Todas essas exigéncias po-
dem ser obtidas ndo em sua ple-
nitude, mas com boa dose pela
escolha judiciosa da forma e da
configuragdo da asa.

E conhecida a enorme difi-
culdade que tiveram os france-
ses ao ocuparem-se das asas
do CONCORDE; os ingleses ti-
veram a tarefa dura dos moto-
res. Aquele desenho peculiar
da forma da asa do Concorde,
em que cada milimetro repre-
sentou horas cuidadosas de um
trabalho estafante para obter-se
o maximo de todas as caracte-
risticas — e ndo se tratava de
um avido de quem mostra a im-
portancia do trabalho que a ae-
rodindmica exige de um avido.

Além de boas caracteristicas
na perda, é necessario, também,
uma boa curva envolvente do
vOo, para permitir ao piloto dar
sua atengdo mais aos proble-
mas taticos de combate que
aos do comportamente aerodi-
namico da aeronave. E da maior
importancia que se restrinjam
as performances quando para
isso for necessario obter boas
qualidades de v6o. Freqiiente-
mente, no passado, sacrifica-
vam-se as qualidades de vdo
para ganhar uma performance
vantajosa em potencial e dai re-
sulta sacrificio integral de toda
a capacidade de combate da ae-
ronave.

A visibilidade na carlinga é
extremamente importante. Uma
visdo ampla em todas as dire-
¢des, mesmo a custa de acrés-
cimo de resisténcia supersoni-
ca. Uma boa visdo para fren-
te e para tras permite a detec-
¢ao do alvo (o avido de um ata-
que pela retaguarda) e conser-
va o inimigo sob vista em todas
as direcoes.

A fim de definir as caracte-
risticas das performances criti-
cas, devem ser analisados os
elementos béasicos do combate
aéreo. Eles sdo: deteccdo e
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identiticacdo — engajamento de
alvo; ataque com misseic de
grande raio de agfo; combate
aéreo, com metralhadoras, ca-
nhées e misseis e, afinal, de-
sengajamento.

E claro que a capacidade de
detectar e identificar um alvo
tem relacdo direta com o tipo
de engajamento empregado com
o inimigo (pode ser ataque com
misseis de grande ataque) ou
ataque direto para atingir com
metralhadoras.

A AREA DE BATALHA AEREA

Nos avides modernos de in-
terceptacdo e caca, o equipa-
mento eletronico para deteccgdo
a grande distancia permite uma
identificacdo sem possibilidade
de erro, bern como ataque coth
misseis; além disso, permite
também, com ou sem identifi-
cacdv, tempo para acelerar e
subir a uma altitude mais eleva-
da que a do inimigo, o que é
vantajoso. Os parametros atuais
dos avides de interceptagdo e
caca tém alcances que variam
de 60 a 80 km, porém ndo ha
identificacdo positiva. Na rea-
lidade, todos os pilotos de cacga
de hcje (ja estd muito longe o
tempo em que voamos no “Wi-
bault”, francés, de caca, pois
nao tive oportunidade de voar
no “Niewport-Délege” e nem no
Boeing “P-12") afirmam que a

mais positivh deteccdo é a vi-

sual, mesmo com o avido equi-
pado com o radar e ndo obstan-
te ja a atmosfera nédo estar téo
clara quando o aviao se encon-
tra a 15 000-18 000 m, pois a di-
fuséo da luz ja é bem dificil face
a rarefagao do ar.

Uma aeronave de caga, com
as necesséarias qualidades de
v6o, ou caracteristicas funda-
mentais, depende ainda da im-
portantissima performance no
nivel de combate aéreo porque
o conceito de energia e manea-
bilidade para medir esse paréa-

metro na faixa das velocidades,
altitude e fatores de carga, é,
no caso da energia a uma dada
maneabilidade e determinada
velocidade, a taxa de energia
ou poténcia especifica em ex-
cesso (PEE), durante 1g ou vdo
em curva; esse PEE mede a
aceleracdo instantanea, a desa-
celeracéo, ou a taxa de subida a
determinada 1g sem condicéo
de curva. A escolha de um pa-
rametro para curvas pode ser
feito partindo-se do fator de
carga, taxa de viragem em raio,
sendo que a taxa de viragem,
para varios pilotos e engenhei-
ros consultados, parece ser o
mais importante, taticamente.
Determinado fator de carga re-
sulta em uma mudanca de dire-
cdo de voo, dependendo da ve-
locidade. Da mesma maneira,
determinado raio de viragem
resulta em uma diferente mu-
danca de diregdo, variando com
a velocidade. A taxa de vira-
gem mede diretamente a taxa
de mudanca de diregdo e inde-
pende da velocidade.

Os objetivos do combate aé-
reo avido-avido sado de quatro
naturezas diferentes:

— ganhar vantagem em ener-
gia scbre o inimigo a determi-
nada posicdo de engajamento
(grande aceleragdo ou taxa de
subida é necessdaria para obter
essa vantagem em energia, téo
logo o avidao inimigo é detec-
tadoj;

— converter essa vantagem
em energia, em uma posicao
angular favoravel em relagédo ao
inimigo (0o minimo de desacele-
racdo em taxas<de viragem é
necessdrio para realizar esse
objetivo e a energia ndo deve
ser dissipada sem ganhar o mé-
ximo de vantagem em termos
de posicdo no espaco, em re-
lacdo ao inimigo);

— estar sempre em uma po-
sicdo de superioridade em re-
lagdo ao inimigo durante o com-
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bate (apdés a exaustdo da van-
tagem, é necessério ter a habi-
lidade de virar e manter-se nes-
sa atitude);

— provocar a agdo do inimi-
go, caso ele tenha alguma van-
tagem em energia ou direcao e,
desse modo, alta desaceleracido
e 0 méximo de viragem instan-
tdnea sao desejaveis.

passado mesmo recente, tem
sido limitada ao maximo de
Mach 1.1, embora os avides pu-
dessem dar mais de Mach 2,
no Vietname. A explicacéo é que
tais combates tiveram lugar a
baixas altitudes, onde velocida-
des seriam perigosas pela re-
sisténcia do ar em suas ftrés
origens (para o caso dos super-
sOnicos).

Estudando mais aprofundada-
mente o problema, nota-se que
ha outras razbes para esse pro-
cedimento, tais como os raios

VELOCIDADES

A faixa de velocidades na
qual o combate teve lugar, no
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das viragens, onde 0os menores
aumentos de resisténcia-avanco
estdo entre Mach 0,6 e 1,2. Ou-
tra razdo é a limitagdo imposta
pela carga alar, pois ela deter-
mina a taxa de viragem instan-
tanea maxima que pode ser rea-
lizada a velocidades supersoni-
cas. Para viragens mais prolon-
gadas, as velocidades de com-
bate devem ser em torno de
0,8 Mach, pois ai estd a taxa
maxima. As taxas instanténeas
maximas a Mach 2, por exem-
plo, s30 da mesma ordem de
grandeza que a velocidades sub-
sbnicas, dai ndo haver vanta-
gem em fazer viragens a velo-
cidades supersonicas.

As curvas sdo as mesmas
para outras altitudes, exceto
quando a velocidade é reduzida.
A taxa de viragem é maior a
velocidades da ordem de Mach
0,8 para qualquer altitude.

Dai, a baixas altitudes o com-
bate continuard a ser a veloci-
dades entre Mach 0,5 e 1.

PERFORMANCES

A altitudes elevadas o proble-
ma tem solugdo diferente, pois
os transientes de altitude ele-
vada podem ser usados para ga-
nhar energia a saida do engaja-
mento com o inimigo, aceleran-
do tdo logo o alvo é detectado,
convertendo essa energia angu-
lar quando as aeronaves estdo
perto uma da outra; é o caso
da Figura n.° 2. Como o consu-
mo de combustivel é grande, a
velocidades supersdnicas am-
bas as aeronaves estardo a ve-
locidades moderadas de cruzei-
ros, antes da deteccéo.

A aeronave atacante procura-
ré ganhar vantagem pelo aumen-
to de velocidade contra a aero-
nave-alvo. Realizando- uma vira-
gem com baixa aceleragédo, do
mesmo valor, aproximadamente,
que a aeronave alvo, quando as
aeronaves estdo perto uma da
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outra, as viragens podem ser
realizadas a mais ou menos
Mach 0,8. Estudos tém mostra-
do que, mesmo com alcances
de deteccdo a 70 km, a velo-
cidade do inicio do combate
para ¢ caso frontal deve ser da
ordem de Mach 1,5, mas que a
vantagem da pequena posicdo
angular é obtida a velocidades
mais elevadas. Mach 1,5 repre-
senta, pois, o limite superior da
idrea do combate aéreo. Basea-
da nessas consideracbes, a Fi-
gura n.° 3 ilustra a esperada en-
volvente méxima das manobras
de combate.

Como se-observa, ndo ha va-
lor intrinseco em velocidades
altamente clevadas associadas
com o combate aéreo. Porém,
elas sdo necessérias nos avides
de caca taticos utilizados para
interceptacéo de taticos-bombar-
deiros, assim como para as mis-
sbes de superioridade aérea,
numa velocidade supersénica
elevada.

Naturalmente que, para obter
Mach 2, é necessario um certo
sacrificio, pois os sistemas séo
sensiveis, bem como a estrutu-
ra, & temperatura e a entrada
de ar para os motores; tém
compromissos a serem atendi-
dos as temperaturas que se ori-
ginam pela energia conética
contida a altitudes relativamen-
te basicas, de combate.

A Mach 2,5 n3o ha necessi-
dade de aumento na taxa tra-
cao/peso, pois nao ha interfe-
réncia no rendimento na entra-
da de ar a velocidades transoni-
cas. Porém, a Mach 3, o ciclo
do motor e a conformacédo ne-
cesséria a entrada de ar para
ele dao como resultado queda
no rendimento na zona da bata-
lha aérea, exigindo uma taxa
tragdo/peso maior para obter as
mesmas performances. Mas, o
aumento de custo para ter Mach
2,5 é apenas 20%, enquanto que
para ter Mach 3 é de 100%
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maior para uma aeronave rea-
lizar determinada misséo na su-
perioridade aérea.

Para verificar-se o efeito da
velocidade maxima na intercep-
tacdo, uma situacéo tipica pode
ser tomada como exemplo,
admitindo-se que uma aeronave
atacante, tatica, de Mach 0,9,
deve ser detectada num alcan-
ce de 350 km (Rio-Sao Paulo), a
distancia da Base Aérea na qual
a interceptacéo do avido atacan-
te é uma funcédo da velocidade
maxima do avido interceptador
de defesa. Os resultados indi-
cam gue a distancia de intercep-
tacéo é relativamente pouco afe-
tada por velocidades superiores
a Mach 2.

Esses resultados ndo devem
ser generalizados para acompa-
nhar o problema de intercepta-

¢cao estratégica, na qual distan-
cias muito maiores de intercep-
tacdo devem ser obtidas (é o
caso do Y-12 e do SR-71 que
esteve, este Ultimo, na exposi-
¢céo serondutica de Farnborough,
na Inglaterra, em setembro).

Para o caso estratégico, a ve-
locidade de Mach 3 é necessa-
ria. Dai a necessidade de dis-
tinguir bem sua superioridade
aérea, os planos taticos dos pla-
nos estratégicos.

Para resumir, de acordo com
os Estados-Maiores, pilotos e
engenheiros operadores e pro-
jetadores de aeronaves de com-
bate, ndo ha necessidade de ve-
locidedes supersonicas de nu-
meros de Mach elevados para
o combate aéreo e nem para
missdes taticas de intercep-
tacéo.
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INTERNACIONAIS

REUNIAO ESPACIAL
DE CUPULA

A concepcédo artistica da foto
exibe a aproximacao, para aco-
plamento em orbita da Terra, de
uma cosmonave soviética Soyuz
(em primeiro piang) e uma es-
pagonave norte-americana Apol-
lo. Essa missédo espacial con-
junta estd programada para
meados deste ano e as tripula-
coes de ambas as naves deve-
rao visitar-se mutuamente du-
rante o acoplamento. No Cen-
tro Espacial de Houston, Texas,
nos EE.UU., trés astronautas
norte-americanos e dois cosmo-
nautas soviéticos estdo sendo
submetidos a_ treinamento in-
tensivo. O comandante da tri-
pulacdo norte-americana, Tho-
mas P. Stafford, declarou estar
segur¢ de que havera solugdo
para qualquer problema even-
tualmente surgido durante o v6o
espacial. Por sua vez, Valery
Kubasov, da tripulacdo soviéti-
ca, disse haver entre ambos os
grupos as mais cordiais rela-
cbes e até uma linguagem com-
binada de inglés e russo.

x Kk X

A OPCAO DA ENERGIA
SOLAR

WASHINGTON — Nesta hora
em que o homem vé reduzidas
as fontes energéticas em todo
o mundo, resta o Sol que ain-
da ndo foi praticamente utiliza-
do como elemento gerador de
energia. Na verdade, vem au-
mentando o uso da energia so-
lar que provou ser, em muitos
casos, uma fonte de menor
custo que o petrdleo, gés, pro-
pano e outros combustiveis.

No momento, os cientistas
experimentam os efeitos dessa
energia no processo de desse-
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Aproximagéo, para acoplamento em érbita da Terra, de uma cosmonave Soyuz

e uma espagonave Apollo.

cagado da maior parte do milho
produzido nos EE.UU. e em ou-
tras regides do mundo, o pro-
cessn envolve a conservagao de
combustivel, onde a fonte do

calor solar permitiria abater o

preco dos géneros alimenticios
e beneficiar produtores e con-
sumidores.

Segundo especialistas do De-
partamento Norte-Americano de
Agricultura, os sistemas para
dessecar o milho a baixa tem-
peratura foram planejados com
vistas a um mecanismo de ca-
lor complementar. Por essa ra-
zdo, uma equipe conjunta de
cientistas daquele departamen-
to e da Fundagdo Nacional de
Ciéncias, apoiada pelo quadro
de cientistas de sete universi-
dades norte-americanas, esta le-
vantando o potencial de apare-
lhos detectores da energia so-
lar & sua aplicacdo na faixa ex-
perimental e comercial, ao mes-
mo tempo que se elaboram nor-
mas para dessecagem do cereal
a base dessa energia.

Tais estudos virdo esclarecer

se o milho pode ser dessecado
satisfatoriamente, sob a acéao
parcial ou total da energia que
vem do Sol, dentro de uma téc-
nica que se podera estender
também ao sorgo e a soja.

X ¥ X

TURBINA VIPER
EQUIPA XAVANTE

O alto grau de eficiéncia na
operacdo dos avides a jato Xa-
vantz, fabricados pela Embraer,
deve-se em muito a robustez
das Turbinas Rolls-Royce Viper
MK540, que os equipam.

Submetidas a intenso esfor-
co, decorrente da instrucdo de
treinamento aéreo, tém corres-
pondide plenamente.

A Viper é o resultado de um
programa conjunto Rolls-Royce
e Fiat. Destinada especifica-
mente a avioes executivos e de
treinamento, a sua versao 600
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equipa também o avido Hawker %iz;,
Siddeley 125-600, com 3 750 |b ' '
de empuxo na versdo comercial,
e 4000 Ib, na militar.

X X ¥

¥ e e -
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USAF TEM NOVA ARMA: B-1

Uma grande multidao assiste
em Palmdale, Califérnia, a pri-
meira apresentacdo publica do
mais avangado bombardeiro da
era nuclear. Denominado ape-
nas B-1, o novo quadrirreator
supersdnico é fabricado pela
Rockwell International dos EUA.
Capaz de transportar armamen-
to nuclear em vbdos interconti-
nentais, o B-1 pode voar baixo,
a velocidade supersodnica, a fim
de escapar a deteccdo pelo ra-
dar. De tamanho um ter¢co me-
nor do que o B-52, do qual sera
substituto, pode voar mais ra-
pido, ir mais longe e, sobretu-
do, pode transportar duas ve-
zes e meia mais quantidade de
armamentos. Na foto, o novo
engenho da Forca Aérea dos
EE.UU. deixa o hangar da fabri-
ca, exibindo a imponéncia das
suas linhas.

¥ X X

GUARDA-CHUVA SERVE
DE ANTENA

Um técnico norte-americano,
utilizando a armacdo de um
guarda-chuva comum, construiu
uma antena, com a qual conse-
guiu comunicar-se por meio de
um radio do tipo “walkie-talkie”,
de uma calcada em Washington
com seu escritério em Schenec-
tady, Estado de New York. Os
sinais foram retransmitidos pelo
Satélile de Aplicacdes Tecnolo-
gicas (ATS-3), que se encontra

REVISTA AERONAUTICA




INTERNACIONAIS

em Orbita singrénica a cerca de
35 000 -quildometros sobre a Amé-
rica do Sul. O equipamento e
a técnica empregados encerram
a promessa de comunicacdes a
baixo custo, incluindo opera-
¢oes de busca e salvamento.

