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No Challénger vOCé vai longe.
Mas ndo tem nenhuma pressa dé chegar.

Bem-vindo a bordo do Challenger, o novo orgulho da Lider.

Garanto que vocé nunca viu tanto conforto e tanto requinte num avido executivo, nao €?
Deixe para responder depois que a comissaria trouxer as bebidas. Porque o Challenger tem
servico de bordo - um fato inédito na aviacdo executiva no Brasil.

O Challenger ¢ a primeira aeronave deste tipo a operar na América Latina. E um avido
executivo de grande porte, com capacidade para transportar 11 passageiros. Tem autonomia de
voo de até 5000 quildrmetros e uma velocidade de cruzeiro de 850 krmv/h.

Mas corn todo este conforto
a bordo, a gente chega a lamentar
quando a viagem termina.

Vocé pode fretar ou comprar. 1
Fale com a Lider LIDER ‘
A Lider vaila.




Dezembro de 1958. A dedicagdo de um peque-
no grupo, liderado pelo esforgo pessoal do Ten Brig
do ArMércio de Souza e Mello, a época presiden-
te do Clube de Aerondutica do RJ, encontra, en-
fim, sua recompensa: circula no meio aviatoério a
primeira edi¢cdo da Revista Aeron4utica.

Sua ferma teve por marca a simplicidade. Sua
esséncia, inteiramente voltadaao compromisso de
refletir, em suas p4ginas, assuntos de interesse do
publico aerondutico: noticias, doutrina, problemas,
tecnologia, desenvolvimento, histdriae memdria
da aviacgdo. Ser, enfim, um espaco aberto a cultu-
raaerondutica brasileira. O que ndo significava ser
hermética — e assim, desde cedo, surgiram colu-
nas sobre os mais variadosassuntos, estimulando
o conhecimento e a cultura geral.

A semente estava, pois, plantada. E, por todo
esse tempo, dificil, muitas vezes, foi cultivadacom
a receptividade e participagdo dos leitores, pois
eles, com suascriticas, sugestdes e colaboragdes,
tornariam possivel escrevermos a Revista a muitas
e muitas maos.

Foi cultivada, também, com a ajuda incondicio-
nal de cada administragdo que se sucedia a frente
do Clube, e com a permanente abnegacdo do pes-
soal dos bastidores — a sempre reduzida equipe
encarregada de dirigir, editar, redigir, revisar, ilus-
trar e coordenar a impressao e distribuicdo da Re-
vista.

Se era muito o trabalho, bem maior o amor. As-
sim se manteve a chama acesa, no decorrer de trin-
talongos anos. E o tempo trouxe 0 amadurecimen-
to pelo qual hoje podemos colher, juntos, os fru-
tos de um sonho pioneiro.

Trouxe, também, experiéncia, fé e paciéncia —

valores que, sem duvida, compuserama firme tra-
jetdria da Revista Aerondutica através das crescen-
tesintempéries que se verifica na atividade edito-
rial, garantindo sua presenga no mercado da mi-
dia especializada.

Nesta edi¢do de 30 anos, ndo h4 palavras capa-
zes de traduzir o que sentimos quando, nestas li-
nhas, prestamos nossa homenagem ao criador da
Revista, Ten Brig do Ar Marcio de Souza e Melio,
por sua inspiragdo e visdo de futuro. Homenagea-
mos e agradecemos, também, ao Nosso exército
de herdis das laudas, 0s que nos enviam suas ma-
térias — poissao elas, em Ultima instancia, a alma
da nossa.redacao.

Pela confiangaem nés depositada, registramos,
finalmente, nossa gratidao ao préprio Ministério da
Aerondutica. Confianga a que procuramos corres-
ponder, desenvolvendo nossa consciéncia profis-
sional e social. Pois agora, mais do que nunca, no
exato momento em que seempenha naconsolida-
¢do de suademocraciae nasuperagdode seus mui-
tos problemas, o.Brasil precisa de uma imprensa
responsavel e consciente.

Seja para unir a grande familia aerondutica, se-
ja para difundir a fé na certeza de dias melhores;
ou para divulgar a aviagdo como instrumento da
maior importancia no v6o do pais para o futuro; em
meio a multiplicidade de seus temas, possa a Re-
vista Aerondutica, aos 30 anos — e portanto adul-
ta — jamais esquecer sua vocagao primeira: servir
e servir.

Esta a razdo maior de sua existéncia. Este, por
fim, o seu Unico orgulho.

A Redacdo
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Os pilotos S0 0s mesmos.

Os modernos Boeing 737 transportam
entre 100 e 170 passageiros €, a nao ser
no tamanho, sao praticamente iguais.

Eles usam:

Os mesmos pilotos.

Os mesmos procedimentos de
manutengao.

Os mesmos motores.

As mesmas peg¢as.

A semelhanga entre o 737-300, -400

Para os Boeing
737-300,737-400

e 737-300.

e -500 permite a8 companhias brasi-
leiras uma redugao consideravel nos
custos operacionais. Elas poderao,
por exemplo, utilizar os' 737 maiores
em mercados onde a demanda for
maior. Ou utilizar 737 menores, com
custos mais reduzidos, quando a de-
manda for pequena.

Mais de 140 companhias em todo o
mundo preferem o Boeing 737. At¢

mesmo na disputada classe das aero-
naves de 150 assentos, as vendas do 737
ja ultrapassam o dobro das vendas de
seu competidor mais proximo.

Boeing 737. O jato mais popular em
toda a historia da aviagcao comercial.

BOFING




Recebemos de Rui MoreiraLima —
Rio de Janeiro.

A Ultima edicdo daRevista Aeronau-
tica expedidaem dezembro de 88, ade
n°® 171, publicoumatériade grandein-
teresse para a Aerondutica — Honra
aos que nos antecederam — de auto-
ria de Dario, P.F.P. Desejo agradecer a
ele por haver tido a lembranca de tor-
nar presente nosso companheiro Luiz
Lopes Dornelles, morto em a¢do na Ité-
lia, fazendo-lhe o perfil e tecendo co-
mentarios sobre o avido B-4, o P-47
Thunderbolt que ele voounoscéusita-
lianos:

Suas palavras emocionaram a todos
os veteranos do Senta a Pua — pessoal
de apoio e pilotos, considerando o que
para nos representou o Dornelles como
companheiro leal e piloto de combate.
S6 ndo entendi bem foi 0 entusiasmo
do Dario ao mencionar a desativagao
domonumento localizadonaBase Aé-
rea de Natalem homenagem ao bravo
piloto, representado justamente por
um avido P-47, réplica do seu B-4 aba-
tido pela artilharia antiaérea alem3, no
dia 26 de abril de 1945, sobre aestacdo
ferroviaria de Alessandria.

Nesse artigo ele fala também de
uma placa que era parte do monumen-
to, cuja fotografia aparece ilustrando a
matéria publicada, onde est&o escritas
algumas palavras realcando o compor-
tamento humano que teve o Dornelles
durante sua presenca na Italia. Ele diz
textualmente:

O monumento foi desativado e
atualmente esta por tornar-se uma ho-
menagem mais grandiosa ao bravo pi-
loto: O P-47 foi recolhido ao Museu —
trata-se do Museu Aeroespacial da Ae-
rondutica, localizado no Campo dos
Afonsos, Marechal Hermes, Rio de Ja-
neiro — e TROCADO — ogrifo é meu
— com um colecionador americano
que o colocard em condi¢des de voo
nas cores do B-4 do Dornelles".

Com essa afirmativa o Dario deixou
duas duvidas nos seus leitores. A pri-
meira é referente a trocaem si, pois ndo
ficou claro o que o colecionador deu de
volta ao Museu como compensacao.
Foi omitido também o nimero de P-47

4

envolvidos na transacdo. A bem daver-
dade, ndo foi somente o B-4 do Dornel-
les que fez parte do negdcio, o colecio-
nador levou com ele maisdois P-47. Fo-
ram trés ao todo, trés reliquias insubs-
tituiveis pertencentes ao patrimonio
histérico da Forga Aérea Brasileira, em
particular e da Aerondutica, de forma
mais ampla!

E 0 que o0 Museu recebeu de volta?
Nada mais que um velho C-47 recon-
dicionado e em condicdes de voo!

Em tempo: Existem voando no Bra-
sil, principalmente na Amazonia, mais
de uma dezena desse tipo de aerona-
ve.

Acrescenta ainda o Darioem seu ar-
tigo, que se sente feliz por Ihe haverem
dito que, com a troca, o Dornelles re-
ceberia ""homenagem mais grandio-
sa'’,considerando que o colecionador
prometeu que o B-4 seria colocadoem
condi¢des de voo e pintado com as co-
res originais com que voara na ltélia.

N&o duvido que ele cumpra a pala-
vra, mas tenho curiosidade em saber
onde o vOo serd realizado e, se realiza-
do com exibi¢do aqui no Brasil, quem
pagara a conta? Certamente ndo sera
o atual proprietéario dos trés P-47, como
ndo sera também o responséavel pelain-
termedia¢do do negdcio. E uma Iasti-
ma que tenhamos perdido essas reli-
quias. O P-47ndo é uma reliquia histo-
rica apenas aqui no Brasil, é reliquia
também nos Estados Unidos da Amé-
rica e em todos os paises que o utiliza-
ram no passado em suas Forgas Aé-
reas. O Thunderbolt foi classificado em
sua época como um dos avides de
combate que formaram na primeira i-
nha dos melhores avides de caca do
mundo.

O Dario termina seu trabalho dizen-
do que a placa comemorativa que
acompanhava 0 monumento sumiu
durante a desativagdo do mesmo, fa-
zendo o seguinte apelo:

"Apelamos a quem possa fornecer
algumainformagé&o sobre o destino da
mesma, pois desejamos torna-la parte
doacervo histéricodo 2°/5° G Av, ber-
¢o de muitos pilotos de caga de nossa
Forca Aérea”.

Sinto-me confortado em saber que
existena FAB gente comoo Dario que
lutapara preservarnossa histéria. E ne-

cessario que essa luta ndo fique restri-
ta apenas ahomens comoele, pois ela
é também da Forca Aérea e da Aero-
ndutica, ndo sendo, portanto, proprie-
dade exclusiva de ninguém. Como in-
tegrantes dessa grande familia, temos
o dever de apontar qualquer falha no
que se refere a perda de patrimoénio, se-
ja ela produzida pela organizagcdo ou
peloshomens que a representam tem-
porariamente nas funcdes de chefia.

Terminando, caro de Paula, informo
avocé e aos leitores don® 171 da Re-
vista Aerondutica, que antes da TRO-
CA dosnossosP-47 serefetivada, o Pa-
trono da Caca — Brigadeiro NERO
MOURA — protestou veementemen-
te junto aos responsaveis pela infeliz
alienacdo desse patrimoénio, sendo
apoiado e acompanhado no protesto
por todos os Jambocks veteranos do
12 Grupo de Aviacdo de Caca, refi-
ro-meao velho, osque combateram na
[talia.

Com o maior aprego.

R
e

Recebemos de Luciano Jorge Gar-
cia Pepe — Rio de Janeiro.

Saudacdes amigo da RA.

Venho através desta para anunciar
0 comego de minha assinatura pois
tendo sempre sede de informacdes,
admiro muito o trabalho que vem sen-
do feito por vocés na RA.

Assim aproveito também para dar
0s sinceros parabéns pelas reporta-
gens e artigos, pelo acabamento, que
serefletiu no ultimonumero, e em es-
pecial pela coluna FATOS PITORES-
COS que traz acontecimentos muito
engragados. Termino mandando um
abraco atodos e desejando que conti-
nuem cada vez melhor em seu traba-
Iho.

Atenciosamente

'b—b
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CLARINDO DOS SANTOS

umm

O polémico autor de "Memodrias de
um BQano” esta de volta, desta feita
nas paginas de 'O Rufido’’, apdsum re-
lativo sucesso com “'Canavial”.

Ex-alunoda EPCAr, foi na mundoda
literatura que Clarindo dos Santos en-
controu seu espaco. Influenciado por
ninguémmenos que Joaquim Manuel
de Macedo e Manuel Antonio de Al-
meida, este autor carioca, com o seu
mais recente livro, fica cada vez mais
proximo do lado sombrio, da face ocul-
ta (e no entanto cada vez mais expos-
ta) de umadiscutivelcidade maravilho-
sa chamada Rio de Janeiro.

Rufido, o personagem central, vive
uma espéciede nova ordem sexual ao
devassar janelas vizinhas (com a per-

missdo das respectivas moradoras) e

torna-se um catalisador da sensualida-
de de suas companheirasde fantasias.
Através desse enredo, 0 autor sugere,
na verdade, a revelacdo de uma nova
ordem social dentro desse submundo.
E curioso constatar, lendo Clarindo,
que a malandragem emergente das fa-
velas e encostas dos morros cariocas
ditaas regrasde sua sobrevivéncia: ou-
tras leis, outra moral, outro (in)cons-
ciente coletivo uma outra realidade,
mesclada de fortes doses de desespe-
ranca, misticismo e pilantragem.
Segundo o autor deixa nas entre-
linhas, no ambiente do livro a favela —
ocertoe oerradovao ficando cadavez
mais relativos. Nas palavras do autor,
acontravencdo faz parte da interpreta-

cdo alternativa do que é direito. E co-

— O RUFIAD —

Clarindo dos
Santos

Livraria Editora
Catedra — Rio de
Janeiro

1988 — 124 pags.

mo ninguém vive sem herdis, no mun-
do do Rufido a comunidade também
elege os seus Robins Hoods.

Mas na malandragem ha também
grandes licdes de sabedoria. E Rufido
€ um sabio, ndo apenas dentro do ex-
tenso e variado leque cultural do seu
ecossistema. Ndo deixa de serinstigan-
te vé-lo interpretando, a seu modo, o
Relatdrio Hite-seu livro de cabeceira.
Nao menos importante também é ob-
serva-lo nas arquibancadas do sambo-

- dromo, doenteem pleno Carnaval, tra-

duzindo o deslumbramento dos turis-
tas e a catarse de certo grupo privile-
giado.

Num momentoem que o “lixo”’, nas
maos do Mestre Trinta, teve o seu ins-
tante maior como expressao de arte, ler
"0 Rufido’ ndo deixa de ser, pelo me-
nos, oportuno.

Das agruras e dificuldades, do estoi-
cismo mesmo inerente a escola militar,
Clarindo dos Santos, quem diria, aca-
bou no ndo menos sofrido Sindicato
dos Escritores, a quem tem se doado.
Talveztenhamos perdido umaexcelen-
te vocacao nascente para piloto; mas
é melhor pensar que todos ganhamos
um intérprete preocupadoem descer-
rar cortinas e servir de porta-voz auma
parcela que, como todos nos, faz par-
te deste "fantastico show' que é a pro-
pria existéncia.

Marcia Moreira

[
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Agora tam
na

bém um satélite

Foi assinado, entre a
Varig e a Embratel, um
contrato para a
implantacdo de uma rede
privativa de transmissdo
de dados em alta
velocidade, via satélite.

Esta implantagao prevé
a construgao de cinco
estagdes terrestres de
grande porte: duas em Sao

frota da Varig.

Paulo, duas no Rio e uma
em Porto Alegre,
interligadas por canais de
64 Kbps.

Esta iniciativa pioneira
da Varig, que aumentara
em 400% sua atual
capacidade e velocidade
na transmissdo de dados,
vem ao encontroda
expectativa do atual e do

Evawsie”

futuro crescimento de
trafego de dados da
empresa, além de atender
a sua diretriz de manter-se
sempre atualizada com os
mais modernos meios de
telecomunicagdes. Isto em
beneficio dos seus
passageiros, que
encontram, dia apos dia,
maior eficiéncia de
Servicos, seja no sistema
de reservas, na emissao
automaética de bilhetes ou
mesmo no check-in
automatico, entre outros.

Como prova indiscutivel
do alto padréo técnico
desenvolvido pela Varig, a
empresa obteve a
homologacido da Embratel
que a autoriza fazer sua
propria manutengao nas
estacOes terrestres.

Mais uma vez a Varig
sai na frente atras da
melhor solugdo. Uma vez
pioneira, sempre pioneira.

>

VARIG
Ansss Y
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SAUDE

Yo “Dobee”” Vita

“Amarga, jd basta a vida”’, diz o ditado.

Pra compensar, tentamos transformd-la
num grande mar de sacarose: sdo bolos, tortas,
doces, sucos, sorvetes... tudo isso preparado
com agiicar refinado ‘‘da melhor qualidade”’,
em detrimento éclaro, deumamelhor qualida-
de de vida. /

Tenho refletido muito a esserespeito. Se eu
ndo acreditasse na importdncia de uma reflexio
que nos faga insistir na preservagdo da vida, cer-
tamente ndo terminaria esteartigo. Parava por
aqui mesmo — que, afinal, inimeros sdo os
“‘chatos de galocha’, os desmancha-prazeres’’
camuflados de “naturalistas’’, autores que, em
seus discuros, vivem a nos querer fazer abrir
mao justamentie do que mais gostamos. o lado
(literalmente) doceda vida. Para que mais um
artigo sem sabor?

Todos nds estamos fartos de ouvir sobre os
inimeros maleficios do agiicar branco. Para
que ficar pensando em distirbios do cérebro,
do tecido nervoso, do estdmago, do coracdo?

De mds noticias o mundo estd cheio, e tem coi-
sas que € melhor nem saber...

Acontece que, dia desses, caiu-me as maos,
poracaso, o seguinte pardgrafo: ‘O agiicar re-
finado é constituido de 99% desacarose, e tem
necessidade, para ser metabolizado, dos seus
componentes originais, subtraidos pelo refino,
quais sejam: cdlcio, ferro e vitaminas do com-
plexo B. Para conseguir assimilar esse elemen-
to, o corpo vé-se obrigado a lancar mdo das re-
servas dessas substdncias. E aonde vai bus-
cd-las? Nos 0ssos, nos dentes, em outros depo-
sitos orgdnicos...”

Confesso que, como leigo em assuntos de
saude, nunca havia pensado nisso. O pardgra-
foacimatranscrito, cujo autoré César Luiz Pa-
gani (Revista Vida e Saude), fez-me recordar
umaverdade simples:somos parte de umsiste-
ma harménico, perfeito. Agredir nosso orga-
nismo com ingredientes artificiais significa in-
terromper essa harmoniae, a médio elongo pra-
20, lesar esse belo sistema chamado vida.

I

Pois avida ndo és6 o corpo. E vocépor den-
tro e por fora, eé tudo o que a natureza ofere-
ce. Sim, porque nela hd resposta para tudo. E
paracada necessidade de agiicar, ai'estdo afru-
tose, amaltose, a lactose, a glicose — todos agii-
cares naturais existentes em abundancia... nas
frutas, tdo necessdrias ao (e apreciadas pelo)
nosso organismo!

Vocé pode, gradativamente, substituir sa-
carose por frutas. Pode, também, trocaros “‘ir-
resistiveis’’ bons-bocados por umbocado maior
de vida, tratando sua saude, realmente, ‘‘com
agticar (naturalje com afeto’ ... seu organismo
néo precisa de sacarose para nada. Faga as pa-
zes co?m ele. Por que vocé resistiria a alegria de
viver!

MARIO MARZAGAO

®
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NOVOS CAPACETES DE VOO

NACIONAIS, DE AVANGADA TECNOLOGIA E ELEVADO DESEMPENHO

Desenvolvidos em Sao José dos Campos com
apoiodo CTA, por empresa 100% nacional, produ-
tora de componentes aeronauticos em materiais
compostos, encontram-se disponiveis no mercado
brasileiro, equiparando-se aos melhores produtos
internacionais.

Dupla viseira

FICHA TECNICA

-Casco: em Kevlar (R) -49 de baixo peso e alta
resisténcia a impactos,comopgao em fibra de vidro

- Viseira: em policarbonato tratado superficial-
mente para endurecimento, com dupla lente e
dispositivo anti-g

- Contato: dispositivo de ajustagem anatéomica e
regulagem de pressdo das conchas acusticas
operaveis em véo. Alto grau de isolamento an-
ti-ruido e elevado padrao de acabamento.

- Forragao: em veludo lavavel ou opgao em couro.

- Pesq: otimizado nogrpje}o de todos os elementos
constituintes, comparavel aos mais leves interna-
cionais.

COVIPOSITE

Ajustes das conchas acustivas

TECNOLOGIA

Rua Letdénia, n®? 493 - Sdo José dos Campos - SP/BR
Tel: (0123) 21-7244
Telex: 123-3330 - COTE




TECNOLOGIA
A IMAGEM

DO

BRASIL,

Enquanto emtodo o mundo cres-
ce a producao de equipamentos de
video nos sistemas PAL-B e NTSC, e
telespectadores dos cinco continen-
tes discutem a chegada da HIGH DE-
FINITION TV, o mercado brasileiro,
em meio a plena evolucdo da ima-
gem, amarga um atraso de pelo me-
NOos CiNncoanos em seu sistema de cor
em TV. Motivo: Ao optar pelo pa-
drao PAL europeu (Phase Alterna-
tion Line), oBrasil teve que adapta-lo
a sua frequéncia de 60 ciclos...

Estava aplicado, assim, o “jeiti-
nho’’ brasileiro na TV em cores, ba-
tizado com o pomposo nome de Sis-
tema PAL-M. Quase 20 anos apos
suaadocao, comprova-se que o “‘jei-
tinho” tem mantido o Brasilem cons-
tante isolamento, no que diz respei-
to ao permanente desenvolvimento
das técnicas de video. E por uma ra-
zdo bem simples: somos o Unico pais
no mundo a utilizag o sistema PAL-M.

Nao é necessario muito esforco
para se perceber os efeitos desse iso-
lamento: O PAL-M nacional nao en-
contra aceitacao em nenhuma parte
do mundo. Ninguém quer comprar
e nemtem para vender equipamen-
tosdesse padrao.incompativelcom
o0 NTSC americano e com o proprio
PAL alemao, o PAL-M impede a par-
ticipacdo do Brasil na troca tecnolo-
gica internacional.

