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Voar — o fascinio, o desafio, a liberdade

E uma longa trajetéria essa, a do namoro do Ho-
mem com o Espaco, um fascinio atavico, uma 4nsia
pela liberdade -que s6 a imensidao dos céus pode ins-
pirar.

Assim, longa foi também a busca do Homem por
um meio de se alcar aos espacos livres, abertos, como
os passaros, soltando as asas na ampliddo, sem repres-
sOes, sem amarras.

Muitos tentaram mas um s6 realmente conseguiu —
um brasileiro e por seus meios — e como diz o hino:
“A Europa curvou-se ante o Brasil... e apareceu Santos
Dumont.”

E o nosso elegante e lendario inventor libertou o ho-
mem de suas amarras, soltando as suas fantasias,
abrindo-lhe as asas no azul ilimitado.

As conquistas foram se sucedendo e o homem, voan-

do cada vez mais alto, mais rapido e com mais-segu-.

ranga, passou .a voar também para destruir. Sua ma-

quina de voar, seu sonho de se algar aos céiis como

passaros; foi transformado no pesadelo das guerras.
Que & do sonho sonhado por ti, génio incompreen-

dido, que sonhaste o céu e te presentearam com o in-<

ferno? y

E o coragio magnanimo de Dumont ndo’ aguentou
a tristeza, o desencanto e apressou a sua partlda, essa
sim, para onde n3o mais o atingissem a maldade ¢'a
violéncia. ;

Outros porém prosseguiam no seu sonho — na sen-
da desvendada por Santos Dumont — e seguiam mais
alto e mais rapido em direcio as estrelas.

A meio caminho, chegaram a Lua — primeira esca-
la para uma rota mais distante.

E ja estao -até cultivando plantas, criando animais
e desenvolvendo as mais revolucionérias experiéncias

“Prevejo uma época em que se farao car- '
reiras regulares de Aeroplanos...”

“Esperamos que a Navegacao Aérea traga
a unido permanente e a amizade entre as

Américas. ”
ALBERTO SANTOS DUMONT
1873-1932
Brasileiro — Inventor
Pai da Aviagio
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em naves espaciais, durante meses, em Orbitas em tor-
no da Terra.

E o destino do homem ir sempre em busca do des-
conhecido, do inatingivel.

E também essa a saga dos aeronautas, esses que fes-
tejamos em 23 de outubro.

O ideal que os leva:a escolher a Aviacdo é o mesmo
fascinio de Icaro que inspirou, desde os primeiros, a
todos os que buscami o:mais alto, o acima.

Para isso, tudo é_valido; todo sacrificio é pouco.

Dos prlmltlvos e pitorescos teco-tecos até as atuais
aeronaves,wbehss1mas ultramodernas e seguras, seguem
galgando :0s céus, uns transportando passageiros e car-
gas, ligando’paises e culturas, outros defendendo o ter-
ritorio e .0-povo do seu Pafs.

Nas* duas vertentes sempre um sentido norteou as
suas»’dec1soes — o0.bem da nossa-terra e a vontade de
voar ' i

“Tem sido uma missio bonita a defesa do maior bem
do Homem — a liberdade —, a unio de nosso imenso
_sterritério, o socorro -aos-‘doentes e feridos, a defesa dos
humildes, enfim, a solidariedade e o congracamento.

Esse o compromisso primordial desses Homens —
aquele em que mais se empenham — e que permeou
sempre sua historia, feita por gente valorosa e leal, e
que é parte, também, da historia da nossa Patria.

- Missdo 4rdua essa de que muitos participam e onde
muitos ficam.

A alegria da missdo cumprida quantas vezes corres-
ponde a tristeza pelo amigo que nao volta mais, que
partiu para um mundo melhor, feito de amor e luz, on-
de estara velando pelos que aqui ficaram.

Ficaram para continuar a mesma missao, ou buscar
outras — talvez mais audaciosas, mais cheias de risco
— mas sempre dirigidas para um s6 rumo, a ampli-
dio dos céus, que é onde se sentem “em casa”.

Jovens voadores, veteranos comandantes, cadetes ou
instrutores, nao importa, em suas veias corre o instin-
to que os faz rastrear as sendas invisiveis que cortam
os céus e os conduzem a seu Destino.

Destino que os leva cada vez mais longe, cada vez
mais alto, em dire¢io as estrelas distantes, porque é la
que esta o desafio, o inconquistado, o desconhecido
que a eles, e somente a eles — os Bandeirantes do Es-
pago — compete alcangar.
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Entrevista com o Tenente-Brigadeiro-do- Ar Deoclécio Lima de Siqueira

que o 23 de Outubro — Dia do Aviador — é co-

memorado em todo o Brasil, fomos buscar as pa-
lavras do Tenente-Brigadeiro-do-Ar Deoclécio Lima de
Siqueira, a respeito da Aviacao Brasileira.

O Ten:Brig. Deoclécio é um veterano da nossa Avia-
¢do. Formado piloto militar na turma de 1937, ainda na
Aviacao Militar (Exército), galgou todos os postos da car-
reira, exercendo atividades em intimeras comissoes no Bra-
sil e no exterior, e ocupou vérias funcoes de destaque no
Ministério da Aeroniutica, onde chegou a Diretor-Geral
do Departamento de Aeronautica Civil, Chefe do Estado-
Maior da Aeroniutica e Ministro do Superior Tribunal

N esta edicdo da Revista Aerondutica, na época em

Durante a Segunda Guerra Mundial, cumpriu 137 mis-
soes de patrulha aérea anti-submarino no Atlantico Sul,
como integrante do 6° Regimento de Aviacdo e 1° Grupo
de Bombardeio, entao sediados na Base Aérea de Recife.

A par de sua brilhante carreira, o Ten-Brig. Deoclécio
destaca-se também na literatura militar, sendo autor de
trés obras: “Caminhada com Eduardo Gomes” (1984), “A Saga
do Correio Aéreo Nacional” (1985) e “Fronteiras — A Patru-
lha Aérea e o Adeus do Arco e Flecha” (1987).

Atualmente ocupa o cargo de Diretor do Instituto
Histérico-Cultural da Aeronautica (INCAER), onde tam-
bém participa da Comissao de Redacio da Série “Historia Ge-
ral da Aerondutica Brasileira”.

Militar.

Revista Aeronautica — Como o senhor
descreveria o papel do aviador no con-
texto brasileiro?

Brig. Deoclécio — Para responder a
esta pergunta inicial, acho importante
primeiro se tracar o perfil deste persona-
gem. Ele surgiu no inicio deste século,
quando o nosso Alberto Santos
Dumont encontrou o caminho certo do
mais-pesado-que-o-ar, a 23 de outubro
de 1906, razao pela qual nesse dia co-
memoramos o Dia do Aviador, no Bra-
sil.

Nessa época houve também uma
importante revolu¢ao no campo do
pensamento humano. Em 1909, o pen-
sador italiano Filippo Tommaso Ma-

:
!
A
i

rinetti lancou o famoso Manifesto Fu-
turista, onde, a par de glorificar a ve-
locidade, uma nova conquista huma-
na surgida com o automével e o aviao,
também preconizava o abandono do
romantismo do século anterior. No
Brasil, por motivos diversos, o Futu-
rismo, de carater wuniversal,
transformou-se no Modernismo, vol-
tado para o Nacionalismo.

Estes fatos embasaram a personali-
dade do novo elemento humano deste
século: o aviador, simbolo de uma no-
va conquista da humanidade, com o
seu poder de velocidade e a sua capa-
cidade de se despegar do solo e
deslocar-se em linha reta, novidades
que os milénios anteriores nao conhe-

ceram. Por isto os aviadores foram fes-
tejados no inicio, muito mais do que
os astronautas de hoje, porque estes re-
presentam, em parte, uma continuagao
daqueles.

No Brasil a exacerbagcao do Nacio-
nalismo, estimulada pelas idéias mo-
dernistas, encontrou nos aviadores
aliados de grande importancia. Havia
dois Brasis: o do litoral e o do interior.
O primeiro, em contato mais direto
com o exterior, podia contar com cer-
tos bafejos de cultura e de progresso;
o segundo, de maneira geral, vivia iso-
lado de tudo e de todos. Em ambos
podia-se observar a existéncia de um
arquipélago de comunidades, pois até
mesmo as cidades do litoral dispunham
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apenas dos intermitentes transportes
proporcionados por uma pobre nave-
gacio maritima de cabotagem. Era este
o Brasil que conheci quando comecei
a voar, 1936.

Nesse quadro de desintegracio, a
Aviagiao apareceu como uma tibua de
salvacao e, naturalmente, os homens
que a conduziam eram duplamente
bem-vindos, como agentes de ligacao
e representantes herdicos da decanta-
da e nova conquista da humanidade.

Do seu lado, os aviadores, conscien-
tizados da importancia do seu papel
e das possibilidades de que dispunham,
cada vez mais foram sendo estimula-
dos para conquistar o Brasil para os
brasileiros.

Nessa epopéia vamos encontrar tan-
to aviadores civis como militares. En-
tre'aqueles estavam os da Aviagiao Co-
mercial, na implantacio das primeiras
linhas aéreas regulares, e os particu-
lares, com seus pequenos avides como
ferramentas de trabalho, a plantar em-
preendimentos de toda ordem pelo
Brasil afora. Entre os militares, os que
penetraram e penetram pelo Pais nas
linhas do Correio Aéreo Militar
(CAM), hoje Correio Aéreo Nacional
(CAN), na ansia de integrar e ajudar
e, com eles, 0s que se aprontam para
a seguranca global de todos, os que ja
lutaram por esta seguranga e os que se
deslocam, a cada hora, para o apoio
de atividades pertinentes.

Revista Aeronautica — Em face dessa
importancia dos aviadores civis e mi-
litares, como o senhor vé a integracao
desses dois segmentos no Ministério da
Aeronautica.?

Brig. Deoclécio — Eu a vejo com
um sentimento de realizacao. Creio que
esta juncao trouxe para ambos consi-
deréaveis vantagens de ordem profissio-
nal. O fato de pertencerem ao mesmo
campo da alta administracao nacional

permite maior amplitude de contato
entre militares e civis.