* %k %

PRIMEIRO LANGAMENTO
DE UM MISSIL BALISTICO
AEROTRANSPORTADO

A seqiiéncia de fotos exibe

como ocorreu o primeiro lanca- -

mento de um missil balistico
intercontinental diretamente de
uma gigantesca aeronave da
Forca Aérea dos EE.UU. Um
missil Minuteman | é tirado, por
para-quedas de sustentagdo, do
interior de um transporte Gala-
xy C5A, separa-se de seu en-

vélucro protetor, desce e esta-
biliza-se com o auxilio de para-
quedas proprio e, finalmente,
dispara seus motores para ini-
ciar um breve vbo de teste.
Essa experiéncia pioneira foi
realizada com éxito.

* Kk %

VOLTA DO ESPACO SERA
FEITA SEM PARA-QUEDAS

Os Estados Unidos abandona-
réo sua pratica de utilizar para-
quedas no regresso das naves
espaciais tripuladas nos ocea-
nos, depois que os trés astro-
nautas regressarem numa cap-
sula Apolo da missdo conjunta
com a Unido Soviética em julho.

Os proximos astronautas ater-
rarilo sobre uma pista de
455 mil metros de comprimento
e 50 de largura.
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Essa pista de aterragem,
uma cdas mais longas e prova-
velmente a mais larga do mun-
do, estd sendo construida em
terreno arenoso a trés quildome-
tros a nordeste de um hangar
de 52 andares de altura, que
abriga atualmente o foguete Sa-
turno, que enviara Thomas P.
Stafford, Vance D. Brand e Do-
nald K. Slauton para o encontro
em Orbita com dois cosmonau-
tas russos.

Quando for completada no
préximo ano, sera utilizada nela
concreto suficiente para cons-
truir uma estrada de duas vias
de 117 quilometros. Além dis-
so0, ja foram removidos mais de
um milhdo e meio de metros
ctbicos de terra para elevar a
pista a trés metros sobre o ni-
vel do mar.

A pista, que custara 21,8 mi-
lhdes de dédlares, sera utilizada
pelo dnibus espacial, um aviao-
foguete que estd sendo cons-
truido para se transformar na
pedra angular do programa es-
pacial da década de 1980 da
Administracdo de Aeronautica e
Espaco dos Estados Unidos
(NASA).

O o6nibus espacial, uma nave
com asas tipo delta do tama-

-nho de um aviao DC-9, decolara

verticalmente como um foguete
de uma das plataformas de lan-
camento moveis que enviaram
os homens a Lua. No entanto,
a semelhanga termina ai.

A nave servira como meio
de transporte para os satélites,
para um laboratério orbital de
cientistas, para uma estacéo
de manutencdo orbital e como
meio de transportar os saté-
lites do espago para a Terra
para reparos ou reformas. Po-
dera levar entre trés e sete pes-
soas e cumprir missoes de até
30 dias.

Quando chegar a hora do re-
gresso a Terra, o Onibus ativara
seus foguetes de freagem, re-
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entrard na atmosfera e aterra-
r4 na pista de Cabo Canave-
ral ou na base aérea Edwards,
das Forcas Armadas, na Califér-
nia. Para sua volta a Cabo Ca-
naveral, o 6nibus seria levado
num avido Jumbo 747.

Uma vez de volta a Cabo Ca-
naveial o Onibus espacial sera
rebocado até o edificio de mon-
tagem da Apolo, reparado e pre-
parado para novos vdos, elimi-
nando assim a necessidade de
utilizar novos foguetes e naves
para cada missao.

O onibus espacial em cons-
trucdo pela Pockwell Corp., em
Downey, Califérnia, deverd ini-
ciar seus testes de v6o horizon-
tal em 1976 na base Edwards,
onde a Forca Aérea conta com
uma pista de 15 quilometros de
comprimento para avides de pro-
va, no leito seco de um lago.

X ¥ X

OBSERVADOR CELESTE

A concepcédo artistica da foto

mostra como serd o HEAQ
(High Energy Astronomy Obser-
vatory), observatério de astro-
nomia de alta energia, a ser lan-
cado em Orbita da Terra, pelos
EE.UU., em 1977. O satélite é
o primeiro de uma série des-
tinada a realizar um detalhado
levantamento de Raios-X da es-
fera celeste. Cada engenho pe-
sara cerca de trés toneladas e
transportara mais de uma tone-
lada e meia de experimentos.

X ¥ ¥

PROTEGAO AEREA CONTRA
FOGO NA FLORESTA

A Esquadrilha Aérea 146 da
Guarda Nacional Americana

INTERNACIONAIS

Observador celeste HEAO

concluiu treinamento para a
mais nova missdo que lhe foi
atribuida, de combater o fogo
nas florestas da Califérnia e
Estados adjacentes. Seus car-
gueircs Hércules C-130, fabrica-
dos pela Lockheed e iguala aos
que sao utilizados pela Forca
Aérea Brasileira, foram equipa-
dos para o trabalho anti-incén-

dio. As tripulagdes ja estao
bem familiarizadas com a téc-
nica envolvida, que requer v6o
a baixissimas altitude e veloci-
dade — 46 metros de altura a
250 km/h.

Além de inofensiva para pes-
soas e animais, a solugdo qui-
mica inibidora do fogo € fabri-
cada a base de fertilizante, o

REVISTA AERONAUTICA
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que assegura a volta da vege-
tacdo, dentro de duas semanas,
as areas devastadas pelo incén-
dio florestal. O produto pesa
pouco mais de um quilo por li-
tro = é transportado em tan-
ques mobveis dentro do compar-
timenio de carga do Lockheed-
Hércules C-130. Disparado sob
pressao a razao de 1875 litros
por segundo, apaga o fogo numa
faixa de 46 por 610 m ao longo
da rota seguida pela aeronave.

X X ¥

O V60 MAIS PESADO

Com 15 toneladas de chumbo
pendendo da parte central da
fuselagem e outras tantas to-
neladas em seu interior, perfa-
zendo um peso bruto de 35 to-
neladas, o helicéptero norte-
americano Sikorsky YOH-53E rea-
lizou um voo de teste proximo
a fabrica em Stratford, no Es-
tado de Connecticut. Este foi
o voo mais pesado jamais reali-

zado por um helicéptero no

Mundo Ocidentali. O aparelho,

acionado por duas turbinas a
jato, esta sendo fabricado para
a Marinha dos Estados Unidos.

¥ X ¥

PRIMEIRO MOTOR ‘A JATO
DO MUNDO SE APOSENTA

O motor responsavel por um
dos grandes passos para o pro-
gresso da tecnologia da era do
jato, o Sapphire da Rolls-Royce,
estd sendo retirado de circula-
¢do. Apds quase 20 anos de
servicos prestados a Real For-
ca Aérea, os mil ou mais Sa-
pphires que foram construidos ja
estdo quase todos aposentados.

As poucas unidades restantes
estdo instaladas no avido de
reabastecimento em véo da RAF,
o Victor. Em breve os quadri-
motores Victor também deixa-
rdo de voar, e 0s poucos Sa-
pphires que ainda prestam ser-
vicos ficardo silenciosos para
sempre.

- O Sapphire foi produzido em
série para o avido de alto de-

Sikorsky YOH-53E
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sempenho e asa em delta Glos-
ter Javelin, que voou pela pri-
meira vez no inicio da década
de 1950, permanecendo em ati-
vidade na RAF até 1968. O Sa-
pphire também foi escolhido para
acionar um dos famosos bom-
bardeires dos anos 50, o Victor
Mark One.

Foi Armstrong Siddeley, pre-
cursor da Rolls-Royce em Co-

.ventry, no centro da Inglaterra,

que realizou o trabalho priorita-
rio de criar em segredo o novo
motor, em 1948, a partir do Me-
tropolitan-Vickers.

Equipes de projetistas apre-
sentaram idéias que determina-.
ram o padrdo para o futuro de-
senvolvimento do motor. Entre
essas idéias havia a da camara
de combustdo de tipo avancado,
cujas versdes cada vez mais so-
fisticadas vém desde entdo sen-
do adaptadas a quase todos os
motores a jato modernos.

Talvez o maior sucesso do
motor tenha ocorrido em 1950,
guando foi negociado um acor-
do de licenca com a companhia
norte-americana Curtiss-Wright.
Essa empresa firmou um con-
trato que levou a montagem em
sua fabrica, nos Estados Uni-
dos, de mais de 12 mil J65, a
versdo norte-americana do Sa-
pphire.

No total, o motor foi construi-
do em 16 versodes diferentes.
O Sapphire foi usado em diver-
sos protétipos de avides hoje
famosos, como o bombardeiro
Avro Vulcan e o original P One
da English Electric, que mais
tarde se transformaria no Light-
ning Iriterceptor.

X ¥ X

"AIRPORT 75 SERA EM

SETEMBRO EM BRUXELAS

LONDRES (BNS) — A [l Ex-
posigcdo de Construcdo e Equi-
pamenio de Aeroportos (Airport
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75) sera realizada no Grand Pa-
lais du Centenaire, em Bruxe-
las, de 15 a 18 de setembro.

As duas mostras anteriores
tiveram por sede Amsterdam,
em 1970, e Genebra, em 1972.
Tal como aconteceu com am-
bas, a Airport 75 concentrar-se-a
em todos os aspectos do pla-
nejamento, projeto, construcao
e equipamento de aeroportos.
Tera area de 11 mil metros qua-
drados.

X ¥ X

PROSSEGUE A ANALISE
DA LUA

Apesar do longo periodo trans-
corrido desde que o ultimo as-
tronauta do Projeto Apolo pisou
em solo lunar, os cientistas
prosseguem com o trabalho de
anélise dos quase 95 quilos de
amostras de rochas e de solo
lunar, trazidos pelos astronau-
tas norte-americanos. Dentre os
espécimens mais inusitados en-
contra-se um trazido pela tripu-
lagdo da missdo Apolo 16 e
mostrado na foto pelas lentes
de um microscépio eletronico
equipado com um analisador de
raios-X. A porcao esférica mede
cerca de 26 micrometros de
diametro e consiste de ferro
de meteorito e sulfito de fer-
ro eacrustrado em uma matriz
de vidro lunar. Os cientistas
do Laboratério Norte-Americano
de Pesquisas Geoldgicas de
Reston, na Virginia, declararam
que o estudo dessas particulas
diminutas “equivale a encaixar
as pequenas pegas em um gran-

de quebra-cabega geoldgico, o
que podera contribuir para solu-
cionar a questdo das origens
do sistema Terra-Lua”.

* K *
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PRINCIPE CHARLES E AGORA
PILOTO DE HELICOPTEROS

LONDRES (BNS) — O Prin-
cipe Charles, da Inglaterra,
acrescentou outra distingdo 2
sua carreira na aviacdo, ao re-
ceber o certificado de piloto de
helicépteros e o troféu “Double
Diamond”, conferido ao piloto
que meis se adianta no curso.

No mesmo dia, a frente da
esquadrilha 707 da Real Base
Aeronaval de Yeovilton, Somer-

set, sudoeste da Inglaterra, e pi-
lotando um Westland Wessex 5,
com sua insignia real, partici-
pou de um desfile aéreo come-
morativo do décimo aniversario
da criacdo da esquadrilha.

Seus companheiros de turma
presentearam-no com um porta-
canetas feito com um pedago
de pa de rotor de helicéptero.
Fez a entrega 0 membro mais

jovem da esquadrilha 707, o ma-
rinheiro Peter Littlejohn, de 17
anos.
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O Presidente Geisel é recebido pelo Ministro. da Aerondutica

AEROPORTO EDUARDO GOMES VISITADO
PELO PRESIDENTE GEISEL

Um avido “Bandeirante”, fa-
bricado pela EMBRAER e per-
tencente ao 1.° Esquadrdo de
Transporte Aéreo, sediado na
Base Aérea de Belém, foi o apa-
relho que efetuou o primeiro
pouso no Aeroporto Eduardo Go-
mes, em Manaus, no dia 18 de
janeiro, por ocasido da visita,
aquele aeroporto, do Presidente
Ernesto Geisel.

Logo ap6és o pouso do Ban-
deirante, desceram na pista as-
faltada, que ja conta com 2 800
metros, mais dois avides da
FAB — um “Catalina” e um
“Bufalo”.

As 8:30 horas, o Presidente
Geisel, esportivamente trajado,
chegou ao canteiro das obras
do aerdporto, sendo recebido
pelo Ministro Araripe Macedo,
da Aeronautica, pelo Chefe do
Departamento de Aviacédo Civil,
Brigadeiro Deoclécio, pelo Pre-
sidente da INFRAERO, Brigadei-

ro RR Hélio Costa e pelo Presi-
dente da CCPAIM, Brigadeiro
Theodésio.

O Presidente da CCPAIM fez

uma exposi¢cdo sobre o desen-
volvimento da obra, relatando
gue, quando, em 1952, o atual
Aeroporto de Manaus entrou em

O Presidente cumprimenta o Diretor do DAC
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funcicnamento, seus projetistas
jamais poderiam sonhar com a
evolugcdo do transporte aéreo
nesses vinte anos, causada pelo
explosivo crescimento da de-
manda de passageiros e cargas
e, ainda, pela radical modifi-
cacdo das caracteristicas ope-
racionais das aeronaves.

Assim, analisando o passado,
vivendo o presente e prevendo
as necessidades do futuro, o
Ministério da Aeronautica deu
inicio, ao final de 1969, ao pro-
jeto do Aeroporto Internacional
de Manaus, cujos encargos de
construgcdo foram confiados as
firmas Camargo Corréa e Hidro-
service.

Ao criar a Comissdo, o Mi-
nistério da Aeronautica fixou as
caracieristicas bdasicas que o
novo aeroporto deveria atender,
determinando que fosse consi-
derado um periodo de vinte
anos para o estudo da evolucao
do trafego e dos equipamentos.

Este aeroporto serd o centro
do sistema de protecdo ao vdo
na Regido Amazébnica, devendo
permitir a operacdo de aerona-
ves empenhadas no trafego do-
mésticc e internacional, possi-
bilitando a ligacdo direta de

Manaus aos -centros geradores
de trafego aéreo das Américas
e da Europa.

L E

Do palanque oficial o Presidente assiste aos pousos pioneiros.

Apos a exposicao do Briga-
deiro Theoddsio, o Presidente
Geisel, embarcando num 6nibus,
seguiu para o local onde sera
construida a Estacdo de Passa-
geiros, de onde assistiu aos
pousos pioneiros realizados pe-
las aeronaves da Forca Aérea
Brasileira.

Precisamente as 9:42 horas, o
avido “Bandeirante” C-91, pilo-
tado pelo Tenente-Coronel José
Adozindo Magalhdes de Olivei-

O Presidente ao embarcar de regresso a Brasilia.
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ra, Comandante do 1.° ETA, des-
cia na pista do Aeroporto Inter-
nacional Eduardo Gomes. Dois
minutos mais tarde, outro avido
da FAB descia no aeroporto.
Agora era o Catalina pilotado
pelo Capitdo Augusto Cordeiro,
do 1° ETA e, finalmente, as
9:46 horas, o Gltimo dos pousos
pioneiros feitos para o Presi-
dente Geisel ver foi efetuado
pelo Bafalo, pilotado pelo Ma-
jor Cesar Barros Perlingeiro, Co-
mandante do 1.°/9.° Grupo de
Aviacdo, sediado em Manaus.

Os trés pilotos da FAB acha-
ram oOtimas as condicbes das
pistas do novo aeroporto, ten-
do o Tenente-Coronel Adozindo
demonstrado muita alegria por
ter sido o pioneiro do pouso
no Aeroporto Internacional de
Manaus, declarando: “Apesar de
ser um pouso como outro qual-
quer, em termos de aviacdo,
estou feliz por ter sido o primei-
ro piloto a pousar com o meu
Bandeirante neste Aeroporto”,
salientando que “fatos como
este tormam um homem orgu-
lhoso™.

T I nL I | N g o s ]
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BRASILEIRO DE
VOO A VELA

XVIiI CAMPEONATO

O XVII Campeonato Brasileiro de Voo
a Vela, realizado na cidade galcha de
Passo Fundo, teve no piloto paulista Eckard
Schubert o primeiro a aterrar no campo
de pouso do Aeroclube local, durante a
prova da Classe A.