Cabe, aqui, uma reflexdao sobre
que razdes teriam levado o Brasil a
escolher o padrao de imagem PAL. A
explicacao foi dada por Luiz C.
D’Avila, daRede BrasilSul. Na maté-
ria que escreveu para arevista Abert
("PAL-M" e NTSC” — Nov 88 — n¢

37), D’ Avila nos conta que, no inicio
dos anos 70, o padrdo PAL foi a sai-
da que o Brasil encontrou para evi-
tar o NTSC (National Television Stan-
dardes Comittee). Segundo D’Avila,
a griffeamericana daimagem apre-
sentava “‘problemas tao graves e tec-
nologia tao pobre que ficou jocosa-
mente conhecido como ‘Never Twi-
ce the Same Color’ (nunca duas ve-
zesamesmacor...)”. Asituacdo atual
se inverteu: ‘A tecnologia PAL-M es-
ta cada vez mais atrasada e o NTSC
tornou-se muito eficiente, agil e eco-
némico”’, conclui o companheiroda
Brasil Sul.

A bem da verdade, a escolha de
padrao de cor da imagem é um pro-
blema advindo da propria criacao da
TV em cores. Mesmo os trés sistemas
basicos existentes — O NTSC (525 Ii-
nhas de resolucao), o PAL (625 li-
nhas) e o SECAM francés (também
625 linhas) — jamais se compatibili-
zaram.

“Asrazldes alegadas pelos diver-
sos Governos para a adoc¢do de pa-
drdes proprios variam desde a exi-
géncia da uniformizacao dos sinais
de TV até argumentos protecionistas
visando a preservacdo do parque in-
dustrial interno’’, explica Candido
José Mendes em sua “"Nova Ordem
Audiovisual”. Isso demonstra que o
Brasil nao foi o unico a cometer o
"‘pecado’” da adaptacdo.

Ocorre que os demais paises Nnao
tém visto a evolucao da sua industria
de video obstruida pelo proprio sis-
tema por elesadotado. Ao contrario,
no mundo inteiro o video passa por
transformacdes que o permitem es-

tar em dia com as novidades do mer-
cado internacional.

O que, lamentavelmente, ainda
naoaconteceno Brasil...porém, na-
dacomoum “jeitinho’” depois de ou-
tro {que ndo deu certo). Pensando
nisso, o Ministério das Comunica-
cHes baixou uma norma em 1988,
pela qual autoriza a producdo e o
trafego de imagem em qualquer sis-
tema, desde que acompanhados de
posterior transcodificacdo ao PAL-M,
para veiculacao.

Na entrelinha, a possibilidade de
se diminuir os custos de producdo e
de se obter sensivel melhora na qua-
lidade da imagem com emprego do
NTSC e a utilizacao de U-MATIC.
Maisainda, acertezade novos hori-
zontes para o video brasileiro, visto
que o padrdo NTSC permite a aqui-
sicdo de equipamentos de ponta.

E, por fim, a alegria de ver (final-
mente) reacesa-a discussdo sobre o
PAL-M e o futuro da nossa imagem,
em funcdo da (louvavel) medida
adotada pelo Ministério das Comu-
nicacles. Esse dialogo é tao oportu-
no quanto necessario. Afinal de con-
tas, a High Definition TV, com sua
quase tridimensionalidade, nao é
mais segredo, e as linhas de produ-
¢ao automatizadas ja estdo sendo
montadas em terras ndo-tupiniquins.
Ja é tempo, pois, do Brasil recupe-
rar-se dessa desvantagem tecnologi-
ca, paraque sua Industria de Comu-
nicacdo deixe de caminhar em dire-
¢ao 3o video 2000... com a velocida-
de das tartarugas.

Marcia Moreira .

P
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Va placidamente por entre o baru-
lho e a pressa e l[émbre-se da paz que
pode haver no siléncio.

Tanto quanto.possivel, sem capitu-
lar, esteja de bem com todas as pes-
soas. Fale asua verdade calma e clara-
mente; e escute 0s outros, mesmo 0s
estupidos e ignorantes, também eles
tém a sua historia.

Evite pessoas barulhentas e agres-
sivas. Elas sdo tormento para o espiri-
to. Se vocé se comparar a outros, po-
de tornar-se vaidoso e amargo; porque
sempre havera pessoas superiores e in-
feriores a vocé.

Desfrute suas conquistas assim co-
mo seus planos.

Mantenha-se interessado em sua
propriacarreira, mesmo que humilde;
€ 0 que realmente se possuina sorte in-
Qarta dos tempos.

DESIDERATA
(Do latim DESIDERATU: aquilo que se deseja, aspiracao)

Exercite acautelanosnegdcios; por-
que o mundo é cheio de artificios. Mas
ndo deixe que isso O torne cego a vir-
tude que existe; muitas pessoas lutam
poraltosideais; e por toda parte a vida
é cheia de heroismo.

Seja vocé mesmo. Principalmente
nao finja afeicdo, nem seja cinico sobre
oamor; porque em face de toda aridez
e desencantamento ele é perene como
a grama.

Aceite gentilmente o conselho dos
anos, renunciando com benevoléncia
as coisas da juventude.

Cultive aforca do espirito para pro-
teger-se num infortunio inesperado.
Mas ndo se desgaste com temores
imaginarios. Muitosmedos nascem da
fadiga e da soliddo.

Acima de uma benéfica disciplina,
seja bondoso consigo mesmo.

Vocé é filho do Universo, ndo me-
nos que as arvores e as estrelas.

Vocé tem o direito de estar aqui. E,
quer seja claro ou ndo paravocé, sem
duvida o Universo se desenrolacomo
deveria.

Portanto, esteja em paz com Deus,
qualquer que seja a sua forma de con-
cebé-loe, sejaqual for asualidae suas
aspiracoes, na barulhenta confuséo da
vida, mantenha-se em paz com a sua
alma.

Com todosos enganos, penas e so-
nhos desfeitos, este é ainda um mun-
do maravilhoso.

Esteja atento.

Empenhe-se em ser FELIZ.

[(Encontrado na velha Igreja
de Saint Paul, Baltimore,
datado de 1692).

@)
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[ PANORAMA

CBA123 REALIZA ENSAIOS
DE MOTORIZAGAO

Dando continuidade ao projeto de
construcdode uma aeronave médiade
transporte em conjunto com a Argen-
tina, estdo emandamento voos de en-
saios especiais como arte dos teste do
CBA-123, e que consistemem medir 0s
efeitos aerodindmicos da colocacdo de
motores turbo hélice na parte traseira
de um avido.

Segundo o padrao seguido pelain-
dustria aeronautica internacional, o
procedimento € a utilizacdo de um mo-
delo motorizado em tuinel de vento. No
casodo CBA-123,a Embraerinovouao
efetuarumasérie de testes, instalando
um motor Garret,de 1.000 HP (de po-
téncia semelhante a do motor em de-
senvolvimento para equipar ©
CBA-123), na fuselagem traseira do
protdtipo do EMB-120 Brasilia, com o
plano da hélice posicionado em local
absolutamente equivalente ao que
ocupariano CBA-123 real.

Com este procedimento, a Diretoria
Técnica da Embraer economizou cer-
cade 80% docusto previsto paraa uti-
lizacdo de um modelo motorizado e, o
que foi mais importante, o projeto ga-

nhou, em prazo de consecucdo, pelo
menos 60 dias.

Antes dos testes em voo foram rea-
lizadas projecdes, cujos resultados fo-
ram implantados no banco de dados
do CBA-123 de forma a serem utiliza-
dos no simulador do Brasilia instalado
na EAC (Embraer Aircraft Corporation),
subsidiaria da Embraer localizada nos
Estados Unidos. So depois dessa simu-
lacdoo PT-ZBA, prototipo do EMB-120
Brasilia, especialmente adaptado para
carregar um motor Garrett na fusela-
gem traseira, efetuou quatro véos. No
primeiro foi apenas garantida a viabili-
dade do v6o com a sobrecarga. O se-
gundomediu,com o motortraseiroem
funcionamento desde a decolagem, os
efeitos da presenca do motor extra. O
terceiro e quarto voos mediram o efei-
to da presenca domotorno controle di-
recional. Os testes ja confirmaram a
adequacao da presenca do motor adi-
cional sobre o controle direcional (le-
me) do aparelho. Alguns outros voos
estdo previstos para verificar a influén-
cia na parte longitudinal do aparelho
(profundoreempenagem horizontal).

Serdo medidos tambémos niveis de
ruidodentrodacabine de passageiros
em decorréncia do posicionamento do
motor. Os voos iniciais ja@ demonstra-
ram um baixo nivel de ruido e vibracao,
mas os testes serdo feitos com o mo-
tor esquerdo do PT-ZBA embandeira-
do, mantidos em funcionamento o mo-
tor direito do protdtipo do Brasilia e o
motor Garrett instalado na fuselagem
traseira. Serdo testadas, durantes os
proximos voos, as superficies de co-
mando através de instrumentacao ins-
talada, medidas de forca no manche e
no pedal, medidas de vibracdoe cargas
e medidas de ruido e vibracdo dentro
do avido.

Todos osresultados serdo incorpo-
rados ao banco de dados do CBA-12,
para novas simulacdes na EAC.

Os resultados preliminares, obtidos
até o momento, permitem antever o
acerto da escolha da configuracdo do
CBA-123, com hélices instaladas na
parte posterior da fuselagem, com a
garantia de maior economia e eficién-
cia.

®
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'EDUCACAO FiSICA
ALIMENTACAO

SAUDAVEL,

VIDA SAUDAVEL,
VOO SAUDAVEL

Antes deapresentar o programa de
condicionamento fisico & aeronautas
da aviacdo comercial prometido na Re-
vista Aeronautican® 171 paraestaedi-
cdo, faz-se necessario antecipar a ma-
téria sobre nutricdo do aeronauta por
duas razdes seguintes:

1°) Tenhorecebido cartas solicitan-
do entre outras coisas, a nutricdo
"ideal’” para aeronautas que ja prati-
cam atividades fisicas e os que querem
iniciar um programa combinados com
sua rotina de trabalho.

2°) Assistindo duas matérias re-
cem-veiculadas em um programa de
televisao, referindo-se aprimeiraaum
relatério sobre alimentos prejudiciais a
saude, e a segunda sobre o colesterol
ambas realizadas por Centro de Pesqui-
sas Internacionais, e analisadas por
profissionais brasileiros, ficou para o
publico em geral um grande ponto de
interrogacdo na mente, boca e estbma-
go, e uma afirmacdo muito conhecida,
“Se correr o bicho pega, se ficar o bi-
cho come”.

Entdo o que eu vou comer e beber?
Tudo faz mal, engorda, intoxica, cau-
sacancer, stress, infartoetc... arespos-
ta é simples: "TUDO EM DEMASIA
FAZ MAL".

Pretendo nesta matéria esclarecer
de maneira pratica como podemos ter
um cardapio diario equilibrado e racio-
nal, sem radicalismos para qualquer
pessoa, em qualquer lugar, e também
um modelo sintetizado de cardapio pa-
ra aeronautas nos periodos pré, duran-
te e apos voo.

Uma maneira pratica de obter refei-
cOes equilibradas para toda a familia €
orientando-se pelo grafico abaixo.

Ele é formado por seis grupos de ali-
mentos e 0 processo éincluirtodos em
suas refeicoes, compondo cardapios
variados, saborosos e saudaveis.

Incluanocardapio diarioum alimen-
to de cada grupo nas quantidades in-
dicadas, assim vocé terasuas necessi-
dades basicas nutricionais minimas
diarias.

Nenhum grupo deve faltar na ali-
mentacao diaria, porque um grupo ndo
substitui outro. ]

Grupo| — Hortalicas. Eformado por
alface, couve, repolho, tomate e cenou-
ra, que regulam as funcdes do organis-
mo. As criancas devem consumir 1 pi-
res (cha) de hortalica cozida. Os adul-
tos necessitam o dobro.

Grupo Il — Leites, queijos, coalha-
das e iogurtes. Importantissimo em to-
dasasidadese essenciaisparaa forma-
cdo dos ossos e dentes. As criancas
precisam de 3a 4 copos de leite ou 1/2
copo de coalhada ouiorgute ou 1 fatia
meédia de queijo. Para os adultos sdo
necessarios 2 copos de leite ou 1 copo
de iogurte ou coalhada ou ainda 2 fa-
tias média de queijo.

Grupo lll — Carnes, ovos e legumi-
nosassecas (feijdes, ervilha, grdo de bi-
co). Reparam os tecidos do corpo € aju-
dam o crescimento. Criancas precisam
de 1/2 concha de leguminosas cozidas
ou 1 bife. Os adultos 1 1/2 concha de
leguminosascozidasou 2 bifes. Todos
devem consumir 3ou4 ovospor sema-
na em dias alternados.

Grupo IV — Cereais e derivados (ar-
roz, macarrdo, massas) e feculentos
(batata, inhame, cara, mandioca). For-
necem energia. Criancas necessitam
de 1 xicara de cha de cereais ou deri-
vados cozidos, 1 pdozinho ou um pe-
daco médio de um alimento. Para os
adultos, o dobro.

Grupo V — Gorduras e acucares.
Fornecem energia. Criancas e adultos
necessitamde3a 4 colheres(sopa) de
6leo ou 2 colheres (sobremesa) de mar-
garina 2 colheres (sopa) de acucar ou
1 porcao pequena de doce.

Grupo VI — Frutas. Regulam as fun-
cbes do organismo. Criancas e adultos
devem consumir 2 frutas, sendo uma
delas, rica em vitamina C.

Consultoria: Secretaria do abasteci-
mento do Estado de S&o Paulo.

IDADE NAO E MAIS DESCULPA
PESQUISADORES DESCOBREM
QUE A FALTA DE EXERCICIOS E
A UNICA CAUSA PARA O
EXCESSO DE PESO

Os homens de meia-idade n&o po-
dem culpar o passar do tempo pelo
acumulo de gordura em seus corpos.
A conclusdo é de pesquisadores da
Tufts University de Boston, que desco-
briam que os homens de 50 anos em
boa forma fisica apresentam o mesmo
metabolismo dos homens de 20 anos
que também estejam em boaforma. Is-
to significa, segundo os especialistas,
que exercicios regulares podem man-

ter o corpo jovem.
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— Em geral — conforme a pessoa
envelhece, ocorrem modificacdes bio-
légicas que favorecem o acumulo de
gordurae a diminuicdao da capacidade
fisica e o exercicio ndo muda esta ten-
déncia, mas diminui 0s seus prejuizos.

Verifique se vocé esta além ou
aqguém do peso ideal e reduza ou au-
mente o nimero de calorias didrias na
sua alimentacdo, consultando nahora
das refeicoes Tabela de Calorias.

IMPORTANTE — A mulher,de um
modo geral, necessita de, pelo menos
2000 calorias didrias; o homem, de
2.700. Cuidado para nédo se distanciar
desses limites. .

6) Elimine as bebidas alcodlicas
7) Mastigue bem os alimentos
8) Coma uma fruta vinte minutos an-
tes das grandes refeicoes
9) Nao deite ou sente logo apos as
grandes refeicdes
10) Cuide bem de vocé

ALIMENTACAO PARA PILOTOS E
COMISSARIOS DE BORDO

GRANDES ALTITUDES EM PERNOI-
TES

— Ocorre hipoxia

— Ha porte maior de energia

— Comer glicidios

— Evitar alimentos que causem flatu-
Iéncia (gases)

— Evitar alimentos que sdo constipan-
tes (Prisdo de ventre)

2 DIAS ANTES DO VOO

— Saladas de vegetais crus, carnes
grelhadas, assados e cozidos

— Sucos de frutas

— Na&o utilizar frituras e comidas con-
dimentadas

Ex-Carddpio — Tipo de Clima
CALOR

— Café da manhd — o de habito

MULHERES

PESOS IDEAIS SEGUNDO A ALTURA

HOMENS

Constituicdo
Estatura

Pequena  Média  Grande

Constituicdo
Estatura
Pequena  Média  Grande

1,45m 42-45 44-49 47-64
1,47m 43-46 4550 48-46
1,50m 46-49 46-51 50-62
1,52m 44-49 47-54 51:58
1,55m 46-50 50-56 52-60
1,57m 4851 5167 54.61
1,60m 49-63 5359 55-63
1,62m 51-54 5561 57-65
1,65m 52-56 5663 59-66
1,67m 54-68 5865 61-68
1,70m 56-60 60-67 62-70
1.72m 5761 62-69 64-72
1,75m 59-64 64-71 66-75
1.77m 61-66 61-72 68-76
1,80m 6367 6674 7069

1,55m 51-55 54-59 57-64
1,57m 52-56 55-60 53-66
1,60m 54-57 56-62 6067
1,62m 5569 58-63 6169
1,65m 56-61 5965 63-71
1,67m 5862 6167 65-73
1,70m 60-64 63-69 67-76
1.72m 62-66 65-71 69-77
1,75m 64-68 66-73 70-73
1.77m 66-70 68-75 72-81
1,80m 67-72 70-77 75-84
1,82m 69-74 72-80 76-86
1,85m 71-76 74-82 7988
1,87m 73-78 76-84 68-90
1,90m 7580 78-86 8393

DEZ CONSELHOS UTEIS

1) Substitua os alimentos com alto
teor de gorduracomoutrocom bai-
X0 teor

2) Diminua o consumo de carne

3) Evite sal e os alimentos salgados

4) Diminua o acucar

5) Coma mais cereais integrais

— Almoco — Salada verde com pi-
mentédo, bife grelhado

— Jantar — Sopa

INTERVALOS

— Muita 4gua e sucos de frutas

FRIO \

— Sopas e massas
VOO INTERCONTINENTAL

— Sopas, carnes grelhadas, guarnicéo
de massas ou vegetais C (batata in-
glesa, batata doce, card, inhame,
beterraba)

RETORNO FUSO HORARIO — (local
de pernoite ou inativo)

— Sopas ou caldos ndo-condimen-
tados na 12 refeicédo

— Carnes magras, saladas, sucose fru-
tas na 22 refeicédo

— Evitar preparos que ndo sejam de
habito, pelo menos nas primeiras
seis horas o

— Utilizargrande quantidade de 4gua

RETORNO FUSOHORARIO — (Base)

— 12 refeicdo: sopas, caldos e frutas
(sucos)

— 22 refeicdo: carnes grelhadas, assa-
das, saladas, frutas
OBS: Né&o fazer grandes refeicoes.

VOO COMUM

— Sucos e vitaminas com frutas, quei-
jos, carnes grelhadas ou assadas
(pescado, ovos, visceras), vegctais
folhosos, tubérculos, massas.
Evitar: Frituras, laranja e abacaxi
(diuréticos)

PERIODO MENSTRUAL

— Jejum — suco de goiaba ou limé&o;
carnes vermelhas e visceras, sala-
das de vegetais crus com grande
quantidade de pimentdo verde cru

— Fibras muito pouco

— Nao utilizar café, cha ou mate

— Vitamina C, principalmente jejum
(café da manh3)

— Carnes vermelhas e visceras pos-
suem ferro, absorcdo maior mais
que vegetais e carnes brancas

— Café, mate, ché e refrigerantes (Ca-
feina inibe a transformacéo da for-
ma férrica a ferrosa do ferro)

— Leguminosas também proibidas e
Cereais integrais

Na proxima matériavamos apresen-
tar o Programa de Exercicios Fisicos
adequados a Aviacdo Comercial, até ja
alimente-se bem!

Prof. Fernando C.S. Freitas @

/
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O horrivel de hoje é o belo de
amanha. Quem fez esta decla-
ragcao aparentemente enigmati-
ca foi o filosofo francés ‘‘da mo-
da’’, um tal de Jean Baudril-
lard. O argumento ndo esconde
sua banalidade. Todos os dias
observamos a transformacao
de algo horrivel em um novo
modismo, num novo sinal de
elegancia, num fascinante sim-
bolo de prestigio.

Pensem no caso da pantalo-
na. No ano retrasado uma cal-
¢a boca larga era a coisa mais
grotesca imaginavel. No inicio
de 88, todas as revistas jovens
inglesas publicaram matérias
sobre a “volta dos anos 70,
ilustradas por patas de elefan-
te, camisas justissimas de gola
rolé e, se possivel, vistosos cabe-
los afro. Nao deu outra. Em fe-
vereiro/margo, os costureiros
avancadinhos de Paris, tipo
Jean-Paul Gaultier, ja tinham
lancado suas colegoes 70. Em
Jjunho, todas as vossas “‘grifes’’
copiaram os ‘‘lancamentos
franceses’’ e qualquer mortal
brasileiro ja pode produzir uma
boca super-super-larga no
shopping center de sua prefe-
réncia.

Que bom! Antes o horrivel ja
era belo “ld fora” eaquidentro,
neste nosso pais do futuro, ain-
da passava pelo menos um ano
sendo horrivel. Agora, pelo me-
nos em termos de horrivel/belo,
Ja estamos em sintonia com o
primeiro mundo. Viva o pro-
gresso da comunicagao e a efi-
ciente rapinagem (desculpe-me:
antropofagia) dos nossos queri-
dos estilistas!!!

Mas cuidado! Nem tudo é tao
simples. Jean Baudrillard ado-
ra uma frase de efeito. Se fosse
Cssim mesmo, horrivel-be-

lo-horrivel-belo, o mundo seria

( COMPORTAMENTO
ZAPA COMIGO

muito monotono. A moda fun-
cionaria em linha reta e suas
transformacoes sucumbiriam
na previsibilidade.

Ainda bem que os modismos
nao seguem estas leis tediosas.
Ainda bem que, hoje, é impossi-
vel pensar numa unica moda,
num unico codigo de elegancia.
Basta olhar para as ruas das
metropoles planetarias. O revi-
val dos anos 70 convive com o
revival dos anos 60, 50, 40, 30,
20 eja se fala até de um revival
do inicio dos anos 80. Todas as
larguras de calgas, todas as al-
turas das saias, todos os cortes
de cabelo, todas as cores convi-
vem mais ou menos pacifica-
mente. Ninguém é mais doido
(ou pretensioso, ou imprudente)
paradizer que algo esta fora de
moda.