Eles se encontram, sobretudo, no
exercicio da prépria profissao. Nos ae-
rédromos e nas aerovias, a todo ins-
tante, os aviadores civis tém contato
com os militares através do controle de
trafego e das atividades burocraticas
dos aeroportos.

Na propria conducao da alta poli-
tica aeronautica, h4 um entrosamento
muito grande entre essas duas catego-
rias de aviadores.

Esta convivéncia que é, evidente-

mente, mais estreita num mesmo Mi-
nistério, é muito importante para a
criacao de uma conscientizagao em tor-
no dos grandes problemas aeroniuti-
Cos.

Para corroborar estas afirmacoes,
basta considerar a evolucao das ativi-
dades relacionadas com a Aviacdao no
Brasil nos Gltimos cingiienta anos, que
é o tempo de vida do Ministério da Ae-
ronautica. Nesse interim, que é curto
para tantos feitos, foram construidos
os grandes aeroportos internacionais
do Rio de Janeiro, Sao Paulo, Belo Ho-
rizonte e Manaus, outros menores fo-
ram criados, e ainda muitos outros am-
pliados ou aperfeicoados. Cite-se tam-
bém o invejavel e eficiente Sistema In-
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tegrado de Controle de Trafego Aéreo
e Defesa Aérea, que cobre mais da me-
tade do nosso espaco aéreo e caminha
a passos acelerados para uma cober-
tura total. Compare-se isto, apenas,
com a situacao de outras nacoes e, en-
tao, podemos concluir que os aviado-
res civis e militares vao muito bem no
Ministério da Aeroniutica.

Revista Aeronautica — Qual a impor-
tancia da Forca Aérea Brasileira no
conjunto de nossas Forcas Armadas?

Brig. Deoclécio — Com toda a sin-
ceridade, acho de grande importancia.
E tenho muitos motivos para achar. Ha
quase sessenta anos vivo ligado as coi-
sas da Aviagio. Conheci o Brasil de on-
tem e o de hoje. Em minha mocidade
vivi a década de 30. No inicio da pro-
fissao voei pelas primeiras linhas aé-
reas que comecavam a evoluir e vi mui-
tas outras nascerem. Convivi com as
turbuléncias politicas de um Pais na
mira dos interesses dos grandes blocos
de nacdes de um mundo convulsiona-
do. Servi no Sul, no Centro-Oeste, no
Nordeste e no Norte do Brasil. Perce-
bi nessas andan¢as um denominador
comum a indicar a existéncia real de
nossa nacionalidade: o caréter do bra-
sileiro, basicamente com as mesmas ca-
racteristicas de sentimentalismo, ape-
go a terra, a familia e as tradicoes, com
intensidades variaveis de acordo com
a regiao. E, no fundo, amor ao seu
Pais.

Em todos os lugares percebi a pre-
senca e a visao dos nossos descobrido-
res. A eles, certamente, muito deve-
mos, pois souberam preservar para os
nacionais a grande riqueza contida em
nossa imensa extensao territorial. Os
fortes, demarcadores de nossas fron-
teiras, foram construidos pelos portu-
gueses, como também o foram as co-
l6nias de outras nacionalidades, im-
plantadas por D. Jodo VI em nosso



No Brasil a exacerbacgao
do Nacionalismo,
estimulada pelas idéias
modernistas, encontrou
nos aviadores aliados
de grande importancia

Pais.

Na preservagio e conservacao de tu-
do isto, nos tempos iniciais, quando a
cobiga do colonialismo imperava, sou-
beram com rara capacidade encontrar
solugdo: procuraram incutir na inci-
pierte sociedade brasileira o espirito
militar, certamente como fator de
uniao e de forca. Assim nasceram as
primeiras ordenancas — forcas de ci-
vis dos municipios — e milicias — for-
cas de civis a disposi¢do dos governa-
dores — as quais, mais tarde, se trans-
formaram na famosa Guarda Nacio-
nal, a que pertenceu uma parcela con-
sideravel da sociedade brasileira. Esta
paramilitarizagido da sociedade ajudou
muito as For¢as Armadas na manuten-
¢ao da unidade nacional.

Depois, com a Reptblica, chegamos
aos nossos dias. Neste periodo é ine-
gavel a participa¢ao militar nos desti-
nos do Brasil.

O contexto geral de nossa Histéria
demonstra a importincia de nossas
Forcas Armadas na preservacao da
propria nacionalidade. Foram até ago-
ra instrumentos importantes da defe-
sa externa e interna.

A FAB integrou-se nessas Forcas ha
relativamente pouco tempo, porque
pouca é sua vida. Em suas origens, po-
rém, trouxe da Marinha e do Exército
um somatério de sentimentos de res-
ponsabilidade para com as coisas da
Patria. Por outro lado, cada vez mais

se acentua a importancia do espaco aé-
reo na arte militar, o que completa as
razdes pelas quais a FAB é parte im-
portante do complexo militar.

A FAB ja teve oportunidade de de-
monstrar que esta integrada, de corpo
e alma, nesse conjunto. H4, recente-
mente, um episddio da Histéria do
Brasil que merece ser considerado: des-
de 1935 vinhamos sofrendo as inves-
tidas da conhecida estratégia comunis-
ta de dominar as na¢Ges mais pobres
para sufocar o liberalismo das mais
fortes e, entdo, assegurar o poder uni-
versal, como condicao de sua sobrevi-
véncia. E conhecida a determinacio
com que nossas Forcas Armadas, in-

Em todos os lugares
percebi a presenca e a
visdao dos nossos
descobridores. A eles,
certamente, muito
devemos

clusive a FAB, se opuseram a tal estra-
tégia de um mundo que se desmoro-
nou nos escombros de uma utopia in-
feliz. Esta é a grande verdade de nos-
sa Histéria recente que alguns, de ma-
fé, teimam em ignorar, distorcendo os
fatos. Se nao fossem a visao e a deter-
minac¢ao das Forcas Armadas brasilei-
ras, estariamos hoje vivendo o triste
papel de uma na¢ao humilhada ou es-
facelada.

Para finalizar, mais uma palavra so-
bre a importincia das Forcas Armadas
no Brasil. Citamos antes um exemplo
da atuacao interna de indiscutivel im-
portancia. Vejamos agora o campo ex-
terno. Neste ha que se considerar as

possiveis ameagas. No nosso entender,
elas sdo de dois tipos: primeiro, aque-
las que possam afetar nossos direitos
sobre o mar. Esses direitos sao de gran-
de vulto. A nova convencao desses di-
reitos, elaborada pela ONU e em vés-
peras de aprovacio final para entrar em
vigor, assegura ao Brasil consideraveis
riquezas que poderdo despertar cobi-
cas de toda ordem; segundo, é indis-
cutivel que a Regido Amazoénica me-
rece atenc¢ao especial, pois ha interes-
ses diversos com aten¢des voltadas pa-
ra ela, com manifesta¢oes expressas a
internacionalizacio, ingeréncia justifi-
cavel, etc.

Revista Aeronautica — O que os seg-
mentos civis de nossa sociedade podem
e devem esperar da Forca Aérea Brasi-
leira?

Brig. Deoclécio — Vejamos, em pri-
meiro lugar, as popula¢des mais pobres
e sofridas do nosso Pais. Quando ini-
ciei minhas atividades no Correio Aé-
reo Militar, 14 pelo final da década de
30, deparei, estarrecido, com a verda-
deira miséria de uma parte considera-
vel do nosso povo. Precisavam de tu-
do. Andei porlugares onde ndo conhe-
ciam o automédvel, nem um médico,
nem mesmo um enfermeiro, nem uma
escola, nada. Admiravam o aviao e
seus tripulantes, mas certamente n3o
os compreendiam. Certa feita, pernoi-
tei no Extremo-Norte, numa choupa-

Depois, com a
Republica, chegamos
aos nossos dias. Neste
periodo é inegavel a
participacao militar nos
destinos do Brasil
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Se nao fossem a visao
e a determinacao das
Forcas Armadas
brasileiras, estariamos
hoje vivendo o triste
papel de uma nagao
humilhada ou
esfacelada

na proéxima de um precario e impro-
visado campo; ao partir, perguntei a
senhora do hospedeiro, que ardia em
febre palustre, se ela desejava que eu
trouxesse, em outro dia, algum remé-
dio. Apenas pediu-me um baralho. De
volta, trouxe-lhe o pedido e junto, a
meu critério, um remeédio.

Por essas razoes e tantas outras, em
nossas andancas geralmente levidvamos
nos avioes alguns remédios, material
escolar, jornais e revistas, por nossa
conta ou por conta da ajuda de outros,
mobilizados pela grandeza da figura
impar de Eduardo Gomes. Este espiri-
to de assisténcia social aos poucos foi-
se impregnando em toda a Forca Aé-
rea que, sempre, a qualquer momen-
to, esta pronta para socorrer.

Em outros campos também a FAB
contribui para a sociedade, de manei-
ra geral. Considere-se, por exemplo, o
complexo cientifico-tecnoldgico de Sao
José dos Campos-SP. Os engenheiros
e técnicos ali formados tém contribui-
do para o progresso de nosso Pais, o
que representa valioso auxilio para o
bem comum. E aquele centro de cul-
tura foi o mais caro sonho da Forca Aé-
rea Brasileira, concretizado por ela.

Dentre muitos outros pontos que
podiamos considerar em relagao a FAB
e a sociedade civil, ainda destacaria um
que me parece de relevante importan-

s

cia. E o espirito de responsabilidade

que se irradia dos seus quadros, espi-
rito que nasce na formagio do aviador,
civil ou militar. Este espirito tem ori-
gem na disciplina intelectual que é de-
senvolvida em todo aquele que se des-
tina a profissdo dos ares. A disciplina
intelectual é a chave dos segredos da
profissao, segredos esses subordinados
a uma série de normas. Estas, como
disse um grande aviador, Saint-
Exupéry, moldam os homens. Na
Aviagao, os que fogem dessa molda-
gem pagam um custo muito alto pela
fuga. O escritor hd pouco lembrado,
no seu classico Véo Noturno, nos fa-
la de Riviére, um chefe de operacoes
aéreas de uma regiao voada pela anti-
ga Latécoére. Referindo-se aos seus pilo-
tos, este chefe, que era implacavel
quanto as normas, dizia: “Esses ho-
mens sao felizes porque gostam do seu
trabalho, e se gostam dele é porque sou
severo.” E completa o escritor: “Gracas
a Riviere, numa area de quinze mil qui-
[6metros o culto do correio tinha a pri-
mazia sobre tudo.” Evidentemente o
éxito do correio era o éxito de cada um.
Por isto, os homens de Riviére eram fe-
lizes. Conheci na Forca Aérea Brasileira
varios chefes desse tipo. A eles fiquei
devendo muito, porque me ensinaram
a ser responsavel.