O percurso da prova, num total de
aproximadamente 300 km, foi disputado no
trajeto Passo Fundo—Cruz Alta—Soledad—
Passo Fundo. Alguns competidores foram
obrigados a pousar em municipios vizi-
nhos, em virtude de dificuldades com cor-
rentes qusntes.

Claudio Jungueira e Nicolau Barbieri,
de Sdo José dos Campos, lideraram a
prova para Classe A.

Na Classe B, a prova do percurso
Passo Fundo—Carazinho—Soledade—~Pas-
so Fundo foi cancelada, pois dos sete pla-
nadores que decolaram s6 um conseguiu
pousar no final, o piloto Kuno Windmayer,
da cidade de Novo Hamburgo.

Na abertura das solenidades, o Te-
nente-Brigadeiro Deoclécio Lima de Siquei-
ra, Diretor do Departamento de Aviagao
Civil, fez o seguinte discurso:

“Ao abrir o XVII Campeonato Brasilei-
ro de Voo a Vela, como Diretor-Geral da
Aviagédo Civil, minhas primeiras palavras
dirigem-se aqueles que hoje, enfrentando
toda sorte de dificuldades, ainda mantém
vivo o idealismo da Aviacdo, tdo bem re-
presentado pelo volovelismo, essa ativi-
dade onde as elevadas caracteristicas do
desporte somam-se com a grandeza de sen-
timentos nascidas da perspectiva das al-
turas.

Esta soma de grandezas engrandece
os homens que a vivem; por isto, sua vi-
véncia é base fundamental, onde se assen-
ta o futuro da Aviacdo, pois ndo ha profis-
sao grande sem grandes profissionais.
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A Aerondutica Brasileira, tdo presen-
te nos destinos do Brasil, tem conscién-
cia de sua responsabilidade e, por té-la,
preocupa-se com a formacédo de suas ge-
racbes futuras.

No passado, o idealismo foi forjado
no sacrificio dos pioneiros e na visao dos
que o souberam prever. Hoje, ha que se
manter acesa essa chama, vinda de on-
tem, para a podermos transmitir, ainda
mais brilhante, aos que viverdo o amanha.
Para tanto, é imperativo manterem-se ele-
vados os sentimentos das primeiras horas,
porque estas determinam os rumos de to-
das as outras. Assim, nido pode morrer
a vocacdo, nem se extinguir a dedicacéo.
A primeira desenvolve-se na crianca. O
instrumento é o aeromodelismo. A segun-
da estimula-se no convivio sadio do espor-
te. Este, pratica-se no voo de planadores.

Hoje, aqui em Passo Fundo, neste Es-
tado tao brasileiro, o Rio Grande do Sul,
na abertura deste campeonato, nossas
preocupacOes concentram-se nessa ativi-
dade tdo basica e importante. A Aviacéo
Civil do nosso Pais agiganta-se. No ano
que se findou o DAC expediu quase 2 000
licencas novas de piloto. As estatisticas
mostram que para se formar um piloto de
Aviao, vindo ele de planador, bastam cin-
co horas de instrucdo, enquanto para ou-
tros sdo necessarias de quinze a vinte.
Em sintese, uma economia de mais de
50% nos respectivos custos. A esta van-
tagem, de ordemn material, somam-se aque-
las, de carater espiritual, ja lembradas.
Por isto, outras Nacdes nao se tém des-
cuidado deste setor.

Enquanto muitos paises, de popula-
cdo, extensdo e aviacdo inferiores as nos-
sas, dispéem ds centenas e mesmo milha-
res de planadores, a formarem centenas
e milhares de pilotos, no Brasil, em 1974,
sé dispusemos de 56 dessas Aeronaves
e s6 formamos 58 dos seus pilotos, quan-
do, por ano, 1000 desses pilotos seria
pouco e 1000 planadores ndo seria muito.

O DAC, por essas razbes, esta pro-
fundamente empenhado em desenvolver o
vbo a vela no Brasil. Nossos planos de-
senvolvem-se no sentido de disseminar,
por todo o Pais, a pratica desse esporte.

Para tanto, ja temos o apoio do Mi-
nistro da Aeronautica, Ten-Brig JOELMIR
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CAMPOS DE ARARIPE MACEDO, a cuja
visdo a Aeronautica ja tanto deve, assim
como do ilustre Presidente do Conselho
Nacional de Desporte, Brig JERONIMO
BASTOS que ja sentiu a grandeza do pro-
blema e esti presente em sua solugdo.
Os primeiros passos ja foram dados e ou-
tros se seguirdo. Com eles esperamos,
dentro em pouco, ver o voo a vela em
desenvolvimento acelerado.

Nesta hora, € justo dizer-se que tudo
sera possivel, gracas ao fato de ainda po-
dermos contar com os que nio desanima-
ram, porque nas horas para desanimar nao
Ilhes faltou o idealismo dos que vivem o
espaco com idealismo, dos que vivem o
idealismo no esporte. Refiro-me aos se-

nhores, participantes do XVII Campeonato
Brasileiro de V6o a Vela, Associados da
Associacdo Brasileira de V6o a Vela —
ABVYV, Cavalheiros de uma resisténcia que
resistiu, idealistas de um ideal que sobre-
viveu, sonhadores de um sonho que ndo
se apagou, soldados de uma vitéria que se
faz prenunciar numa nova era a abrir-se
para a nossa Aviacéao.

Por tudo, aos senhores, a nossa gra-
tidao, a nossa homenagem e os nossos vo-
tos para que este Campeonato tenha ple-
no éxito e marque o inicio de um acele-
rado desenvolvimento do Véo a Vela em
nossa Terra, para o bem da nossa Aero-
ndutica, para o bem do nosso Brasil.

ERA ESPACIAL..

AMERICANOS VAO INDUSTRIALIZAR O VENTO

Tecnologia da era espacial vai fazer ressur-
girem os moinhos de vento, tdo usados no pas-
sado para produzir eletricidade. A NASA con-
tratou com a Lockheed o desenho, construcao
e testes de pas especiais de hélices para os
moinhos, com suficiente preciséo, a fim de man-

terem a 18 mil rotagbes por minuto o eixo do
gerador de eletricidade. Essa sera a inovacéo
técnica, mediante dispositivo ja utilizado pela
Lockheed na industria espacial, que regulara
automaticamente o angulo de ataque das pas
de hélice, mantendo o mesmo numero de rota-
¢bes por minuto, qualquer que seja a velocidade
do vento.

O projeto é parte de um programa gover-
namental para reduzir 2 dependéncia americana
de fontes estrangeiras de energia. Se, como
se espera, o projeto for vidvel economicamente,
calcula-se que se possa acrescentar de cinco
a 10% no suprimento americano de eletricidade,

instalando-se moinhos nas regides mais favore-
cidas pelos ventos.

A Lockheed tem em mente desenhar pas
com 18 m de comprimento e largura de 1,37 m
na base de 45 cm na ponta. Incluido o rotor
central, as duas pas medirdo 38 m de ponta
a ponta. Ventos de 29 km/h fardo o rotor girar
a 400 r.p.m. e um sistema de engrenagens mul-
tiplicard o nimero de rotagdes por 45, isto é€,
transmitira 18 mil r.p.m. ao eixo do gerador.
Com esse numero de rotagdes mantido estavel,
o gerador produzird 100 kw de eletricidade, o
suficiente para manter acesas mil lampadas de
100 watts.

X X ¥

MAIOR MAQUINA DE FORGA DO MUNDO

20 vezes mais forte do que um “Jumbo-Jet, -
Boeing 747" é a maior maquina de forga do
mundo e que entrou agora em funcionamento
no Departamento Fisico-Técnico, em Braunsch-
weig. A instalacdo de 14 metros de altura e
com 130 toneladas de peso produz forga até
16 500 000 newtons. A maquina é utilizada para
testar aparelhos de medicdo de forga. Apare-
Ihos de medicdo de forga, por sua vez, sédo utili-
zados para testar maquinas e materiais ou para
a medicao do empuxo de avides e foguetes.

REVISTA AERONAUTICA
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A CARGA MAIS PESADA
JA DESPEJADA DE
UMA AERONAVE

De veiculos terrestres nédo é
extremamente dificil disparar
pesados projetis balisticos, mas
o lancamento de bordo de
avides apresenta problemas
consideraveis que, entretanto,
estdao sendo solucionados. Em
data recente, de bordo do maior
avido cargueiro do mundo, o
Galaxy C-5A, fabricado pela
Lockheed, foi lancado um pro-
jetil “Minuteman”, pesando 39
toneladas, com total sucesso.
O projetil foi despejado pela
porta trazeira do Galaxy, des-
ceu de péara-quedas até 2400 m
e iniciou a ascens3o com sua
préopria forgca propulsora. Ao
atingir 6 100 metros de altura,
em 10 segundos, foi desativado
e caiu ao mar, conforme pro-
gramado.

X X X

VO0S A JORDANIA

O primeiro passo para o es-
tabelecimento de linhas aéreas
entre o Brasil e a Jordania foi
dado pelo Presidente Geisel, ao
conceder a Alia-The-Royal Jor-
danian Airline, dia 23 de feve-
reiro, autorizagdo para instalar
uma agéncia-geral de vendas no
Pais.

X ¥ X

BOEING E UNITED AIRLINES
ESTUDAM O 727-300B

A “Boeing Commercial Airpla-
ne Company” assinou um acor-
do com a “United Air Lines”
para o estabelecimento das es-
pecificagbes de uma variante
do 272 denominada 727-300B, de
maior capacidade, mais econd-

mica e com niveis de ruido
mais baixos.

O 727-300B devera manter
alto grau de similaridade com
os 727 atuais, tanto no que diz
respeito as pecas sobressalen-
tes, como no treinamento das
tripulagbes. As especificacoes
deverdo estar definidas na pri-
meira metade de 1975.

Os planos atuais prevém que
ele venha a receber o certifi-
cado cficial de aprovagdo e co-
mece a ser entregue as com-
panhias no inicio de 1978. De-
vera transportar 157 passagei-
ros em sua fuselagem que é
5,5m mais longa. Seu trem-de-
pouso serd de novo tipo, com
quatro rodas em cada perna
para melhor operar em pistas
curtas. Suas turbinas serdo uma
nova versao das JT8D com
maior ventoinha dianteira (fan),
com maior relacdo de desvio de
ar (bypass), e com 19,00 Ib
(8626 kg) de empuxo ao nivel
do mar.

O 727-300B tera asas aperfei-
¢oadas, com novo bordo dian-
teiro possuindo flaps semelhan-
tes avs dos 747, para maior sus-
tentacéao.

¥ ¥ X

EMPRESAS AMERICANAS
QUEREM OPERAR JUNTAS

A “Pan American World Air-
ways” e a “American Airlines”
entraram em estudos prelimina-
res para avaliar os beneficios
que poderiam decorrer e 0S pro-
blemas que viriam a ser enfren-
tados com a combinacdo de to-
das ou parte de suas operacdes.

Em comunicado conjunto, o pre- -

sidente da Pan Am, William T.
Seawell, e o presidente da Ame-
rican, Albert V. Casey, declara-
ram: “Estamos realizando estu-
dos para identificar e avaliar

redugdes potenciais de custos,
melhoramentos de servigos e
eficiéncias operacionais que po-
deriam ser conseguidas através
da integracdo de nossas ope-
racoes. Também estamos inte-
ressados em saber a magnitu-
de dos problemas qué enfrenta-
mos.”

Os dois presidentes revela-
ram que o estudo ndo afeta o
proposto intercambio de rotas
que aguarda decisdo da Junta
de Aeronautica Civil e do pre-
sidente dos Estados Unidos. A
proposta envolve a transferén-
cia da concessdo que a Ameri-
can tem sobre linhas para o Pa-
cifico Sul e Havai (exceto en-
tre Boston, St. Louis e Hono-
lulu) para a Pan Am, em troca
das rotas mantidas pela Pan
Am entre os Estados Unidos e
as Bermudas, Santo Domingo e
Barbados.

* k K

TRANSBRASIL EM PARIS

Em prosseguimento ao plano
de expansdo de servigos e com
vistas a oferecer melhor aten-
dimento a seus clientes, inclusi-
ve no exterior, a TransBrasil Li-
nhas Aéreas acaba de instalar
escritorio de representacdo em
Paris, no coracdo da Europa. O
escritério terda a responsabili-
dade da firma “Repco Tourism
Representations”, chefiada pelo
Sr. Francis Reversé, e esta ins-
talado na Rue du Renard, 23.

* K K

CRESCIMENTO DA
SOUTH AFRICAN AIRWAYS

J. Adaman, Diretor Executivo
da “South African Airways”,
destacou, recentemente, o re-
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corde de 2406 000 passageiros
transportados em 1974, como
uma prova de expansdo da em-
presa.

Acentuou, também, que o
crescimento da carga aérea obri-
gou a construgcdo de novos ter-
minais nas principais cidades
da Africa do Sul (Jan Smuts,
Cape Town, Durban e Port Eli-
zabeth), tendo a S.A.A. desen-
volvido novos métodos para o
seu manejo.

¥ X X

VARIG COMPRA SEU SEXTO
SIMULADOR INGLES DE VOO

A VARIG anunciou em Lon-
dres que comprou seu sexto si-
mulador de v6o a companhia
britdnica Redifon, de Crawley,
Sussex, sul da Inglaterra.

Esse altimo pedido — um si-
mulador de vb6o digital para
Boeing 737 — sera instalado no
centro de treinamento da em-
presa, no Rio.

A Varig escolheu o Novoview,
o novo sistema de exposicédo
de voo da Redifon com imagem
gerada por computador, para o
treinamento de seus pilotos em
vbos noturnos. O simulador con-
tera o bem provado sistema de
movimento de trés eixos, da
Redifon, e o controle de compu-
tador sera fornecido por um
ccmputador digital Redifon
R2000A. Entre os dispositivos
para ¢ instrutor haverd uma ex-
posicac de “slides” gréaficos.

O financiamento da transagao
foi providenciado pelo Brandts
Ltd., banco londrino, e o em-
préstimo, para a realizacdo da
compra, no valor de 580 mil li-
bras esterlinas, foi garantido
pelo Departamento de Garantia
de Créditos para Exportacdo da
Gré-Bretanha.

PASSAGEIROS ESCOLHEM
DECORAGCAO DE AVIOES

A “British Airways” vai gas-
tar 150 mil libras esterlinas para
redecorar o interior de seus
Super BAC 111, a fim de aten-
der a sugestdo de homens de
negocios que foram inquiridos
sobre suas preferéncias de
cores.

A companhia de aviagdo su-
geriu trés idéias a tripulagéo e
aos passageiros, a maioria des-
tes. homens de negodcios. Mais
da metade escolheu uma deco-
racdo em azul e amarelo, o que
representarda uma novidade em
matéria de interiores de avides.

X ¥ X

FOZ DO IGUACU PELO
SUPER 737 DA VASP

Dentro dc programa de ex-
pansdc de sua rede, a VASP
inaugurou mais uma linha: Rio,
Sao Paulo, Curitiba, Foz do
Iguagu, na qual esta utilizando
os s=us modernos Super-Boeing
737-Advanced.

AVIACAO COMERCIAL

Essa nova linha integrara,
também, a curto prazo, o plano
“Tempc de Viver Vasp”, possi-
bilitando a milhares de brasi-
leiros visitarem aquele impor-
tante ponto turistico, com as
grandes facilidades que o plano
da VASP oferece.

* Kk %k

BOEING 747 COMEMORA
QUINTO ANIVERSARIO

O Boeing 747, o mais novo
membro da familia Boeing, com-
pletou em 21 de janeiro corren-
te 5 anos de servigos, iniciados -
quando o primeiro 747 decolou,
em 1970, de Washington com
destino a Londres, inaugurando
a era dos grandes jatos.

Varias modificacdes tém sido
feitas desde entdo — estrutu-
rais, técnicas e aerodinamicas
— visando a melhorar a eficién-
cia operacional e a atender as
necessidades das empresas aé-
reas.

Atualmente, ha cinco versdes
comerciais: a versdo original
(747-100), o 747 para longo al-

Super 737 da VASP.