E isso: se tudo esta na moda
€ que nao existe mais moda ne-
nhuma. Existem algumas tribos
que se vestem da maneira A, B
ou C, que gostam de tal tipo de
muisica, que freqiientam tal tipo
de lugar. Mas nenhuma dessas
tribos tem autoridade ou legiti-
midade suficiente para impor
seus gostos sobre o resto do
mundo. E o resultado é engraca-
do: uma fatura sem limites de
grupelhos de todas as espécies,
do hippie-que-ainda-estad-vol-
tando-de-Woodstock ao
neo-hippie-pos-punk, do
yuppie-doidao ao junkie-careta.
Todas as combinacgoes sao pos-
siveis. Vocé pode ser surfista pe-
la manha, executivo de tarde e
gotico de noite. Vocé pode almo-
car num fast-food indiano, escu-
tando musica eletrénica argeli-
na, vestindo roupas assinadas
por estilistas japoneses. Quem
vai dizer quem é quem? O que é
auténtico e o que nao é?

Os franceses se apropriararq
de uma palavra inglesa para de-
finir essa situacgao deliciosa-
mente cadtica: vivemos na era
do zap. Antes zap era um termo
utilizado apenas pelos profis-
sionais da comunicagao eletré-
nica, se referindo a manipula-
cao das imagens, via controle
remoto, pelos telespectadores.
Cada um constroi sua propria
programacgao, misturando vd-
rios canais sem nenhuma logi-
ca. Os IBOPES da vida nao ser-
vem mais pra nada. Como en-
quadrar em nivel de audiéncia
aquela pessoa que vé a novela
das 7 dando uma espiadinha no
Batman e nas noticias das ou-
tras redes?

A atitude zap nao é so televi-
siva. O termo foi contrabandea-
do para todas as outras areas.
Em qualquer centro urbano
com alguns milhédes de habitan-
tes, com controle remoto ou
nao, com antena parabdlica ou
nao, vocé pode zapear a vonta-
de: comidas, roupas, idéias, mo-
do de vida. Qualquer coisa en-
tra na dang¢a. Quanto mais ecle-
tismo, quanto mais colisoes cul-
turais improvadveis, quanto
mais velocidade, maior é a di-
versdo. Afinal, depois de tantos
sonhos acabados, ninguém pée
a mado no fogo por moda nenhu-
ma. Mesmo que seja o auge do
POs.

Nao existem mais ilusoes, es-
perancas ou futuros. Clarice
Lispector ja disse: “prescindir
da esperanca significa que eu te-
nho que passar a viver, e nao
apenas a meprometer avida. E
este é o maior susto que eu pos-
soter.” Os anos 80 sdo o tempo
do pos-susto, o império do pre-
sente,da atualidade, onde todos
os ditadores de modas, de van-
guardas ou de ‘‘transgressoes’’
foram ridicularizados. Acredi-
te: deveriamos nos considerar
felizes. Nunca existiu década
melhor.

Hermano Junior

®)
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Palavias do Presidente

Fagor de uma idéia um projets. £, de um prajels, o cons-
toute desafie. Este tem side o comtindwr da Kevista Aerausu-
tica, em binta anss de luta e dedicacip.

Ualew a penn. Porque, wm dia, foi precise crion o insbur-
wente pele qual aproxinassem Clube e associods — o insti-
tuicda e o cliente. Estabelecor o comumicaris, fagen contuctp.
Abravés dp diclage — esse impontaute jeits de fazen amiges
— consbuwimas, juntss, nosse veiculs — a Reviste — e aqui
estames uod, a comemonan mais um aniversanio desta sclida
antigade.

Este e, pois, o tempo de agradecer. Avs leilpres e colabo-
nadpres, ciimplices do soues. Ao Brigadeiwa dp A Mancio de
Souga e Mells, o idealizador. Somos grates, especiolmente,
a todps oo direlpres, nedolpres, dingramadsnes e funciondnios
da Revista ent gernal, que foram capages de vealigan, com amor,
esse

Wais que buwbabio, um compromisse; o de canuuicon, e-
novoudp sewpre — a linguagem, as idéiny, as prepostas — para
que, cada nove exemplon, nesse publica tivesse em masy sua
Revista Aoraniutica jovem, medows, atuolizoda. Asvim, nie
importa o passan do bempe — haverd sempre muitas nagoes
para colebmas, unidps, a renavacas dessa amizade.

Ten Buig Humdents Jignage Finga
Presidente
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shume PERSONALIDADES

Num certo periodo dos seus 30 anos de existéncia, a Revista
Aeronautica fez desfilar, por suas paginas, personalidades que de
alguma forma em muito tenham contribuido para construir a his-
toria da aviacao brasileira.

Nesta recapitulacao historica pudemosreavivar amemoria dos
nossos leitores salientando, em cada uma daquelas entrevistas,
um trecho significativo do pensamento desses homens, visando
consolidar suas idéias para que nao se perca na poeira do tempo
o importante testemunho do trabalho por eles realizados em prol
da aviacao.

— Ten Brig do Ar Délio Jardim de Matos — Ministro da Aerondutica ~ RA 121

"0 aviador civil é tio aviador, gosta tanto do Brasil como nés, s que eles estio 4
paisana e nos fardados”.

— Comandante Omar Fontana — Presidente da Transbrasil RA 122

"A minha vocacdo, meu sonho, era ser piloto”.

\ J
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— Ten Brig do Ar Deoclécio Lima de Siqueira — Ministro do STM RA 123

"Este pais tem se desemvolvido gracas, em grande parte, a esse colaborador anénimo
que é o pequeno avido, o avido particular, o avido do empresirio, do negociante, do

fazendeiro, do vendedor de servicos, que penetrou neste Brasil com muita coragem

e qudicia.”

— Maj Esp Jodo Maria Monteiro — Diretor do Museu Aeroespacial RA 124

'A idéia do Museu & muito antiga (...). Quando fui chamado, aceitei a incumbéneia.
Eu queria mesmo fazer o museu, agora com receio porque achava que era um pouco

tarde, muita coisa havia se perdido.”

RA 125

— José Affonso Assumpgdo — Presidente da Lider Taxi Aéreo

"A principal finalidade da nossa empresa & o luero, mas também queremos nossos
avioes bem conservados; bem mantidos; os nossos pilotos voando muito, mas dentro

das normas e padraes de sequranca fixados pelo DAC."

— Cap Av Alberto Martins Torres — Ex-piloto de caca, recordista de missdes do 1°GAvCa
RA 126

na ltalia

"Afastei-me da FAB, em 1946. Os que permaneceram, tiveram uma missdo muito
mais importante do que aquela que nos, como jovens com certo espirito de aventuras,

pudemos viver durante o periodo da querra.”

i
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— Comandante Harro Cyranka — Recordista de horas voadas na aviagdo civil RA 128

"Quanto mais miquina, quanto mais computador, quanto mais piloto automético, quanto
mais automacdo, mais o piloto serd comandante.”

— Eng Ozires Silva — Superintendente da Embraer RA 129

"Na realidade a primeira vez que se falou em EMBRAER oficialmente foi numa expo-
si¢do que o ministro Mércio pediu que prepardssemos para os ministros da Indiistria
e Coméreio, do Planejamento e da Fazenda, em 26 de julho de 1969."

— Ana Maria — Técnica de Ensino e Ex-Comissria RA 130

"H4 alguns anos, no entender de muitos passageiros, a melhor empresa seria aquela
que senvisse o melhor caviar, tivesse comissdrias mais bonitas e, preferencialmente,
mais disponiveis |...). Hoje jé se pensa em termos de pontualidade, horérios, sequ-
ranca, ete.”

— Hélio Smidt — Presidente da Varig RA 131

"Eu concordo em que, para o poder econémico atual do brasileiro, 4 tarifa aérea é
realmente um pouco elevada. Mas, a partir de 500 km, 600 km, ela é tremendamente
competitiva com outro tipo de transporte, inclusive como transporte particular que se-
ria o automdvel e até mesmo o coletivo rodovidrio."

\
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— Joel Clapp — Ex-piloto de querra ng 19 ELO RA 132

"Uma vez, creio de gozagdo, os alemdes jogaram uma bomba dentro da nossa esqua-
drilha. Parecia um petardo de canhdo, mas nao explodiu. Ai o Klotz escreveu num
papel: "Favor enviar 4 fébrica e explicar por que ndo explodiu. Assinado: Fora Aérea
Brasileira”, Arranjamos um péra-quedas e eu fui li em cima dos alemaes e solfei
a carga. Nio sei se eles receberam com esportividade.

— Anésia Pinheiro Machado — 12 Mulher Brasileira a voar solo RA 133

"Naqueles tempos, no haviam aeroclubes, nem escolas de aviacgo. Tive de comprar
um avidozinho para aprender a voar.”

— Paul Gaiser — Piloto de asa delta e empresirio RA 134

“Eu ndo tive vontade de voar avido por falta de informacdo, pois sempre que 4 gene
ouvia falar em avido pequeno era quando caia um ali em Jacarepagud.”

— Cel Av. José Ernesto Pereira Monteiro — Presidente da Esca RA 135

"Na primeira semana que eu estava 4 paisana, fui a0 QG e encontrei um companheiro
completamentz abatido porque tinha passado para a reserva, por ndo ter sido promo-
vido 20 generalato. Eu disse a ele: Isso & um acidente. Nao é possivel que todos sejam
generais! Nos vamos servir 4 Forga Aérea do nosso jeito, aqui fora.”

. J
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— Marechal do Ar Casimiro Montenegro Filho — Pioneiro do GAN, criador do ITA e
do CTA RA 136
“Um pais que ndo possui escolas superiores de alto nivel estari sempre na depen-
déncig dos paises adiantados.”

— José Carlos de Barros Neiva — Empresério criador do avido "Paulistinha”  RA 137

“Comprei liveos de estruturas; livros de projetos e desenhei o Planador.”

— Milton Goncalves — Ator e Pira-quedista Amador RA 138

“No para-quedismo fiz uma coisa que é o grande sonho do homem: voar. De repente,
vocé salta e s6 ouve o barulho do vento, o barulho do siléncio. Eu ndo chequei a fazer

queda livre e fico imaginando o que seria. Um negécio fantistico!”

— Capitio Muniz — Ex-piloto do Correio Aéreo Militar RA 139

"Sou um amazénida. Aquilo ali é uma drea do futuro. A Amazénia é um monstro iner-
te; as vezes, sonolento. Ao enfrentd-lo, verifica-se que ela é amiga, afdvel, boa de
coragdo, recebe todo mundo, e & bom se viver junto a esse monstro docil e amigo.”

Sy
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— Cel Anténio Arthur Braga — Ex-Comandante da Esquadritha da Fumaca RA 140

*A aviacdo ndo pode acabar, né7 Porque nis temos que fabricar aviadores; temos
que cultivar a habilidade de vdo, “o mais belo e nobre dos ideais, a aviacdo”: é uma
coisa que empolga o jovem, empolga multidoes, a aviagdo, seja ela qual for.”

— Brig Nero Moura — ex-Comandante do Senta Pua e Ex-Ministro da Aeronutica RA 141

"Sai oficial-aspirante com larga experiéncia de 17 horas de véo.”

— Guerra Malvinas/Falklands RA 142

— Maj Luiz Alberto Puga Ramirez (FAA)

“Todos sabem que as Malvinas s30 um objetivo nacional e todos os argentinos desde
que atingimos a idade da razdo.”

— Lientenant Comander Francis W.6. 0 Shaughnessy — (RAF)

“Eu fui oficial de ligagdo a quarnicdo de um CT da Marinha Argentina em Portsmouth,
e isso tudo é muito triste (..) Eu era assessor no Estado-Maior da Nau-capitinia.”

Revista Aerondutica n© 172
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— Ten Cel Av José Cindido da Silva Muricy — Participante do 1° combate aéreo da
Historia Militar do Brasil RA 143

"A noite estivamos owvindo 4 ridio, eu e outros em que o locutor tinka a comunicar
que havia morrido em combate, sido abatido, o bravo Tenente Muricy. Deixei de ser
0 lacaio da dituradura em que éramos mimoseados todos nis, e passei a ser bravo."”

— Marechal Guedes Muniz — Projetista M-5, o primeiro avido brasileiro produzido
em série industrial RA 144

"€ 0 que o Brasil precisa: temos que constrair para o Brasil de amanha. Hoje sdo
300 sargentos, amanha serdo trés mil.”

— Sérgio Andrade — Pioneiro na fabricagdo de ultraleves no Brasil RA 145

"0 importante foi o fato de nés acharmos que havia mercado no Brasil|....). As indis-
trias aeroniuticas nos Estados Unidos foram todas praticamente fundo de quintal.”

— Comandante Brasilico — Piloto de provas da EMBRAER RA 146

"Desde que sou pequeno eu estou rabiscando avido. Pensando em fazer avido |...)
O Piloto de ensaio acaba ficando um apaixonado pelo avido."”

N
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— Brigadeiro do Ar Joelmir Campos Araripe Macedo — Ex-ministro da Aerondutica ~ RA 147

"A Infraero foi realmente g varinha de conddo que transformou toda uma rede que
erg fonte de descrédito do Ministério da Aerondutica naquilo que é hoje seu cartdo

de visitas.”

— Brigadeiro do Ar Geraldo Guia de Aquino — Pioneiro da Esquadrilha de Demonstra-
RA 148

cdo
"A minha geracio foi a que mais usufruiu da Aviagdo Militar |...). Tudo ficil, avides
gostosos de se voar, era uma beleza."”

— Cel Marcilio Gibson Jacques — Ex-combatente do 1° Grupo de Caca RA 149

"A vida & feita para os homens que sabem assumir responsabilidades.”

— Cel Ozires Silva — Presidente da EMBRAER RA 150

“Basta olhar para os paises mais desenvolvidos e se vé com clareza o quanto a Forza
Aérea & importante e fundamental para qualquer estratégia de desemvolvimento de

umg indisiria Aerondutica local."”
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— Comandante Oriando Silva — Ex-piloto da PANAIR e do Rei da Jordénia  RA 151

"0 Brasil tem uma exeelents caracteristica no setor de aviacdo: versatibilidade, afta
adaptacdo, facil comunicagdo, tem brasileiro em todo lugar.”

— Ten Brig do Ar Octévio Moreira Lima — Ministro da Aerondutica RA 152

"0 desenvolvimento da nossa infra-estrutura realmente ird colocar o Brasil em condi-
gdes de progresso excelentes e serd benéfico tanto para 4 aviagdo civil, como para

a aviagdo militar.”

— el Méd Dr Antonio Rezende Montairo — Precursor da medicing Aeroespacial ~ RA 153

"Para mim, estudar hipnose foi aquilo que Jeova disse: "Vai, Colombo, abre as corti-
nas da minha eterma oficing e tira @ América de 13", Foi uma cortina que abriu para

mim, para ver meus pacientes.”

— Brig Lauro Ney Menezes — Presidents da Tasa RA 154

"... eu tinha a sensagdo de que nos estivamos plantando o futuro da indistria ae-
roespacial.”

L9
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— Ten Brig do Ar Waldir Vasconcellos — Ex-ministro do EMFA — Presidente do Clube
de Aerondutica RA 155

“Eu tenho confianga nesse futuro, porque acredito na existéncia de homens de boa
vontade que queiram solucionar os problemas de nossa nagdo.”

— Luiz Fernando Luz Braga — Empresirio Diretor do Depto. de Aviagdo Bahia  RA 156

"0 Ministério da Aerondutica nos dé um apoio e ndo uma superposicdo. Nés temos
frabalhado esses dois anos em comum acordo e nunca conflitando éreas; pelo menos
na minha gestdo eu s6 encontrei colaboragdo.”

— John Buyers — Oficial de ligacdo da Army Air Force junto 0 1° CAVCa durante
a 2¢ Guerra Mundial RA 157

"Parg surpresa minha, muitos norte-americanos conhecem sobre a atuacio do Grupo
de Caca Brasileiro.”

— Julio Max Wolf — Gerente Goodyear de Produtos de Aviagdo para o Hemisfério
Ocidental Sul RA 158

"A minha familia toda é de origem aviatéria, no meu sanque sempre teve bastante
de aviagdo.”
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— Silvana Olmi — Ex-comissiria e Inspetora de Bordo RA 159

“Tudo que eu fiz até hoje, que eu vivi, acho que foi vilido. Se eu pudesse recomegar
repetiria pelo mesmo caminho.”

— Peter Landesberg — Piloto de Patrulha da 22 Guerra Mundial — Pioneiro do Aero-
modelismo no Brasil RA 160

"A nossa juventude tem desafios, horizontes e novas fronteiras. Nos vamos conquis-
tar do nosso /'eifo, do nosso modo, com 2 nossa vontade e inteligéncia. E preciso acre-
ditar nisso." :

— Ten Cel Jorddo — Diretor do Museu Aeroespacial RA 161

“Este Museu é aberto para todos. Esta é a nossa mensagem: “Faga do Museu o seu
lugar”. Traga a sua histéria, é so através do culto a essa memoria & que nés podere-
mos concluir qual seré o nosso futuro. E eu repito: “"Quem ndo preserva o passado,
néo terd futuro”.

— Ozilio Carlos da Silva— Superintendente do EMBRAER RA 162

"Quando chequei em Sio José dos Campos e visitei o ITA, eu senti que era amor
4 primeira vista...”

X
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do Smithsonian Institution

— Col Donald Lopez — AS 2¢ Guerra Mundial — Diretor Executivo do Air Museum

"Todos os nossos avides sdo originais. Tudo 0 que femos & real, ndo temos nada falso.
Temos por exemplo, o "Saint Louis”, o "Wright” & 2 APOLO que foi para 4 lug.”

— Brig. do Ar Francisco Baché — Ex-presidente do Clube de Aerondutica RA 164

“Uma das coisas que nés deveriamos ter é humildade, principalmente a funcional e
‘ver as coisas pelo lado do bem da organizagdo a que se serve.”

RA 163

— Newton Berwig — Presidente da EMBRAER Aircraft Corporation RA 166

"Nads consequimos colocar 138 avides Bandeirantes aqui nos Estados Unidos...”

— Eng. Jodo Verdi — Presidente da Avibris Aeroespacial RA 167

“No mundo ocidental, ser melhor que o americano é uma belissima referéneia...”

_

J
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— Brig do Ar José Rubens Mil Homens Costa — Presidente da Transbrasil RA 168

"0 mundo civil ndo compreende que ndo hé no Brasil, ainda, mercado de conhecedo-
res de aviacdo. Entdo o Dr. Omar foi obrigado a buscar dentro do Ministério da Aero-

nutica.”

— Cel Av. Fernando A. Coelho de Magalhdes — Autor de "ASES ou LOUCOS? “RA 169

"Eu tenho sonhos até hoje e ¢ rara a semana que eu ndo sonhe com 4 aviacdo. As
vezes, mais de uma vez na semana sonho que estou voando, que estou isso, que es-
fou aquilo... Aquilo esti arraigado dentro do meu cérebro. Ficou.”

— Maj Farias — Ex-piloto da Esquadrilha da Fumaca que sofreu um pane em um show
aéreo RA 170

‘, "0 avido ainda é um dos meios de transporte mais sequros. S6 que acidentes com
i avido tém mais charme.”
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QUEM LE

REVISTA

'
ANTES DE TUDO, PRECIOSO PEDACO DE TERRA... OU DE CEU.
O HOMEM QUE SEMPRE SOUBE O QUE QUER EMPRESARIOS, DESPORTISTAS, ESTUDANTES
E ENCONTROU OS CAMINHOS AUTORIDADES, CIVIS EMILITARES, PROFISSIONAIS
PARACONSEGUIR AREALIZACAO DOS SEUS IDEAIS; LIBERAIS

O HOMEM QUE DECIDE OS DESTINOS DO SEU QUEM DECIDE LE REVISTA AERONAUTICA.



JAPONESES ATACAM
BASE AEREA DE
SANTA CRUZ

“"Arrombem a secao de material bélico e
distribuam municdo e armamento para todo
o mundo”’

Fausto V. Villanova




Corriaoano de 1943, com o Brasil jaen-
ganjado na guerra contra os paises do Eixo:
Alemanha, Itélia e Japdo. A Forca Expedi-
cionéria Brasileira comecava a ser estrutu-
rada. A FAB realizava patrulhamento anti-
submarino ao longo do extenso litoral bra-
sileiro, protegendo nossos navios mercan-
tes, alvos preferidos pelos submarinos cor-
sarios alemaes e italianos.

Havia pouco tempo que tinhamos sido
deslocados do Campo dos Afonsos, o len-
dério “’Ninho de Aguias”, para a recém-
criada Base Aérea de SantaCruz,antigoAe-
roporto Bartolomeu de Gusmao, na regido
rural da cidade do Rio de Janeiro.

O majestoso hangar, construido para
abrigar o gigantesco ""Zepellin”, servia-nos
de alojamento, onde se encontravam todas
as camas, armarios e parte administrativa
das subunidades da Base. Estdvamos em
fase de acomodacdo as instalagdes. A tro-
pa era constituida, em sua maioria, de vo-
luntarios procedentes dos estados do Rio
Grandedo Sul,Santa Catarina, Parana e Mi-
nas Gerais. A maioria, estudantes, com ida-
des entre 21 e 22 anos. Os graduados, ca-
bos e sargentos, eram mais velhos.

Apos o jantar, opessoalsereunianoalo-
jamentoe ficavaesperandoa hora da revis-
ta, em grupos que trocavam histérias de
suas experiéncias, quando geralmente se
destacavam os contadores de “‘causos’’.

O Departamento de Aviacdo Civil —
DAC, através de sua Divisdo de Engenha-
ria, estava demolindo um marrote localiza-
dobem nalinha da pista de pouso, que se-
ria ainda construida. Terras e pedras, que
iam sendo retiradas do "‘morrinho”’, eram
utilizadas para aterrar a parte baixa, perto
da praia de Sepetiba, sendo transportadas
por pequenas carrocinhas puxadas por
""simpaticos burricos”’.