A FAB, todo ano, entrega a socie-
dade civil um razoavel contingente de
militares que voltam a vida civil e a
ela se incorporam. Com eles vai a con-
tribuicao deste espirito, que certamente

La pelo final da década
de 30, deparei,
estarrecido, com a
verdadeira miséria de
uma parte consideravel
do nosso povo
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hé de se somar ao conjunto de atribu-
tos da nossa sociedade.

Revista Aerondutica — Como se da
a participa¢ao da FAB no universo mi-
litar?

Brig. Deoclécio — Sem dawvida seu
papel nesse universo aumentou muito
de importancia. Os Gltimos confron-
tos militares de relevancia demonstram
que o avanco tecnoldgico mudou muito
o0 quadro da arte militar. O confronto
de massas na superficie, que caracte-
rizou, desde o inicio da humanidade,
a maneira de os povos imporem pela
forca suas vontades, foi substituido pe-
la chamada guerra eletronica, guerra

A FAB, todo ano,
entrega a sociedade
civil um razoavel
contingente de militares
que voltam a vida civil e
a ela se incorporam

invisivel ou guerra de quarta dimen-
sao. Na Gltima, a do Golfo Pérsico, fi-
cou demonstrado que a Aviagio é o
elemento por exceléncia para explorar
0s recursos eletronicos na consecu¢ao
dos objetivos militares. E, mais ainda,
seu emprego trouxe uma conseqtiéncia
de alta significacao: os éxitos militares
podem ser alcangados sem os grandes
holocaustos de antigamente, quando as
batalhas ceifavam uma quantidade
enorme de vidas humanas.

Hoje, com os computadores, as on-
das hertzianas e o laser, sem contar ou-
tras tantas pesquisas cientificas em an-
damento, a Aviacao pode buscar, com
precisdo acurada, os mais importan-



tes e decisivos objetivos militares, com
reduzido sacrificio de vidas. De certa
forma, em parte cumpre-se o ideal de
Santos Dumont, quando afirmou que
“nés, os precursores da locomocdo aé-
rea, haviamos sonhado para ela um fu-
turoso destino de gléria pacifica”. Pe-
lo menos ela ja conseguiu reduzir, e em
muito, os sacrificios initeis das guer-
ras de outrora.

No nosso caso, no Brasil, eu vejo es-
ta importancia da Aviagao com espe-
cial relevancia. Hoje, dadas as circuns-
tancias a que acabamos de nos referir,
desenvolve-se em certas areas do pen-
samento a idéia da seguranca defensi-
va. Acho que ela é um prolongamen-
to ou conseqiiéncia da idéia desenvol-
vida nos EUA quanto a chamada
Guerra nas Estrelas, uma posigao ab-
solutamente defensiva.

No Brasil, j4 de muito tempo abo-
limos qualquer inten¢ao de uma guer-
ra de conquista. Nao podemos, porém,
ficar a mercé dos que possam pensar
de maneira diferente. Parece-me, entao,
que a idéia de seguranca defensiva se
aplica muito bem ao nosso caso. Nes-
se sentido, vejo, e com muita satisfa-
¢ao, o empenho com que o nosso Mi-
nistério, gracas a visao do Ministro So6-
crates Monteiro, vem cuidando da ope-
rac¢ao de nossa moderna e eficiente re-
de de protecao ao vbo e defesa aérea,
ja cobrindo mais da metade de nosso
Pais, e da implantacao do que falta pa-
ra uma cobertura total do nosso terri-
torio.

Com essa protegdo, e mais a nossa
FAB, com suas atengoes voltadas para
preencher as necessidades de ordem
operacional-militar e explorar suas ca-
racteristicas de alta mobilidade e fle-
xibilidade, estaremos em condicoes de
uma eficiente participacao dentro da
concepgao de seguranca defensiva.

Aqui cabe um esclarecimento.
Quando falamos em seguranca defen-
siva nao quer dizer que se despreze o

principio da ofensiva. Este diz respei-
to mais ao campo militar, enquanto
aquela é mais uma postura de ordem
politica. Em outras palavras, a nosso
ver, uma seguranca defensiva pode pre-
ver, inclusive, operagdes militares ofen-
sivas de ordem estratégica conforme a
situagao, o que, necessariamente, im-
plica a existéncia de meios na For¢ca Aé-
rea.

Revista Aerondutica — Atualmente, o
que a Aviacao Civil brasileira, nos seus
diversos segmentos, representa para o
Brasil?

Brig. Deoclécio — Hoje a Avia¢ao
Civil faz parte da propria nacionalida-
de. Se atentarmos bem, o avido esti
tao integrado a sociedade brasileira que
se pode reconhecer nele a essencialida-
de de determinados alimentos, que
identificamos quando nos faltam, tais
como a égua, o ar, os alimentos etc.

O aviao estd em todo canto do Bra-
sil. Nossa Aviacao Comercial — e ne-
la incluo as empresas das linhas-
troncos, as regionais e os taxis-aéreos
— forma uma rede completa de trans-
porte, que percorre todo o Brasil num
amplo movimento de integragdo, e um
fluxo permanente de pessoas, gerando
nao s6 deslocamentos de carater indi-
vidual, mas, principalmente, de ativi-
dades ligadas a vida produtiva do Pais.

Ha que se falar também no trans-
porte de carga — uma participagdo na
circulacao de riqueza. Em verdade,
nesse campo queimamos etapas, pois
o Brasil, em grande parte, chegou ao
avido antes de passar pelo trem, pelos
transportes fluviais ou mesmo rodovia-
rios.

_ Ha um outro aspecto a considerar.
E o da chamada Avia¢ao geral. Com
pequenos avides particulares, em ou-
tras nacoes usados para o lazer, uma
gama enorme de brasileiros lancou-se

em empreendimentos de toda ordem,
desbravando o Brasil e ampliando nos-
sa produgdo. N3o nos devemos esque-
cer dos que abriram os primeiros ca-
minhos aéreos. Sem protecao ao voo
e sem infra-estrutura, partiam para o
interior, alguns deles sem local adequa-
do para pouso ao fim da rota deter-
minada. Ao chegar, escolhiam um
campo que lhes parecia apropriado e
pousavam a todo o risco. S3o os que
podemos chamar de “batedores” de algu-
mas das primeiras rotas aéreas.

E justo também uma palavra de ho-
menagem aos aeroclubes. Estas entida-
des que nasceram com a Aviagdo, no
Brasil foram fundamentais para o de-
senvolvimento de uma mentalidade aé-
rea, razao principal de tudo a que aca-
bamos de nos referir.

Revista Aeronautica — E quanto ao fu-
turo, o que a Aviacdao Civil representa
para o Brasil?

Brig. Deoclécio — Creio que mui-
to. Até onde o nosso pensamento po-
de alcancar no futuro, a Aviagao Ci-
vil estard sempre presente no Brasil. O
nosso Pais é um dos poucos, no mun-
do, de grande extensao territorial. No
seu territério ha uma quantidade ra-
zoavel de serras, obsticulos naturais a
qualquer tipo de transporte terrestre.

Nesse quadro, o aviao sera sempre
uma solugio conveniente. Dispde de
duas caracteristicas proprias. A primei-
ra é a velocidade, que dificilmente po-
dera ser alcancada pela dos transpor-
tes de superficie. A segunda é poder
se deslocar em linha reta, ultrapassan-
do qualquer tipo de obstaculos. Para
um Pais das nossas dimensoes, essas
duas vantagens do avido dificilmente
poderao ser superadas por outro meio
de transporte, o que faz prever que a
Aviacao Civil cada vez mais estara pre-
sente em nosso Brasil, pois é de se pre-
ver que a circulagdo de nossas rique-
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zas havera de aumentar, e a popula-
¢ao havera de crescer, o que implicara
maior trafego aéreo.

Revista Aeronautica — O senhor acha
que um Ministério da Defesa contribui-
ria para engrandecer ainda mais a nos-
sa Aviacao?

Brig. Deoclécio — Creio que, se co-
piarmos o que hd no mundo com res-
peito a esse Orgao, dificilmente nossa
Aviacao seria beneficiada. Se, no en-
tanto, encontrarmos uma solucao ade-
quada para a nossa situagio, talvez seja
possivel conciliarem-se as vantagens de
um ministério desse tipo com as neces-
sidades da Aviagiao em geral. Um Mi-
nistério da Defesa é a solugao para a
integracao das For¢cas Armadas em co-
mandos combinados, hoje um impe-
rativo para o sucesso das operagoes mi-
litares. A Aeronautica, porém, tem
uma série de atividades comuns nas
Aviac¢oes Militar e Civil. Haveria a ne-
cessidade de, antes, estabelecer-se, cri-
teriosamente, o rol dessas atividades,
quando seriam fixados os tipos que sao
inerentes a uma Forca Aérea em suas
tarefas essencialmente operacionais. O
mesmo seria feito nas outras Forcas. A
partir dai, juntar-se-iam as trés Forgas,
sob o comando direto do seu tradicio-
nal Comandante Supremo, o Presiden-
te da Reptblica, e com subcomando do
Chefe do Estado-Maior das Forcas Ar-
madas.

Hoje a Aviacéao Civil faz
parte da proépria
nacionalidade

Criar-se-ia, entao, um novo minis-
tério, mas apenas com secretarias de
atividades civis, militares navais, ter-
restres e aéreas, e mais as atividades
comuns as trés Forcas.

Assim, pelo menos do ponto de vis-
ta da Aeron4utica, manteriamos um
meio-termo na preservagao de algumas
vantagens ja obtidas e conquista futura
de outras.