F0Z DO lauAcy
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cance, o 747B para passageiros,
0 T47C Conversivel passageiro-
carga, o T747F cargueiro e O
747SR, para rotas curtas e com
capacidade para 500 passagei-
ros. No momento j& esta em
producdo uma nova versdo, o
747SP (Special Performance), 47
pés mais curto que 0s outros
747 e que voara mais rapido,
mais alto e com maior alcance
do que qualquer outro grande
jato. Previsto para entrar em
operacdo em 1976 e ja com 13
encomendas de 4 empresas aé-
reas, ¢ TA7SP serd o primeiro
grande jato a realizar vOos sem
escalas ao redor do mundo.
Para o futuro, a Boeing ja tem

planos de 747 alongados, pre-

vendo avibes para mais de 1 000
passageiros ou para emprego
como supercargueiros.

¥ X ¥

MAIS DE 3 MILHOES
VOAM PELO GALEAO

Trés milhdoes e 300 mil pas-
sageiros voaram pelo Galedo
em 1974. Este numero € recor-
de de movimento desde a inau-
guracédo do aeroporto em 1950.
O mais significativo é que este
indice sé era esperado para
qguande o novo aeroporto inter-
nacional ficasse pronto.

Ainda em 1974, um jato co-
mercial a cada oito minutos pou-
sou nos terminais domésticos e
internacionais do Galedo.

Informou também o relatério
da Arsa (divulgacdo pelo dire-
tor do aeroporto, Coronel Leon
Henrique Lannes) que o movi-
mento de passageiros, em 1974,
foi superior em 22 por cento
ao exercicio anterior.

Pelo setor de carga, passa-
ram mais de 55 mil toneladas.
E, para este ano, espera-se um
incremento de transporte da or-
dem de 20 por cento.

Mais de 3 milhées de passageiros voaram pelo Galedo.

0S NUMEROS

Os numeros alcancados ano
passado sdo recordes desde a
inauguracio do Galedo em 1950.
Sua discriminacéo é a seguinte:
1470087 embarques, 1435767
desembarques e 462 892 passa-
geiros em transito. Em 1973,
quandec o movimento foi infe-
rior em 22 por cento, 0 Movi-
mento geral atingiu 2751444
passageiros.

O més de maior' trafego foi
julho, recorde nacional: 330 629
passageiros. Em dezembro a
circulagdo de pasageiros che-
gou a 307 908. Os meses de ja-
neiro e agosto foram conside-
rados bons. Eles reunidos so-
maram 900 mil passageiros.

EQUIPAMENTOS

A Arsa informou que nos pro-
ximos meses instalarda equipa-
mentos anti-sequestro, para evi-
tar “0s inconvenientes da revis-
ta manual”. Consiste em porti-
cos e bastbes magnéticos ma-
nuais para a deteccdo de me-
tais nas roupas.

Total de dez pérticos e 100
bastées foram adquiridos nos
Estados Unidos. Os poérticos a
2500 doélares e os bastdes a
250 dolares cada.

Em principio existe a possibi-
lidade de esses trabalhos de re-
vista serem iniciados apds o tér-
mino das férias escolares, quan-
do a movimentacdo de passa-
geiros voltar ao ritmo normal,
revelou oficialmente a adminis-
tracdo do Galedo.

¥ x X
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NOSSO CLUBE

POSSE DOS
NOVOS
CONSELHEIROS

Sob a Presidéncia do Mare-
chal-do-Ar Fabio de Sa Earp, to-
maram posse no dia 15 de ja-
neiro, no Salao Azul do Clube,
os membros do Corpo Transi-
tério do Conselho Deliberativo
do Clube de Aeronautica.

Compuseram a Mesa o Pre-
sidente do Conselho Deliberati-
vo, Marechal-do-Ar Fabio de Sa
Earp, o Presidente do Clube,
Major-Brigadeiro RR Francisco
Bacha, o Tenente-Brigadeiro RR
Manoei José Vinhaes, o Major-
Brigadeiro Alfredo Gongaives
Corréa, o Major-Brigadeiro An-
tonio Bertino Filho, o Major-Bri-

gadeiro RR Wilson de Oliveira
Freitas e o Coronel-Aviador RR
Lauro Kliippel Junior. ‘

Procedida a votacdo para o
Conselho Fiscal, foram eleitos
para o biénio 1975/6 os seguin-
tes membros: Major-Brigadeiro
RR Ive Gastaldoni (Presidente);
Major-Brigadeiro RR Wilson de
Oliveira Freitas; Brigadeiros
Sauio de Mattos Macedo, Cyro
de Souza Valente,
Lombardi e Brigadeiro RR Fran-
cisco Eduardo Miiller Botelho e
Coronel RR Adalberto Tramujas.
Para Suplentes foram eleitos:

—

Francisco -

Coronéis RR Guilherme Rebello
Silva, Newton Thomé da Silva
e Tenente-Coronel RR Dante Pi-
res de Lima Rebello.

Estiveram presentes a soleni-
dade, além da maioria dos que
foram empossados, diversos as-
sociados do Clube, muitos dos
quais acompanhados de suas
familias e alguns convidados
especiais.

Terminada a cerimonia, foi
servido um coquetel na varanda
do Saldo Azul, tendo a simpa-
tica reunidao se prolongado até
as 23 horas.




Uma nova Lua para Jupiter

O “Mariner 10" tem sido mui-
tas vezes descrito como “a as-
tronave que nao se cansa’.

“O que é o6timo para a cién-
cia” — declarou o Dr. Robert
Strom, da Universidade do Ari-
zona, em entrevista coletiva
concedida a imprensa, no Labo-
ratorio de Propulsdo a. Jato, em
Pasadena, Califérnia.

Cientistas ali se reuniram
para examinar a ultima proeza
da astronave: uma segunda pas-
sagem pelas vizinhangas do pla-
neta Mercario. Nas analises
preliminares das novas fotogra-
fias transmitidas para a Terra,
viram os._cientistas estranhas e
singulares caracteristicas de su-
perficie desconhecidas na Lua
ou em Marte.

No dia 21 de setembro de
1974, o “Mariner 10" chegou a
menos de 50 mil quildmetros
de Mercurio, na sua segunda
passagem pelas vizinhangas do
planeta, o mais préximo do Sol.
A primeira passagem da astro-
nave pelas cercanias de Mer-
curio registrou-se no dia 29 de
marco depois de ter fotografa-
do, de perto, a Lua e o planeta
Vénus.

O "Mariner 10" ja viajou qua-
se 560 milhdes de quilometros
e tirou 1 000 fotografias da Ter-
ra e da Lua, 3500 de Vénus e
mais de 2300 de Mercurio. E
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mais ainda, se tudo continuar
correndo bem, a astronave en-
trara novamente em Orbita do
Sol e fard uma terceira passa-
gem pelas proximidades de
Mercurio, em margo de 1975.
As fotografias ora divulgadas
revelam grandes penhascos ou
escarpas, de 350 km de exten-
sdo e altura de 1 a 2 km. Ca-
racteristicas de forma coleante
rompem através das crateras e
retalham cutros aspectos da su-
perficie de Mercurio. “Acredi-
tamos em que se trata de defor-
macodes tectonicas (dobras e
paraclases) havidas na origem
do planeta” — disse o
Dr. Strom —. “Provavelmente,
foram causadas por compressao
no interior de Mercurio, ha mui-
tos milhGes de anos, quando o
nicleo comegou a esfriar-se e
encclher-se. As escarpas sé&o
uma importante, descoberta”.
As fotografias também reve-
laram um terreno muito raro,
denominado “misterioso”, “cros-
toso” e “montanhoso” pelos ci-
entistas. Essas caracteristicas
sdo diretamente opostas a uma
grande bacia de 1300 km, de-
nomiriada Caloris, situada do
outro lado do planeta. A bacia,
fotografada no primeiro véo pe-
las vizinhangas de Mercdrio,
formcu-se, provavelmente, pelo
choque de uma rocha imensa

contra a superficie do planeta.
Don Gault, gedlogo do Centro
de Pesquisas Ames, da Califér-
nia, declarou que o gigantesco
impacto gerou uma quantidade
de energia que se aproximou da
energia gravitacional do préprio
planeta. Isto pode haver envia-
do ondas de choque através do
planeia, provocando o abaula-
mento da superficie do outro
lado. Depois da comocao ini-
cial, a superficie assentou-se de
novo, mas, segundo o Dr. Gault,
€ possivel que esta tenha sido
a causa do aspecto “misterioso”
do terreno localizado no lado
opostc a bacia de Caloris.
Excetuadas as partes escar-
padas, a superficie de Merclirio
tem alguma semelhanca com a
da Lua. Mas, ai termina a se-
melhanga. A. composicdo de
Mercurio é totalmente diferen-
te da Lua, ja que, provavelmen-
te, tem um grande nicleo de
ferro, que ocupa cerca da me-
tade do planeta. A superficie
de Mercurio tem também carac-
teristicas similares as da plani-
cie lunar denominada Maria, que
foi inundada de lava vinda do
interior. '
Até agora, cerca de 50 por
cento da superficie de Mercurio
foram fotografados, durante as
duas passagens da nave espa-
cial “Mariner 10".
Entrementes, Charles T. Ko-
wal, pesquisador assistente dos
Observatérios Hale, da Califér-
nia, enquanto fazia uma inves-
tigacdo para outra missdo espa-
cial — um voo as vizinhangas
de Jupiter e Saturno, ainda nes-
te decénio — descobriu o que
parece ser a décima terceira lua
de Jupiter. Se a descoberta for
confirmada, a nova lua elevara
a 33 o total de luas conhecidas
de nove planetas do sistema
solar. Segundo Kowal, o obje-
to parece ser muito pequeno —
de uns poucos quilémetros de
diametro.
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Secretario da USAF
visita o Brasil

O Sr. John Luther McLucas, Secretario da
Forca Aérea dos Estados Unidos, esteve em
visita ao Brasil.

Desembarcando no Aeroporoto Militar do
Galedo, dia 24 de janeiro, acompanhado de sua
esposa e comitiva, o Secretdrio da USAF foi
recebido pelo Tenente-Brigadeiro Deoclecio Lima
de Siqueira, que representou o Ministro da Ae-
ronautica, e em seguida passou revista a tropa
formada em sua honra.

Estavam presentes ao seu desembarque:
o Major-Brigadeiro Mario Paglioli de Lucena,
Comandante do Ill Comando Aéreo Regional;
Oficiais-Generais da FAB; o Brigadeiro-General
Louis W. La Salle, Chefe da Secdo Aeronautica

REVISTA AERONAUTICA

de Comissdo Militar Mista Brasil-Estados Uni-
dos; o Coronel John K. Giles, Adido Aerondutico
dos EE.UU; além de outras autoridades.

O Ministro Araripe Macedo, da Aeronau-
tica, designou o Major-Brigadeiro Edivio Caldas
Sanctos para, como representante da Aerondau-
tica, ficar a disposicdo do Sr. John Luther McLu-
cas, durante a sua permanéncia no Brasil.

COMITIVA

Participaram da comitiva os Senhores Jack
Leon Stempler, Procurador-Geral da USAF, Mi-
chael lhor Yarymovych, Cientista-Chefe da
USAF; Dennis James Doolin, Assistente do Se-
cretario da USAF para Assuntos Internacionais;
Brigadeiro-General Willian Reed Usher, Assis-
tente Militar do Secietario; Brigadeiro-General
John Emmett Pitts Jr., Diretor do Estado-Maior
da Junta Interamericana de Defesa; Coronel
Keith Dale Mc Cartney, Assistente-Executivo;
Cel Thomas Arthur Jarvie, Oficial-médico; Te-

nente-Coronel John Robert Farrington, Ajudante-
de-Ordens do Secretério.

O programa da visita, no Rio, constou de
um passeio pelos pontos turisticos da Guana-
bara e de um coquetei oferecido pelo Chefe da
Secdo_ Aeronautica da CMMBEU, Brigadeiro-Ge-
neral Louis W. La Salle e Senhora.
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No dia seguinte a Comitiva viajou para Sao
José dos Campos, onde visitou as instalagdes
do Centro Técnico Aeroespacial, Embraer, Avi-
bras, Aerotec e Neiva. No mesmo dia seguiu
para Sio Paulo onde cumpriu programa elabora-
do pelo IV COMAR.

Em Brasilia o Sr. McLucas foi recebido pelo
. Ministro Araripe Macedo e autoridades civis e
militares.

Depois de visitar ¢ Embaixador Azeredo da
Silveira, Ministro das Relacdes Exteriores, o Se-
cretario da USAF e comitiva dirigiram-se a re-
sidéncia do Embaixador dos Estados Unidos,
onde ficaram hospedados. A tarde do mesmo
dia (28 de janeiro) o Sr. John Luther McLucas
foi agraciado. no Saldo Nobre do Ministério da
Aeronautica, com a Gra-Cruz da Ordem do Mé-
rito Aeronautico. No dia seguinte, em avido da
USAF o Sr. McLucas regressou ao seu Pais.

O SECRETARIO DA USAF

O Sr. John L. McLucas tornou-se Secreta-
rio da Forca Aérea ein 19 de julho de 1973. Ele
foi Secretario Interino da USAF desde 15 de
maio de 1973, e Subsecretario desde margo de
1969.

Durante a Il Guerra Mundial, serviu como
oficial na Marinha dos Estados Unidos, de 1943
a 1946. Depois de um ano no Air Force Cam-
bridge Research Center, em Cambridge, Mass.,
matriculou-se na Pensylvania State University.

Recebeu do Departamento de Defesa Me-
dalha por Servico Publico Distinto, em 1964, e
1.2 Palma de Bronze em 1973; e o Prémio de
Servico Excepcional da Forga Aérea em maio
de 1973.

Programa da NASA
para os anos de 1980 a 2000

O programa espacial da NASA para os lus-
tros 1980 — 2000 esta sendo organizado por
um grupo de 20 cientistas dirigido por DONALD
HEARTH, chefe do Ceniro Espacial Goddard, e
trabalhara com a inddstiria, outros 6rgaos gover-
namentais, universidades e terd o nome de “VI-
SAO DO ESPACO". O relatério devera estar
pronto em 1 de junho de 1975.

A NASA informou ao Congresso Norte-Ame-
ricano de que sera examinada a utilizagdo ope-
racional e comercial do espaco sobre os se-
guintes problemas:

— Pesquisa sobre vida extraterrena inte-
ligente.

— Sondas interestelares.

— Exploracao planetéria apds o langcamen-
to, em 1975, do “Viking".

— Futuro da astronomia, astrofisica e ou-
tras ciéncias relacionadas com o espaco.

— Bases controladas nos préprios satéli-

tes artificiais e laboratérios em 6rbita
terrestre, na Lua e nos planetas; colo-
nizacdo no espaco.

— Comunicacdes terrestres e trocas de in-
formacodes.

— Controle da atmosfera terrestre.

— Processamento e fabricagdo no espaco.

— Uso do sspaco para obtencdo da ener-
gia da terra.

O programa sera estudado em trés fases:

1.°) Redigir idéias sob a forma de projetos
considerados realizaveis; a NASA fara
revisdo nos meados de outubro.

2.°) Selecdo dos projetos mais viaveis, es-
tudos detalhados e o estabelecimento
de temas centrais .A revisado sera fei-
ta em fevereiro de 1975.

3.7) Novas revisdes, coordenagio e trocas
de idéias em maior profundidade.
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O 1.° voo do F1-M53 foi realizado em
22 de dezembro dltimo.

MIRAGE Fi-M-53 — AVIAO
DE COMBATE EUROPEU

As propostas feitas pela Fran-
¢a para o programa do avido de
combate europeu, sobre o “Mi-
rage F-1 — M-53", parecem ha-
ver interessado os Ministros da
Defesa dinamarqués, belga, ho-
landés e noruegués. Estes ulti-
mos, no entanto, foram aos Es-
tados Unidos, onde o Sr. Schle-
singer, Secretario da Defesa,
crientou-os ~ para um aparelho
americano. Partirdo, em segui-
da, para a Suécia, uma vez que
este pais ndo perdeu ainda a
esperanca ‘de interessé-los no
meno-reator “Viggen”.

Um documento sobre o Mira-
ge F-1 — M-53 foi enviado aos
quatro paises interessados, em
seguida as ofertas de coopera
cdo que foram feitas pelo
Sr. Soufflet, Ministro da Defe-
sa, a seus colegas europeus.

O primeiro protétipo do “F-1
— M53" comegou a ser mon-
tado em setembro, em lIstres, e
o primeiro voo do aparelho esta
previsto para o fim do més de
dezembro.

A célula do “F-1 — M53" su-
portara velocidades da ordem de
Mach 2,5 (7 700 km/h aproxima-
damente). O motor “M53" da
SNECMA, de 8,5 toneladas de
empuxo, poderd atingir poste-
riormente 10t de empuxo.