Uma belanoite, 14 pelas 21:00 horas, de-
pois da revista, o pessoal que ndo estava
nos seus postos de servigo se reuniu no alo-
jamento, uns deitados, outrossentados nas
camas, quando, de repente, se ouviu 0 som
seguida de uma segunda e de uma tercei-
ra... Alguém, com voz nervosa, gritou: “S&o
os japoneses de Itaguai que estdo atacan-
doaBase..”

Alarinegeral ...panico generalizado... al-
guma ficaram aténicos... outros, com o me-
do estampado nas fisionomias...

Alguém foi ao Oficial-de-Dia, um aspi-
rante aviador, recém-saido da Escola de
Areondutica dos Afonsos.

A noticia correu célere, como acontece
nestas ocasides.

Algunssargentos juntaram-se ao Oficial-
de-Dia e ponderaram que, se realmente fos-
se um ataque dos colonos japoneses de Ita-
guai, [pequena cidadezinha a beira-mar, vi-
zinha de Santa Cruz) era necessario que es-
tivéssemos preparados para qualquer
emergéncia; que no armassemos e tomas-
semos a iniciativa do ataque ao invasor. O
Brasil estava em guerra com o Jap&o e tu-
do poderia acontecer...

O Oficial-de-Dia acatou a sugestao dos
sargentos mais antigos e mandou chamar
osargento responsavel pela Segcdo de Ma-
terial Bélico. Este ndo estava na Base; ha-
via ido a Santa Cruz, atender aumapessoa
de sua familia que se encontrava doente.
Por outro lado... cadé a cépia da chave?.
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" Arrombem a Secdo de Material Bélico
edistribuam municdo e armamento para to-
domundo’ — foia ordem dojovem Oficial-
de-Dia, em meio & emergéncia.

As rajadas continuam, sendo ouvidasno
interior do hangar cada vez mais seguidas
e mais fortes...

Foram organizados grupos com as mais
diversas missdes. Havia um oficial de outra
Unidade, que se encontrava na Base e se
ofereceu para colaborarnadefesa. Recebeu
a missdo de fazer uma varredura na parte
em que o terreno da Base fazia divisa com
a praia de Sepetiba.

Um outrogrupotinha por misséo enfren-
tar os "'invasores’, de frente; partindo do
hangar, transpor a pista, atravessar o canal
e seguir progredindo até fazer contato com
0s “invasores”. Se necessarioir até ltagua.
Este grupo foidisposto em linha paralelaao
hangar eavangavaem diregdo a pistaanti-
ga. Tudo no escuro.

Quando o grupo ja havia progredido me-
tade do caminho para atingir o canal, al-
guém teve uma idéia genial (?) e acendeu
asluzes doHangar que, para facilitar o véo
noturno que os oficiais costumavam fazer,

- estavam voltadas para fora do hangar...

Foi generalizado o panico. Todo o mun-
do gritava ""Apaga a luz, seu” F. d. p.""!
""Apaga aluz,seuQuinta Coluna!”...atéque
um sargento comandou: "'Deitar e aguardar
ordens!” Um Soldado levantou e saiu cor-
rendo em direcdo ao hangarpara apagar as
luzes,que nos transformavam em belos al-
vos para o "inimigo”’.

Dada a ordem para progredir, com cui-
dado atingimos o canal. Um sargento que
comandava o grupo pediu dez voluntarios
para que atravessassemos ocanal. Uns vin-
te se apresentaram. Escolhidos os dez ne-
cessarios, orestantedo grupo ficou deita-
do as margens, atento para dar cobertura
aos camaradas.

A travessia do canal foilentaedificil, por
causa da correnteza e do lodo que se acu-
mulava no fundo. Finalmente, conseguiram
chegar ao outro lado e iniciaram a progres-
sd0 no terreno, com 0 maximo cuidado. E
nada de se estabelecer contatocom o "ini-
migo’’. Andaram bem um quilémetro,
quando o comandante do grupo achou que
poralindoiriam encontrar ““japonés’ algum.

Com o retorno do grupo que hav a atra-
vessado o canal, mothado até o pescoco e
coberto de lama, foi dada ordem para que
todos retornassem abase. O que se via era
s6 frustracdo. No mais, ainda uma dose de
expéctativa e curiosidade. Afinal, onde es-
tavamos colonos japoneses? E quem é que
manejava aquela metralhadora?

Retornando o pessoal ao alojamento, o
grupo que haviaatravessadoo canal foi dis-
pensado para tomar banho e mudar de rou-
pa.

Us comentarios no alojamento, depois
de devolvido oarmamentoao sargentores-
ponsavel pelo Material Bélico (ja de retor-
no), agora eram sobre a agdo armada. Ca-
da um contava a sua maneira... € como ti-
nha herdi.

Tudo parecia ter se acalmado até que,
ndo mais que de repente, nova rajada de
metralhadora agita o ar, seguida de outra...
eainda uma terceira. Novo alvoroco. Todo
mundo assustado, tenso. Como explicar
aquilo? Tinhamos feito uma completa bus-
ca em torno da Base; fora tudo vasculhado,
ndo se encontrando ninguém, nem um “’ja-
ponés’’. Quem estaria brincando com aque-
la metralhadora?

Alguém levantou a hipdtese de que po-
deriaseruma patrulha do Batalhdo do Exér-
cito, com sede em Santa Cruz, em alguma
missdo especial. Levaram a idéia ao Oficial-
de-Dia. N&o seria interessante dar um tele-
fonema para o Batalhdo? Aceita a sugestao,
o Oficial-de-Dia da Base contactou o cole-
gado Exército. De 14 informaram ndo haver
nenhuma patrulha na rua; tudo estava cal-
mo e normal no quartelvizinho. Se a Base
precisasse dealgumaajuda, era sd avisar.

Enquanto a turma discutia e procurava
um explicacdo para o fato, osoldado Anto-
nio Ferreira da Silva, crioulo muito vivoe in-
teligente, resolveu fazer umainvestigagdo
por contaprépria. Saiu de fininho, sem nin-
guém perceber.

A noite era escura e ventava bastante,
no sentido da terra para o mar. O soldado
Anténioresolveu, primeiramente, dar uma
volta no hangar. Ao chegar napartedo han-
gar onde se encontraaporta maior, que ser-
via de entrada para o Zepellin, encontrou
uma grande concentragdo de muares, 0s
tais burricos que transportavam a terra do
morrote para os aterros da futura pista.
Erambemuns quarenta ou mais, aliconcen-
trados, para se protegerem do vento forte.
O soldado ndo quis assustaros animais que
estavamdescansando, depois de um dia de
trabalho duro. Eis que um burrico mais as-
sanhado deuuma mordidaem outro que es-
tava proximo, o qual revidou com um par
de coices, acertando um terceiro e dai ge-
neralizando uma pancadaria entre os mua-
res. Alguns coices foram contraa porta do
hangar, cuja porta era de ago e ecoou co-
mo uma rajadade metralhadora. Pronto! Ali
estava a explicacdo. Ali estavam os "'japo-
neses inimigos’’ que invadiam a Base.

O soldado Anténio dirigiu-se ao Oficial-
de-Dia, comunicando-lhe que havia desco-
berto os autores das "‘rajadas’’. O Aspiran-
te, muitoexcitado, ordenou que chamasse-
mo sargento-da-Guarda e mais uns trés ou
quatro soldados bem armados, embora o
Antdnio insistisse ndo ser necessario. No fi-
nal, chegaram a um acordo: iriam apenas
o Oficial-de-Dia e o soldado Anténio.

Chegando ao local, o Oficial-de-Dia pas-
sou a entender menos do que antes e pen-
sou que o soldado o estivesse gozando.
Estabeleceu-se entdo um breve dialogo, em
que o aspirante prometia “‘dias de cadeia”’
e o0 soldado pedia que aguardasse nova
""demonstracdo’’. Parece até que os burri-
cos estavamouvindo o tal didlogo, pois co-
megaram as mordidas e 0s coices entre
eles, ""sobrando’’ também para a porta do
hangar que, com o eco formadodentro do
hangare a suapropagacdo,davaaimpres-
sdo de umarajada de metralhadora... sem
japoneses.

o
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Tempo bom,
-~ boa visibi lidade
vento favoravel

Da torre de controle da Cipan, Cruz “o
Fumaca” da as coordenadas da melhor rota para
voceé ter o carro do seu tempo: Chevrolet/89 da
Cipan, um negdcio sem turbuléncia, bem ‘as
claras, como num céu de brigadeiro. Na Cipan o
vento sempre sopra a seu favor.

Traga o seu.carro usado — ele tera a melhor avaliagdo na Cipan.
Escolha qualquer modelo da Linha Chevrolet/89.

Monza, Opala, Caravan, Diplomata, Chevette, Marajé, Kadett.

Vocé ainda recebe troco na hora.

Rua do Senado, 329 — Esq. Mem de Sa
Tel.: 224-2000
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David Branco Filho

—

"Os helicopteros sdo lentos, pouco
manobraveis, tem reduzida capaci-
dade de carga, sdo extremamente
vulneraveis e servem, principal-
mente, para missdes de apoio”’
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Erroneamente, este é o conceito
que sedifunde na Forca Aéreasobreo
helicoptero militar, provavelmente fru-
to da desinformacéo e da convivéncia
com aeronaves obsoletas. A cadaano
nos distanciamos mais das novidades
tecnologicas disponiveis no mercado
mundial e seu aproveitamento no em-
prego bélico. Resumidamente vere-
mosalguns aspectos da tecnologiados
modernos helicdpteros de combate.

Poucos imaginam que atualmente
existam helicdpteros puros (que ndo
usam qualquer outro meio de propul-
sap além do rotor principal) que podem
cruzar a 220 kt, velocidadecomparavel
a do treinador nacional Tucano, uma
aeronave moderna e que esta entran-
do em servico na FAB como platafor-
ma de armamento.

N&o se pode omitir, logicamente,
que 220 kt éum valor recorde de velo-
cidade, masos requisitos paraa maio-
ria dos novos modelos em desenvolvi-
mento exigem uma velocidade de cru-
zeiro de 180 kt. A Aeroespatiale, por
exemplo, estuda a instalacdo de um no-
vo conjunto de rotor principal no Dau-
phin (o mesmo que foi adquirido pelo
Exército) aumentando a sua velocida-
de de cruzeiro de 150 para 200 kt, de
modo a torna-lo mais competitivo no
mercado (DGV — Dauphin Grand Vi-
tesse).

Além doshelicopteros puros, as ae-
ronaves chamadas “'Tilt Rotor’” como
o V-22 Osprey, atualmente em fase de
ensaios nos Estados Unidos, promo-
vem um grande avanco com relacao a
velocidade. Estas aeronaves decolam
na verticalcomo um helicoptero e, em
seguida, inclinam as naceles dos mo-
tores para frente até se alinharem com
a direcdo do voo, atingindo 300 kt em
voo nivelado.

O desenvolvimento de potentes tur-
binas e células de materiais compostos
aumentaram muito a capacidade de
carga de um helicdptero militar. O Si-
korski CH-53E, um dos grandes do
mundo ocidental, pode transportar in-
ternamente até 30.000 libras de peso,
cercade 50% a mais doqueo DHC-5D
Buffalo.

Mas a grande vantagem do helicop-
tero é poder entregar a carga direta-
mente no ponto desejado, dispensan-
do anecessidade de umapista de pou-
SO.

E se acargando couberinternamen-
te, podera ser transportada utilizan-
do-se 0 gancho de cargas externas,
com capacidade para 37.000 libras.

Até mesmo o pequenoAS-350D Es-
quilo pode suspender outro Esquilo pe-
lo gancho de carga. Que avido possui
esta excepcional capacidade?
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A capacidade de manobras de um
helicoptero moderno também evoluiu
bastante. Aproveitando as caracteris-
ticas de voo e baixa velocidade, o Exér-
cito americano desenvolveu, na déca-
dade 60, uma tatica de navegacdo des-
conhecida para a maioria dos pilotos de
avides: a Navegacao entre Obstaculos
(NOE — Nap of the Earth), que se apro-

‘veita do terreno para proporcionar co-

bertura ao helicéptero. Desta maneira,
voa-se a baixas velocidades (de 0 a 60
kt), manobrando entre as arvores, ele-
vacdes naturais ou artificiais, ou se-
guindo o leito derios e vales, tudo pa-
ra evitar a deteccdo pelo inimigo.

Também é possivel ao helicéptero
pairar atras de uma cobertura natural,
como um bosque, subir na vertical o
suficiente para espiar o terreno a fren-
te, constatara presenca ou ndo de po-
sicdesinimigas e decidir qual o melhor
caminho paracontinuar o seu desloca-
mento.

Em 1984, o Laboratorio de Pesqui-
sa e Tecnologia do Exército America-
no desenvolveu uma série de ensaios
de combate ar-ar entre helicopteros,
empregando aeronaves que permitiam
0 v6o acrobatico. Um dos helicopteros,
o BK-117 fabricado em conjunto pelo
Japédo e Alemanha, realizou manobras
comuns aos avides, como loops, rolls,
hammerheadse outras, demonstrando
excelente manobrabilidade e facilida-
de de pilotagem. Aeronaves com o
Dauphin, Apache, Linx e até mesmo o
gigante CH-53 Super Stallion confir-
mam acapacidade de manobrade um
helicoptero moderno.

Os U.S. Marinesrealizaram até exer-
cicios de combate aéreo entre helicop-
teros e modernos cacas F-18. Os pilo-
tos de caca chegaram a conclusédo de
gue, se nao conseguissem abater o he-
licoptero no primeiro passe, era melhor
bater em retirada.

No Brasil,em 1988, foram realizados
ensaios de combate aéreo entre um Es-
quilo e um Tucano, onde concluiu-se
que "“agrande licdo tatica evidente para
os pilotos dos avides foi que a melhor
arma contra um helicoptero, no com-
bate ar-ar, € um helicoptero melhor.”

Tudo isto contribui para afastar de-
finitivamente aquela imagem do heli-
coptero pouco manobravel.

Fala-se muito sobre a vulnerabilida-
de no helicoptero militar em um am-
biente hostil, provavelmente influéncia
do grande numero de perdas durante
o conflitodo Vietna. Realmente, o Exér-
cito americano perdeu milhares de he-
licopteros naquele conflito, mas justa-
mente por ter operado uma grande
quantidade de aeronaves. As estatisti-
cas, que ndo mentem, mostram que o
helicoptero no Vietna recebia um im-
pacto acada 250 missées e um era aba-
tido a cada 10.500 missdes, indice in-
ferior ao da aviacdo de combate da 22
Guerra Mundial.

De qualquer maneira, o helicoptero
atual entrano campo de batalha mais
bem-protegido. Um AH-64 Apache
possuitodaa sua estrutura invulnera-
vel a projéteis incendidrios perfurantes
de blindagem (disparados por metra-
Ihadoras pesadas de 12,7mm) e as
areas criticas, como as pas do rotor
principal e cabine, resistentes a projé-
teis de 23mm disparados pelo ZSU-23.
Os motores foram posicionados no al-
to da fuselagem e bem separados (as-
sim como no A-10 Thunderbolt 11) pa-
ra diminuir a possibilidade dos dois se-
rem atingidos simultaneamente pelo
mesmo projétil e, no caso de um deles
seratingido e explodir, ndo vir a danifi-
car o outro. O escapamento possui
uma espécie de "‘radiador’’ que resfria
0s gases de exaustdo, diminuindo a
emissdo de radiacdo infra vermelha e,
em consequéncia, a vulnerabilidade a
este tipo de missil. A preocupacao com
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a capacidade de continuar o voo mes-
mo recebendo impactos é tamanha,
que 1.130 quilos do peso do Apache
sdo de blindagem ou superdimensio-
namento de componentes vitais.

Sem entrarnomérito da questao so-
bre o emprego pela Forca Aérea ou pe-
lo Exército, o fato é que o helicoptero
€ uma aeronave que participa direta-
mente do combate, deixando de ser
utilizado somente em missées de
apoio, para transporte de tropas ou
EVAM (evacuacdo aeromeédica).

Armados com canhdes de 30mm di-
rigidos pelo movimento da cabeca do
piloto, ou com misseis guiados a laser,
o poder de destruicdo de um helicop-
teromoderno é excepcional. Até mes-
mo os helicopteros de transporte de
tropas como o UH-60A Black Hawk,
podem ser equipados com quatro ca-
sulos para foguetes de 70mm ou 16
misseis anti tanque Hellfire. E com a
perspectiva de emprego ar-ar, alguns
helicopteros ja carregam misseis Side-
winder ou Stinger.

O maior avanco tecnoldgico, entre-
tanto, ocorreuna area dos ‘acessorios
eletrdnicos’’ que equipam uma aerona-
ve de combate moderna.

A fim de evitar a possibilidade de de-
teccado visualinimiga, algumas missdes
exigem que o helicoptero se infiltie em
territorioinimigo durante a noite, num
vOO0 a baixa altura bem rente ao solo.

Para cumprir estas missoes, 0s he-
licopteros sdoequipados comRadarde
Acompanhamento do Terreno, que
acoplado ao Piloto Automético e a sis-
temas autbnomos de navegacao (iner-
cial ou Doppler), conduz todo o véo,
mantendo separacdo dosobstaculos e,
de acordo com o que foi selecionado
pelo piloto, estabelece uma determina-
da altura (100, 150, 200, 300 ou 500 pés
acima do solo).

E o caso tipico das missdes de res-
gate, que ndo podem ser adiadas em

E iy ‘7 @ ~ A =

Revista Aerondutica n® 172

funcdo da meteorologia ou condicdes
deiluminacédo. Assim, de dia ou de noi-
te, com tempo bom ou visibilidade ze-
ro, um HH-60D Night Hawk pode de-
colar para recuperar um piloto abatido
utilizando toda a sofisticacdo disponi-
vel para navegar. Um equipamento ele-
trénico localizador de sobreviventes é
capaz de determinar, simultaneamen-
te, a proa e distancia de até seis trans-
missores portateis de emergéncia em
diferentes posicdes no solo.

Com esses recursos o helicoptero
voa a noite, evitando deteccdo visual,
abaixaaltura, fugindo dos radares, ein-
do diretamente para a posicdo do res-
gate, diminuindo a possibilidade de en-
contrar oposicdo inimiga.

Em outro tipo de missdo, como o
atague a blindados, pode se utilizar o
MMS — Mast Mounted Sight (Visor
Montadono Mastro). Trata-se de uma
espécie de periscopio eletrébnico mon-
tado sobre a cabeca do rotor principal
e que possuiuma camarade TV eum
designador laser.

Os helicopteros equipados com o
MMS, como o OH-58D Kiowa (verséo
militar do Bell Jet Ranger), geralmen-

te com a missdo de reconhecimento,
deslocam-se a baixas velocidades
mantendo-se escondidas entre a vege-
tacdo ou ondulacées do terreno e, de
vez em quando, expdem o MMS para
observar o territorio a frente na busca
de blindados. Quando o piloto, através
datela da televisdo do MM S montada
no painel de instrumentos, detecta e
acopla o blindado inimigo, a possicao
desteé passada automaticamente atra-
vés dossistemas de computadoresaos
helicopteros de ataque, que ficam nu-
ma posicdo mais recuada. Simultanea-
mente, 0 helicoptero de reconhecimen-
to ilumina o alvo com o feixe de laser
enquanto o deatague, mesmo sem ver
oalvo, dispara 0 missil guiado pelo re-
flexo da energia laser. O aniquilamen-
to do blindado é garantido, sem que ne-
nhuma das duas aeronaves tivesse se
exposto ao inimigo. Este emprego em
equipe, contudo, é opcional. As aero-
naves deataque também possuem de-
signadores e rastreadores laser. E ape-
nas um modo de se evitar que os heli-
copteros de ataque, muito mais caros
gue os de reconhecimento, se expo-
nham demasiadamente.

Assim, os helicopteros obsoletos,
ou "jipes da forca aérea’’ como chama-
riam alguns, ndo tém mais lugar no
campo de batalha atual.

Os helicopteros militares modernos
sdo velozes, extremamente manobra-
veis, apresentam notavel resistécia a
impactos deprojéteis e passaram a par-
ticipar ativamente do combate, utili-
zando a capacidade de transportar 0os
mais variados e mortiferos tipos de ar-
mamento. Negar ao helicoptero da For-
ca Aérea a missao de Atague 0 mesmo
a possibilidade de autodefesa através
doemprego armado &, no minimo, su-
butilizacdo das nossas plataformas de
combate.
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O SISTEMA AEROPORTUARIO

BRASILEIRO:

Prestador de servicos de interesse piiblico?

Em 1979, o nimero de passageiros
transportados por via aérea nas linhas
regulares dos 141 paises-membros da
ICAQatingiuacifrade 754 milhdes. Pa-
ra ficar bem compreendido o significa-
do dessa cifra cumpre compara-la com
aquela de 1349 (27 milhdes) ou de 1959
(99 milhdes), o que representa aplicar
um fator de multiplicacdo de 28. Da
mesma forma reagiu a carga aérea, sO
que o fezcomum fatorde60, pois pas-
sou de 0,5 bilhdo t/km em 1959 para
12,2 bilhdes t/km em 1969 chegando
a atingir 31,4 bilhdes t/km em 1979.

Mas nao ficam ai 0s numeros e as
estatisticas pois, de 1979 a 1985 hou-
ve um crescimento de 18% no niime-
ro de passageiros transportados e 40%
de acréscimo no volume de carga aé-
rea, ou seja: 891 milhdes de passagei-
ros e 43,7 bilhdes t/km.

E o Brasil, nesse ano (1979), situ-
ou-se no 119 lugar no “ranking’’ do
transporte de carga aéreae no 13° no
de transporte de passageiros. Em 1986,
transitaram pelos aeroportos da IN-
FRAERO 36 milhdes de passageiros;
em 1990, estima-se 47 milhdes de pas-
sageiros, sendo de esperar atingir a
marca de 89 milhdes de passageiros
em 1997. Ou seja, 30% da populacdo
brasileira utilizar-se-4 do sistema aero-
portuario naquele periodo.