Revista Aeronautica — Como o senhor
definiria o idealismo da Aviacao, e co-
mo é ele cultivado pelas geracGes mais
novas de aviadores?

Brig. Deoclécio — O idealismo da
Aviagio nasceu com alguns dos pri-
meiros aviadores. Eles formavam um
grupo que procurava identificar nessa
nova atividade suas possibilidades pa-
ra o bem da humanidade. Santos
Dumont, nos seus dois livros classicos,
Os Meus Baldes e O que Eu Vi, o que
Nés Veremos, deixa clara esta preocu-
pacao. A uniao dos seres humanos foi
uma constante nas cogitacoes desses
idealistas.

Mais tarde perceberam que o aviao
poderia também contribuir para o
transporte de malas aéreas, medica-
mentos e pequenas encomendas. De-
pois essas possibilidades foram aumen-
tando até chegar aos dias de hoije,
quando quase tudo pode ser transpor-
tado pelo ar.

Toda esta evolucao esta diretamen-
te ligada ao bem comum. Este é o fo-
go que tem alimentado a chama dos
idealistas da Aviacao.

No Brasil, como ja salientei anterior-
mente, nos primeiros anos, a Aviagio
encontrou um campo fértil para esti-
mular seu idealismo. Impulsionados
por um forte surto de nacionalismo, os
aviadores brasileiros voltaram-se pa-
ra alguns dos grandes problemas do
Pais, para cuja solugao poderiam co-
laborar. O maior deles era a integra-
¢ao nacional. Esta bandeira uniu todos,
desenvolvendo-se um forte espirito de
tudo se fazer pela disseminagio das ati-
vidades aéreas, em beneficio da pro-
pria nacionalidade.

Kepicta .
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Nesse sentido, é importante um ou-
tro fato. No inicio houve muito con-
tato com os aviadores franceses que
operavam na Latécoére, a primeira
companhia internacional de Aviagao,
que veio para o Brasil em meados da
década de 20. Eles trouxeram um for-
te espirito idealista, nascido e desen-
volvido, possivelmente, das grandes di-
ficuldades que enfrentaram no come-
¢o das atividades. Dentre esses, que fo-
ram tantos, cabe-me destacar um Saint-
Exupéry ou um Mermoz, que deixa-
ram, em livros e pronunciamentos,
uma grande mostra do idealismo de
que eram possuidores.

Simultaneamente, nosso pessoal vi-
via, também, tempos de muitos ideais
que, somados aos da Aviagao, have-
riam de fortalecer-se.

Surgiu, por exemplo, um Eduardo
Gomes. Vinha de lutas sucessivas na
década de 20, como a dos 18 do Forte,
em 1922, a da Revolucao de 1924, em
Sao Paulo, e a de 30, envolvendo to-
do o Brasil. Inflexivel em suas convic-
¢oes, nunca haveria de abandonéa-las
e, até o final de sua vida, era um fiel
seguidor do lema que adotara de Si-
queira Campos, um companheiro de
22, que dizia: “A Patria, tudo se deve
dar; nada pedir, nem mesmo com-
preensao.” Hoje, Eduardo Gomes é o
Patrono da Forca Aérea Brasileira, e es-
se lema que nos legou deve ser lembra-
do nas horas de indecisao e nas de in-
justica que sempre existem na vida dos
que se dedicam a um sacerdécio, co-
mo deve ser a vida dos que se deram
ao servico da Péatria.

Creio firmemente que, no fundo, es-
te espirito nao morrera, porque teve
suas raizes plantadas nos mais fortes
e poderosos sentimentos humanos: os
que nos levam a ver o nosso semelhan-
te como a nOs mesmos.

Por tudo isto, acho que o idealismo
da Aviacdao nao abandonari as gera-
¢oes de aviadores de hoje e de amanha.

Fotografia: Antonio Mendonca Mendes

Sylvio C. Moraes
9



4sFonautica
Orgao Oficial doClube de Aeronautica
Setembro/Outubro 1992 — n? 188
Praga Mal. Arcora, n° 15

Rio de Janeiro - RJ

Cep 20021

Tel.: 220-3691

Diretor-Editor:
Sylvio C.de Moraes

Diretor Comercial:
Amaldo F. Moraes

Redatores:
Francisco José da Silva Neto
José E. Portugal Motta
Maria Nice C. Moraes
Zila Simas Enéas

Assistente de Produgdo e Publicidade:
Anténio Mendonga Mendes
Diagramacao e Arte:

Ito Oliveira Lopes
Evilasio de Jesus Souza

. Secretaria:

Mariza L. dos Santos
Sandro Mendes da Cunha

Fotografia:
Antonio Mendonga Mendes
Alvaro Jorge
Francisco Pereira
Sylvio C. Moraes

Ilustragio:
José Carlos de Paula Luiz

Revisores:
Francisco José da Silva Neto
Maria Nice C. Moraes
Zila Simas Enéas

Expediente e Arquivo:
Marcos Irecer V. Barreto

Colaboradores:
Everaldo Breves
Lauro Ney Menezes
Edison Brandao Guimaraes
Nelson O. de Almeida
G.P. Schittini
Bruno Roberto C. de Moraes
Sérgio Ferreira da Costa
Delano Teixeira de Menezes
P. Mendonga
J. A. de Tomaso Coélho
Gustavo Wetsch
Arthur Granville
Ronaldo Perseke
Antonio Macedo D'Acri
Ivan Martins Vianna
Fernando Hippolito da Costa

Revista Aeronautica é uma publicacao
bimestral (periodicidade) do Clube de
Aeronautica

Os conceitos emitidos nas matérias sio de
exclusivaresponsabilidade dos autores.

Estao autorizadas transcrigoes integrais ou
parciais das matérias publicadas, desde que
mencionados o autor e a fonte.

As matérias enviadas para publicagio nao
serdao devolvidas, mesmo que deixem de ser
editadas.

Mantenha atualizado seu enderego.

Composigao e Impressao

COMPANHIA
BRASKERA OF
ARTES
GRAFICAS

RUA RIACHUELO 128 - o2 2223359 232 9823« 232 5783

10

Mensagem do
Presidente do Clube

Vocé é o Nosso Convidado!

Na comunhado do ideal, os homens revelam suas necessidades tempo-
rais e espirituais. O desejo de crescer se instala no coragao humano, para
que nele se manifeste a sua forc¢a interior. Neste processo de maturacao da
individualidade, se estabelece todo um mundo de realizacoes, cujas bases
estdo alicercadas na convivéncia fraterna e no progresso social. Quando
0 homem aceita o amalgamento de sua individualidade na massa, ele cres-
ce e contribui para o desenvolvimento de suas potencialidades e de seu grupo.
Somos muito mais importantes quando deixamos que outros nos descu-
bram pela troca de nossas experiéncias, conhecimentos e sentimentos. Trata-
se de um conceito incontestavel e que encerra (quem sabe?!) a mais tangi-
vel de todas as verdades: a de que nascemos para servir uns aos outros
e de que s6 no meio social somos capazes de desenvolver nossa conscién-
cia coletiva e transforméa-la em forca destinada ao nosso bem-estar e felici-
dade.

No sentido de realizar estas relacoes humanas, o Clube de Aeron&utica
vem se esforcando para oferecer aos seus associados as condi¢oes para este
encontro, cada vez mais saudavel, com nossos proprios valores. Busca a
participa¢ao, através da qual serd possivel revelarmos nossos anseios e as-
piracdes comunitarias. Tudo nos faz crescer; tudo nos faz acreditar; tudo
nos faz viver. “Nao se constr6i o presente, desprezando as forcas do passa-
do e sem as esperancas do amanha”. Nosso clube é historia e tradicao, é
o patriménio vivo de nossas familias, é o acolhimento do nosso futuro.
Por isso mesmo, todos devemos devotar a ele o nosso sentimento de amor.
Porisso mesmo, todos devemos dedicar um pouco de nossa vida ao maior
de todos os prazeres — o da convivéncia! Por isso mesmo, todos devemos
trabalhar para a sua grandeza. Nossas portas e 0 nosso coragao continuam
abertos!...

Ao ensejo das comemoracoes da Semana da Asa e do Dia do Aviador,
convidamos a todos os sdcios, a um maior congracamento, comparecendo
e participando das festividades programadas.Vocé é o Nosso Convidado!
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ma tripulacae do “CROIX-DU-SUD”

Primoérdios

arrancada na conquista das li-
A nhas aéreas, de maneira ousada

e persistente, ocorreu durante 19
anos, isto é, de 1920 a 1939, espaco de
tempo em que as referidas rotas aéreas
comercias nao cessaram de se desen-
volver nas cinco partes do mundo.

Pode-se afirmar, hoje em dia, que
o éxito da aviacao comercial iniciou-
se com O correio aéreo, pois passou a
constituir um héabito o transporte de
cartas através dos avides, posterior-
mente ao transporte de passageiros.

As empresas comecaram a Surgir,
despontando no cenério daquela épo-
ca onome de Pierre Latécoére, sem di-
vida o grande iniciador da aviag¢io co-
mercial. Sua obra pioneira foi a cria-
cao da linha Toulouse — Casablancta,
através dos Pirineus e da Espanha.

Latécoere, sendo um homem dina-
mico e de visdo ampla, sempre pensou
em instituir uma linha regular ligan-
do a Franca a América do Sul. Expon-
do essa idéia, foi logo tido como vi-
sionario, e os poderes publicos aos
quais havia recorrido nao lhe deram
acolhida.

Com a Compagnie des Lignes Laté-
coere, assim denominada pelo seu fun-
dador Pierre Latécoeére, ele estendeu a
linha de Casablanca a Dakar, capital
do Senegal, com 2.850 km de percur-
s0, sendo a maior parte sobre o deser-
to. A linha Toulouse — Dakar totali-
zou 4.695 km, marca sem precedentes
nos anais da aviacao comercial.

Em 1927, tendo passado por uma
reorganiza¢ao, a Companhia recebeu
a denominac¢ao de Compagnie Géné-
rale Aéropostale, a CGA. Nesse mes-
mo ano foi ativada a linha Natal —
Buenos Aires, com 4.650 km de exten-
sao.