LOGISTICA:

Serdo criados entre a Franga
e 0s quatro paises europeus uma
organizacdo integrada, um cen-
tro multinacional de gestdo de
estoque de pecas de reposicio,
um centro comum de treinamen-
to de pessoal, etc.

ASPECTO INDUSTRIAL:

Os Paises-Baixos, a Bélgica
(estes dois paises possuem uma
indastria Aeronéutica) e a Fran-
¢a receberdo para todos os
avioes encomendados no mun-
do uma parte de fabricagdo da

célula, proporcional & sua par-
ticipacao no desenvolvimento do
programa.

COMPENSACOES
GARANTIDAS:

O Governo Francés garante i
Bélgica e aos Paises-Baixos uma
taxa minima de compensacio
para a ajuda de encomendas dis-
tribuidas por 10 anos, de 70%
das despesas totais de cada pais
(compra de avides e materiais
anexos a que se juntardo os
investimentos industriais). Este
nivel de 70% representaria, para
uma compra de 120 aparelhos

 feita pela Bélgica e pela Holan-

da, uma carga de trabalho de
30 milhdes de horas produtivas
para cada pais, ou seja, 3000
empregos durante 10 anos.

FINANCIAMENTO:

-Para fazer parte do consércio
“F-1 — M53", a Holanda e a
Bélgica deverdo inverter, cada
uma, uma soma de 120 milhdes
de francos, o que corresponde
a 25% das despesas de desen-
volvimento. Isto para a realiza-
¢do do segundo e terceiro pro-
tétipos. A Franca tera tomado
a seu cargo o primeiro prototi-
po e o desenvolvimento do mo-
tor M53 (um bilhdo de francos).

PRECOS:

O preco do avido de combate
Mirage F-1 — M53 “fly-away”
estda estimado em 5,54 milhdes
de dolares (2 milhdes de fran-
cos).




Lockheed Tr's

Lockheed TriStar L-1011

Demonstracao do TriStar no Brasil

O Lockheed L-1011, TriStar,
esteve no Brasil em viagem de
demonstragdo, tendo realizado
no Rio de Janeiro vbos espe-
ciais para autoridades, peritos
da Aviacdo Comercial e jorna-
listas, no dia 25 de fevereiro.
A bordo do avido veio uma equi-
pe de vendas da Rolls-Royce e

da Lockheed, chefiada pelo pre-
sidente desta altima, Sr. Carl
Kotchian. '

A aeronave TriStar utilizada

nas demonstracoes é da versao
basica, equipada com turbinas
RB 211-22B de 42 000 libras de
empuxc. Esta versdo comecou
a ser utilizada nas rotas comer-

ciais em abril de 1972 e, ja em
fevereiro de 1975, havia acumu-
lado mais de 275 mil horas de
voo, transportando 26 bilhoes
de passageiros-quilometros. A
Lockheed criou varias outras
versGes do modelo basico, ofe-
recendo caracteristicas espe-
ciais de desempenho. Atual-

A confortével Classe Econdémica do TriStar, com 5,79 m de largura.




mente ha trés outros modelos
opcionais, das séries L-1011-100Q,
200 e 250, com maior autono-
mia de vdo e capacidade extra
de carga-peso.

Equipado com os mais sofis-
ticados sistemas que vado ao ex-
tremo de permitir operagdes de
voo em qualquer tempo, com
total seguranca garantida pelo
sistema inteiramente automati-
co de-pouso, o TriStar atingiu
indices impressionantes de pon-
tualidade, comparaveis favora-
velmente com os de qualquer
aeronave de fuselagem larga
atualmente em servigo.

Em 1974, o L-1011 atingiu a
marca de 97,5% de pontualida-
de nas decolagens, ou seja a
percentagem de 97,5 de saidas
com menos de 15 minutos de
atraso sobre o horério previsto,
sem ocorréncia de maior demo-
ra ou cancelamento consegqiien-
te de problemas mecanicos. No
mesmo ano, o DC-10 e o 747
registraram marcas de 96,4% e
95,1%, respectivamente, segun-
do as estatisticas da FAA —
Federal Aviation Agency.

O TriStar realizou trés voos
no Galedo em diferentes hora-
rios. A imprensa participou do
2.° vdo com decolagem previs-
ta para as 13 horas. A Revista
Aerondautica, representada pelo
nosso Diretor, Maj Brig RR Ra-
phael Leocédio dos Santos e pelo
Redatcr-Chefe, Maj Brig RR Dr.
Wilsen de Oliveira Freitas, par-
ticipou dessa demonstragéo.

VOAR NO TRISTAR
E UM PRAZER

Depois do “briefing” condu-
zido por Diretores da Rolls-Roy-

ce e da Lockheed a propésito

das caracteristicas das turbinas

RB-211 e do Onibus-aéreo Tri-
Star, seguimos para o avido
conduzidos pelas recepcionistas
da VARIG e pelos préprios Di-
retores que dirigiram a sessdo
preparatéria. A bordo, a impres-
sdo fci 6tima: cabina de passa-
geiros muito ampla e luxuosa,
tudo proporcionando conforto e
bem-estar. As turbinas foram
acionadas e, pelo circuito-fe-
chado de televisdo, pudemos ter
a visdo da cabina de comando
e da excelente visibilidade para
fora. O TriStar deslizou suave-
mente pela pista de téxi e to-
mou posicédo para a decolagem.
Quando a corrida foi iniciada,
ficamos deveras impressiona-
dos, pois realmente as turbinas
RB-211 operam com extremo si-
Iéncio e sem vibracdo percepti-
vel para os passageiros. O avido
ganhou altura rapidamente; o
dia estava luminoso e todos
passaram a sentir o grande pra-
zer de voar naquele avido es-
petacular.

As aeromocgas, todas muito
bonitas e extremamente simpéa-
ticas, vestindo colorido e bem
talhado uniforme, passaram a
servir os drinques, enquanto os

convidados tiveram permissdo

para percorrer o avido, inclusi-
ve a copa-despensa, utilizando
os dois elevadores destinados
a permitir a ligacdo dessa de-
pendéncia com a cabina de pas-

Restaurante alado do L-1011

sageiros. O TriStar seguiu si-
lencioso e soberbo no rumo de
Vitéria e todos estavam mara-
vilhados com a aeronave. Como
tudo estava de fato muito agra-
davel, ninguém se deu conta do
tempo decorrido. Assim é que,
ap6s 45 minutos de v6o, fomos
surpreendidos com o aviso de
apertar os cintos. Estdvamos no
procedimento de descida e no-
vamente dos nossos assentos
passamos a observar, pela tele-
visdao, a cabina de comando.
Avisaram que o pouso seria ni-
tidamente automatico; por isso,
ficamos alertas. De fato, os pi-
lotos mantinham pés e maos
fora dos controles, enquanto a
gigantesca aeronave prosseguia
baixando no rumo da pista com
uma precisdo absoluta. Era a
primeira vez que colhiamos tal
experiéncia. Foi extraordinario.
O TriStar tocou suavemente o
solo e os pilotos sé retomaram
os controles normais quando o
avido teve de entrar na pista de
taxi com destino a estacdo de
passageiros.

Terminado o véo de demons-
tracdo, o Rolls-Royce e a Lock-
heed ainda brindaram os convi-
dados com saboroso almocgo no
Restaurante do Aeroporto, oca-
sido em que o comentario era
um s6: voar no TriStar é um
prazer.
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Use o seu
Agente de Viagens.
Yocz nao pagaum
tostao por isso.

E o seu Agente de Viagens que aproxima
vocé do mundo.

E ele que facilita inteiramente sua
viagem: escolhe os melhores vdos, faz as
reservas de hotéis, aluga um carro em Lima ou
contrata um professor de esqui &m Bariloche.

Com o auxilio do Agente de Viagens, suas
férias ficam tranquilas, organizadas, e com a
garantia de se transformarem em um
verdadeiro descanso para vocé.

Entregue todos seus
problemas ao seu
Agente de Viagens.
Vocé nao paga

um tostao por isso. CRUZEIRO




PAM
PARA A

NACIONAL

SEGURANCA

PROGRAMA DE ASSISTENCIA MILITAR - PAM

NOTA DO TRADUTOR

Na histéria mundial dos sistemas logisticos (de recursos humanos e de
material) de um sem-nimero de Nagdes, o Prcgrama de Assisténcia Militar
(PAM) foi um capitulo longo e comum. ’

Tabua-de-salvacdo para muitos, mal-querido por alguns (apesar de sempre
utilizado e jamais dispensado), discutido e questionado em suas bases por

quase todos os usuarios e beneficiarios, o PAM foi um sabio instrumento

de politica externa (e por que néo interna?) da grande Nagdo do Norte
do nosso Continente. ' )

Foi através dele que todas as Nacoes ezbrangidas pelo Programa se
integraram- em uma sistematica unissona de treinamento e de planejamento
de material. Por meio dele, véarios paises "essistidos” aprenderam a pré-
planejar (ou simplesmente a pensar um ¢"pouco a frente”...).

Evidentemente, alguns acusam o PAM de nao haver permitido a im-
plantagéo de filosofia aborigene para a solucdo dos problemas locais, cujos
parametros diferiam dos fundamentais. Ou culparam a invasao de material
“gratuito” pelo retardo na implantacdo e na criacdo de tecnologia propria
em diversos campos industriais. Outros insurgiram-se conira as formulas
padrcnizadas de solugbes ou com a divergéncia entre a politica geral do
Programa e a politica externa americana dirigida especificamente para a
regido considerada. Ou até — se nao, principalmente — nos retardos
para a aplicacdo das corregdes reconhacidas como necessarias pelos pro-
prios administradores do PAM e da manobira politica externa americana.

De qualquer forma, qualquer analise a2 ser feita ficara incompleta se
vier eivada do “parti-pris” do analista qus pertencer a areas “assistidas”
pelo PAM. O artigo abaixo corrigira essas distorgbes porque foi elaborado
proximo a fonte do PAM e com a visdo dos idealizadores do Programa.

Cremos que seus ensinamentos sao atuais e extremamente uteis aos
“gerentes e assistidos” do PAM. ..

*

CEL DON CLELLAND, USAF

@ (Tradugdo do Cel Av LAURO NEY MENEZES)

Ha um século atras, Lord Pal-
mersion disse, referindo-se a
Inglaterra: “Nao temos inimigos
eternos. .. nem amigos perpeé-
tucs. Mas temos, sim, interes-
ses elernos e perpétuos; e a
estes é noss¢ dever fazer fren-
te”. O Primeiro Ministro esta-
va-se referindo, evidentemente,
a natureza ambivalente da poli-
tica externa em geral que su-
pcrta a “coeréncia das acdes”
e que, freqiientemente, parecem
tdo estranhas aos nao-iniciados.

Por exemplo, o tipo de “coerén-
cia" que permitiu aos EE.UU.
esgueirar da posigcao anticomu-
nista de apds Guerra ao “rap-
prochement” com a Russia e a
China de hoje.

te de suporte da Politica Exter-

mentos dificilmente arrefecem
o caior da critica vinda dos que
ndo encontram nenhum planeja-
menio e/ou padrdo da grande
mistura de “Grant Aid" e “Mi-
litary Export Sales”.

Quando o PAM é defendido
anualmente perante o Congres-
so, os incrédulos ficam mais
em dutvida ainda quando aque-

Como¢ um elemento importan--

na americana, o Programa de
Assisténcia Militar (PAM) é,
nermailmente, defendido com
base na argumentacdo de Lord
Palmerston. A despeito de sua
aparente validade, esses argu-

la Casa retalha, aparece com
empecilhos e, quase sempre,
condena profundamente o PAM.
E ambos, criticos e adeptos, ao
conseguir visualizar os choques
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entre o Departamento de Esta-
do e o de Defesa, normalmen-
te ficam em duavida quanto a
“quem esta dirigindo o espe-
taculo”™... O publico, em geral,
é ainca mais confundido quan-
dc os ziguezagues da politica
nao sao suficientemente escla-
recidos durante a perseguicao
de nossos “interesses perpé-
tuos”...

Um resultado desafortunado
de tudo isso é a crenca perma-
nente de muitos de que o PAM
é um programa de “doacdo”
com poucos lucros (ou retor-
nos). Mesmo aqueles familia-
rizados com a largamente apoia-
da doutrina Truman de 1947,
sob a qual equipamento militar
foi cedido a Grécia e Turquia
para o combate as guerrilhas
comunistas, quase sempre
acham dificil compreender como
aquela monumental massa de-
fensiva contra a expansdo co-
munista pode ser honestamen-
te comparada com os aglome-
rados dos dias de hoje. Na
realidade, a assisténcia militar
atual ndo é nada proxima da
definicdo adotada durante os
dramaticos dias dos fins da dé-
cada 40. Como né@o o sao, tam-
bém, as ameacas dos “domi-
nadores comunistas”. A exten-
sdo cdas mudancas de hoje em
comparacdo com os dias da
Doutrina Truman ou do Plano
Marshall (que no periodo de
junho 47 a dezembro 57 aplicou
US$ 1i bilhdes para a recupe-
racdo econdmica e defesa da
Europa) estd demarcada mais
enfaticamente alhures do que
no atual intercambio financeiro
que se processa entre os USA
e os paises apoiados pelo PAM.

MAP E MORALIDADE
“Doacdes” (?) na area de res-
pcnsabilidade do USEUCOM
(United States European Com-
mand) consiste, em parte, de

vendas anuais por firmas ame-
ricanas no valor de mais US$ 2
bilhdes de material militar as
nagcbes “apoiadas”.

Na realidade, o “Grant Aid”
ainda existe, mas os vendedo-
res da Hughes, Northrop, Mc
Donneli-Douglas, etc. ndo estdo
“batendo pernas” na Europa,
Oriente Médio e Africa simples-
mente fazendo caridade.

A razao para continuar com
o PAM reside em um misto de
empregos na éarea doméstica,
seguranca nacional e necessi-
dades no exterior e desejos es-
trangeiros. Entdo, aceite-se ou-
tra verdade pragmatica: se os

EE.UU. montarem em um “ca-

valo moral” e ndao venderem o
equipamento militar as nacoes
amigas, outrcs o fardo com mui-
ta satisfacao.

O que nao quer dizer que os
EE.UU. ndo tenham tentado fa-
zer um “jogo limpo”. Por exem-
plo: ¢ PAM foi dimensionado
baseado na premissa de que o
equipamento sera dado ou ven-
dido a outro pais, apds consi-
derar o impacto social e econd-
mico nesse mesmo pais. Em
suma, Se no consenso america-
no o armamento é “legitima-
menie necessarino” para a segu-
ranca, a venda deve ser consi-
derada. Em outros casos, se 0
desejo é apenas um caso inter-
naciona! de “ficar no mesmo
nivel dos outros”, ndo existirao
concessdes ou vendas ameri-
canas.

A dificuldade em manter essa
posicdc moral foi informada
cruamente aos executores da
politica americana em 1971,
guando outros paises venderam
mais de 1 bilhdo de ddlares em
armas sofisticadas a América
Latina. Essas vendas resulta-
ram, principalmente, de um
auto-ambargo americano as ven-
das de armas nessa éarea. A
opinido oficial era que os ser-
vicos armados que estavam sen-

do montados na América Latina
ndo estavam sob a pressdo de
nenhuma ameaga e, pior, eram
internamente devastadores. ..
A preccupacao americana, en-
tretanlo, ndo era aceita por to-
dos. A Europa, em particular,
estava satisfeita de poder dar
um passo a frente e vender
avides de combate, submarinos,
misseis e tanques. Enquanto o
Congresso limitava as vendas
militares americanas e os cré-
ditos em US$ 75 milhdes para
a América Latina, os governos
eurcpeus, opostamente, aumen-
taram suas influéncias impondo
poucos limites e oferecendo ar-
ranjos crediticios faceis e a lon-
go prazo. A resposta americana
a essas pretensdes era previsi-
vel. Tetos financeiros para as
vendss foram, desde entdo, rea-
justados e as restrigdes foram
removidas. As ramificacées des-
sas medidas, naturalmente, atin-
gem muito além dos lucros ime-

diatos decorrentes, pois as
“vendas” sdo o fundamento que
cria a identidade com o equipa-
mento, com a logistica e com
a doutrina americanas.