Extrapolando ainda mais os dados,
espera-se atingir no Mundo Livre, na
década de 90, os indices de 1,2 bilhdo
de passageiros transportados e que a
tonelagem/km de carga aérea, cresca
narazdo de /% aoano. Eespera-seque
— para os anos 2000 — os fatores de
multiplicacdo venham a ser da ordem
de 2a3 parao numero de passageiros
e de 2,5 a5 para a carga aérea.

Por tais razbes, aadministracdo ae-
roportuaria, outrora permanente dor de
cabeca para as autoridades aeronauti-
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cas (principalmente dos paises emer-
gentes) vem ganhando — cada vez
mais — forosde respeitabilidade, mun-
do afora. Novos conceitos, estudos
combaseemlevantamentos operacio-
nais e técnicos, especializacdo e a for-
macado académica concedida aos pla-
nejadores e administradores aeropor-
tuarios, deram nova dimenséo a pro-
blematica. No Brasil, um dos reflexos
disso foi a criacdo e a ativacdo da IN-
FRAERO, em 1973.

Esse movimento de opinido é geral
e a preocupacdo pela matéria tomou
conta ndo s6 do administrador da coi-
sapublica: os proprios usuarios (0s pas-
sageiros e os transitarios de carga aé-
rea) sdo aqueles que mais ‘exigem e
propdem’ em termos de administra-
¢cdo aeroportudria. Nao animados ape-
nas por umavontade de “exigir por exi-
gir’, hd um sentimento de contribuicdo
e interacdo e, mais ainda, de absoluta
necessidade ja que, hoje, para o cida-
ddo domundo, os aeropaortos ndo sdo
s6 portas de entrada para cada comu-
nidade ou janela aberta para o inter-
cambio de cultura mais sim e, indubi-
tavelmente, um grande centro de ne-
gocios. O aeroporto é hoje, portanto,
mais propriedade da comunidade do
que propriamente das autoridades de
administracdo publica e, muito menos
da autoridade aerondutica! E, neste
ponto, o Brasil ndo é o melhor mode-
lo, pois entre nésaeroporto € assunto
Gnico e exclusivo do Ministério da Ae-
rondautica: ndo compde os fatores de
planejamento de interesses sécio-eco-
ndmicos brasileiros. E, talvez por essa
razdo, nem conste dalinha de atuagao
operacional do proprio BNDES!...

O CASO BRASILEIRO
A partirdo momento em que o Pais

mergulhou seriamente no processo de-
senvolvimentista, os ‘portos aéreos’’

L. N. Menezes

dobraram de significacdo. E ndo sé por
issO: a prépria industria‘de transporte
aéreo, excitada pelo movimento de
passageiros (comércio, industria, eco-
nomia e turismo) e de carga aérea, ad-
quiriurepresentatividade efetiva na ba-
lanca comercial brasileira. Esperado
era, portanto, que umanovatonica fos-
se exigida na gestdo dos nossos “‘por-
tdes de entrada aérea”’.

Essa filosofia, imposta pela evidén-
cia do dia-a-dia, sensibilizou profunda-
mente a opinido publica, e a infra-estru-
tura aeroportuaria — antes apenas
uma preocupacao dos operadores aé-
reos militarese civis — passou aseras-
sunto de capital importancia para 0s
executivos, para os diretores, os ho-
mens-de-empresa ou mesmo para o
homem-comum que cruza este Bra-
sil, pelas rotas aéreas, fazendo girar a
riqueza e a cultura.

E evidente que, no momento em
que a maior ou menor funcionalidade
dessacomplexaestruturaaeronautica
passa a interferir diretamente no ritmo
dos "affaires” cadausudrio, mais dela
dependendo, se sente na posicdo de
exigira fixacdo de “direitos e deveres'".

E ai estd aorigem do drama (?). Em
nenhum campo da atividade humana
é possivel obter resultados instanta-
neos de acdes, especialmente no cam-
po administrativo. A expansdo do sis-
tema de transporte aéreo, o desenvol-
vimento acelerado e a integracdo so-
cio-econdmica dos terminais de trans-
porteaéreo acomunidade, fizeram ge-
rar uma mentalidade absolutamente
nova para aapreciacao do problema:
a prestacdo do servico aeroportuario
deve ser oferecido — como qualquer
servicodeinteresse publico — na me-
Ihor qualidade e menor custo e ser
sempre remunerado em todas as suas
modalidades. E a atitude da sociedade
moderna.
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O SISTEMA AEROPORTUARIO...

A ATITUDE DE GOVERNO

Nao cabe portanto mais a opinidao
publicabrasileira, a tarefa de ajustar-se
-aum novo condicionamento da estru-
tura econémica da moderna socieda-
de visando a criacao de nova mentali-
dade: hoje, osaeroportos sao partes in-
tegrantes e fundamentais do Sistema
de Transportes que serve a Nacdo em
geral e aRegido em particular. Nao sao
mais vistos como obras arquitetonicas
pura e simples ou salas-de-estar para
acolher os viajantes aéreos, mas sim,
como 6rgdos vivos e dindmicos que
devem responder, imediata e eficaz-
mente, as demandas e imposicdes da
estrutura sdcio-econdémica da comuni-
dade aqual deve servir. Eque, em con-
trapartida, deve estar disposta, por 6b-
Vvio, a pagar por isso... E o tem feitol

Eis por que a base da atual politica
fixada para a matéria de gestao aero-
portudriano Brasil — pelo Ministério da
Aeronauticaatravés da INFRAERO —
jaresponde, da melhor forma possivel,

as demandas em matéria de transpor-
teaéreo eaintegracao sécio-econémi-
ca desse elemento — o aeroporto —
a conjuntura nacional e regional, antes
de representar, fundamentalmente,
um elo da estrutura de Segurancga Na-
cional.

Além disso, cabe agilizar a cobran-
ca dos devedores contumazes de tari-
fas aeroportudrias ou seja, Empresas
Transportadoras (nacionais e estran-
geiras) que continuadamente deixam
de honrar seus compromissos com o
Sistema, deixando de recolher as tari-
-fas cobradas aos cofres da Empresa,
gerando pesadosdnus a INFRAERO. E
ao proprio Governo indiretamente.

Cabe aindauma mudanca radical a
nivel de investimentos no Sistema. Is-

SO porque em resposta aessacrescen-.

te demanda de carater socio-econdmi-
co (e jamais militar), quem deve arcar
com o 6nus de adequar o Sistema na-
quilo que tange demanda versus capa-
cidade? Issoporque, em consequéncia

da falta de investimentos em todas as
unidades aeroportudrias nos ultimos
anos, as imposicdes de demanda supe-
raram a capacidade denossos aeropor-
tos e mais de 60% deles operam cer-
ca de 30 a b0% acima da capacidade
paraa qualforam projetados. Razéo pe-
la qual o atendimento ao usuario de-
caiu acentuadamente, sendo possivel
sentir os sinais de degenerescéncia na
qualidade da prestacdo do servico em
diversas unidades do Sistema, notada-
mente no Aeroporto Internacional do
Rio de Janeiro...

Dessa forma, somando as posicdes
anteriormente descritas, imaginamos
ser possivel buscar uma nova rota pa-
ra realizar os referidos investimentos
no Sistema Aeroportuario: permitindo
a participacao de empreendimentos
privados na gestdo da coisa publica
sem que haja, porpartedoGoverno, a
perda de sua capacidade de investidor
inicial e prioritario.

Estas as propostas e osdesafios que
cumpre enfrentar. Imediatamente!

CUPOM DE ASSINATURA

Preencha corretamente em letra de forma todos os dados para que possamos atender
seu pedido. A Assinatura d4 direito ao recebimento de 6 edicdes normais (1 ano) e mais
asedicdes especiais, quando houver. Qualquer divida ligue para 021 — 220-3621 ou ainda
021 — 210-3212 R. 184/185. _
Recorte, coloque em envelope, sele e remeta a Revista Aerondutica — Pca. Mal. Ancora
n® 15 — CEP 20021 — Riode Janeiro. Envieem anexo cheque nominal ao Clube de Ae-
‘ondutica no valor de NCz$3,60 (trés cruzados novos e sessenta centavos).

ATENGAO!

N&o aceitamos VALE
POSTAL: Os pagamentos de
livros, nUmeros atrasados e
assinatura devem ser
efetuados em espécie ou

através de cheque nominativo

ao Clube de Aeronautica NOME
ENDERECO 2 G
CEP CIDADE ESTADO
TEL DATA
ASSINATURA
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HOBECO

eletrénica a servico
da Meteorologia

ESTACAO METEOROLOGICA DE SUPERFICIE — EMS
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CENTRO DE
TRATAMENTO

DE QUEIMADOS ~—

Milton Pauletto

Hospital da Forca Aérea
do Galeao

No Brasil, as queimaduras em mais de 60% do corpo ja constituem alto risco. A
sofisticada tecnologia empregada no Centro de Tratamento de Queimados do Hos-
pital de Forca Aérea do Galedo permite, noentanto, a recuperacdo de pacientes com
até 80% de queimaduras, através de um tratamento sem dor e com tempo recorde
de cicatrizacao.

Inspirado no Centro de Tratamento de Queimados (CTQ) do Hospital Militar de
Percy, em Parnis, o CTQ doHospital de Forca Aérea do Galedo é também o mais bem
equipado de todaAmérica Latina, comparavel aos melhores do mundo. Em condicoes
normais, conforme explica o Major Brigadeiro-Médico Milton Segala Pauletto, Dire-
tor de Saude do Ministério da Aerondutica, o CTQ pode receber 18 pacientes.
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O CTQ esta preparado para atender pa
clientes com queimaduras provocadas pe
la radiacdo nuclear, placas superaquecidas,
fogo direto.ou liquido fervente. Cuidados
excepcionais foram tomados para manter
origorcom aassepsia. O predioé totalmen-
te fechado, mantendo presséao interna
maior que adomeio ambiente, de forma a
evitar a entrada de elementos contamina
dores. O contato com o exterior ¢ feito por
meio de portas duplas e as visitas conver
sam com 0s paclentes atraves das grandes
janelas de vidro equipadas com interfone.

O objetivoé assegurar a esterilizacdo do
ambiente, fundamental para evitar as infec-
coes hospitalares. A contaminacdo dos
queimados ¢ aprincipal causa de alta mor-
bideze mortalidade entre pacientes”, revela
o Brigadeiro Pauletto.

O climainterno do CTQtambém é man
tidoquentee seco, deformaa reduzir o tem
po de recuperacdo do doente.

Fora inexisténcia de hospitais altamen
te especializados em pacientes de risco, vi-
timas de queimaduras, que levou a Direto-
ria de Saude da Aerondutica a construir o
CTQdoHospitalde Forca Aérea do Galedo.
Segundo informa o autor do projeto, Briga-
deiro-Médico Pauletto, a idéia surgiu em
1978, quando foi iniciada a construcao do
Hospital de Forca Aérea do Galedo, consi-
derado um dos que tém maior tecnologia
meédica no Brasil.

De acordo com Pauletto, o objetivo da
construcdo do CTQ era integrar ao Hospi-
tal da Forca Aérea que iria dispor de tecno-
logia de pontaem todas as suas principais
clinicas mais uma area de alta especializa-
cdo. Naquela época, o Brigadeiro havia re-
gressado recentemente da Franca, onde fez
alguns estagios na &rea médica, trazendo
consigo excelente impressdo do CTQ do
Hospital de Percy. Este era, e ainda &, con-
siderado um dos melhores centros para tra-
tamento de queimados do mundo.

Antes de optar pelo CTQ de Percy co-
mo modelo, Pauletto esteve em diversos
centros como,0 da Nasa, nos Estados Uni-
dos. Mas, segundo ele, o brasileiro ndo fi-
ca a dever a nenhum outro do mundo.

Diante da inexisténcia de recursos para
aexecucdo doprojeto, o Brasilassinou pro-
tocolo financeiro na area de satde com a
Franca, que contemplou o empreendimen-
to. Com a interveniéncia da Diretoria de
Saude da Forga Aérea, a firma francesa So-
pha Developpément (que também fez o
CTQ de Percy) elaborou os estudos, basea-
dos nas necessidades e solicitagdes brasi-
leiras, que serviram para desenvolver 0s
projetos arquitetdnico e estrutural de insta-
lacdes do CTQbrasileiro. A construcao, ex-
tremamente sofisticada, foi executada pe-
la empresa Cia. Brasileira de Projetos e
Obras (CBPO) do grupo Noberto Odebrecht
em aproximadamente um ano.

Baseado no Hospital de Percy, o prédio
apresentava inovacdes como paredes tri-
plas, que ajudam a manter a climatizacdo
e uma lage que pode resistir por duas ho-
ras e meia sob fogointenso. Deacordocom
Pauletto, este foi um cuidado necessario,
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porque a remogao dos pacientes do CTQ,
em caso de incéndio, serialenta. Além dis-
S0, acrescenta, foi a primeira obra de arqui
tetura do Brasil em que se estudou, antes

da construcao, o tipo de pacientea ser aten-

dido

A construcdo do CTQ exigiu vidros du-
plos, com uma camada de vacuo no meio,
de forma que se um deles tor quebrado, o
outro fique iImediatamente embacado, pos-
sibilitandoimediata substituicdo. Isso é ne-
cessario, destaca Pauletto, porque o CTQ
€ um ambiente totalmente hermético.

Todosesses cuidados namontagem da
estrutura do CTQ permitem que 0s pacien-
tes permanecam em ambiente estéril, isen-
to de bacténas. A manipulacao da tempe-
ratura ambiente e da pressdo atmosférica
internasaooutrospontos fundamentais pa-
ra evitar a contaminacdo. A temperatura é
mantida em torno de 30° Centigrados e a
umidade relativa do ar a 50%, garantindo
uma recuperacao mais rapida do paciente,
pois 0 ar mais seco reduz a perda de liqui-
do e o tempo de cicatrizacdo

Houve, também, a preocupagcdo com
eventuals acidentes de trabalho. O projeto
foi elaborado de forma que qualquer inci-
dente que ocorrano CTQ, desde disturbios
elétricos, hidraulicos ou outro tipo de pro-
blema, o pessoal de manutencéao tenha
acesso pelotetoou pela parte subterranea,
sem que seja necessario entrar na area no-
bre, onde ficam os doentes.

Existem galerias técnicas nalage do te-
to e no subsolo, onde estdo localizados os
equipamentos de climatizacdo, de dgua
qguente,agua gelada, esterilizacao e desmi-
neralizacdo da dgua. No subsolo também
sdo encontrados 0s grupos geradores de
energia e subestacdo de forca e expurgo,
dotados de camaras frigorificas para impe-
dir a multiplicacdo de germes.

— E nosubsolo que se encontra o cora-
cdodo CTQ.Ondeestdacentralelétrica, de
pressdes e de gases. Sem ela, o restante do
CTQn&o funciona — destaca o Brigadeiro.

Conforme explica Pauletto, o CTQ esta
dividido em trés ambientes, com areas de
pressdo atmosférica diferentes. Sdo chama-
das areas amarela, azul e vermelha. A ama-
rela é a 4rea externa, com pressao atmos-
férica normal, de onde os pacientes podem
ser vistos pelos visitantes e com eles man-
ter contato, sém os que o de fora jamais en-
tremno CTQ. Através das grandes janelas
devidro e de um sistema de som, os doen-
tes podem ver e conversar com seus paren-
tes e amigos sem perigo de contaminagao.

As duas outras areas estao, propriamen-
te, dentro do CTQ. A azul é onde ficam as
banheiras de lavagem, a fisioterapia, os
quartos e aenfermaria. Ali, a pressdo atmos-
férica € maior que a normal, para que se
houveralgumafalha no sistema de vedacao
do prédioa diferenca de pressao impeca a
entrada do ar externo.

A area vermelha corresponde ao centro
cirdrgico. As salas de cirurgiatém uma pres-
sdo maior ainda do que a da area azul, mas
perfeitamente suportavel pelo cirurgido ou
pelo doente. Para se ter uma idéia do que

iSO representa, se uma janelinha que da pa-
raadareaamarela — onde o material & colo-
cado para expurgo — for abertae amao ali
colocada, estaserdimpelida parafora do di-
ferencial de pressao. O Equilibrio de pres-
sds nasregidesdo CTQ é estabelecido atra-
vés dos banheiras, que tém pressdo nega-
tiva, ou seja, mais baixa que a atmosférica,
do que a da &rea azul ou da vermelha.

Afilosofia de construcdodo CTQ foi ba-
seada nas modificacdes bioldgicas por que
se passam um queimado: alteracao da tem-
peraturacorporai, infeccao local, morte dos
tecidos sadios préoximos aos tecidos quei-
mados, desnutricdo ligada ao alto consumo
energético, lesdes organicas multiplas (pul-
monares, renais, celebrais e cardiacas) que
levam a importantes desordens das fun-
cOes vitais. Para cada uma dessas modifi-
cacdes que podem ameacar a vida de um
queimado, foram associados métodos e
meios de tratamento complexos.

Entre eles, estdo areanimacao, a clima-
tizacdo, os banhos e os leitos fluidizados.
Areanimacadoreduz os fendbmenos de cho-
que, normalizaos sinais vitais eassegura a
assisténcia respiratoria e nutricional. A cli-
matizacdo, emambiente quente e seco (en-
tre 28° e 30° Centigrados), numa atmosfe-
ratotalmente isenta de germes causadores
de doencas, limita as causas de infeccoes
ereduzas perdas calorificas. Os banhos fa-
cititam acicatrizacaoe auxiliam o combate
a infeccao.

Os leitos fluidizados ddo mais conforto
ao paciente e 0 mantém higienizado, evitan-
do, assim, infeccdes. Os fluxos de ar com-
pletam a seguranca nioque dizrespeitoain-
teccdes, estabelecendo um confinamento
do paciente em relacdo ao meioambiente,
mediante cortina de ar estéril.

Suprir ou deduzir ao maximo 0s riscos
de contaminacdo ou disseminacao infeccio-
sa é regra fundamental do CTQ e que se
aplica com maior rigor nas trés unidades
que constituem o setor de tratamento: a de
hospitalizacdo e reanimacao, as unidades
de cirurgia e as de banhos. Para isso, afir-
ma o Brigadeiro Pauletto, foidefinida racio-
nalmente a circulacdo de pessoal, dos pa-
cientes, dos equipamentos e materiais.

Aunidade de hospitalizacdo e reanima-
¢ao permite vigilancia e assisténcia cardio-
circulatoria, respiratoria e nutricional do pa-
ciente. Ela dispde da mais moderna apare-
lhagem existente, como o sistema de mo-
nitoracdo informatizado, respiradores ele-
tronicos, leitos fluidizados, fluxos laminares
e bombas de alimentagdo automaticas,
temporizadas e refrigeradas.

Adisposicdo dos leitos facilita todas as
manobras de urgéncia, visando um acesso
facil ao paciente, enquanto que todos os
fluildos médicosnecessarios sao dispostos
de tal maneiraque podem ser diretamente
visualizados através de balcoes, onde per-
manecem duas enfermeiras, em vigilancia
constante, tendoa mao terminais de infor-
maticaligadosdiretamenteao computador
central do centro de informética do CTQ.

O centro cirdrgico do CTQ esté apto a
realizar cirurgias de todos os tipos, como a
cirurgia geral, neurocirurgia, ortopedia, etc.,
nos casos de queimaduras politraumatiza-
dos. Ele comporta dois blocos operatorios,
com material e instrumental proprio e me-
sas automatizadas, sob controle remoto. O
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controle radiolégico pré-operatério do pa-
ciente, gquando necessario, pode ser teito
com aparelho proprio, inclusive com inten-
sificador de imagem.

A unidade de balneoterapia, com trés
banheiras em salas independentes, permi-
tem os banhos sob anestesia geral e dife-
rentes cuidados cirdrgicos tanto na admis-
sdo, para higienizacao, comonodecursodo
tratamento. Sdo elementos essenciatls, do
ponto de vista técnico, para o tratamento
local e geral. As banheiras especiais utilizam
agua estéril, desmineralizada e com tempe-
ratura constante.

Na unidadelaboratorial, paraexames de
urgéncia, hd um setor com 0 mais moder-
noaparelho debanco de peles, que consta
de um congelador computadorizado, man-
tido a nitrogénio liquido, que baixa a tem-
peratura a 200° Centigrados negativos e
tem um reservatorio especial com capaci-
dade para 500 litros.

O bancodepelesdo CTQpossibilitaen-
xertos homologos, ou seja, de peles de ou-
fras pessoas, mas que na pratica so funcio-
nam como curativos biolégicos. Se a pele
for destruida por queimaduras, por exem-
plo, serd substituida por enxerto cutaneo
qgue s6 pega se for da propria pessoa, por-
que, até hoje, a medicina ndo conseguiu
vencer o problema de rejeicao. Como, mui-
tas vezes, a drea queimada € tdo grande que
a pessoa nao tem suficiente para ser colo-
cada nos locais atetados, isso s6 pode ser
feito aos poucos. Enquanto isso, podem ser
utilizados enxertos de peles de doadores ou
retiradas de sobras de cirurgia plastica, que
funcionam no maximo por 30 dias, dimi-
nuindoainfeccdo,aperdadeliquidos, etc.

Todos os médicos do CTQ pertencem
aForca Aérea erecebem formacao especial
para atuar no CTQ. Quando o hospital es-
tava em construcdo, foram enviados médi-
cos e enfermeiras a Franca, para fazer cur-
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sos no hospital militar de Percy, por cerca
de dois ou trés meses cada um. Ao voltar,
esses profissionais transmitiram os conhe-
cimentos adquiridosaos demais, trocando
informacdes inclusive com as enfermeiras
civis que, além daqguelas pertencentes ao
corpo de oficiais, atuam no CTQ.

O programa do CTQ inclui o envio de
pessoal para fazer reciclagem no exterior.
O CTQcontacom trésclinicos diaristas, 14
plantonistas e outros especialistas colabo-
radores, comocirurgides plasticos, ortope-
dias, psicologos, etc.