Decidiu ainda a Aéropostale criar
uma linha maritima equipada por na-
vios de grande velocidade (os conhe-
cidos “Avisos’), ligando Dakar a ci-
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Fernando Hippdlyto da Costa

dade de Natal, primeiro objetivo vi-
sado na América do Sul. Usando des-
se artificio, a correspondéncia expedida
na Franca chegariaa Repblica Argen-
tina em menor tempo, utilizando-se
avioes nas etapas Paris — Dakar e Na-
tal — Buenos Aires, e os “Avisos” na
travessia do Atlantico Sul.

Ja se planejava, em meio a essa ex-
pansdo, a prorrogacao da linha, par-
tindo de Buenos Aires para atingir San-
tiago do Chile, transpondo-se a Cor-
dilheira dos Andes. A referida rota foi
vencida, pela primeira vez, em 2 de fe-
vereiro de 1927, com um aviao Laté 25
tripulado por Jean Mermoz (piloto) e
Collenot (mecanico).

Nao ha exagero em se afirmar que
a rivalidade franco - alema precipi-
tou a conquista do Atlantico Sul. En-
quanto a Inglaterra e os Estados Uni-
dos estavam engajados na competiciao
em disputa do Atlantico Norte, a Fran-
¢a e a Alemanha preocupavam-se com
o Atlantico Sul. O transcorrer dessa
época herdica esta pontilhado de sa-
crificios e abnegacao pelo sublime ideal
de voar.

No Atlantico Su!l nao se sabia, no
entanto, quem lograria a primazia: os
alemaes com o Graf-Zeppelin, ou com
as aeronaves do tipo Dornier - Wal,
ou os franceses com seus ja conheci-
dos avioes Laté?

A 12 de maio de 1930, os franceses
tiveram éxito com a primeira liga¢io
aérea postal entre as cidades de Dakar
e Natal, com um hidroaviao Laté 28,
tripulado por Jean Mermoz (piloto),
Jean Dabry (navegador) e Leopoldo
Gimié (radiotelegrafista).Unindo os
3.200 km que separam essas duas lo-
calidades, eles demonstraram, pratica-
mente, a possibilidade da exploragao
comercial da linha transatlantica.

Em 1933, com a dissolucao da Aé-
ropostale, Mermoz (que ja se destaca-
ra nos meios aviatoérios como um pro-

tissional de elevado conceito) e os de-
mais aeronavegantes transferiram-se
para uma companhia do Governo
Francés, a recém-criada Air France. Em
agosto de 1936, a Franca festejou a cen-
tésima travessia aérea do Atlantico Sul.
Somente Jean Mermoz, cujos dados
biograficos sao adiante apresentados,
completou 24 travessias, vindo a de-
saparecer em 7 de dezembro de 1936,
quando procurava cumprir a 252

A descricao desse salto atlantico,
com o conseqliente desaparecimento da
Gltima tripulacago do “CROIX-DU-
SUD", é o registro que se faz no senti-
do de que esse feito memoravel n3o se
perca no esquecimento, ou melhor, que
a presente retrospectiva se transforme
numa homenagem singela a esse gru-
po de aviadores que se entregaram com
elevada audacia, desprendimento e pa-
triotismo na consecucao de seus ideais,
transportando nas asas de suas aero-
naves as cores e o emblema de seu pais.

Mergulho no Atléantico

A 7 de dezembro de 1936, Mermoz
nos comandos do “CROIX-DU-SUD",
que ja havia pilotado por diversas ve-
zes, decolou de Dakar com destino ao
Brasil. Seria essa a sua 252 travessia do
Atlantico Sul.

Embora sendo Inspetor-Geral da
Companhia, ele gostava de continuar
a pilotar as aeronaves da Empresa. O
Latécoere 300 “CROIX-DU-SUD”, ma-
tricula F-AKGEF, era um hidroaviao pa-
ra transporte, construido pela Societé
Latécoére em 1932, equipado com qua-
tro motores do tipo H.S. 12 Nbr (con-
jugados dois a dois), com 650 HP ca-
da, 12 cilindros, hélice tripa, com tri-
pula¢do de quatro a cinco homens. A
velocidade de cruzeiro era de 160
KMH, velocidade maxima de 210
KMH e raio de acao de 4.800 km.

Estavam a bordo, com Mermoz, ou-

KLericta -
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Fabricantes de avioes em
Marica

Os Senhores Hector Boero e César Boero, Pre-
sidente e Vice-Presidente da Fabrica de Avides AE-
RO BOERO, da Republica Argentina, acompanha-
dos do Senhor Carlos Boero, Professor de Engenha-
ria Aerondutica na Universidade de Cérdoba, esti-
veram em visita técnica a Escola de Pilotagem, em
Marica. '

Essa indastria aeronautica esta situada na cida-
de de Morteros, provincia de Cérdoba. Em sua li-
nha de producdo, destacam-se os.avides Aero Boe-
ro AB-115 e AB-180, em processo de aquisi¢io pelo
Ministério da Aeroniutica, como parte efetiva do
acordo comercial do Cone-Sul, unindo Brasil e Ar-
gentina.

Esses avides sdo distribuidos aos Aeroclubes bra-
sileiros pelo Departamento de Aviagao Civil, que
também exerce a fiscalizagio de sua utilizacdo na for-
magao e aperfeicoamento de novos pilotos.

A Escola de Pilotagem de Maric4, localizada a cer-
ca de 40 km do Rio de Janeiro, possui area privile-
giada para instrugao aérea, ao mesmo tempo que
esta afastada do intenso trafego de seus principais
aeroportos. Esta Escola recebeu como incumbéncia
a centralizagao do apoio logistico para essa frota de
avides de instruc@o, ja exercendo o suprimento de
material para essas aeronaves.

A visita teve por objetivo a troca de informagdes
entre usuarios e fabricantes, a fim de aprimorar os
procedimentos operacionais e de manutengao, ten-
do em vista o aumento da seguranga de voo.

O curso ministrado pela Escola de Pilotagem de
Marica, de acordo com orientagio e supervisao do
Departamento de Aviagao Civil, visa manter em
grande disponibilidade e alto grau de seguranca as
aeronaves Aero Boero em processo de aquisigao pelo
Ministério da Aerondutica. Esses avides sdo distri-
buidos, por cessao, aos Aeroclubes de todo o pais
e destinam-se a formagao de pilotos e ao desenvol-
vimento das atividades aerodesportivas.

O Departamento de Aviagao Civil procura nao
s6 dotar os Aeroclubes dos meios materiais para as

-atividades aeronduticas, como também orientar e

preparar as pessoas que irao opera-los, para uma me-
lhor eficiéncia na formagao dos futuros pilotos.

Alunos da EPCAR realizam
trabalho sobre o meio_ ambiente

Paralelamente a realizacio da Conferéncia das Na-
¢oes Unidas sobre o Meio Ambiente e Desenvolvi-
mento, no Rio de Janeiro, os Alunos da Escola Pre-
paratdria de Cadetes-do-Ar realizaram, espontinea
e voluntariamente, um trabalho de alto nivel, ver-
sando sobre as questdes ecoldgicas concernentes ao
Brasil, conscientizando-se de que a tarefa de parti-
cipar das discussGes que envolvem o futuro do pla-
neta nio se resume mais a grupos, e que demons-
trar interesse nos debates é dever de todos como ci-
dad3os.

O trabalho aborda 22 temas que vao desde a De-
sertificacio do Nordeste até a Extingdo da Diversi-
dade Agricola, passando por assuntos como o se-
ringueiro, caca as baleias, mata atlantica, merctrio
no Amazonas, ianomamis, a inddstria da madeira,
Fernando de Noronha e alguns outros.

Nos tempos dificeis de hoje, nada mais impor-
tante do que escutar e avaliar o que pensam 0s nos-
sos jovens, e incentiva-los aassumir posicionamen-
tos que demonstrem, desde ja, saudavel preocupa-
¢dao com o futuro da nacdo brasileira.

Prémio a eficiéncia

Apo6s labutar na Forca Aérea Brasileira, onde fez
parte durante dois anos da equipe de manutengao
da Esquadrilha da Fumagca, JOSE CRUZ ingressou
na vida civil, com o mesmo espirito de luta e tena-
cidade.

Na CIPAN VEICULOS S.A., onde iniciou como
vendedor, deu asas ao tino comercial, tornando-se
um lider nas vendas.

Ao ser promovido a Diretor, a Empresa da pro-
va cabal de confianga e reconhecimento pelo exce-
lente trabalho que executa.




tros velhos conhecedores do Atlanti-
co Sul: Pichodou, Ezan, Lavidalie e
Cruveilher. Sem sombra de diivida,
uma tripulagao altamente gabaritada.

Alguns minutos apds a decolagem,
0 aviao executou uma curva de 180°
e amerissou em Dakar. O que teria se
passado a bordo?

Por algum motivo, a hélice do mo-
tor direito traseiro apresentou dificul-
dades para mudar o passo. Além dis-
50, um pequeno vazamento de 6leo era
visivel no mesmo motor.

Mermoz estava inquieto; ainda per-
guntou se havia outra aeronave dispo-
nivel. Como lhe dissessem que somente
isso ocorreria quatro horas depois, de-
cdiu prosseguir no “CROIX-DU-SUD".
Ele falou aos outros tripulantes: “Par-
tiremos, entao, no ‘CROIX-DU-SUD'.
O correio ja esta demasiadamente atra-
sado.”

As 06:43 h, com os reparos feitos,
ocorreu nova decolagem. Conforme as
regras estabelecidas, as 07:43 h, as

08:43 h e as 09:43 h, o “"CROIX-DU-
SUD" enviou regularmente suas men-
sagens de posi¢ao, pelo radio, constan-
do da matricula, posi¢ao estimada e o
grupo de trés letras T.V.B. (“tout va
bien”), e novamente os algarismos cor-
respondentes a latitude e longitude, ja
transmitidos no inicio da mensagem,
mas de forma regulamentar repetidos
no final.

Assim, o vdo estava transcorrendo
normalmente.