ADMINISTRAGAO DO
PROGRAMA DE ASSISTENCIA
MILITAR (PAM)

Ao aceitar o titulo acima,
parte-se da premissa de que o
PAM se inter-relaciona rotinei-
ramente com a miriade de ati-
vidades governamentais e co-
merciais. Os EE.UU., desafortu-
nadamente, nao possuem uma
organizacdo com responsabilida-
de total de realizar essa inte-
racdao. Ao invés disso, o De-
partamento de Estado foi encar-
regado de coordenar o PAM com
outros aspectos da politica ex-
terna, enquanto a responsabili-
dade operacional pertence ao
Departamento de Defesa, do
qual é irradiado para os Coman-
dos Unificados: USEUCOM,
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PACOM, SOUTHCOM.

USEUCOM em Stutgart, Ale-
manha, tem a responsabilidade
direta pela administracdo do
PAM e das vendas militares ao
estrangeiro (FMS) nessa area.
Isso engloba a administragdo
dos Grupos de Assessores de
Assisténcia Militar (MAAG) em
19 paises, com os PAM e FMS
gerenciados pelos Adidos Aero-
nauticos em 12 outros paises.
Geograficamente, USEUCOM
tem responsabilidades que se
estendem da Noruega a Arabia
Saudita e ao Zaire.

Dos 32 paises sob a égide
do USEUCOM, dezessete ainda
possuem programas “Grant Aid”
de volumes variados; porém
esses programas sdo “andes”,
frente as vendas feitas a esses
e ouiros paises do USEUCOM.
O “Grant Aid”, sim, é a fonte
para a pejorativa “doagao”. En-
tretanto, ele foi, e continua sen-
do, uma parte vital do aspecto
global dos “US Securit Assis-
tance Program”, no que tange
a garantir equipamentos milita-
res e servicos as nacdes ne-
cessitadas. Um aspecto do
“Grant Aid” raramente aprecia-
do é o fato de, através dele,
ter sido assegurado o treina-
mento — nos EE.UU. — de mais
de 200 000 alunos estrangeiros.
Em termos dos intangiveis de
interesse comum do Programa,
isso sem duavida alguma pagou
por niuitas vezes o investimen-
to original.

E na area das vendas milita-
res ao estrangeiro, entdo, que
os participes do USEUCOM fa-
zem seu maior impacto finan-
ceiro. Na data de hoje, os pai-
ses compreendidos pelo
USEUCOM estdo adquirindo vo-
lumes razoaveis de equipamen-
to sofisticado, tais como F4 e
F5E. Considerando o fato que
tais vendas ocorrem em um
montante cuja magnitude nao é
exatamente conhecida, pode ser

REVISTA AERONAUTICA

facilmente concluido que, pro-
vavelmente, a grande maioria
de americanos se despreocupa
com cs requisitos de tal tipo de
atividade.

A assisténcia é necessaria a
ambos: vendedores americanos
e compradores estrangeiros. O
USEUCOM (mais especifica-
mente o “Security Assistance
Directorate”) auxilia os repre-
sentantes industriais de vérias
formas: informando-os do inte-
resse estrangeiro com seus pro-
dutos, ajudando-os a realizar
*briefings” promocionais e ob-
tendo equipamento por emprés-
timo cu demonstracdoes. Neste
dominio, os MAAG e os escri-
térios (aumentados) dos Adidos
da Defesa cumprem a tarefa
critica, no pais estrangeiro, de
tentar unir, com sucesso, as ne-
cessidades de seguranca do
pais em que estdo instalados
e a firma comercial americana
que estiver em melhor condi-
cbes de satisfazer essa de-
manda.

0S MAAG, AS MISSOES
E O PAM

A importancia dos MAAG e
Missbes no panorama de ven-
das americanas dificilmente
pode ser exagerada. Contrarian-
do as politicas de alguns pai-
ses, o Governo americano, no
passado, tentou ficar indiferen-

te a sua inddstria e as tentati-

vas de vender equipamento mi-
litar no estrangeiro. Isso pode
ter sido originado parcialmente
da sensibilidade dos *“fazedo-
res-de-politica” as cargas con-
tra encorajamento do “comple-
xo-militar-industrial” ou entédo
as industrias de armamento tal-
vez nioc necessitassem da aju-
da do Governo. Quaisquer que
sejam as razbes, o nao-envolvi-
mento do Governo causou pre-
juizos aos neg6cios america-
nos, uma vez que nossa lideran-

PAM PARA A SEGURANGA NACIONAL

ca tecnolégica foi minimizada e
inddsirias recém-nascidas em
outros paises tornaram o mer-
cado de vendas militares extre-
mamente competitivo.

Um dos resultados dessa ati-
tude de “laissez-faire” foi a per-
da de vendas para competido-
res estrangeiros, nado porque
seus produtos fossem necessa-
riamente melhores, mas porque
sua indidstria e seu Governo tra-
balharam lado-a-lado. Uma ou-
tra conseqiiéncia foi um des-
gaste fratricida do poderio com-
petitivo americano, quando nos-
sas companhias disputavam en-
tre si, enquanto a venda era
feita por outro pais, porque es-
tava solidamente suportado pelo
seu Governo.

Na auséncia de um programa
oficial de coordenacdo monta-
do para servir a nossa industria,
os MAAG e Missdes fazem o
que podem para auxiliar o in-
cremento de nossas vendas.
Provavelmente, o aspecto mais
valioso dessa assisténcia é o
endosso implicito dado pelo Go-
verno americano, quando um
homem uniformizado age como
intermediario entre o0s repre-
sentanies industriais e os ele-
mentos oficiais do pais amigo.

Cabe notar que os membros
do MAAG, como estdo em con-
tato diario estreito com o pais
amigo, podem fornecer enfo-
ques militares, econdmicos e
politicos que ndo estdo dispo-
niveis em outras fontes. Além
disso, e talvez ndo seja uma
importante contribuicédo, o pes-
soal do MAAG pode ser util a
nossa industria ao familiariza-la
com ¢ pessoal-“chave” do pais
amigo e que se opde aos nos-
sos interesses; e das idiossin-
crasias desse pessoal-chave
que devam ser satisfeitas nos
“briefings” e apresentagoes.

Eis como um homem de ne-
gocios falou a respeito dos
MAAG e Missoes: “Deixe-me




————Cel Don Clelland, USAF -- Trad. do Cel Av Lauro Ney Menezes

frisar o fato que a maior res-
ponsabilidade pelo sucesso de
nossas vendas militares no es-
trangeiro repousa na qualidade
do apoio dado a nés, e a nos-
sos produtos, pelos MAAG e
Missoes instalados nos paises
compradores. Sem uma exce-
lente representacdo nos nossos
MAAG e Missdes, nés, como
fornecedores, seriamos signifi-
cativamente menos efetivos
para stingir nossos objetivos”.

Este tipo de elogio aos ser-
vicos prestados pelos MAAG e
Missdes é amplamente difundi-
do; entretanto, ndo estd sem-
pre presente. Durante os pri-
meiros dias -de existéncia do
PAM — no fim da década 40 —
a seguranca consistia em doar
genergsamente de nossos re-
cursos, a fim de treinar e equi-
par aliados que nos interessa-
vam, porém indigentes.

Durante esses dias de Grant
Aid, nossos MAAG e Missoes
cresceram bastante. O criticis-
mo sobre seu crescimento, en-
tretanto, foi silenciado pelo elo-
gio geral quanto aos seus re-
sultados. Hoje, o eco da “doa-
cdo” mistura-se infelizmente
com a tese de “reduza os mili-
tares no estrangeiro”. E os
MAAG estdo ameacados. No
momento em que entramos no
periodo lucrativo da assisténcia
militar, os EE.UU. preparam-se
para reduzir drasticamente os
efetivos dos MAAG. ..

Considerando as conseqiién-
cias disso, pensa-se em elimi-
nar alguns MAAG, transferindo
a carga das vendas para outra
organizagao, talvez nos escrit6-
rios (reforgados) dos Adidos de
Defesa. Esta linha de conduta
trata, muito sem consideracéo,
a habilidade e o trabalho envol-
vido na realizacdo das vendas
militares. Além disso, falha em
fazer frente ao conflito criado
deniro de uma mesma organi-
zacdo, caso encarregada de res-
ponsabilidades duplas de cole-
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tar informacbes e assessorar €
apoiar as vendas as forgas es-
trangeiras. Se o Adido ficar en-
carregado de ambos os encar-
gos, ambas as funcgdes sofreréo.

PAM E A DOUTRINA NIXON

A Doutrina Nixon estabelece
que ncssa presenca militar no
estrangeiro deve ser reduzida e
nossa confianca nos aliados
aumentada. Se isso for feito,
e sem redugdo na eficiéncia glo-
bal, nossos aliados devem ser
capazes de responder com téc-
nicas, treinamento e armamen-
to iguais aqueles que sao reti-
radocs com a saida das tropas
americanas. Isso deve ser fei-
to sem prejudicar programas
com cerios paises e que estédo
destinados a prover sélidas ba-
ses para seu desenvolvimento
s6cio-econémico.

A Doutrina Nixon parece ser
um prosseguimento natural as
ac0es americanas anteriores.
Hoje, estamos dirigidos para
uma terceira fase de programa
de auxilio estrangeiro que ja de-
monsirou ser um dos mais s&-
bios investimentos. Na primei-
ra fase cedemos equipamento
militar e treinamento para revi-
vificar as energias exauridas
pela guerra, de nossos aliados.
Na segunda fase nossa forca
e as forcas de nossos aliados
foram suficientes para garantir
aos EE.UU. mais liberdade para
decidir a quem e camo venderia-
mos. Na terceira e atual fase,
a competicdo e as considera-
coes econdmicas domésticas
nos conduziram a uma posigéo
em que nao podemos perder
dois délares em valor de ven-
das por um délar de venda real,
simplesmente porque nosso cri-
tério nac foi atendido. Os limi-
tes impostos as vendas, e por
extensdo ao nosso Programa de
Assisténcia Militar, devem ser
aqueles da ldégica pronunciada

por LORD PALMERSTON e a
qual obedecemos na sua mais
profunda forma e que é... “o
nosso dever a seguir”. ..

Isso representa uma aprecia-
¢do desapaixonada da importan-
cia da inddstria de guerra para
nossa economia doméstica. De
outro lado, significa aceitar o
fato de que as nagGes precisam
de armas, possuem dinheiro, e
adquirem-nas. Finalmente, sig-
nifica reconhecer o fato que, in-
dependente das atitudes, a ma-
nutencdo de certa posicdo quan-
to a venda de armas exigira
esforgos.

Uma parte significativa de
nossa populacado depende da in-
dastria de defesa para seu sus-
tento. E, também, fora de du-
vida que a qualidade das armas
necessdrias a nossa defesa re-
pousa em continuada pesquisa,
desenvolvimento e produgido. E
que a subvencdo do Governo
s6 pode ir até certo limite —
outro fator que justifica a ne-
cessidade das vendas.

Progressivamente, as nagdes
industriais mais importantes
vém aceitando a verdade acima,
ja que se aplica a todas elas.
A Franga, p.ex., é o terceiro ex-
portador de armas do mundo.
Em um suspiro de candura gau-
lesa, ¢ jornal L'Express, de 23
de outubro de 1972, assim ar-
razoa:

“Ern muitas armas, como os
tanques, a Franga nao é compe-
titiva em comparagdo com ou-
tras nacdes; na verdade, esse
equipamento é até mais caro.
Mas ela oferece a vantagem de
ser um fornecedor bastante
acomodaticio. Em contrapartida,
0S negociantes americanos es-
tdo geralmente preocupados
com o destino que terdo as ar-
mas e com as condjgbes de sua
utilizacdo...”

Os EE.UU. aprenderam que
mesmo na era nuclear, uma sim-
ples vantagem nZo pode asse-
gurar a paz. Ao contrdrio, uma
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conjugacao de varios fatores é
imprescindivel. Um desses fa
tores, o PAM, foi vital para a
seguranca que conhecemos nos
Gltimos 25 anos e os MAAG e
as Missodes tiveram papéis im-

portartes nisso. Seria altamen-
te indesejavel se o nosso zelo
pela economia
uma debilitacdo dos MAAG/
Missbes no momento em que
pocdem contribuir ponderavel-

conduzisse a-

mente para as segurancas do-
méstica e internacional.
Traduzido com permissdo de AIR
FORCE MAGAZINE, editado pela Air
Force Association, 1750 Pennsilvania
Ave., N. W., Washington, D. C. 20006.

Conferéncia Mundial Aeroespacial

Remota a atualizactio
do hidrogénio nas aeronaves

Na Conferéncia Mundial Aeroespacial rea-
lizada em Vancouver, Canada, H. H. Heppe,
vice-presidente da Lockheed-Califérnia, afirmou
que as desvantagens do uso do hidrogénio nas
aeronaves comerciais parecem superar as van-
tagens e que seria necessario um acorco inter-
nacional para que se iniciasse o desenvolvi-
mento da tecnologia necessaria para sua utili-
zacdo em larga escala.

O hidrogénio oferece reais vantagens. Seu
alto conteddo de BTU (unidade britanica de
temperatura) por .unidade de peso permite que
sejam construidas aeronaves subsénicas com
peso total 15% menor e supersonicas 50% mais
leves, o que resulta em redugdo da poluicdo
sonora. O hidrogénio queimado desprende vapor
d'agua, em vez dos nocivos monéxidos de car-
bono, 6xido de nitrogénio e hidrocarbonos nao-
carburados, aliviando-se assim a poluigdo atmos-
férica. Pode ser produzida por eletrdlise da
agua, que é inesgotavel. E ndo é verdade
que apresente problemas de seguranca..O hi-
drogénio, manipulade por pessoal competente,
é tdo seguro quanto a gasolina ou o querosene.

Por outro lado, o hidrogénio ndo existe em
estado livre e, para produzir um BTU desse
gas em forma liquefeita, sdo necesséarios trés
BTU da fonte de calor utilizada. A densidade
do hidrogénio é tdo baixa que tanques maiores
que os atuais serdo necessarios, criando pro-
blemas estruturais, de configuracdo da cabina
de passageiros e de controle do centro de gra-
vidade da aeronave, se construidos dentro da -
fuselagem. Espesso isolamento térmico dos
tanques é imprescindivel, uma vez que o hidro-
génio se congela a menos 434°F e ferve a me-
ncs 423°F. Ha sérios problemas de logistica,
portanto, para manté-lo dentro dessa estreita
margem de temperatura no interior dos tanques,
na estocagem e durante a distribuicdo por to-
dos os aeroportos do mundo.

Na opinido do Sr. Heppe, fontes de energia
mais atrativas que o hidrogénio sdo os hidro-
carbonos sintéticos que podem ser extraidos
do carvao. Neste caso, a eficiéncia da conver-
sao em fonte estocavel e transportavel de ener-
gia é duas vezes melhor que a do hidrogénio
e envolve tecnologia muito menos complexa.

REVISTA AERONAUTICA
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Desfile de encerramento da ¥II Colénia de Ferias organizada pela CDA.

ENCERRAMENTO DA COLONIA
DE FERIAS DOS AFONSOS

Realizou-se, dia 1 de feverei-
ro, a solenidade de encerramen-
to da Col6nia de Férias que, ha
oito anos, se vem realizando na
Guarnicdo dos Afonsos, promo-
vida pela Comissao de Despor-
tos da Aeronautica (CDA), com
a colaboracdo da Secretaria de
Educacdo Fisica do Estado da
Guanabara. '

Este ano participaram da Co-
lonia 1504 integrantes, sendo
1254 criangas e 250 adultos
que realizaram as diversas ati-
vidades programadas.

X ¥ X

FAB AJUDA COM TRANSPORTE
PROJETO CARVAO

A Forca Aérea Brasileira ini-

ciou o transporte de 100 tone-
ladas de equipamentos para Ta-

40 —

batinga, no Alto Solimdes, jun-
to as fronteiras com a Colombia
e Peru, onde os gedlogos da
Companhia de Pesquisa de Re-
cursos Minerais (CPRM) locali-
zaram jazidas de carvdo e linhi-
to. O Projeto Carviao do Alto
Solimdes devera cobrir uma
area de 250 mil quildmetros
quadrados, superior a do Esta-
do de Sao Paulo.

¥ X ¥

PROVA DE NATAGAO NO
RIO NEGRO VENCIDA
PELA EQUIPE DA FAB

A Prova de Natacdo no Rio
Negro, realizada sob a coorde-
nacdo e responsabilidade da Ca-
pitania dos Portos de Manaus,
congregou atletas de Entidades
Desportivas, Universidades e
Unidades das Forgas Armadas
e Auxiliares.