Dentro do rigor técnico do CTQ, até
MesMO 0S PriMeiros SOCOIfos assumem ex-
trema importancia. As estatisticas mostram
que a probabilidade de sucesso do trata-
mento do grande queimado é muito maior
naqueles casos que tiveram uma boa con-
duta de primeiro atendimento. O tratamen-
to sera tanto melhor quanto maior for o sin-
cronismo e menores as distorcoes que exis-
tirem. Com o objetivo de instruir para que
haja uma sequéncia uniforme de cuidados
e condutas terapéuticas, desde o primeiro
atendimento até aadministracdo do pacien-
teno CTQ, foi editado o0 Manual de Condu-
tas para o Tratamento Inicial do Paciente
Queimado.

A cartilha gueinformacomodeve ser fei-
to oprimeiro tratamento do queimado é dis-
tribuidaem todas as organizacdes das For-
cas Armadas e empresas com as guais 0
CTQ mantém contratos de atendimento.
De acordocom o Brigadeiro Pauletto, aim-
portancia dos primeiros socorros se da, in-
clusive, porgue a falta de informacdes so-
bre o tratamento adequado pode aumen-
taroriscodo paciente. No Brasil,acrescen-
ta, existe o péssimo costumede “‘pintar’”’ os
queimados com mercurio cromo. 1sso é a
coisa mais nociva gue pode existir, informa
Pauletto, porque existem graus de queima-
duras que exigem tanta suscetibilidade que

até a colocacao da pele € muito importan-
te. "Outro péssimo habito é o de untar o pa-
cientecomumaseérie de coisas, até mesmo
pasta de dentes’’, acrescenta.

De acordocom o Manual, o atendimen-
to, no local do acidente, limita-se, somen-
te, ao resfriamento, lavagem, protecao e
manobras de ressuscitacao, se for o caso.
Para comecar, nos primeiros 15 minutos
apos o acidente, € preciso fazer o resfria-
mentodas areas queimadas, com agua cor-
rente e aproximadamente 20° Centigrados,
durante 15 minutos. Este procedimento li-
mita o aprofundamento da queimadurae di-
minui 0 edema inicial. Mas este resfriamen-
to deve ser reservado a queimaduras limi-
tadas, J@ que podem ocorrer eventuais in-
convenientes, como o risco de hipotermia,
perigosas nos climas frios e dificuldade de
puncionamento de veia, ocasionada pela
vasocontricdo local.

Nos acidentes de origem quimica, a
agua corrente também tem a acdo de di-
luente da concentracdo doagente quimico
e sua utilizacdo é indicada inclusive para
qgueimaduras ndo limitadas. Mas a con-
tra-indicacdo formal para ouso de agua cor-
rente é nos casos de queimaduras elétricas,
enguanto a fonte de energia ainda estiver
em contato com a vitima. Nos casos de
queimaduras elétricas, a primeiraatitude e
verificar o funcionamento dos aparelhos
respiratorio e circulatério. Havendo proble-
ma, as manobras de ressuscitacdo comuns
a qualquer acidente tém prioridade sobre
as queimaduras.

O transporte do paciente deve ser feito
dentro da maior comodidade possivel. O
queimado deve ser coberto com lencol lim-
po, poisisolando a area queimada do ar cir-
culante haverareducdo de contaminacao e
da dor. Um substituto ideal para o lencol
o papel aluminio em rolo, do tipo utilizado
em embalagemalimentar. Na verdade, es-
te sena o ideal, porqgue reflete o meio exter-
no, diminui a perda caldrica, 1sola o pacien-
te, € moldavel e ndo aderente.

De acordo com o Manual, o célculo de
superficie corporal queimada adotado no
CTQ é o mesmo utilizado no instituto de
Pesquisas Cirtrgicas do Exército dos Esta-
dos Unidos. Uma medida praticacom a fi-
nalidade de célculo da superficie queima-
da é aarea ocupada pela palmade uma mao
do queimado, pois equivalea 1% de sua su-
perficie corporal.

As gueimaduras sdo distinguidas de
acordo com o grau da camada basal da pe-
le que atingem. As que ndochegam a mem-
branabasal sdoas de primeirograu, que ndo
devem entrar no calculo da superticie cor-
poral gueimada, exceto nascriancas de até
10 anos. Sdo queimaduras extremamente
dolorosas poralgumas horas, tém aspecto
levemente eritematoso e ndo apresentam
bolhas.

Quando atingem parcialmente a cama-
da basal, sdo subdivididas em superficiais
e profundas. As parciais, superficiais ou de
segundo grausuperticiais apresentam bo-
Ihas extensas, parede espessa, dolorosa. As
parciais profundas ou de segundo grau pro-
fundo apresentam pouca dor, anestesia par-
cial e pelos aderentes nos seus foliculos. As
que atingem a membrana basal sdo as quel-
maduras de terceirograu, de cor brancacen-
ta, vermelho vivo ou acastanhada, textura
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de couro, totalmente indolor e pelos ndo
aderentes nos seus foliculos.

Ha locais particulares onde a queimadu-
ra pode causar grandes complicacdes, co-
mo na face, onde muitas vezes instala-se
um edema monstruoso, transfigurando o
rosto do paciente em poucas horas com
oclusdo das palpebras eeversaodos labios.
Pode causar dificuldades respiratorias, cu-
jo primeiro sinal & a modificacdo davoz ou
a dispnéia inspiratoria.

Outra queimadura que deve merecer
cuidados especiais & a dos 6rgdos genitais
externos, no caso de pacientes do sexo
masculino, devido ao rapido edema que se
instala. E necessario proceder um cateteris-
mo vesical com todos os cuidados de an-
tis-sepsia. Ja as queimaduras de perineo
sdo importantes num tratamento posterior,
devido ao risco de infeccao particular que
apresentam. As queimaduras das maos
também sdo importantes, apenas, para tra-
tamento posterior, revela o Manual.

Os critérios para a hospitalizacdo sao
criancas menores de trés anos com mais de
5% de superficie corporal queimada (SCQ);
criangas maiores de trés anos com mais de
10% de SCQ; adultos com menos de 65
anos com 15% ou mais de SCQ; adultos
com mais de 65 anos e acima de 5% de
SCQ; em qualquer idade, queimaduras de
face, maos, pés, genitélicas, mais do que
3% de SCQ de terceiro grau e todasas quei-
maduras elétricas.

Os cuidados terapéuticosiniciais depen-
dem da duracdo da evacuacéao e da gravi-
dade do queimado. A comecar pela admi-
nistracao de oxigénio, indispensavel junto
aochocado empotencial, ainstalacdotam-
bém deve ser cogitada, desde que exista
um edema importante da face e do pesco-
¢o, com modificacdo da voz ou suspeita de
lesdo respiratoria. E imperativa se o trans-
porte for longo ou for dificil a observacao
do paciente.

No caso de acidentes em locais distan-
tes, ndo ha a ytilizacéo de um aviao espe-
cial que leve 0 paciente até o CTQ, porque
isto écontra o principio da logistica das For-
cas Armadas. 'Vamosadmitirumaviao to-
dobranquinho, pintado com cruz vermelha:
este avido so serve para transportar doen-
tes. Tera um percentual de ociosidade mui-
to grande”’, explica o brigadeiro.

— O principio de logistica das Forcas Ar-
madas diz que, numa situacdo de guerra,
por exemplo, o avido que vai a frente leva
soldados, armamento, medicamentos, ali-
mentos, remeédios, etc., masretornacom fe-
ridos. Este avido ndo tem aprotecaoda Con-
vencado de Genebra, ou seja, pode ser aba-
tido porque ndo tem acruz vermelha. Mas,
muitas vezes, iSso & economicamente mui-
to importante. Todos 0s nossos avides po-
dem serimediatamentetransformadosem
avides para transporte de pacientes, com
evidente economia. Se o0 paciente estiver
em boas condicdes, pode ser transportado
até o aeroporto do Galedo em avido de ve-
locidade. Sendo, € montado todo o equipa-
mento necesséario — informa Pauletto.
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O transporte aéreo de pacientes porta-
dores de pneumopatia ou insuficiéncia car-
diaca congestiva, é perigoso devido as al-
teracdes da pressdo atmosférica. E indica-
do, nesses casos, o transporte em avides
com cabine pressurizada ou utilizagdo de
respiracdo continua, intubado com pressao
positiva. Também é contra-indicado o trans-
porte em cabines ndo pressurizadas de pa-
cientes com sangramento intestinal recente
ou portadores de ulceras. O mesmo acon-
tece quando atemperatura do doente é su-
perior a 39,5° Centigrados. A febre deve ser
controlada antes do véo.

Admissdo no CTQ

Antes de tudo, o paciente passa porum
processo de descontaminacao. Ele é retira-
do damaca daambulancia por um sistema
automatizado: uma esteira que é elevada
atéa altura doleito encosta no doente e o
puxa para si, deslocando-se depois para
dentrodadreaazul do hospital, ondea pres-
sdo do ar é positiva. Tudo isso acontece
sem que haja contato entre 0s pacientes e
meédicos e enfermeiras.

Estes equipamentos estdo instalados
como que na fronteiraentreo CTQeaarea
externa, por uma abertura de parede. A
pressdo atmosférica interna ndo permite a
entrada do ar do exterior. J& nas banheiras
eletromecanicas, o pacientesofre uma pri-
meira limpeza, que pode dispensar ou ndo
a anestesia. Quando mais profundas, as
queimaduras menos doem, porque ja des-
truiram as terminacdes nervosas. Depen-
dendoda intensidade da dor éfeita,apenas,
uma sedacdo ou uma anestesia geral.

Nas salas de admissdo encontram-se to-
dos 0s equipamentos necessarios para a
anestesia geral, sedacdo, banho, oxigénio
e controle debatimentos cardiacos. O CTQ
dispde de uma unidade intermediaria, on-

de também ha equipamentos de controle
de pressao arterial, eletrocardiograma e
uma banheira portatil para o caso de che-
garem muitos pacientes ao mesmo tempo.
O paciente ¢, entdo, preparado paraa cirur-
gia ou terapia intensiva.

O CTQ tem uma sala para pequenas ci-
rurgias e um centro cirirgico para interna-
¢bes de maior complexidade. Na ante-sa-
la, asofisticacdo: o médico ndo precisa usar
as maos para abrir torneiras. Basta encos-
tar nos botdes existentes na frente do lava-
tério que a dgua sai automaticamente, as-
sim como o sabao.

No centro cirurgico, o minimo de mobi-
lidrio para permitir a livre circulacdo. O bis-
turi elétrico vem do teto, e seu controle é
embutido na parede. Os gases paraa anes-
tesia tambémvém de cima. Um sistema de
controle remoto controla todas as posi¢oes
da maca de cirurgfa, com altura, inclinacéo
vertical, inclinacao lateral. Os focos de luz,
também instalados acima da maca de cirur-
gia, podem iluminar qualquer posicao. Eles
dispdem de manoplasesterilizadas que po-
dem ser manipuladas pelo proprio cirurgiao,
levando luz a qualquer posicao, inclusive na
dire¢ao do chdo para maca.

A sofisticacdo também ficapor contado
fluxo laminar de ar existente sobre a maca
de cirurgia. E uma espécie de ar condicio-
nadoinstalado no teto que lancaum jato de
ar filtrado e esterilizado sobre o paciente,
impedindo que qualquer tipo de bactéria’
entreem seu campodealcance. O CTQ tem’
oito fluxos laminares, instalados sobre as
duas mesas de cirurgia e sobre as seis ca-
mas especiais Clinitron.

Depois da cirurgia ou tratamento inten-
sivo, o paciente é levado para as camas de
Clinitron ou leitos fluidizados. Este equipa-
mento é especifico para tratamentode quei-
mados, porque impede o contato do corpo
até mesmo com os lencois, evitando as do-
res e facilitando a cicatrizacdo. A grande
vantagem deste equipamento € impedir a
formacao de escaras {(morte do tecido cau-
sada pelo atrito constante). O leito é forma-
do por uma superficie de esferas microsco-
picas bactericidas, feitas de ceramica. Elas

Revista Aerondutica n® 172



CENTRO DE TRATAMENTO ...

se movem através de um sistema turbina-
do que da ao paciente a sensacao de estar
sSuspenso No ar, como se levitasse.

O CTQ dispde, ainda, de um aparelho
chamado Cyclofrom, uma espécie de foga-
reiro que aguece uma quantidade de formol
e outra de amoniaco. Enquanto o formol eli-
miliza o cheiro de formol.

Concluida a cicatrizacdo, o paciente é
submetido a ultima fase de recuperacdo. O
CTQ tem salasde reabilitacdo térmicas pa-
ra massagens subaquaticas, setor de fisio-
terapia e assisténcia psicologica.

O rigor com a assepsia atinge aos fun-
cionarios que, uma vez dentro do CTQ, s6
poderao deixa-lo ao final do turno de traba-
Iho. Os funcionarios passam pelo setor de
descontaminacdo, onde deixam suas rou-
pas e vestem uniformes esterilizados. O li-
xondo circulapelos corredores do hospital,
sendo jogado numa area de expurgo cons-
truida sob o pavimento.

O Brasil tem uma estruturabastante pre-
céria no que diz respeito ao tratamento de
gueimados. Enguanto nos Estados Unidos
ha 140 CTQs,aquicom excecdo do CTQ do
Hospital de Forca Aérea do Galedo, existe
apenas um CTQ publico em boas condi-
coes, o do Hospital do INAMPS do Anda-
rai, no Rio de Janeiro. O alto custo do tra-
tamento é o que tem levado os hospitais
particulares a ndo se interessarem em ter
um CTQ em suas instalacdes.

Existem no Brasil alguns servicos para
atendimento de queimados, que ocupam
secdes, andares, alas ou enfermarias ou
quartos comuns, provocando infeccdes e
um alto indice de mortalidade. Os casos
mais graves sdo internados nos Centros de
Terapia Intensiva (CTI), colocando em ris-
€O 0s pacientes com outros tipos de pato-
logia.

Assim, da mesma forma que o nimero
de pessoas que sofrem queimaduras gra-
ves esta crescendono Pais, aumenta tam-
bém o numero de 6bitos. O CTQ do Hospi-
tal Geral do INAMPS do Andarai recebe,
constantemente, pedidos de internacao de
diversos Estados, sem poder atender a
maioria, ja que a taxa de ocupabilidade do
Servico ja é superior 3 sua capacidade.

Os queimados ndo podem ficar em con-
tato com os outros doentes, sob pena de in-
feccdo grave. Sem a pele que os protege,
sdo pacientes que necessitam de todas as
condicdes de assepsia e cuidados especiais
para sobreviver. Nos hospitais brasileiros,
isso é praticamente impossivel.

As estimativas sdo de que o Brasil tenha
mais de milhdode queimados por ano, com
100 mil atendimentos médicos e mil dbitos.
Nos Estados Unidos foram registrados, em
1983, dois milhdes de casos de queimadu-
ras, com 200 mil atendimentos médicos e
dois mil 6bitos. Exatamente o dobrodo Bra-
sil, mas com a diferenca de termos um CTQ
publico e um militar e, eles, um total de 180
CTQs.

No Rio de Janeiro ha 22 leitos publicos
especificos para queimados, nos hospitais:
do INAMPS do Andarai, 16; Pedro Il, em
Santa Cruz, oito; Antonio Pedro, em Nite-
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roi, oito. O Pedro Il estd sendo melhor equi-
pado, comecando a receber aparethagem,
como o dermatomo (utilizado para retirar
um pedaco de pele) e extensores de pele
(esticam a pele para que cubram um espa-
¢co maior). A populacao carioca devera con-
tarainda, esteano, com maisum CTQ, o do
Hospital Municipal Souza Aguiar, localiza-
do no Centro da Cidade, que estd sendo
construido. A necessidade de implantacdo
de um CTQ no Souza Aguiar foi constata-
da pelos 1.193 queimados que por ali pas-
saram em 1986 e 0s 852 nos primeiros seis
meses de 1987.

A rede hospitalar ndo tem estrutura pa-
ra atender as vitimas de queimaduras no
dia-a-dia. A situacao fica ainda pior em ca-
so de calamidade, quando crescem os ris-
cos de morte em massa. Consultado sobre
a possibilidade de as empresas instaladas
em locais onde ha concentracao industrial
como Cubatdo, em S&o Paulo, se interes-
sarem em financiar a construcdo de CTQs
no Brasil, Pauletto foi cético: “acho que de-
veriam fazer isso, mas sairia extremamen-
te caro. Porisso, ndo acredito que tenham
interesse"’.

A construcdo de um hospital tdo sofis-
ticado paraatendimentode um numero tdo
restrito de pessoas é justificada pela neces-
sidade de existir no Pais um centro para
atendimento de pacientes de altissimo ris-
co,umtipode CTlparaqueimados. O CTQ
conta com 18 leitos, mas pode chegar a
atender 22 pessoas, ““usando o que chama-
mos de capacidade de guerra’’, afirma Pau-
letto.

O CTQfoiconstruidoparaatender a For-
ca Aérea Brasileira, que tem hoje uma in-
dustriaaeronduticaaltamente operacional,
onde ocorrealguns acidentes. “Temos que
estar preparados. O CTQ da a aeronautica
uma reserva técnica na area de saude. En-
tre as dreas de maior risco estdo os centros
de pesquisa como o Centro Tecnolodgico da
Aerondutica (CTA), em S&o José dos Cam-
pos, a97km de S&o Paulo onde sdo desen-

volvidosestudos nucleares e os dentros de
lancamento de propelentes, como a Barrei-
ra do Inferno, no Rio Grande do Norte e a
Base de Alcantara, no Maranh&o.

Além da FAB, que é prioridade numero
um, o hospital também da atendimentoas
Forcas Armadas em geral: Exército, Mari-
nha, Corpo de Bombeiros, Policia Militare
os acidentes de aviacdo que possam 0Cor-
rer no Aeroporto Internacional do Gale&o,
bem como os acidentes ocorridos, em ae-
roportos da Infraero. O CTQ tem também
alguns contratos de atendimento, bastan-
te restrito,comempresas como a Petrobras,
Light, Companhia Siderurgica Nacional etc.

O Brigadeiro Pauletto destaca que ndo
pode ampliar os contratos porque a priori-
dade de atendimento é sempre a FAB. Des-
sa forma, se acapacidade totaldo CTQes-
tiver ocupada, por exemplo, por um aciden-
tena CSN, havendo um casode queimadu-
ra de alto risco na aerondutica, alguém te-
ra que ser remanejado, salienta Pauletto.
"Isto permite que ndo ocorraaqui o que tem
acontecido em outras organizacdes, que
através de contratos acabam fugindoa mis-
sdo precipua. Mas, em ultima analise, te-
mos atendidoa qualquer acidente da comu-
nidade"’, afirma o Diretor de Saude do Mi-
nistério da Aeronautica.

Asrestricoesexistemndo s6 em funcao
da pouca disponibilidade de leitos, mas
também do altissimo custo do tratamento.
“Tivemos por exemplo, um paciente com
gueimaduraelétrica que ficou aproximada-
mente 30 dias internado. O custo dele pa-
rao CTQ, foicercade Cz$1,4 milhdo (mea-
dos dejaneiro89). O CTQ mantém uma re-
serva técnica permanente como fazem to-
das as organizacdes militares de saude. O
que para os demais hospitais poderia ser
um fator de ociosidade parands ndo é, uma
vez que somos obrigados a ter essa reser-
va técnica, para um acidente militar que
possaocorrera qualquermomento’’, com-

pleta. .
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AQUI JAZEM NOSSOS...

Eu comecaria usando, mais uma
vez, 0 meu amigo de Niterdi, Tommy
Blower, como auxilio para introduzir o
assunto.

Em certa ocasido, servia eu em Na-
tale o Tommy, em Brasilia.

Eis que recebo uma ligacao dele de
Fortaleza:

— Estou aqui em FZ de passagem
e infelizmente tenho uma noticia mui-
totriste para Ihe dar. Acaba de cair um
aviao aqui.

Quem ¢é aviador, ou vive no meio,
sabe o que se sente nessas horas. Por
mais que seatreva, arotina, ao coracao
dos homens, o sentimento & ruim. E
peéssimo sentir o aperto no peito ao
mesmo tempo em que acabeca procu-
ra, friamente, encarar o tragico com na-
turalidade, enquanto que inconscien-
temente, se “torce’’ para nao ser al-
guém muito intimo.

Para mim foipior. Euacabavade sair
do comandodo 1°/4° GAV e ainda “vi-
via" com o pessoal de FZ.

Procurei demonstrar naturatidade e
perguntei:

— O que houve?

A resposta jamais imaginada:

— O P-47 caiu do pedestal.

Para os leitores que ndo sabem, o
P-47 foio avido usado na Italia durante
aguerrapelo1° GpAv Ca,eem SC, até
1953. Esteve, também em Natal, de
1954 a 1956 e viveu, efemeramente,
em Fortaleza, uns poucos meses de
1957, quando foi desativado.

Em 1961, éramos estagidrios, eu e
o Tommy, e ainda havia um aviao re-
manescente no 1°/4° GAV. Estava
completo, quando foi decidido trans-
forma-io em monumento.

Aliviou-se o peso tirando motor,
trem-de-pouso, etc. e acarcaca foi co-
locada em um pedestal em frente ao
prédio do Comando da Base. Nao res-
tam duvidas, ficou lindo! E mais, criou,
para as geracOes subsequentes, a im-
pressao de que o P-47 foi algo muito
importante na histoéria da Base de For-
taleza.

N&o foi. Ha que ser fiel aos fatos. O
P-47 sequer formou uma turma de pi-
lotos em FZ. Foi desativado na primei-
ra metade do curso de 1957, tendo o
1°14° concluido a instrucdo de T-6.

O P-47 em FZ é bonito. Nada mais
representa naquele local do que bele-
za. Ndo é nem homenagem aos Caca-
dores da Italia pois, até onde me lem-
bro,estavapintado nas cores do 1°/4°.