As 10:43 h, a aeronave voltou a
comunicar-se com Dakar. Mas, desta
vez, em lugar das letras T.V.B. o radio-
telegrafista transmitiu as cinco palavras
seguintes: “Avons coupé moteur-arriere
droit” (“Cortamos o motor direito tra-
seiro”), 0 mesmo motor que acusou pa-
ne em Dakar. A mensagem nao apre-
sentava outros detalhes, a nio ser a po-
sicao estimada: 11° 08'N e 22° 40'W.

A inquietagao comegou a tomar vul-
to em Dakar, Natal e ainda em Paris,
para onde a informagio fora transmi-
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tida a sede da Air France, a Rue Mar-
beuf, n? 2. Todos aguardaram a pro-
ma transmissdo as 11:43 h, o que nao
ocorreu, nem as 12:43 h.

Siléncio total abateu-se sobre o
“CROIX-DU-SUD", causando angistia
aos que acompanhavam o v6o de Mer-
moz e seus companheiros.

O pessoal de terra concordou logo
que nao poderia ter havido defeito nas
comunicagoes, pois o aviao conduzia
dois equipamentos de radiotelegrafia,
sendo um deles de tipo especial, que
podia inclusive transmitir, sobre a su-
perficie do mar, no caso de uma ame-
rissagem forc¢ada.

Mermoz desapareceu! A noticia
espalhou-se rapidamente e, de forma
imediata, avioes engajaram-se nas bus-
cas ao F-F-AKGE. Os navios “Avisos”,
de maior velocidade, partiram percor-
rendo a rota provavel do “CROIX-DU-
SUD"; navegaram a partir da altima
posicao indicada, as 10:43 h, num cir-
culo com raio de 300 km de extensao.

O dirigivel alemao Graf-Zeppelin,
que também estava cruzando o Atlan-
tico, participou das buscas, sem nada
encontrar. Mermoz e seus bravos com-
panheiros tiveram como sepultura as
4guas profundas do Atlantico.

As hipoéteses sobre a causa do aci-
dente foram as mais diversas possiveis:
motor “gripado” em vdo, com fogo a
bordo: hélice do motor direito trasei-
ro saltando em voo e, pela forca cen-
trifuga, seccionando uma parte da ae-
ronave.

De qualquer maneira, algo de ines-
perado ocorreu, que nem tempo hou-
ve para se transmitir uma mensagem
de socorro.

A noticia causou imensa tristeza,
pois sabia-se que Mermoz era inven-
civel, nao se poderia acreditar na mor-
te do notavel aviador. Porém, a reali-
dade logo se fez sentir: a Franca aca-
bara de perder um dos seus melhores
pilotos — Jean Mermoz.
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Jean Mermoz — 1° Piloto

Nasceu em 9 de dezembro de 1901,
em Aubeton (Aisne). Desde jovem de-
monstrou paixao pelo vdo.

A 26 de junho de 1920, Mermoz
alistou-se no Exército francés por um
periodo de quatro anos. Apés quatro
meses de instru¢do em Le Bourget, foi
enviado a Istres como aprendiz de pi-
loto.

A 29 de janeiro de 1921, conquis-
tou o brevé de piloto, sendo checado
numa aeronave Caudron G - 3. Em
abril desse ano, foi designado para a
72 Esquadrilha do 11° Regimento de
Bombardeio, sediado em Metz — Fres-
caty, sendo promovido a Cabo.

Esteve também no Oriente Médio,
ocasido em que foi promovido a Sar-
gento. A 30 de junho de 1924, contan-
do com 600 horas de vd6o, Mermoz foi
desmobilizado do servico ativo.

Mermoz era um nome desconheci-
do até julho/24, quando foi admitido
com apenas 23 anos incompletos na en-
tao COMPAGNIE DES LIGNES LA-
TECOERE (fundada por Pierre Laté-
coere), transformadg posteriormente
em COMPAGNIE GENERALE AERO-
POSTALE.

Apbs algumas semanas de estudos
em terra, foi escalado como piloto na
rota Toulouse — Barcelona, voando
aeronaves do tipo Breguet XIV.

Em marco/26, foi transferido para
arota Casablanca — Dakar. Em 24 de
maio desse ano, Mermoz caiu prisio-
neiro das tribos do Rio de Ouro, na
Africa, em decorréncia de um pouso
forcado, tendo sido bastante maltrata-
do no cativeiro que teve de suportar.

Nos dias 10 e 11 de outubro de
1927, realizou um vdo sem escalas de
Toulouse a Sao Luiz do Senegal, pilo-
tando um Laté 26.

A 1° de dezembro de 1927, Mermoz
participou do primeiro transporte pos-
tal entre as cidades de Buenos Aires e
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Rio de Janeiro, sendo que, a 16 de abril
do ano seguinte, realizou o primeiro
vOo noturno nessa rota.

Na data de 14 de julho de 1929,
inaugurou a linha dos Andes (Argen-
tina — Chile),a bordo de um Potez 25,
em companhia de outro piloto, Guil-
laumet.

No final de marco de 1930, obteve
a licenca de “piloto de hidroavidao de
transporte pblico”. Nesse mesmo ano,
nos dias 11 e 12 de abril, Mermoz (pi-
loto), Jean Dabry (navegador) e Leo-
poldo Gimié (radiotelegrafista) supe-
raram os recordes mundiais de dura-
¢ao e distancia em circuito fechado, pa-
ra hidroavioes, voando 4.308 km em
30 horas e 25 minutos.

Nas datas de 12 e 13 de maio de
1930, os mesmos tripulantes realizaram
a primeira ligacdo postal sobre o
Atlantico Sul, voando de Sao Luiz do
Senegal a Natal, no Rio Grande do
Norte, numa aeronave Laté 28, bati-
zada com o nome de “Comte de La

JEAN MERMOZ

12 Piloto

8.000 horas de véo — 24 travessias

35 anos de idade (faltando 2 dias para completar
36 anos)

Vaulx”, voando cerca de 3.200 km em
21 horas.

Ainda em 1930, Mermoz casou-se
com Gilberte Henriette Rose Chazzo-
tes numa cerimdnia transcorrida na se-
de da Cimara Municipal do 15° dis-
trito de Paris, em 23 de agosto.

Mermoz apresentava qualidades ex-
cepcionais: energia moral, forga fisica,
bravura, bondade e patriotismo.
Destacou-se logo pelo seu sangue-frio
nas situacoes dificeis e competéncia

- profissional, granjeando respeito e ad-
miragdo por parte dos companheiros.

Tornou-se chefe inconteste da equi-
pe que compunha a Aéropostale:
Dabry, Gimié, Guillaumet, Saint-
Exupéry, Pichodou e tantos outros au-
dazes aviadores franceses.

Mermoz dizia que o posto de pilo-
tagem era, para ele, como um “posto
de combate”. Tinha a mistica de supe-
rar recordes, transportando correspon-
déncia em menor espaco de tempo, em
meio aos obstaculos advindos.

Possuia a Cruz de Guerra e a Me-
dalha do Levante. Em 1927, pelos seus
atos meritérios, o Governo francés fez-
lhe Cavalheiro da Legido de Honra da
Franca. O Brasil concedeu-lhe, poste-
riormente, a Condecoracao do Cruzei-
ro do Sul.

O famoso aviador desapareceu no
Atlantico Sul, com o “CROIX-DU-
SUD”, em 7 de dezembro de 1936,
quando completaria a sua 252 traves-
sia. Possuia mais de 8.000 horas de
voo.

Alexandre Pichodou — 2° Piloto

Nasceu a 15 de outubro de 1905, em
Plouigneau (Finistere).

Ap0s prestar cinco anos de servico
militar noentao Servico Aeronaval, na
categoria de “piloto de hidroaviao”, foi
admitido em marco/27, na COMPAG-
NIE DES LIGNES LATECOERE, como

fovieta, - . .
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piloto de carreira ou, como hoje é de-
nominado, piloto de linha aérea —
PLA.

Em outubro/29, transferiu-se para
a COMPAGNIE AIR UNION LIGNES
D'ORIENT (A.U.LO.), onde realizou
numerosos voos no Extremo Oriente
e na rota Marselha — Beirute.

Em 1933, ocorreu nova transferén-
cia, ingressando Pichodou na recém-
criada Air France. Dois anos depois,
em 1935, foi designado para a linha do
Atlantico Sul, onde chegou a efetuar
38 travessias.

Condecorado como Cavalheiro da
Legiao de Honra da Franca, Pichodou
era considerado como um “individuo
de uma determinagdo, de uma coragem
e de uma resisténcia excepcionais’, per-
manecendo como exemplo marcante
entre todos os pioneiros de uma épo-
ca gloriosa.

A sua chegada a Dakar, Mermoz —
amigo de longa data de Pichodou —
solicitou-lhe que fizesse em sua com-
panhia a travessia da qual nao have-
riam de retornar.

Possuia aproximadamente 7.000 ho-
ras de vdo.
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ALEXANDRE PICHODOU — 2° Piloto
7.000 horas de vdéo — 38 travessias
31 anos de idade

A direita, na foto, HENRI EZAN — Navegador

Henri Ezan — Navegador

Nasceu a 30 de abril de 1904, em
Locmariaquer (Morbihan).

Cumpriu trés anos de servi¢o mili-
tar na Marinha Francesa e, em agos-
to/31, obteve a patente de “capitao-de-
longo-curso” na Escola de Hidrografia
de Nantes.

—

17 travessias — 32 anos de idade

Foi admitido, em novembo/32, no
Servico de Marinha da COMPAGNIE
AEROPOSTALE, embarcando como
Tenente nos “"Avisos”, navios que trans-
portavam o correio da América do Sul
entre os portos de Dakar e Natal, no
Rio Grande do Norte.

Sucessivamente Tenente, Imediato e
Comandante de “Aviso”, cumpriu em
Marignane, no inicio de 1936, o esta-
gio de navegador aéreo.

Dai por diante passou a cumprir a
linha Dakar — Natal, em hidroavioes.
Realizava a sua 182 travessia do Atlan-
tico Sul, quando ocorreu o acidente do
“CROIX-DU-SUD", a 7 de dezembro de
1936.

Edgar Cruveilher — Radionavegador

Nasceu em 17 de fevereiro de 1899,
em Razes (Haute Vienne). Era o mais
velho da tripulacdo, com 37 anos.