Competicdo que se realiza
nas aguas do Rio Negro e que
é disputada na distancia de
8 500 metros, teve a equipe da
FAB como campea, sendo o atle-
ta Anlonio Amora de Sena, Sol-
dado da Aerondutica, declarado
“Campedo Absoluto”, pela per-
formance que alcancou durante
a prova.

A equipe da FAB estava in-
tegrada pelos Soldados Amora
e Taifeiro John.

¥ ¥ X

NOVAS NORMAS
PARA AEROCLUBES

Em recente Portaria, o Minis-
tro da Aerondutica definiu os
Aeroclubes “como toda socie-
dade civil, com patriménio pré-
prio, vida e administracido lo-
cais, cujos objetivos principais
séo a préatica e o ensino da avia-
cao civil esportiva e de turis-
mo, em todas as suas modali-
dades, e o cumprimento de mis-
sbes de emergéncia ou de no-
tério interesse da coletividade”.

Como elos dos Sistemas de
Aviacdo Civil, os Aeroclubes
deverdo ter, além dos seus obje-
tivos principais, os complemen-
tares, tais como: coordenar, na
sua regido, as atividades da
aviacdo civil de pequeno porte,
a fim de se tornarem vinculo
de ligacdo entre seus proprieta-
rios e os Servigos Regionais de
Aviagéo Civil — SERAC; pres-
tar assisténcia técnica e admi-
nistrativa aos proprietarios des-
sas aeronaves; executar outras
atividades que lhes venham a
ser autorizadas pelo Orgédo Cen-
tral do Sistema.

Os Aeroclubes poderdo, tam-
bém, ter como objetivos extra-
aeronduticos as atividades so-
ciais, desportivas e recreativas.
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DIRETORIAS DOS
AEROCLUBES

As Diretorias dos Aeroclubes
serdo compostas de brasileiros,
constando obrigatoriamente das
mesmas um cargo de Diretor-
Técnico, privativo de associado
titular possuidor da licenca de
piloto.

EXIGENCIAS

Os Aeroclubes deverdo man-
ter registros: das aeronaves pri-
vadas de transporte privado
existente na sua regido; dos
proprietarios dessas aeronaves;
das hipotecas ou execugdes re-
lativas a essas aeronaves; do
perecimento, desaparecimento
ou mudanca de registro dessas
aeronaves; dos prazos de va-
lidade dos laudos de vistoria
das aeronaves e das respecti-
vas apoélices de seguro; dos
aerédromos existentes na re-
gido; dos pilotos privados, ins-
trutores de pilotagem elemen-
tar e mecanicos de manutencao
residentes em sua regido.

Os Aeroclubes poderdo co-
brar & prestacdo de servicos a
terceiros, tais como hangara-
gem, estada, vigilancia, manu-
tencdo e venda de combustivel
e lubrificantes.

As presentes Instrucbes es-
tendem-se, também, aos Clubes
de Planadores.

¥ ¥ X

TENENTE-BRIGADEIRO AGEMAR
PASSA PARA RESERVA AO
COMPLETAR 66 ANOS

Com a presenca do Ministro
da Aeronautica, Tenente-Briga-
deiro Joelmir Campos de Ara-
ripe Macedo, do Governador e
Vice-Governador de Sao Paulo,

REVISTA AERONAUTICA

O Brigadeiro Agemar recebe, do Ministro Araripe Macedo, uma lembranca da
Aeronidutica.

do Prefeito da Capital Paulista,
do Comandante do VI Distrito
Naval, do Comandante do I
Exército, do Comandante da
Il Regido Militar, do Presidente
da EMBRAER e de outras altas
autoridades civis e militares, o
Tenente-Brigadeiro  Engenheiro
Agemar da Rocha Sanctos foi
hemenageado com uma recep-
¢do no Saldao VIP do Aeroporto
de Congonhas, em S&o Paulo,
por motivo de sua passagem
para a reserva e que coincide
com a data de seu aniversario
natalicio — 18 de fevereiro.

Em breve discurso de despe-
dida, disse o Ministro Araripe
Macedo: “Somos capazes de
imaginar o sentimento que lhe
vai na alma, pois ja passamos
também por este instante. E os
que se julgam preparados para
ela, verdo que a emocéo de par-
tir é sempre bem maior que to-
das as nossas previsdes”

Referindo-se de modo espe-

cial a gestdo do homenageado
a frente do Departamento de
Pesquisas e Desenvolvimento,
afirmou o Titular da Aeronau-
tica: “Neste Departamento, de
grandes implicagdes na forma-
cdo de uma tecnologia nacional
propria, V. Exa. encontrou o ter-
reno fértil para, como primeiro
Diretor, estabelecer as bases de
todo um programa de trabalho
no campo da pesquisa cienti-
fica”.

Reportando-se, também, ao
tempo em que cursaram juntos o
primeiro curso de Engenharia
Aerondutica realizado no Brasil,
na Escola Técnica do Exército,
afirmou o Ministro da Aerondu-
tica: "Cabe hoje ao companhei-
ro dos bancos da antiga Escola
Técnica do Exército trazer, ao
ilustre militar que se despede,
as homenagens da Forgca Aérea
Brasileira”.

* k X
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Planejamento - Projetos - Supervisdao de Obras
Procura e Compra, Inspecao de Fabricacdo e de Montagem
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Usinas Elétricas Grandes Estruturas
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Aeroportos Barragens
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Pontes Solos e Fundacoes-
Metrés Saneamento
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34.° ANIVERSARIO DO
MINISTERIO DA AERONAUTICA

O Tenente-Brigadeiro Joelmir
Campos de Araripe Macedo, ao
ensejo do 34.° aniversario de
criacdo do Ministério da Aero-
nautica, baixou a seguinte Or-
dem-do-Dia, para ser lida em
todas as organizagbes do Mi-
nistério da Aeronautica:

“Meus Camaradas, solugdes
naturais sdo aquelas que sur-
gem ante a evidéncia dos fatos
e que, sem violentar conscién-
cias, sdo aceitas, ndo s6 como
um imperativo da légica, mas
sobretudo como a expressao de
um senso comum.

A criacdo do Ministério da
Aerondutica, em 20 de janeiro
de 1941, foi, sem divida, uma
solucédo natural e evidente para
um problema inadiavel. Embo-
ra esia decisdo histérica tenha
sido, muitas vezes, vista e ana-
lisada apenas em termos de mi-
nimizacdo de custos operacio-
nais, ela transcende, em muito,
a esta visdo acanhada do pro-
blema. O mérito maior residiu
na constatacdo, por parte dos
pioneiros, da necessidade de
uma “unidade de doutrina” no
trato das questdes aéreas e na
antevisdo da possibilidade de
um efetivo emprego indepen-
dente.

O que importava, entdo, era
acertar os pontos essenciais,
aqueles que exigiam uma ati-
tude irredutivel por serem os
fundamentos do que se preten-
dia realizar .Tudo o mais viria
naturalmente pela solidez da
base doutrinaria.

Esta flexibilidade de racioci-
nio nns permitiu ndo estacionar
no tempo e poder acompanhar
e participar do vertiginoso de-
senvolvimento da aviagdo mun-
dial. ‘

Decorridos trinta e quatro
anos, aqui estamos para recor-
dar 2 bendizer o momento mais

Ministro Araripe Macedo

importante na evolugdo da Ae-
rondutica Brasileira e homena-
gear aos que, no passado, com
dedicacdo e coragem, souberam
preencher o hiato que separava
a evidéncia da comprovagio.
Hoje, cumpre-nos garantir e

continuar, aprimorar e desen-

volver esta grande obra, e nés
o faremos.”

* * %

VEM Al OS F-5

Em reunido realizada na Sala
de “Briefings” do Comando Ae-
rotatico, e presidida pelo Ma-
jor-Brigadeiro Rodolfo Becker
Reifschneider, foram apresenta-
dos e aprovados os Planos para
o traslado dos avides F-5 adqui-
ridos pelo Governo Brasileiro

~na Northrop.

A primeira Esquadrilha deixa-
ra Palmdale (EE.UU.) dia 6 de
mar¢o préximo, devendo chegar
ao primeiro ponto do Territ6-
rio Nacional (Belém-Pard), no
dia 11, e no dia seguinte, 12, 2
Base Aérea do Galedo, no Rio
de Janeiro.

A Operacdo de traslado dos
novos avides em vdo foi deno-
minada “Operagdo Tigre” e en-
volve trés Grandes Comandos
da FAB: o Comando de Trans-
porte Aéreo (COMTA), o Coman-
do Aerotéatico (COMAT) e o Co-
mando de Apoio Militar
(COMAM). Essa é a primeira
vez em que avidoes de Cacga séo
transportados, em vdo, dos Es-
tados Unidos para o Brasil.

Avides Hércules C-130 do
1/1.° Grupo de Transporte apoia-
réao os novos F-5 da Forga Aérea
Brasileira durante o decorrer da
viagem.

Aspecto da Reunido realizada no
COMAT.
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NOVO COMANDANTE DA
BASE AEREA DOS AFONSOS

Em solenidade realizada em
22 de janeiro, o Coronel-Aviador
Humberto Zignago Fiuza assu-
miu o Cemando da Base Aérea
dos Afonsos, em substituicdo
ao Coronel-Aviador Nilson Glech
de Albuquerque, nomeado Adi-
do Aeronautico junto a Embai-
xada do Brasil no Uruguai.

Criada em 4 de dezembro de
1957, herdou aquela Base as
instalacoes onde funcionaram,
desde 1933, o Grupo Misto de
Aviacdo e depocis, desde 1934,
o 1.° Regimento de Aviacao.

Subordinada ao Comando Ge-
ral do Ar, vem a Base Aérea
dos Afonsos cumprindo sua fi-
nalidade primordial — o apoio
as Forcas de Superficie — em
estreila cooperacdo com a Bri-
gada de Para-quedistas do Exér-
cito, através do 1.° Grupo de
Transporte de Tropas, Unidade
ali sediada.

O Coronel Fiuza é o 15.° Co-
mandante da Base Aérea dos
Afonsos e exercia, até agora, o
cargo de Oficial-de-Gabinete do
Ministro da Aerondutica.

* Kk %

AEROCLUBE DO BRASIL NA
COMEMORACAO DOS

34 ANOS DO MINISTERIO
DA AERONAUTICA

O Aeroclube do Brasil pro-
gramou, como parte das come-
moracdes pela passagem do
34° aniversario de fundacdo do
Ministério da Aeronautica, ce-
riménias levadas a efeito no
dia 19 de janeiro, no Aeroporto
de Jacarepagua.

Com o hasteamento do Pavi-
Ihdo Nacional as 9 horas, foram
iniciadas as solenidades que ti-
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O Cel Fiuza (D) quando recebia o Comando da Base Aérea dos Afonsos.

veram prosseguimento até as
13:30 horas, constando de pro-
vas de aeromodelismo, demons-
tracoes aéreas e entrega das
pistas e instalacdoes para a pra-
tica de aeromodelismo.

Também foram entregues, na
ocasido, os diplomas aos pillo-
tos privados brevetados apds
a reabertura do Aeroclube do
Brasil.

AEROMODELISMO

Nas provas de aeromodelis-
mo, promovidas pela Associa-
c¢aéo Carioca de Aeromodelismo,
foram efetuadas demonstra-
¢bes de acrobacia e corrida em
conjunto, e depois a prova de
“combate”. Destas competi-
cdes participaram equipes do
Estado de Sdo Paulo e da Gua-
Constaram, ainda, das
provas de aeromodelismo, vdos
de Planadores a radio (PLAN
R/C) e outros modelos a radio
(KAOS).

* Kk %

O Presidente do Aeroclube do Brasil
(1° & esquerda) acompanhou sempre
as autoridades presentes.

FECHAMENTO DO AEROPORTO
DE CONGONHAS A NOITE

O Ministro da Aeronautica
determinou ao Diretor do De-
partamento de Aviagdo Civil
estudar novos horarios para
as Empresas Aéreas que ope-
ram no Aeroporto de Congo-
nhas, a fim de que o mesmo
permaneca interditado aos voos,
no periodo de 22:00 as 6:00 ho-
ras da manha.

Essa medida tem por finali-
dade minimizar os efeitos malé-
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ficos, fisiologicos e psiquicos,
do ruido para a comunidade vi-
zinha 2o Aeroporto, antes mes-
mo que um novo Aeroporto Me-
tropolitano para a Capital do
Estado de Sao Paulo seja cons-
truido e entre em operagio.

Outras medidas estdo sendo
estudadas pelo Ministério da
Aerondutica, a fim de colocar a
atividade aérea no Aeroporto de
Congenhas dentro de limites
compativeis com os padroes de
seguranga, principalmente em
relacdc as aeronaves comer-
ciais de grande porte.

Nesse sentido, o Aeroporto
Internacional de Viracopos de-
verd ser convenientemente am-
pliado e aparelhado para rece-
ber todo o trafego internacio-
nal, iriclusive o que atualmente
se realiza em Congonhas, sob
condicOes técnicas e operacio-
nais extremamente precarias.

* Kk K

XV CONFERENCIA DE FORGAS
AEREAS INTERAMERICANAS

Delegados de 16 paises lati-
no-americanos e dos Estados
Unidos da América reuniram-se
na Base Aérea de Albrook, na
Zona do Canal do Panamia, a
fim de discutirem a agenda
da XV Conferéncia Anual de
Chafes de Estado-Maior das
Forcas Aéreas das Américas
(CONJEFAMER), a realizar-se no
proximc més de maio, em Bo-
gota, Colombia.

A Conferéncia tem por finali-
dade dar aos Chefes a oportu-
nidade de debater seus proble-
mas profissionais e preocupa-
¢oes de cada Forga Aérea, bem
como fortalecer os lacos de
amizade e de mutua cooperacao.
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belegados de 16 paises reuniram-se na XV Conferéncia de Chefes de EM das

Forcas Aéreas Interamericanas.

Entre os assuntos a serem de-
batidos na proxima reunido, so-
bressaem, por sua importancia
e atuslidade: um sistema inte-
ramericano de-transporte aéreo,
apoio logistico mutuo, opera-
¢des de busca e salvamento,
operacbes aéreas de ajuda em
casos de desastre, prevencéo
de acidentes, telecomunicacoes,
programas médicos e de salu-
bridade e meteorologia.

A Conferéncia vem sendo
realizada, alternadamente, nos
Estados Unidos e em um pais
da América Latina, tendo a dulti-
ma sido levada a efeito na Aca-
demia da Forca Aérea, no Co-
lorada. As sessbes preparato-
rias (PREPLAN) séo efetuadas
na Zona do Canal, antes de ca-
da Cenferéncia.

Os Delegados que participa-
ram da XV Preplan representa-
ram as Forcas Aéreas da Ar-
gentina, Bolivia, Brasil, Colom-
bia, Chile, Republica Dominica-
na, Equador, El Salvador, Gua-
temala, Honduras, Nicaragua,
Panamné, Paraguai, Peru, Estados
Unidos, Uruguai e Venezuela.

OFICIAIS DA FAB
CONDECORADOS
COM A MEDALHA
AERONAUTICA FRANCESA

A bordo do navio “Joana
D'Arc”, da Marinha de Guerra
da Franca, foram condecorados
com a “Medalha Aerondutica
Francesa” o Tenente-Coronel-

Aviador Sérgio Anténio dos Reis
Vale, Coronel-Aviador Hugo de
Oliveira Piva e o Coronel-Avia-
dor R/R Antonio Henrique Alves
dos Santos, da Forca Aérea Bra-
sileira.

REVISTA AERONAUTICA
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———NOTICIAS DA AERONAUTICA

O Coronel Lisboa Filho (ao centro), novo Chefe do CRPA, em palestra com o
Ministro Araripe Macedo e com seu antecessor, Cel Abati.

substituiu o Coronel-Aviador Is-
mael Abati, nomeado Diretor do
Parque de Material Aeronautico
de Sao Paulo. .

Ao ato estiveram presentes
inumeros Brigadeiros e Oficiais
Superiores da FAB, Oficiais-Ge-
nerais e Adidos Aeronauticos
~de paises amigos e outras au-
toridades.

O NOVO CHEFE

O Coronel-Aviador José Bran-
ddo Lisboa Filho é natural do
Estado do Espirito Santo. Foi de-
clarado Aspirante-a-Oficial-Avia-.
dor em 14 de dezembro de 1949
e, a 30 de abril de 1973, atingiu
o seu atual posto.