Mas reflitamos um pouco. Sera que
é valido transformar-se um aviao desa-
tivado em monumento?

Quando se faz, normalmente o idea-
lizador se considera triunfalmente um
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grande empreendedor e ndao se da con-
ta de que o tempo, mais cedo ou mais
tarde, dependendo do zelo de seus su-
cessores, se encarregara de transfor-
mar o monumento em po.

Mas é compreensivel essa falta de
sensibilidade. Quando se faz um
avido-monumento ele ainda ndo é im-
portante nemraro e, muito menos, va-
lioso.

Quando se o fez o monumento em
FZ,existiam P-47 abandonados em tu-
do gue é canto.

Passado o tempo é que se consta-
tou que ele ficouraro, muitovaliosoe...
podre a ponto de cair do pedestal ao
mais leve esbarrao — foi uma viatura
alta que bateu no P-47 e provocou sua
queda.

Parece, todavia, que o reconheci-
mento de que o tempo acabara des-
truindo o avido, isto, ndo € nunca ad-
mitido.

Em Belém, por exemplo, existe um

~ Catalina que vai-se acabar. Cedo ou tar-

de. N&o tem volta.

O Museu j4 esgotou todos os argu-
mentos para retirar o avido de |4 e tro-
cé-lo por um Breguet XIV que esta
voando na Franca.

Isso, praticamente, equivale adizer
que nos temos um Breguet XIV, em
condicdes de voo, se estragando ao
tempo. E é quase certoque muitopou-
cagente sequersaiba o que é um Bre-
guet XIV. Mesmo do Catalina, o que se
conhece € que foi o0 avido da Amazo-
nia. A sua atuacao como avido de pa-
trulha na guerra € ignorada.

Pois, do Breguet, € bom saber que
a primeira Unidade de Combate da
Aviacdo Militar brasileira, devidamen-
te organizada, foi sediada em Santa
Maria com avides Breguet XIV. Na dé-

cada de 20. Isto sem falar no papel do
avidona 12 Guerra e na implantacdo do
Correio da Aeropostale na Africa (leiam
“Alinha"” do INCAER) que acabou che-
gando a Natal.

O mesmo lance de troca, ocorre
também com o P-47 de FZ. Existe
quem nos Estados Unidos nos dé por
aquela carcaca velha e corroida um
Ventura voando!

Ou seja, o nosso Museu poderia in-
corporar ao seu acervo o aviaodo US-
BATU. O avido no qual aprendemos
Patrulha! O avido que deixou um pas-
sadonaFAB. Mas ndo. Alguns compa-
nheiros, que ndo dao a menor pelota
paraesses assuntos — por que se des-
sem, seriam 0S primeiros a apoiar —
nao fazem outra coisa que ndo criticar
o Museu no seu intento de efetivar es-
sas trocas.

Gente, vamos parar e pensar. Bre-
guets, Venturase outras maquinas do
nosso passado estdo acabando. Te-
mos de aproveitar toda e qualquer
oportunidade para enriquecer o acer-
vo do Museu. Mesmo que sacrifican-
do alguns monumentos. A acdo do
tempo vai acabar com eles de qualquer
modo. Nds temos hoje poder para re-
dimir nossos antecessores que Nndonos
legaram esses avides. Ndo deixemos a
oportunidade passar. Ainda é tempo!

CatalinaeP-47 jaexistemno Museu
e maravilhosamente conservados.

Vamos prestigiarosabnegados dos
Afonsos. Eles fizeram o Museu sem
nossa ajuda. Nao usemos a nossa in-
fluéncia, agora, para atrapalhar.

Para quem nao sabe, na Inglaterra
todos avibes-monumento estdo sendo
substituido por réplicas de fibra.

E o bom-senso prevalecendo. Por
falar nisso, quanto tempo sera que a
acao quimica vai levar para destruir o
B-17 de RF. Tenho certeza que qual-
quer universitario de quimica é capaz
de calcular. Ndointeressa se nds esta-
remos vivos para ver. Algum dia, o
avido vai ser so 6xido de aluminio.

E s6 como lembrete, 0 B-17 que o
Museu tem é um monumento que foi
destruido em Natal e vai levar anos e
anos para ser recuperado.

Gostariade deixar umasugestao pa-
ra os renitentes. Poderiamos criar um
diploma legalque estabelecesse, como
pratica obrigatdria, se colocar, no local
onde tenha existido um avido-monu-
mento destruido pela acdo do tempo,
uma placa.

~ Enestaplaca, constariam os nomes
de todos aqueles que tiveram oportu-
nidade desalvaroavido damorteinglo-
ria e ndo o fizeram. Comecando pelo
criador do monumento.

Assim, nao podendo preservar o
avido, perpetuariamos os nomes dos
que, ou por timidez, ou por teimosia,
aceitaram o seu acabar progressivo.
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OMUSEU
AEROESPACIAL

As pecas do acervo
aeronautico brasileiro,
pesquisadas e
restauradas por
dedicados especialistas,
contam, ao vivo, a
histéria da nossa aviacao.
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A. Camazano A.

O Neptune foi desenvolvido em 1944, por solicita¢do da U.S.
Navy a Fabrica Lockheed, pois tencionava substituir os jd veteranos
eobsoletos PV-1Ventura e PV-2 Harpoon nas suas Unidades de pa-
trulhamento maritimo.

O primeiro prototipo matriculado XP2V-1 (48237) efetuou o seu
primeirovooem 17 Mai 45, na cidade de Burbank — California, com
pleno sucesso e até excedendo as previsoes.

Apds os ensaios, iniciou-se a produgdo seriada, que estendeu-se
até abril de 1962 com uma producado total de 1.051 unidades, em to-
das as variantes do modelo, sendo que a Kawasaki Industries do Ja-
pao fabricou, sob licenca, 48 P2V-7 e 82 P2J, estes equipados com
motores turboélice.

Omodelo P2V-5, com designacdo de fabrica de modelo 526 P-2E,
foi o mais fabricado, totalizando 424 unidades. Sua producgdo teve
inicioem 1 51 e foiaversdao demaior sucesso e aperfeicoamentos tec-
nologicos na época, sendo este tipo o operado pela nossa For¢a Aé-
rea.

Os Netunos foram utilizados por iniimeros paises, dentre os quais
destacamos: Estados Unidos (U.S. Navy, USAF e U.S. Army); Ar-
gentina, Holanda, Japao, Inglatera, Portugal, etc.

CKHEED P-15
RASIL

)

5%



OPERACAO DOS P15. ..

OPERACAO NO BRASIL

Em 30 de dezembro de 1958 a Base
Aérea de Salvador parou para receber
0s primeiros cinco avides LOCKHEED
“Netuno’’ P2V-5 que acabavam de
chegar dos Estados Unidos. Faziam
parte de uma encomenda de 14 aero-
naves para a Forca Aérea Brasileira e
que teriam aincumbéncia de patrulhar
as imensas costas do Brasil.

Esses avides foram fabricados em
1951 pelaLockheedeentreguesa U.S.
Navy que os operou até 1953, quando
foram transferidos para a Inglaterra e
faziam parte de um lote de cerca de 30
dessas aeronaves que passarama ope-
rar na RAF. Foram utilizados pela Ingla-
terra de 1953 até 1957, quando foram
devolvidos para o0 governo americano,
ficando sediados na Davis-Monthain
AFB, onde foram revisados pela Lock-
heed e preparados paraserem transfe-
ridos para a FAB em 1958 e 1959.

Num periodo de quatro meses, an-
tes da entrega das primeiras unidades,
27 Oficiais e 56 Sargentos da FAB fize-

ram um treinamento rigorosissimo na
Base Naval de Jacksonville (US NAVY)
para se familiarizarem com os sofistica-
dos instrumentos que o avido era do-
tado e com a operacdo do préprio avido
em si, 0 que obrigou a formacao e im-
plantacdo de sistemas de manutencdo
e instrucdo até entdo inéditos no Pais.
No Brasil os Netunos foram designa-
dos como P-15 no inicio, alguns anos
da década de 70 foram designados P2E
e apods 1971 voltaram a designar-se
P-15 até a sua total desativacéo.

O seu translado teve inicio na cida-
de de Fresnono Estado da Californiae
fizeram comumente escalas em Jack-
sonville (Flérida), Porto Rico, Trinidad,
Belém e Salvador, onde passaram a
operarno 1°/7° GAv. Foram translada-
dos em vdrios lotes, sendo o primeiro
de cinco avides, alguns isolados e o Ul-
timolotecomas trés aeronaves restan-
tes.

Durante oano de 1959 novas equi-
pagens foramformadasno 1°/7° GAv
e com o recebimento dos demais
avides o Esquadrdo consolidou sua
operacao e 0s servicos de manuten-

cdo principalmente dos motores, pois
os Constelationsda VARIG utilizavam
o0 mesmo tipo de motores o que facili-
tou a formacdo de nossos mecanicos
aqui mesmo nas oficinas da VARIG,
em Porto Alegre.

O Brasil foi o primeiro Pais da Amé-
ricado Sul areceber e operaresse tipo
de aeronave. Quando foram entregues,
os P-15 estavam equipados com arma-
mentoofensivoedefensivo,sendo que
o defensivo foi retirado noinicio da dé-
cada de 60. O armamentoofensivo es-
tava assim especificado: 16 foguetes
de b polegadas, em trilhossob as asas,
transportando internamente uma car-
ga de bombas de até 3629Kg, além de
minas anti-submarino, boéias sénicas,
etc.

PINTURAS

Em sua operacdo na Forca Aérea
Brasileira, os P-15 ostentaram trés pa-
drbes de pintura, principalmente para
adequa-laaotipode operagdo e docli-
ma do Nordeste brasileiro, onde as pin-
turas escurasnao se adequam ao for-
te calor reinante.

E baseadonalenda Afro-brasileirae
foi criado por Mario Cravo, em 1959,
um famosoartistado Estado da Bahia.
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OPERACAO DOS P45...

“ORUNGAN"" —

Coroa amarela

Corpo vermelho

Capa amarela

Fundo branco

Diz a lenda que o ORUNGAN des-
cende de ordem diretade Oduda, Deus
do ar e de Obatald, Deus da terra. E fi-
Iho de lemanija e é por isso que voa qua-
sesempresobre o mar, procurando sua
mae.

Seus quatro bragos simbolizam as
quatro fases da guerra anti-submarino:
detecdo, localizacdo, identificacdo e
neutralizacdo dos objetos navais inimi-
gos.

A SUBSTITUICAO DOS NETUNOS

No intervalo de 18 meses sem ma-
terial aéreo operacionalno 1°/7° GAv,
determinou 0 COMCOS que sua ativi-
dade principal fosse atribuida ao
2°/10° GAv, unidade operacional de
Buscae Salvamento, sediada na Base
Aérea de Floriandpolis, operando com
aeronaves ALBATROZ S-16, solucio-
nando assim, temporariamente até o

O EMBLEMA DO 1°/7° GRUPO DE AVIACAO

Verde

Amarelo

Letras brancas

Fundo azul

reequipamento aéreo do 1°/7° GAwv.

Em 1973/4 o Estado-Maior da Aero-
ndutica solicitava a EMBRAER um es-
tudo da adaptacdo do EMB-110 BAN-
DEIRANTE para uma versao de escla-
recimento maritimo que substituiria 0s
P-15; aceitos os planos e especifica-
¢oes o Ministério da Aeronauticaenco-
mendou 12 aeronaves designadas
EM-111 e relacionadas na FAB como
P-95. As primeiras unidades voaram
em setembro de 1977 e passaram a
operarno 1°/7° GAvem abril de 1978,
dando novoalentoao 1°/7° GAv e au-
mentando aoperacionalidade de nos-
sa Aviagao de Patrulha.

g
MAGNACONTRO
@
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ELETRONICA RIAL, QAUT ODMACAO E CONTROLE
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A partir de 1989 a
Embraer estara entregando
a Forca Aérea Brasileira o
AMX, um caca-bombardei-
ro de ataque a superficie
e reconhecimento aéreo.

Resultado de um progra-
ma binacional, a Embraer

€ as empresas italianas
Aeritalia e Aermacchi de-
senvolveram um aviao com
grande poder de fogo

e dotado de um eficiente
sistema de navegacao e
ataque, que assegura gran-
de precisao de pontaria.

Sua grande capacidade
de penetracao € decorren-
te de eficientes equipa-
mentos de contramedidas
eletronicas, que dificultam
sua deteccao pelos radares
inimigos: A duplicacao de
sistemas vitais garante sua

DPZ

sobrevivéncia em ambien-

tes hostis e seu retorno

a base em seguranca.
Essas qualidades, alia-

das a grande autonomia de

v00, dao nova dimensao ao

brasieno. AN

INTERNATIONAL




" INFRAERD INICIA NOVA FASE DE PROJETOS

O futuro Terminal de Passageiros do Aeroporto Afonso Pena, em Curitiba-PR, foi projetado
exclusivamente por especialistas da INFRAERQO, que associaram linhas modernas e arrojadas
com funcionalidade, capacitando o complexo aeroportudrio para atender a crescente demanda

prevista para os préximos anos e além do ano 2000.

Aeroporto Afonso Pena vem sendo

alvo, nos Ultimos anos, de um

crescimento de sua demanda de
tal forma contlnuo, que ja se encontra
atualmente com vérias de suas fungdes
estranguladas.

Por outro lado, as previsdes de demanda
para os proximos anos ndo sdo nem de
longe animadoras. E de se esperar que o
movimento de passageiros e aeronaves
tenha o seu volume duplicado em menos de
dez anos. Da mesma forma as quantidades
de carga e correio bem como as aviagdes
regional e geral deverao sofrer variagées
senslveis.

A INFRAERO viu chegada a hora de
langar mao do Plano Diretor do Aeroporto de
Curitiba para viabilizar o empreendimento
tdo necessario.

. O Plano prevé o desenvolvimento do
aeroporto em trés fases distintas até atingir
a sua configuragao final.

Uma vez que este plano & passivel de
reavaliagdes a cada cinco anos a
INFRAERO constituiu uma equipe de
especialistas dentro de seu corpo técnico
com dupla finalidade: atualizar o Plano em
alguns de seus conceitos, diretrizes e
premissas, bem como elaborar o
ante-projeto da primeira fase por ele
proposta.

Empresa Brasileira de Infra-Estrutura Aeroportuaria |NI:RAERO

VINCULADA AQ MINISTERIO DA AERONAUTICA

O horizonte de projeto foi estabelecido
em treze anos para a primeira fase, sendo
trés de construgdo e dez de operacao.

Os 5.700m? do Terminal de Passageiros
atual, ndo comportando mais amplia¢des,
ficara destinado a abrigar a aviagao regional
e geral. Mesmo procedimento seré adotado
em relagdo ao pétio atual, que abrigaré as
aeronaves cargueiras e as de porte menor.

O novo complexo contard com um
Terminal de Passageiros com 20.920m?, um
estacionamento de velculos de
aproximadamente 21.050m?, pAtio de
aeronaves com 41.000m? e obras de apoio
tais como: centrais de ar condicionado,
elétrica, telefdnica, esgoto, reservatério e
captacao de 4gua e o prédio de
manutengao.

O ante-projeto também redefine o acesso
vidrio e reserva cuidados especiais ao
paisagismo e prote¢cdes ambientais.

O prédio do novo terminal por sua vez,
apresenta dimensionamento compatfvel com
um excelente nfvel de conforto para a
populagao que o utiliza.

*Em linhas gerais, para se ter uma idéia
das principais fungdes, temos:

97 m
115m

— meio fio de embarque =
— meio fio de desembarque -

Vista parcial

do atual

Aeroporto

- sagudo de desembarque  — 2715 m?

— saguao de embarque — 2505 m?

— check-in/check-out - 630m?

— sala de desembarque — 1530 m?

— sala de embarque - 1115 m?

— restaurante — 900 m?
— &rea de movimentagao e

manuseio de bagagem - 800 m?

— administragao - 690 m?

Na sua concepgao o prédio do novo
terminal ser4 do tipo linear, climatizado e em
dois nlveis operacionais, sendo o embarque
no primeiro pavimento e o desembargue no
térreo.

A estas consideragdes ndao podemos
deixar de acrescentar que o Governo do
Estado do Parané est& desapropriando
areas para uma terceira pista de pouso com
2600m de comprimento. Esta medida
proporcionar ao conjunto de pistas um
aumento de aproximadamente 150 mil
movimentos anuais.

Estes sao os aspectos principais da
primeira fase da nova &rea terminal do
Aeroporto Afonso Pena, cujo crescimento
ordenado e renovacgao progressiva de sua
infra-estrutura, deve acompanhar a
evolugao do trafego e do porte da frota
comercial de hoje em dia.



FATOS E GENTE——

CELMA ENTREGA
PRIMEIRO MOTOR PARA
0 CACA AMX

O primeirto moto: Spey RB
168-807 a ser utilizado no nrimsiro ca
ca AMX da Forca Aérea 3rasiieira,
montado e testario nas oficinas da
Companhia Eletromecadnica CELMA,
am Petropohs, fol entregu= 3 EM
BRAER por seu Presiiientsz, Ma, Bri
gaderro-do-Ar Sérgw Lz Bitrger du
ranie recente cR110nIA
Estiverarn oresentes auiorirladas
miliares e Civis, e tambgm o diteiy pa
11 motores milvares aa Rolis Royoe
Jonn D. Wragy representand a fa
orca inglesa que detém a paterile do
molor que sera uthizad sy em 316 ana
relin0s, dos quals 79 icardu ol a For
@ Ae 2a 3rasi’ena e NS emas com
a Fhiga Aerea 1allana

A CELMA, escolhida peio Minis
1éno da Aeronautica para fabricar
23,7% do Motor Spey RB 168-807
concluit zom total éxito a missdo de
testar e montar 0s dois primeiros mo-
tores em serie (n°s 16.0C1 e 16.002)
guie vdo ser utilizados nasduas pnmei
ras aeronaves AMX da FAB que serdo
entregiies ainda este ano

Qs dois motores foram montados
a nartir d= pecas avulsas fornecidas
pela Rolls Royce Durante 4 meses o
nessoal especializado da CELMA tra
balhou 1nesses motores, de modo a
garantir 3 alta quandade técnica que
aquela 1mportante indiistria oritdnica
exige, dentro do acordo binacional
Bras/'talia

BRASILIA MANTEM
LIDERANCA DE
MERCADO

£ graticode ve irlas Hrney, mais
opcoes. publicado juinto com mat#ria
soore 0 ATR-42 e suas perspectivas
de mercado na revista Aeroespatiaie,
editada peio fabricante francés ao
mesmo Nnome, a oronria CoNCorrencia
reconhece 0 EMB 120 Brasiliada Em
nraercomo olider devendasentre os
avibes "‘commuters’ de nova gera

)

De acordogom orelerndo grafico,
o Brasilia, o primeiro colocado no mer
cado, tem 23,86% das vendas totais
£m segundolugar vem a igmilia ATR

o Lonsorcio franco-iiatiano Aeroes
patiaierAerttalia, com 21,45%, Em ter
cetl o aparece a série
Dash-8:100/Dash-8-300, da canaden
se Boeing-DeHaviland. com 18,89%
Em quarto lugar. com uma fatia de
14.49, o sueco Saab 340 O hispa
no-indonésio IPTN CN-235, em quiin
ta posicdo, com 9,69%, e seguido de
perto pelo holandés Fokker 50, com
8.81%, Em ultimo lugar. e acordo
com o grafico, estd oinglés ATP, da
British Aerospace, com apenas
2,80% do mercado.

60

SBDA DIPLOMA 50 EM
DIREITO AEROESPACIAL

A Sociedade Brasiieirraue Direit.)
Aeroespacial — SBDA, que atua co
mo 6rgao consultivodo Ministerio da
Aerondutica, encerrou o seu XXli Cu
so de Direito Aeroespacial conmiaeri
trega de diplomas de conciusdo aos
50 participantes. Segundo o dr. Agu
naldo Junqueira. presigente ad
SBDA, 0 curso tem por objetivo des
pertar o Interesse por esse modyerno
ramo do Direito. Durante 0s uois me
ses de duracdo do curso, toram pro
feridas, entre outras, conteréncias so-
bre o Sistema de Aviacdo Cwil, Cot
vengdes de Varsovia e de Chicago;

Acordos sobre 0 Transoorte Aeret
Empresas Aéreas Brasiieiras Ageér
clasde Viagens e ae Carga Aerea AC
dentes Aeronauticos, Retacoes Trana
Inistas e Sindicais. e Resnonsaoiiiia
ae do Transportador Aeren

Na foto, o dr Rooerto Pontes Lias,
da VARIG aquanao recebia o dioiomn
dasmaos ao Maj Brigadeiro Ruv Mes-
sias de Mendonca, entdo presiaeriie
da CERNAI, ladeado pelo ar Aguina
do Junauerra, oresiaenteda SBD 1, ¢
o Brigadeiro Helio Paes de Barro:
chete ao Sun-Departamento de P
netamento do DA

EGITO COMPRA MAIS 14
TUCANC

A Empraerassinou um contratode
venda de mais catorze unidades do
EMB-312 Tucano com o Egito. Este
contrato complementa o acordo ini-
ctadoem 1983, quando a Arab Orga
nization for Industrialization comecou

a montagem de 120 unidaces de apa
relho, que a Embraer forneceu na 1or
made kits As catorze unidades cons
tantes ao contrato, assinado no fina
de dezembro, serdo entregues ainaa
no primeiro trimestre de 1989

g

SAS COMPRA 24.9% DA
AIRLINES OF BRITAIN

A SAS (Linhas Aéreas Escandina
vas) comprou 24.9% da Airlines of Bri-
tain, consolidando assim sua posIGao
na Gra-Bretanha, principal mercado
dentro da Europa. O investimento da
SAS é daordemde 25 milhdes de co-
roas suecas (aproximadamente US$4
mithdes!