A 29 de fevereiro de 1916, com ape-
nas 17 anos, apresentou-se como vo-
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luntério e, incluido no efetivo do 138°
Regimento de Infantaria, participou da
12 Guerra Mundial.

Foi admitido, como oficial da Ma-
rinha Mercante, em 20 de novembro
de 19109.

Abandonou a carreira naval e, em
1926, ingressou na COMPAGNIE AIR
UNION AERONAVALE, de onde se
transferiu, a 30 de janeiro de 1929, pa-
ra a COMPAGNIE GENERALE AE
ROPOSTALE.

A 10 de novembro de 1929, na li-
nha Alger — Marselha, a bordo de um
hidroaviao CAMS-53 (bimotor, 2 tri-
pulantes e 4 passageiros, cada motor
com 580 HP e velocidade de cruzeiro
de 170 KMH), forcado a uma ameris-
sagem de emergéncia, Cruveilher teve

.destacada atuacdo, recebendo poste-

riormente referéncias elogiosas do Mi-
nistro da Aeronéautica da Franca.

Foi condecorado com a Cruz de
Guerra (1914-1918), contava com 4.300
horas de vdo e 10 travessias do Atlan-
tico Sul.

EDGAR CRUVEILHER — Radionavegador
4.300 horas de véo — 10 travessias
37 anos de idade
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Jean Lavidalie — Mecéanico

Nasceu em 30 de outubro de 1902,
em Virsac (Gironda), tendo cumprido
18 meses de servico militar.

Em novembro/24, foi admitido na
COMPAGNIE LATECOERE, tendo
participado do primeiro correio regu-
lar Casablanca — Dakar, na data de
13 de junho de 1925.

Foi selecionado pela COMPAGNIE
GENERALE AEROPOSTALE (nova
denominacdo da LATECOERE), para
realizar os primeiros voos de reconhe-
cimento com vistas a criacao das linhas
aéreas transafricanas entre Alger e o la-
go Chade.

Foi designado mecénico titular do
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JEAN LAVIDALIE — Mecéanico
3.500 horas de véo — 20 travessias
34 anos de idade

avidao Laté 300, de matricula FFAKGE
batizado como “CROIX-DU-SUD", e
suas qualidades profissionais em muito
contribuiram para o éxito das sucessi-
vas travessias anteriormente realizadas.

Participou da tripulagdo formada
por Rouchon, Casselari, Hebrard,
Dailliéere e Emont quando, a 22 de ju-
nho de 1935, o “CROIX-DU-SUD" su-
perou o recorde de distdncia em hi-
droavido, voando 4.330 km.

Lavidalie contava com 3.500 horas
de voo e ja havia participado de 20 tra-
vessias do Atlantico Sul.

Fernando Hippéblyto da Costa é Cel.
Av. R/R.

A MANEIRA MAIS RAPIDA

DE SAIR DO CENTRO
ACABOU DE CHEGAR.

agilidade,

- multiprom

JIRES

Agoraseu cliente pode vigjar entre Rio e Belo Horizonte com odobrode

A Taba e a Rio Sul colocam no ar uma integra¢do de servigos que

garante véos entre os aeroportos centrais acada hora e meia. SGo avices
de Ultima geragdo, onde o passageiro viaja com maior conforto, mais
siléncio e um excelente servi¢o de bordo.
Conheg¢anossasinimerasopg¢des de hordrio e, para tranquilidade de seu
cliente, faga reserva antecipada.

PAMPULHA - SANTOS DUMONT -PAMPULHA.

E CHEGAR E SAIR.
‘MBA %RIO-SUL

Blres e
A tigpe

SAIDAS DE 22 a 6°-

BH - 7h, 8h30min, 10h, *11h30min, 13h, 15h, **16h30min, 18h, 19h30min, 21h.

RJ-7h, 8h30Omin, *10h,11h3Omin,13h,15h,16h30min, **18h,19h30min, 21h. * Também aos sGbados. ** Também aos domingos.
Informagdes e reservas: RJ (021) 220-3700 (TABA) ou 262-6911 (RIO SUL) - BH (031) 273-5557 (TABA) ou 273-60460 (RIO SUL)
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A justa homenagem

e ——— e

Pedro Celestino

M ais que um tabu, tudo aquilo que diz respeito a

energia nuclear é um verdadeiro pavor.

Com muita ou certa dose de raziao, o homem co-
mum nutre inegavel fobia pelo problema. E nao é
para menos! Hiroshima e Nagasaki até hoje trazem ina-
meras e tristes recordacdes aos japoneses e a humanida-
de. As mudangas e irregularidades climaticas e atmosfé-
ricas, por exemplo, sdo creditadas, segundo muitos, as ex-
periéncias atdmicas.

Pelo lado politico, a humanidade tem vivido sobres-
saltada, a beira de uma hecatombe nuclear, embora, de
tempos em tempos, haja um relaxamento nas tensdes po-
liticas e militares, permitindo que os Homens acalentem
o sonho de ver as vultosas verbas gastas com pesqui-
sas e fabricagao de armas atdmicas dirigidas para a pro-
ducio de bens e alimentos, que possam melhorar e dig-
nificar a vida de tantas comunidades, hoje em estado de
absoluta miséria.

E quem nao esta ligado nos problemas produzidos pe-
las usinas nucleares? Nos vazamentos que ocorrem em usi-
nas norte-americanas ou inglesas? E Chernobil, verdadeira
antevisao do “day after”, que ainda mostrard ao mundo
o perigoso barril de polvora em que se podem transfor-
mar o trato e o uso da energia nuclear?

Mas apesar de tantas restricdes, por que existe a ne-
cessidade de se dominar a tecnologia para enriquecimen-
to do uranio, por exemplo, possibilitando aos paises em
desenvolvimento que se alinhem no grupo das grandes
poténcias nucleares?

E o lado claro do uso da energia nuclear no campo da
medicina, da agricultura, da educacao, da indastria ou
em tantos outros ramos?

E o Brasil, como estd em meio a tudo isso?

Nosso Pais até que nao vai mal, e boa parte da nossa
posi¢ao no “ranking” mundial é devida ao fisico e cien-
tista REXNAZARE ALVES. Responsavel pela integracao
das atividades de pesquisa das trés Forgas Singulares (Ma-
rinha, Exército e Aeronautica) com as dos Institutos da
Comissao Nacional de Energia Nuclear (CNEN) e das Uni-
versidades Brasileiras, num esforco de independéncia tec-
noldgica, e nome de respeito na comunidade cientifica,
o ex-presidente da CNEN, REX NAZARE ALVES, che-
fiou a equipe de cientistas que, numa sexta-feira do més
de setembro, em 1987, informava ao Brasil que pesquisa-
dores da Marinha e do Instituto de Pesquisas Energéticas
(IPEN), da CNEN, tinham conseguido desenvolver tec-
nologia prépria para enriquecimento do uranio, princi-
pal componente do processo de energia nuclear.

Graduado em Fisica pela antiga Universidade do Esta-
do da Guanabara, REX NAZARE também é engenheiro
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Gen. Alvaro cumimenta o Prof. Rex Nazaré quando da entega do
Diploma de Destaque do IME em Pesquisa

nuclear, formado pelo Instituto Militar de Engenharia, e
Doutor em Fisica, pela Sorbonne, em Paris, titulo que lhe
confere, além de evidente gabarito, grande respeito dian-
te da comunidade cientifica mundial.

A época do grande feito, o professor REX NAZARE
ALVES representava o Brasil na Agéncia Internacional de
Energia Atomica, 6rgao da ONU que funciona em Vie-
na, na Austria. Homem habitualmente tranquilo, nao gos-
ta de ser considerado “o pai da bomba at6mica brasilei-
ra”. ’

J& naquela oportunidade, ele afirmava: “Na verda-
de, me considero o pai da antibomba. Este é um proble-
ma nosso. £ uma decisao politica do Brasil nao fazer uma
bomba atémica. N6s ndo a fazemos porque ndao quere-
mos. Preocupa-me, isto sim, a nossa independéncia e pen-
so que o pais que tiver tecnologia prépria no campo da
energia nuclear serd um pais livre.
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E bom que se diga que o dominio de tecnologia pré-
pria para enriquecimento do urdnio foi uma vitdria de
todos os nossos cientistas envolvidos naquele projeto.”

Sinceramente preocupado com nossa independéncia real
e lider de um Programa Autdnomo de Tecnologia Nucdlear,
“feito no Brasil, com material nacional e cientistas brasi-
leiros’, REX NAZARE é normalmente trangiiilo e calmo.
Costuma falar baixo e de maneira pausada. Tem postura
firme diante da comunidade cientifica mundial.

“Nao permito que me tratem de maneira diferente s6
porque sou de um Pais ainda em desenvolvimento. Ha-
bitualmente sou calmo mas, sendo necessario, sei engros-
sar. Nao admito que alguém toque em um membro de
minha equipe e, no exterior, exijo ser tratado com o res-
peito que o Brasil merece. N3o aceito discriminag¢io’, con-
dui o cientista.

REX NAZARE ALVES gosta de lembrar sua infincia,
passada no imperial bairro de Sio Cristévao.

Seu pai, o cearense Raimundo Indcio Alves, foi comer-
ciante e industrial modesto, que oscilou entre o sucesso
e o insucesso. A mae, Silvia, faleceu em 1943, quando
o menino REX tinha, apenas, cinco anos.

“Acho que meu tio Crisontino Pires Gongalves, irmao
de minha mae, foi o parente que marcou minha infancia.
Ele era um técnico da area mecinica da Estrada de Ferro
Leopoldina e, em sua companhia, aprendi a amar a cién-
cia. N6s tinhamos um relacionamento muito amigo. Ele
me levava, apesar da minha pouca idade, para o convi-
vio das maquinas e dos motores. Foi quem guiou meus
primeiros passos em direcdo a drea em que atuo.’

O povo ainda desconhece os beneficios da energia nu-
clear.

O cientista acha que o pouco esclarecimento da opi-
nido publica brasileira a respeito da energia nuclear e do
seu uso para fins pacificos, bem como as pressoes inter-
nacionais sofridas pelo Brasil, a fim de n3o se aprofun-
dar no desenvolvimento das pesquisas no campo nuclear,
sdo problemas que precisam ser enfrentados.