Além do Curse de Oficial-
Aviader, da Academia da For-
ca Aérea, o novo Chefe do
CRPA possui os cursos de Aper-

NOVO CHEFE DO CENTRO
DE RELAGCOES PUBLICAS
DA AERONAUTICA

~ Em ceriménia realizada, dia
15 de janeiro, no Saldao Nobre

do Ministério da Aerondutica,
no Ric, e presidida pelo Minis-
tro Araripe Macedo, tomou pos-
se no cargo de Chefe do Cen-
tro de Relacoes Publicas da
Aeronautica, o Coronel-Aviador
José Brandao Lisboa Filho, que

feicoamento da EAOAR, de Es-
tado-Maicr e Superior de Co-
mando, ambos da Escola de Co-
mando e Estado-Maior da Aero-
nautica, desempenhando, sem-
pre, funcées das mais destaca-
das na Forca Aérea.
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CENTENARIO DA PRIMEIRA

MALA-POSTAL

No dia 14 de janeiro de 1925, trés apare-
lhos Breguet 14, trazidos da Franga para o Rio
de Janeiro de navio, decolaram do Campo dos
Afonsos, no Rio, rumo a Buenos Aires, levando
& bordo a primeira mala postal do Brasil para
a Argentina, via aérea. Paul Vachet, Lafay,
Hamm e Portait pilotaram esses avides.

PG

Ao passar por Séao Paulo, os pilotos dos
Breguet 14 foram recepcionados por Edu Cha--
ves, pioneiro da Aviacao Brasileira. No dia se-
guinte, decolaram em direcdo a Montevidéu e
Buenos Aires, onde a multiddo entusiastica os
carregou em triunfo.

Para marcar este evento de suma impor-
téancia na histéria do Correio Aéreo Brasileiro,
a Air France mandou, com a colaboracdo dos
Correios e Telégrafos Brasileiros, uma mala-
postal especial para Buenos Aires,.onde os en-
velopes comemorativos, nela transportados, fo-
ram registrados com um carimbo feito especial-
mente para a ocasiao.
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LIDER TAXI AEREO
UM DOS ELOS DA INTEGRACAO NACIONAL

A Lidesr vai (d...



O Ensino Programado, uma Pedagogia
Cibernética

Os gastos em educacado crescem vertigino-
samente, ndo sO no Brasil mas em quase todos
cs paises. Certos paises africanos chegam a
gastar 1/4 da renda nacional em campanhas de
escolaridade, porém os beneficios obtidos pelos
meios tradicionais de ensino sdo insuficientes.
A maioria dos alunos mostra-se pouco permea-
vel a absorgdo dos usuais processos educa-
cionais.

“No Brasil temos 25 milhdes de $ovens na
faixa etaria de 6 a 20 anos. Somente metade
deles é atendida em matéria de ensino razoa-
vel. Para atender a cutra metade precisariamos
de mais 150 mil prcfessores e de aplicar 2 bi-
Ihées anuais. Possuimos também 25 milhoes
de trabalhadores. Para melhorar seus conhe-
cimentos e treinar profissionalmente esta mas-
sa, necessitariamos de mais 60 mil professores
e de aplicar em programas mais de 1 bilhao de
dolares anuais.” — (O Desafio Brasileiro —
Murilo M. Filho pag. 156).

Estes nimeros indicam que teriamos de
gastar anualmente um adicional de 20 bilhdes
de cruzeiros, o que demonstra a impraticabili-
dade da solucdo do ensino baseando-se em mé-
todos tradicionais. .

O sistema educativo atual esta em colapso,
nao s6 no Brasil, mas em todo o mundo. Tor-
na-se imperativo o uso de novos processos mais
eficientes, mais rapidos e mais econdmicos, ca-
pazes de responder aos interesses da populacdo
cada vez mais complexa, extensa e diversa.

A TVE, os métodos audiovisuais e o cine-
ma educativo tém sido aplicados como reforgo
a educacgdo; estas técnicas, entretanto, s6 am-
bicionam melhorar os meics sem modificar no
menor que seja a técnica de ensino. — (Fran-
¢ois Hingue — O Ensino Programado péag. 63).

As novas técnicas de ensino

As novas técnicas de ensino baseam-se nos
recursos da Informatica, da Cibernética e do
Ensino Programado. Isto significa uma revisdo
completa da pedagogia, que vai funcionar sob
a base de uma das doutrinas psicolégicas mais
fundamentais do século XX — a psicologia do
comportamento ou condutismo de Watson.

A Cibernética Educacional
A grande revolugdo na educagédo € a pos-
sibilidade de tratar o aluno como um modelo

cibernético. A cibernética é a ciéncia que trata
dos dispositivos de controle e comando. Foi
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estruturada na década de 40, quando cientistas
estudavam um projetil que atingisse um alvo
em movimento variado. O problema era desco-
brir um projetil “inteligente” que programasse
seu rumo de acordo com as mudangas de tra-
jetéria do alvo (Pierre de Latil — O Pensamen-
to Artificial).

Atualmente, o foguete cibernético é coman-
dado por um cérebro eletronico e séeus éxitos
em atingir o alvo sdo quase absolutos, enquan-
to que com canndes navais a média de acertos
é de 3 por cento (A Batalha do Rio da Prata
— Ed. Flamb.).

Como é feito o controle cibernético? —
A cada instante um mecanismo eletrdnico ava-
lia a posicao que o alvo terda e a trajetdria do
foguete interceptador é corrigida até o impacto
final. .

Como é€ feito o controle cibernético do alu-
no? — A cada instante, isto é, a cada infor-
macdo ou experiéncia dada ao aluno, é verifi-
cada sua posicdo (de compreensdo ou assimi-
lacdo); qualquer desvio no conhecimento do
assunto (como uma resposta errada) é logo cor-
rigido; s6 entdo lhe & proposta nova experién-
cia, que é imediatamente verificada e corrigida
se necessdrio. Desta maneira, o aluno, tal como
um foguete cibernético, é dirigido para o alvo,
que no caso é o dominio do assunto.

O modelo cibernético educacional contrasta
com os sistemas cléassicos, onde o professor da
a matéria supondo que o aluno absorveu o as-
sunto ensinado, sem medir exatamente o ni-
vel de assimilagcdo do aluno e, assim, da novos
conhecimentos, que, por falta de base, ndo sdo
perfeitamente compreendidos e absorvidos.

O éxito do sistema cibernético educacional
estd em fungdo das possibilidades do equipa-
mento usado, seu custo operacional e a quali-
dade das programacgoes. Sua aplicacdo pratica
pode ser conseguida com o Ensino Programado.

O Ensino Programado

“O Ensino Programado, ou Instrucdo Pro-
gramada (IP), pode definir-se como uma se-
gliéncia planificada d= experiéncias, necessarias
a obter o dominio de um assunto, utilizando as
relagOes existentes entre estimulo e resposta.
Dentro desta técnica, um programa é um re-
curso educativo gracas ao qual o aluno passa
por uma série de experiéncias, que, a juizo do
programador, lhe dardo um bom dominio da ma-
téria estudada.
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O emprego do termo experiéncia, na defini-
¢ao da IP, significa que o aluno deve participar
ativamente no processc de aprendizagem. Nao
basta que os professores falem de suas expe-
riéncias aos alunos; é indispensavel que eles
tenham suas proprias experiéncias. Esta téc-
nica exige, portanto, esforgco por parte dos alu-
nos. O conjunto de técnicas que logrem esti-
mular o esforgo dos alunos, determinar que
experiéncias devam ter, sua gradatividade e em
que ordem devem suceder-se, constituem um
Programa.” (James e Espih and Bill Willians —
Developing Programmed Instructional Materials).

A confeccdo de um programa exige eleva-
da técnica e muitas horas de trabalho. Segun-
do indicacdoes norte-americanas, um curso de
ciéncias naturais de um ano envolve 12 mil
horas de trabalho e custos no montante de
US$ 75.000,00 (Hans Schiefele — O Ensino Pro-
gramado — péag. 101). Os programas sdo caros
e sO se tornam compensadores quando atingem
grande numero de alunos.

O meio através do qual um programa é apre-
sentado chama-se suporte, que pode ser um
livro, um caderno, uma maquina, um computador
um simulador ou um complexo sistema de ma-
quinas cibernéticas.

Inicialmente, julgcu-se ser possivel a uti-
lizacdo de livros de IP nas escolas americanas,
mas seu éxito ndo foi o desejado, o mesmo
sucedendo com as maquinas individuais rudi-
mentares, em virtude das dificuldades de con-
trole e avaliacdo. As maquinas individuais mais
sofisticadas, além de tornarem o ensino muito
caro, ainda apresentam problemas; dai as di-
ficuldades da introducéo da IP na rede escolar.

A introducdo da IP na rede escolar néo
encontra somente dificuldades financeiras e téc-
nicas; existem outras de ordem psicoldgica e
social . Muitos professcres, por diversas razdes,
se mostram hostis 4s modificacdes pedagdgicas.

“Aceitam a IP com entusiasmo os altos em-
presarios, os chefes militares, isto é, aqueles
que, em lugar d2 se preocuparem em manter o
velho sistema de ensinar, fixam seu interesse
no maior rendimento econémico e numa apren-
dizagem mais acelerada e uniforme, incluindo
aqueles que desejam justica social com base na
educacgdo.” (F. Hingue — E. Programado).

Nas primeiras décadas de vida da IP, dois
interesses entraram em choque: — os editores
que nos paises adiantados representam grande
poder econémico e os fabricantes de maqui-
nas. Os interesses dos editores na IP eram
melhor atendidos pela corrente favoravel ao uso
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de respostas construidas, por textos escritos
pelos alunos; esta ccrrente alegava que na IP
nao deve haver opgées erradas; com isso afas-
tavam as maquinas que se baseavam em multi-
pla escolha. Entretanto, estudos posteriores
mostraram a vantagem da IP em maquinas sobre
a IP em livros ou cadernos.

As pesquisas de Smith e Quackenbush
(W. Schramn — pég. 42) mostraram que a efi-
ciéncia da IP com o uso de maquinas é duas
vezes e meia maior que sem o seu uso. Tam-
bém Peterson, no livro “Psycology de Wood-
worth”, fez um estudo experimental da IP com
dois grupos de estudantes. O resultado foi que
0 ensino com a maquina se mostrou superior ao
do IP em livros. InGimeras outras experiéncias
de Gilbert, Couison e Silberman concluiram as
vantagens da resposta seletiva sobre as cons-
truidas na IP (Hans Schiefele pag. 115). Little,
trabalhando no campo da psicologia pedagégica,
conclui: — “Os aparelhos mecénicos e testes
de exercicio sdo proveitosos para os estudan-
tes, poupadores de tempo e trabalho para pro-
fessores, e permitem a aplicacdo de técnicas de
outra maneira impraticaveis.”

Comparacdes entre Instrugdo Programada
(IP) e Instrugao Tradicional (IT):

RENDIMENTO
Curso de Dermatologia IP 91,9% IT 60,1%
Curso de Eletrotécnica IP 66,4% IT 47,5%

TEMPO DE APRENDIZAGEM
Curso de Computadores IP 11h IT 15h
Célculo de Analogia IP 11h IT 40h
Curso de Linguas IP 47h IT 144h

NOTAS ACIMA DA MEDIA
Curso de Agricultura IP75 % IT 60 %

CUSTO DE ENSINO
Uss uss

Curso de Russo IP 20,19 IT 57,15

ALUNOS ESPECIAIS-RETARDADOS
Curso de Matematica IP50 % IT 20 %

DADOS:
Hans Schiefele — O Ensino Programado —
Ed. Melhor. SP — Francgois Hingue — La En-
seflanza Programada — E. Kapeluz BA.
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O JOVEM

Cel Av LUIZ MACIEL JR.

Nunca as nagdes democraticas se preocupa-
ram tanto com a juventude como nos dias
atuais e nunca, também, houve um vazio tao
grande separando as geracbes amadurecidas
das geracOes mais jovens como agora.

Dentro da concepcao “sociedade = povo +
cultura”, era de se supor que, quanto mais culto
ou desenvolvido um povo, tanto maior seria sua
felicidade ou bem-comum, tendo em vista os
meios fornecidos pela ciéncia e tecnologia mo-
dernas.

Entretanto, o que assistimos € justamente
o contrario, e 0s examplos sdo por demais co-
nhecidos para serem citados nesta pequena
sintese. :

Procuramos, aqui, sem maiores pretensoes,
analisar o fendémeno e estabelecer com. mo-
déstia algumas consideracdes para que possa-
mos fazer uma ponte entre ambas as geracdes
e conquistar, como Objetivo Nacional Atual, a
juventude que esta perdida e representa o maior
potencial de uma Nagédo. As provas de despren-
dimento e coragem que sempre deram os jo-
vens, quando solicitados para os grandes con-
flitos da humanidade, demonstram que eles nun-
ca falharam ao serem chamados, e até mesmo
muitos escreveram com sangue paginas heréi-
cas da Historia.

A luta pela vida, a ambicédo do poder, rique-
zas e celebridade, por parte dos mais velhos,
muito cedo provocam & separacdo da juventude
do seio familiar que ainda é a maior fonte de
amor e de ensinamentos dos principios morais,
éticos e de idealismo aos jovens.

E, na escola ou trabalho, onde deviam re-
ceber o complemento da educacédo nascida no
lar, encontram, por vezes, a demagogia e a men-
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tira, impostas por falsos lideres, que trazem
como resultado a falta de entusiasmo e idealis-
mo, por assistirem a promocéo da mediocridade,
imposta pelo nivelamento realizado por baixo.
Isso ocasiona o desnorteamento de uma
parte da juventude, sedenta de compreensao,
amor e justica, e conseqiientemente seu afasta-
mento do caminho que conduz aos sagrados
compromissos com a Patria e com Deus.
Entretanto, muitos dos mais jovens ja co-
megam a compreender que o bem-comum nao
se acha somentz no bem-estar ou nos bens
materiais, e eles geralmente ndo sado ambicio-
sos e desejam muito pouco para suas satisfa-
cbes pessoais — 0 Gue nao ocorre com a gera-
cdo amadurecida, que mantém sua seguranca
na ambicdo de bens materiais ou poder.
Podemos apresentar como exemplo os EUA,
onde o melhor negdcio para o americano ficar
rico é negociar. Em recente levantamento ficou
constatado que somente 12% dos concluentes

de “Cursos Universitarios” desejam realizar car-
reiras de nego6cios ou consideram tal carreira
digna e satisfatéria.

Os jovens desejam participar e acham que
as geracbes mais velhas lhes fecham as portas.

Os mundos passados, nos quais a historia
dos povos podia ser cultivada assim como as
tradicoes de familia, foram superados pelos
mundos atuais. As distancias foram diminuidas
pelas comunicacdes, tornando desta forma o
mundo menor ou os mundos até entdo existen-
tes em um Unico, englobando os demais, sem,
contudo, encontrar um denominador comum para
as diversas somas das sociedades resultantes.

Assim, os jovens de hoje ficaram sujeitos
aos modelos heterogéneos das novas socieda-
des e ndo sabem qual o melhor exemplo a
seguir.

Acreditamos, porém, que todas as socieda-
des procuram também o bem-comum e que
este como Deus ndo esta tdo longe das duas
geracoes — a jovem e a velha, pois podemos
sentir ambos bem perto de nés — no céu azul,
numa noite estrelada ou na beleza e perfume
de uma flor.

Facamos, pois, um esforco alicercado na
verdade e utilizando-se a experiéncia dos mais
velhos para realizar uma ponte de entendimen-
to mutuo e colaboragéo sincera, a fim de poder-
mos condicionar o ardor, a energia e o entusias-
mo préprios dos jovens no sentido construtivo,
e teremos assim nrovamente conquistado o
mundo.
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. - voc é mais do que
um simples passageiro. -
~ Voce € gente.

" Por isso, no Jatao
vocé € tratado como gente. v
E n#o como um simples riimero que
embarca aqui e desce ali.
Meésmo antes de entrar no Jatao,

vocé ja percebe a diferenca.
As Anfitrids de Terra cuidam de sua
reserva-c do seu embarque com
o mesmo carinho com que sua mulher
arrumou as malas.
E o sorriso € o mesmo das
. Anfitrids do Ar.
Dentro do Jatéo, vocé vai se sentir em
casa: ninguém vai tratar
vocé como um simples passageiro.
E, quando vocé descer do Jatéo,

a TRANSBRASIL vai junto.
Para ajudé-lo a encontrar um taxi,
hotel ou marcar um almogo
com alguém importante.

Vocé jamais se sentird s6 e abandonado
numa cidade que
yvocé nunca viu mais gorda.
Quando tiver que voar pelo Brasil,
vé pelo Jatdo da TRANSBRASIL.
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Novo nome da Sadia.