Ogrupoda Airlines of Britain é for
mado pelaBritish Midland, Manx Air-

lines, Loganair e London City Airways
As quatro companhias juntas tém 44
aeronaves, operam 250 voos diarios
e transportaram aproximadamente
3.5milhdesde passageiros em 1988
Os tuncionarios sdo 2.800 No ano
passado, ototalae vendastorestima-
doem GBP 172 milhdes (US$312 mi
Ihdes) com um lucro de GBP 5 milhdes
(US$9 milhdes)

h
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UM TECNICO EM
SISTEMA ESPACIAL E
DEFESA NA
PRESIDENCIA DA
LOCKHEED
CORPORATION

A Lockheed Corporation, desig-
nou seu Presidente o sr. Daniel T. Tel-
lep, um dos mais reputados peritos
em sistemas espaciais e dedefesados
Estados Unidos, assumindo o cargo
em substituicdo ao sr. Lawrence O.
Kitchen, nas posi¢coes de presidente
do Conselho e Chefe-Executivo da
Corporagdo. A Lockheed hojeempre-
ga 96 mil pessoas, ocupa o segundo
lugar como detentora dos contratos

daNASA eoquartolugar quanto aos
contratos do Departamento de Defe-
sa.

D. T. Tellep exercia até agora a
Presidénciada Lockheed Missiles and
Space Systems {39 mil empregados)
uma das principais unidades da Cor-
poragdo, com receita em 1987 de
aproximadamente 5.2 bilhdes de d6-
lares.

CONTRATO RECORD
ENTRE GPA E BOEING:
182 JATOS NO VALOR DE
US$ 9,4 BILHOES

O GPA Group Ltd., dairlanda, es-
pecializado em operagdes de leasing
aerondutico, é o responsavel pela
maior encomenda até hoje recebida
pela Boeing: 182 jatos, cujo valor ul-
trapassa a US$ 9,4 bilhdes.

A encomendado GPA é compos-
ta da seguinte forma’

® 92 Boeing 737,
¢ 50 Boeing 757-200;
® 40 Boeing 767 ER.

Os 737 utilizardoturbinas CFM In-
ternational, os 757 Rolls-Royce e os
767 Pratt & Whitney

As entregas, que englobam os
trés modelos, terdo inicio em 1990 e
serdo concluidas em 1997.

Essa novaencomenda eleva para
297 o numero de avides adquiridos
pelo GPA diretamente a Boeing

Richard R. Albrech, Vice Presiden-
te Executivo do GPA, comentou a
preocupac¢ao de muitas cias com a
concentracdo de compra de avides
pelas empresas de leasing, e a garan-

tia de suas posic¢des futuras de aero-
naves:

“A importancia das cias
de leasing nesse con-
texto é muito relevante
porque um expressivo
numero de cias tém ne-
cessidade de adquirir
novos equipamentos
mas ndo apresentam,
em um determinado
momento, condi¢cdes
para tal e porque per-
mitem, também, maior
flexibilidade aquelas
clas que precisam cres-
cer e adaptar-se estru-
turalmente as novas
condigdes de seus mer-
cados.”

A GPA Group uma empresa priva-
da irlandesa, cujo controle acionario
pertence a seus administradores e
empregados, grandes institui¢des fi-
nanceiras, companhias de trading e
companhias aéreas na Europa, Japao
e América do Norte.

SAS AUMENTA SUA
FROTA DE BOEING 767

A SAS — Scandinavian Airlines
System, encomendou 4 novos
Boeing 767-300 extended range, cu-
jo valor aproxima-se de US$200 mi-
Ihdes, incluindo 11 opgdes. As entre-
gas terdo inicioem julho de 1990.
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Os Boeing 767 foram seleciona-
dos pela SAS em janeiro do ano pas-
sado, que objetivava ampliar sua fro-
ta de longo alcance.

Hoje a SAS ja tem 13 encomen-
das de 767 extended range.

AVIBRAS ESTARA
PRESENTE EM
EXPOSICAO
INTERNACIONAL

A Avibras Aeroespacial, empresa
privada de engenharia, que tem suas
atividades voltadas para pesquisa, de-
senvolvimento e producdo de Siste-
mas de tecnologia avangada, sendo
hoje uma das maiores exportadoras
brasileiras, com um faturamento su-
perior a US$320 milhdes em 1987,
participou da ExposicdoAUSA'88, da

""Association of the United States
Army"’, entidade que congrega hoje
as mais importantes industrias de de-
fesa, tanto dos Estados Unidos, quan-
to do Exterior.

A Avibras ja vem participando por
4 anos da exposicdo, sendo a unica
empresa convidada forado eixo Esta-
dos Unidos/Europa.

S

Ve

EMBRAER COMPLETA 20
ANOS EM 89

A Embraer completa no dia 19 de
agostodeste ano 0 seu vigésimo ani-
versario de existéncia, periodoem que
produziu mais de quatro mil aerona-
ves, 600 das quais exportou para qua-
se 50 paises nos cincocontinentes, ra-
230 pela qual se pode afirmar que ho-
je, a cada 30 segundos, estd decolan-
do, em qualquer aeroporto do mundo,
uma aeronave com a sua marca.

Esse desempenho coloca a Em-
braer como amaior do Hemisfério Sul

e uma das maiores do mundo volta-
da a produgado de avides de médio
porte para o transporte aéreo regional
e avides para treinamento militar. Na
atualidade, além desses programas,
a empresa estd empenhada noinicio
da tfabricacao seriada do caga-tatico
AMX, jato de combate que desenvol-
veu com as industrias italianas Aeri-
talia e Aermacchi e no turboélice pa-
ra 19 passageiros CBA-123, onde tem
a parceira da Fama (Fabrica Argenti-
na de Materiales Aerospaciales).

01
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VARIG ENCOMENDA
NOVO BOEING 767

SAS RECEBE CARTA DE
CONGRATULACOES DO
DAC

A VARIG, exercendo seu direito
de opcéo feito no inicio de 1988, en-
comendou quatro Boeing 767-300 ER
(longo alcance), cujo valor atinge cerca
de US$ 300 milhdes.

Os novos 767-300 ER da VARIG,
que j& possue em sua frota seis
767-200 ER, serdo equipados com tur-
binas General Electric CF 6/80c2. As
duas primeiras aeronaves serao entre-
gues em novembro de 1989 e as ou-
tras duas em 1990.

O Boeing 767-300 ER ¢é cerca de
seis metros maior queo -200 e pode
transportar mais de 210 passageiros

numa configuragcdo de trés classes.
Além de ser uma aeronave de longo
alcance, 0 767-300 ER oferece capa
cidade superior de cargae passagel-
r0s.

A {amilia 767 tem duas versdes,
-200 e-300, e oferece em ambas, op-
¢bes com capacidade para longo al-
cancefextended range), semelhantes
aos encomendados pela VARIG.

A Boeing 4 recebeu, até agora,
362 encomendas para o 767 sendo
115 parao-200, 97 parao-200 ER, 59
para 0 -300 e 91 para 0 -300 ER

Dy

Ve

DESEMPENHO

Incluida entre as 20 maiore com-
panhias aéreas do mundo,
constituindo-se num dos exemplos de
de sucesso da Iniciativa privada no
Brasil, a VARIG teve um bom desem
penho operacional no ano passado,
apresentando nesse item, juntamen-
te com sua associada Cruzeiro, uma
receita em 1988 de US$ 2 bilhdes.

Com referéncia ao numero de pas-
sageiros transportados pelas duas
empresas houve um aumento de
5,3% (9.221.681 contra8.758.079em
1987) Vale ressaltar que o volume de
vendas no exterior e sua significativa
participacdo no trafego internacional
originado em nosso Pais constituem
em verdade produto de exportagdoe

grande economia de divisas para o
Brasil.
Quanto ao servico de cargas, as

toneladas-Kms transportadas tam- -

bém aumentaram, passando de
918.776 mil 1987 para 925.940.000
em 1988. Para este servigco a VARIG
conta com uma frota de jatos exclu-
sivamente cargueiros, que inclul
avides DC-10/30 e Boeing 727.

O numero de operagdes — pou-
sos e decolagens — em aeroportos
domeésticos e internacionais cresceu
6%, passando de 272.058 para
288.486 em 1988. Também aumen-
taram as horas de v6o: 220.164 em
1988 contra 205.123em 1987, 0 que
representaum crescimentode 7,3%.

i

O QUE O ERIS PODERIA "“VER"

/

Um tabuieiro eletrénico de avia
c30 é utilizado para desenvolver sis
temas que permitem proce&sar infor
macdese sinais parao Subsistema In
terceptor de Reingresso de Veiculos
e Exoatmosfera (ERIS) que dispde da
capacidade derastrear e destruir ogi
vas balisticas inimigas por meio de im
pacto ndo-nuclear a centenas de qui

|6metros da Terra

Desenvolvido pela Lockheed Mis
siles & Space Company, o tabuleiro
do ERIS envia sinais simulados de al
VOS NO espaco a terminal do compu
tador, onde formam colinas que repre-
sentam as respostas dos objetivos de
tectados pelos sensores do intercep
tor

.b
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DEPT? TECNICO CULTURAL
DO CAER TEM NOVO DIRETOR

Na ultima reunido de diretoria do
Clube de Aeronética, o Cel Suzano
deixou a Dire¢do do Departamento.
Técnico Cultural, face suasnovas atri-
buicdes de comando na Base Aérea
de Santa Cruz.

Em sua substituicado, retornou o

cel Hermano chegado do cargo de
Adido Aerondutico no Paraguai.

O Presidente do Clube de Aero-
nautica agradeceu ao Cel Suzano,em
nome de toda Diretoria, 0 empenho
a frente de tdo importante departa-
mento.

e —
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O DAC (Departamento de Avia-
¢ao Civil) recebeu 1000 reclamagdes
de usudrios, contra 0s servigos apre-
sentados pelas companhias de trans-
porte aéreo — nacionais e estrangei-
ras — que operam ho Brasil.

O Coronel Siqueira, chefe da Di-

visdo de traéfegodo DAC, enviou car-
ta de congratulagdes a SAS (Linhas
Aéreas Escandinavas), por nao ter ti-
do uma unica reclamacao durante o
ano de 1988.

AIR TREADS
RECONDICIONA FREIOS

Novas pastilhas aplicadas num
discode freiopara trem de pousopas-
sam por rigoroso exame de um técni-
co da Air Treads nas instalacdes da
empresa em Moerfelden, Alemanha
Ocidental.

Air TreadsInc, uma subsididriada
Goodyear, ocupa-se ndo apenas com
0 suprimento de pneus NOvos e recau-
chutados para emprego em aviagao,
como também com o recondiciona-
mento de rodas e freios para mais de

dezlocalidades espalhadas pelo mun-
do.

O movimentonaempresa tem-se
tornando cada vez maior ultimamen-
te, tendo em vista 0 uso crescente,
tanto nos avidescomerciais como mi-
litares, de rodas e freios recondiciona-
dos e pneus recauchutados, em face
da grande economia que isto repre-
senta, sem contudo comprometer a
seguranca.
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Solda por Feixe de elétrons no vdcuo — EBW

Sediada em Petropolis, Estado do
Rio de Janeiro, a COMPANHIA
ELETROMECANICA CELMA é uma
sociedade andnima de economia
mista vinculada ao Ministério da
Aeronautica, empregando cerca de
1.700 funcionarios treinados em
sua propria escola e nas dos
fabricantes de Motores e Acessorios.
Seus servicos de revisao e reparos
de alta tecnologia sdo garantidos
pela confianca tradicionalmente
depositada por parte dos usuarios
ha mais de 20 anos e pelas
homologacées do DAC -
DEPARTAMENTO DE AVIACAO
CIVIL N? 7504-05 E FAA - FEDERAL
AVIATION ADMINISTRATION

N° 5480-F.

Motores Pratt & Whitney
empregados nos Bandeirante,
Xingu, King Air, Boeing 707, 727,
737 e mais os General Electric do
F-5, do Buffalo, Lear Jet e Airbus
sao revisados e reparados em suas
oficinas para os operadores no
Brasil, no Uruguai, Peru, Argentina,
Chile, Franca, Coldmbia, Costa

_Rica, Panama, Venezuela e Equador.

Rua Alice Hervé, 356 - Caixa Postal,
90341 - CEP 25600 - PETROPOLIS - RJ
- BRASIL TEL.: (0242) 43-4962 - FAC
SIMILE (0242) 42-3684 - TELEX: (021)
21271 - 34822 - CECE - BR
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Para dar este passo, foi preciso
competéncia, criatividade,
persisténcia, precisao, cuidado
profissional em cada detalhe
A ESCA acredita nisso.

Nossa clientela tambem.
Quando se trata de:

Projetos basicos de infra-
estrutura aeroportuaria,
sistemas de controle de trafego
aereo e defesa aerea,
transportes metroviarios e
ferroviarios, controle e
automacao de processos
industriais, siderurgicos e
metalurgicos, Somos sempre
© lembrados.

B <

CINDACTA 1, CINDACTA I, Metro de Sao Paulo, Ferrovia Carajas, Aeroporto
Internacional de Belo Horizonte, etc. etc ;

@Esca A

Engenharia de Sistemas de Controle e Automag:éo S.A.
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FATOS E GENTE——

A LUFTHANSA ASSINA
CONTRATO NOVALOR DE
3 BILHOES DE DOLARES

A Lufthansa, Linhas Aéreas Ale-
mas, assinou recentemente com a Aif-
bus Industrie, um compromisso para
acompra de 15 Airbus A340, e mais
uma opgao paraoutros 15. O valordo
contratoestadem tornode 3bilhdesde
dolares. A Lufthansatornou-se assim
O "launching customer”’ deste tipode
avido.

Iniciar-se-doas entregas emsetem-
bro de 1992. As novas aeronaves
substituirdo os DC10-30 da frota da
Lufthansa e estardoem operacdoem
voos ‘nonstop’’ nas rotas do Atlanti-
co Sul, do extremo Oriente e dos Es-
tados Unidos. Os avides irdo operar
com dois tipos de configuragado, sen-
do: ade trés classes para 222 passa-

geiros e a de duas classes para 300
passageiros. A Airbus Industrie tem
registrado 168 compromissos de ven-
dado A330 e do A340, para 13 com-
panhias aéreas.

O grupo ATLAS (Airbus, Alitalia,
Iberia, Lufthansa e Sabenal reafirmou,
num recente encontro em Munique,
0 seu compromisso de cooperagdo
para manutengaoe aproveitou a opor-
tunidade paraestendé-lo. Os ultimos
20anosde cooperagdotestemunham
o indiscutivel sucesso operacional e
financeiro. Um totalde 208 aeronaves
dos tipos B747, McDonnell DC10 e
Airbus A300/A310 esta sendo atendi-
do pelo grupo ATLAS.

VARIG COMEMORA 62
ANOS
AMPLIANDO
INVESTIMENTOS

A VARIG completa62 anos nodia
7 de maio, anunciando um programa
deinvestimentosparaos préximos 12
meses da ordem de US$ 300 milhdes,
necessarios para que aempresa con-
tinue mantendo o nivel de competiti-
vidade que a industria do transporte
aéreoexige. Segundo o presidente do
Grupo VARIG, Helio Smidit, aempre-
sa vai aplicar esses investimentos na
compra de novos avides, na drea de
informatica e naampliagdo da infraes-
trutura da Empresa. Ele disse, ainda,
Que apesar das incertezas de 1989,
permanece a esperanga — ‘‘sempre
implicita no espirito da nossaempre-
sa’ — de queo Pais possa contornar
as crises que vem enfrentando, per-
mitindo solu¢de que mantenham o rit-
mo de desenvolvimento até agora
conseguidopelaindustriadotranspor-
te aéreo. Smidt anunciou também, os
estudos para a implementagao de
uma nova linha para Hong Kong.
Atualmente a rede de linhas da VA-
RIG, operadaem conjunto com a sua
associacdo Cruzeirodo Sul, serve re-
gularmente 43cidades no Brasile a 43
no exterior, estas localizadas em 33
paises. Para issoa VARIG contacom
uma ampla estrutura comercial com

170 postos de vendas no Brasil e 142
no exteriore umamoderna frota de 86
avides, que inclui, entre outros, mo-
dernos jatos Boeing 747-300, 77-200,
767-200ER, 737-300 e Douglas
DC-10/30.

Quanto ao aumento da frota, até
ofimdoanoa VARIG receberd os dois
primeiros Boeing 767-300ER de uma
encomenda de quatro (os outros dois
chegardo em 1990). No inicio deste
ano — em janeiro e fevereiro — aem-
presa recebeu trés Boeing 737-300, re-
manescentes da encomenda de cin-
co, cujos dois primeiros chegaram no
ano passado.

Osavides Boeing 737-300, de no-
va geragao, deverdo tornar-se 0 mo-
delopadraoda frotadestinada a ope-
ragdode linhas domésticas e interna-
cionais regionais, razao pela qual es-
tdo em curso negociagdes para mais
15 unidades adicionais, com o que se
completaria nesta primeiraetapauma
frota de 24 avides deste modelo. A
VARIG tambémestd negociandocom
a McDonnell Douglas a aquisi¢do de
quatro avides MD-11 para entrega a
partirde 1992, com opg¢ao para mais
seis.

FRANCA AVALIA, DE
NOVO, O TUCANO

Recentemente, um EMB-312 Tu-
canodemonstradorpartiu para a Ba-
se Aérea de Mont de Marsan, na Fran-
¢a, paraser avaliadopela “L'’Arméede
L'Air"" daquele pais.

Esta é asegunda etapa de um cur-
dadoso processo de negociagao ini-
ciado a cercade doisanos entre a Em-
braer e a Forca Aérea Francesa. A
Franca tem a necessidade de substi-
tuir o Fouga Magister, avido de treina-
mento basico fabricado por uma em-
presa hoje incorporada a Aerospatia-
le, na década de 50. A Embraer j4 fez
vérias demonstracdes do Tucano, pa-
ra que os franceses avaliassem a ca-
pacidade doavido. Ap6s uma bateria
de testes no ano passado, os france-
ses fizeram pequenas exigéncias es-
truturais, que a Embraer atendeu. O
Tucano modificado seguiu parauma
nova bateria de avaliagcdo.

Entre as modificacdes pedidas pe-
los franceses esta umaprotecdoespe-
cial contra acumulo de gelo em deter-
minadas partes do avido — no fundo
apenas uma adaptacao do avido bra-

sileiro ao climaeuropeu. Em principio,
a Forga Aérea da Franga solicitou ape-
nas nas asas, mas a Embraer foi mais
longe e protegeu todas as superficies
que poderiam sofrer acimulo de ge-
lo: entradas de ardomotor, bordos de
ataque das asas e estabilizadores ho-
rizontal e vertical.

A outra modificagdo foi a implan-
tagcdo de um freio de mergulho, um
dispositivo que permite a rapida de-
saceleracdodo avidoquandoem pro-
cedimento de mergulho. O préximo
passo sera aaceitacdodoavidocomo
ele esta hoje, pelos franceses, ou en-
tdo novas modificacdes que conside-
rarem necessarias para atendimento
das suas necessidades de treinamen-
to.

O numero base para a negociagao
estd aoredor de 85 unidades do apa-
retho. A partir do momento em que
um contrato for assinado, a Embraer
tera capacidade de concretizar a en-
trega total das aeronaves em 24 me-
ses.
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EMBRAER E A
“EXPORTADORA DO
ANO"”

Com um total de 322 milhdes de
dolares exportados no ano passado,
cerca de 70 por cento de sua receita
bruta,a Embraermanteve-se entre as
dez maiores exportadoras brasileiras
e, pelo segundo ano consecutivo, em
primeiro lugar entre as empresas ex-
portadoras de equipamentos de alta
tecnologia, desenvolvidos e fabrica-
dos no Brasil.

Esse desempenho valeu para a
Embraer a conquista do prémio "Ex-
portadora do Ano’’ outorgado pela
Cacex (Carteira do Comeércio Exterior)
do Banco do Brasil e que sera entre-
gue no préximo dia 6 de abril, em so-
lenidade onde também serdo home-
nageados outros grandes exportado-
res brasileiros.

A Embraer completa no dia 19 de
agosto deste anoseu vigésimoaniver-
sario de criagdo, periodo em que pro-
duziu mais de quatro mil aeronaves,
650 dasquais exportou para 47 paises
nos cinco continentes. Com esse per-
fil, a empresa é considerada a maior
do Hemisfério Sul e umadas maiores
do mundo voltada a producgéo de ae-
ronavesde médio porte para transpor-
te aéreo regional e avides para treina-
mentos militar.

A Embraer, localizadaem S&o Jo-
sé dos Campos, tem hoje 280 mil me-
tros quadrados de area construida, on-
de trabalham 12 mil empregados, en-

tre engenheiros e outros profissionais
altamente qualificados, que utilizam
as mais avangadas tecnologias e equi-
pamentos para projetar, desenvolver
e produzir aeronaves. Além disso, a
estrutura da Embraer ¢ completada
pela EDE (Embraer Divisdo Equipa-
mentos) e alndustria Aerondutica Nei-
va, localizada em Botucatu, Sdo Pau-
lo, que é responsavel pela producéo
de avidesde pequeno porte — mono
e bimotores a pistdo — destinado ao
uso executivo e o avido agricola Ipa

nema.

Para garantir apoio pés-venda, as-
sisténcia técnica, treinamento e ven-
das no Exterior, a Embraer possuiuma
subsidiaria nos EUA, a EAC (Embraer
Aurcraft Corporation),baseadaem Fort
Lauderdale, Flérida, e uma filial na
Franga, a EA!l (Embraer Aviation Inter-
national), localizada no aeroporto de
Le Bourget, Paris. Essas duas centrais
da Embraer nos EUA e Europa vol-
tam-se a um trabalho permanente de
apoio as aeronaves da Embraer que
voam nos Estados Unidos, Europa,
Africa, Oriente Médio e Asia.

A Embraer fechou 1988 com uma
carteira de vendas de 523 milhdes de
délares, formada basicamente pela
comercializagdo ja concretizada do
EMB-120 Brasilia e do EMB-312 Tu-
cano, seus atuais produtos em evidén-
cia no mercado internacional.
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