“Os paises industrializados, que detém avancada tec-
nologia no campo da energia nuclear, tentam barrar as
nossas pesquisas. Mas este € um assunto brasileiro, que
envolve praticamente o futuro das nossas geracdes e o des-
tino dos brasileiros.

Acho que o dominio da tecnologia de enriquecimento
do urdnio nos permitira, além da economia de divisas,
alcancar outros horizontes nas pesquisas médicas, agri-
colas e de cunho social.”
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ro f. Rex Naza

Segundo REX NAZARE ALVES, o dominio da tecno-
logia nos permitira contribuir para equilibrar a socieda-
de brasileira, criando um mercado interno maior, distri-
buindo melhor a renda, melhorando, enfim, a vida do
povo brasileiro.

“E preciso ter em mente que energia nuclear n3o signi-
fica somente bomba atémica e destrui¢do; pelo contra-
rio, ela é o caminho mais rapido para o progresso’, con-
clui o cientista.

Este ¢ REX NAZARE ALVES. Ex-jogador de futebol,
hoje um cientista dos mais respeitados, homem de habi-
tos simples, temperamento discreto, catdlico (leva sempre
com ele uma imagem do Sagrado Coracio de Jesus), gos-
ta de ler sobre Hist6ria e ouvir musica, além de fazer pe-
quenos consertos em casa.

Na realidade, o cientista s6 tem uma obsessdo: poder
continuar fazendo suas pesquisas sobre o uso da energia
atomica.

“Nosso Pais tem interesse em ser independente. Nada
diferencia nossos cientistas dos que trabalham nos pai-
ses integrantes do Clube At6mico. Vale a pena continuar
investindo neste tipo de pesquisa, pois isto significa o fim
do colonialismo tecnoldgico e, por conseqiiéncia, o tér-
mino do colonialismo politico e cultural.”’ -

Hoje, este simbolo vivo de nossa ciéncia e tecnologia
exerce a fun¢io de pesquisador e professor do Instituto
Militar de Engenharia (IME), onde, em 7 de agosto l-
timo, foi eleito o “Destaque do IME em Pesquisa, do ano
de 1992".

E, a ele, a nossa JUSTA HOMENAGEM!

Pedro Celestino é Cel. Av. R/R

KBesirta -
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As oportunidades
Nnao esperam vocé

ter saldo no banco

LIS - Limite Itau

EAE [ara Saque. para aparecerem.
 para Sua reserva : _

Saque. especial

N~ = de dinheiro.

Cliente Itad que tem o LIS - Limite Itad

para Saque nunca perde a chance de fechar um bom negdcio,
e tem sempre uma reserva de dinheiro para qualquer emergéncia.
O LIS é uma linha de crédito que permite saques a descoberto
em conta corrente até o valor contratado, oferecendo uma
das menores taxas do mercado. Compare e confira esta vanta-
gem. Além disso, o Cliente Itat tem ainda o melhor conjunto de
beneficios vinculados a conta corrente: Fundo Eletrénico Itad - FAF,

Poupanga Multidata Itad, todos os servigos que a alta tecnologia

do Banco Eletrénico 5 Estrelas ofere-

ce, e 0 Ital Bankfone* - Banco com-
pleto por telefone. Se vocé ja conta
com tudo isso, conte também com
o LIS. Assim, da préxima vez que
surgir uma boa oportunidade, dificiimente ela vai escapar.
*Disponivel para Clientes Estrela da Grande Séo Paulo e Grande Rio

de Janeiro. Em implantag&o nacional.

Disque Itau: Servigo de Atendimento a Clientes.
Sao Paulo: (011) 37-4545.

Rio de Janeiro: (021) 276-2488.

Outras localidades; (011) 800-8944

(ligagéo gratuita). De 2* a 62, das 9 as 18 horas.



Programa AM-X — Uma reflexao

e s ——aae
Nelson de Souza Taveira e Alvani Adao da Silva

A industria aerondutica brasileira elevada a categoria de

1° Mundo

Uma decisao importante podera ser certa ou errada,
mas dificilmente admitira uma posicao intermediaria —
meio certa ou errada. Um grande programa de desenvol-
vimento, da mesma forma, sempre podera resultar em um
sucesso inquestiondvel ou em um grande fracasso, depen-
dendo apenas se alcanca ou nao os seus propositos.
Discute-se muito o Programa AM-X, mas raramente sao
referidos os seus objetivos maiores.

ste artigo propde uma visao intros-
E pectiva do Programa AM-X. Os au-

tores apresentam um resumo histé-
rico, enfatizando as razes que orientaram
a decisao do Ministério da Aeronautica de
nele se engajar. Focalizam a filosofia basi-
ca do projeto, com destaque para os prin-
cipais aspectos tecnoldgicos envolvidos,
que refletem as tendéncias de orientagao
para as proximas décadas do desenvolvi-
mento de aeronaves militares e civis. Por
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fim, apresentam as vantagens para o Pais
e para o Ministério da Aéronautica da par-
ticipagdo em um programa de cooperagao
internacional como este.

Origem do Programa Conjunto
Ponderar no presente é garantir o futuro

A participagao brasileira no Programa
AM-X nasceu de uma necessidade opera-

S

cional identificada pelo Estado-Maior da
Aeronautica no final da década de 70. Ja
aquela época, havia sido abandonada a hi-
potese de um desenvolvimento puramen-
te nacional pelos riscos tecnolbgicos asso-
ciados e, principalmente, pelos altos cus-
tos envolvidos.

Foram, entdo, aventadas duas possibi-
lidades de cooperagao: a primeira, com a
empresa British Aerospace para desenvol-
vimento da versao monoposto do Hawk
e sua fabricacdo sob licenca; a segunda, o
desenvolvimento e a fabricagio conjunta
do AM-X que, com pequenas adaptagdes
do Requisito Militar Italiano original, re-
sultaria numa aeronave especialmente ade-
quada as exigéncias da Forca Aérea Brasi-
leira.

Desde o inicio, as razdes que levaram
o Ministério da Aeronautica a optar por
um programa de cooperagio internacional,
como o AM-X, foram nao apenas de na-
tureza militar, mas também tecnoldgica,
industrial, financeira e sd6cio-econémica.

Motivagao Militar O AM-X, ja na sua

g’é’%néutlca Setembro/Outubro 1992



origem, era concebido como uma aerona-
ve de ataque de Gltima geragao, com ele-
vada capacidade de transporte de carga bé-
lica elongo raio-de-acao. A titulo de exem-
plo, poderia ser pensado como a busca de
um substituto de alta tecnologia para o
McDonnell Douglas A-4 Skyhawk.

Modernamente, reconhece-se que a
componente logistica da estratégia militar
adquiriu posi¢ao de vanguarda em relagao
aquela operacional, ndo podendo a Forga
Aérea continuar a ser examinada separa-
damente da indistria que a sustenta. As-
sim, o fato de o Programa AM-X estar,
aquela época, ainda no inicio, permitiria
a participacgao brasileira nas trés areas de
interesse — célula, motor e avidbnica — o
que, no plano militar, garantiria maior se-
guranca de disponibilidade para o servigo
e maior grau de autonomia no seu empre-
go.

.Um outro fator de motivacao militar
para engajamento no programa foi a per-
cep¢ao de que a tecnologia de ponta, ex-
tensivamente aplicada as aeronaves de
combate modernas, pela alta velocidade de
evolugao, resulta numa rapida obsolescén-
cia dos sistemas de armas. Disto decorre
a exigéncia de um ritmo também veloz de
sua substitui¢ao. Por outro lado, a expe-
riéncia também mostra que as estruturas
dos avides de ataque podem durar varias
décadas — basta ver os exemplos do
Skyhawk, A-7, Jaguar e de tantos outros.
Sob o ponto de vista militar, a participa-
¢do do Brasil no Programa significaria as-
segurar a possibilidade de uma moderni-
zagao futura dos sistemas obsoletos, pela
utilizagao da capacidade tecnologica que
viria a ser instalada no Pais, preservando-
se as plataformas.

Razdes Tecnolégicas Em 1980, onze
anos ap0s a criagao da Embraer, a induts-
tria aerondutica brasileira estava limitada
ao projeto e a fabricacao de avides com-
muter, mediante simples importagiao de
matéria-prima, equipamentos e motores.
Os estudos realizados indicaram que um
programa de desenvolvimento em regime
de cooperagao internacional seria a férmu-
la mais simples e econdmica para o esta-
belecimento de uma capacidade interna de
desenvolvimento e fabricagao em areas de
tecnologia ainda nao dominadas pela in-

distria nacional, como motores e eletro-
nica avancada de bordo. Estas razoes
tornam-se tao mais relevantes quando ve-
mos proliferarem, a passos largos, as res-
tricoes impostas pelos paises industrializa-
dos a venda de tecnologias sensiveis, par-
ticularmente aquelas aplicadas ao campo
aeroespacial.

Fator Industrial Sob o ponto de vista da
estratégia industrial, considerou-se que um
programa de coopera¢do internacional
propiciaria, como o presente vem demons-
trar, uma forte participacao da indistria
nacional em diversas areas, permitindo o
seu crescimento autdénomo a partir do su-
peramento da fase inicial de capacitagao
tecnoldgica. Adicionalmente, esta estraté-
gia garantiria uma adequada carga de tra-
balho para as empresas envolvidas e, ain-
da mais importante, asseguraria para o
Pais o necessario suporte a um eventual es-
for¢o de guerra.

Aspectos Financeiros O Programa
AM-X ensejaria a co-propriedade do pro-
jeto com participagdo financeira minorita-
ria do lado brasileiro, de cerca de 30% dos
custos totais. Ainda sob o enfoque pura-
mente financeiro, seria mais caro que um
programa de simples aquisi¢io, mas,
considerando-se apenas os custos nao-
recorrentes, seria 70 % menos oneroso que
um desenvolvimento auténomo.

Contribuicao Sécio-Econdémica A
orienta¢ao dada pelo Ministério da Aero-
nautica para atendimento da necessidade
operacional partiu também do reconheci-
mento de que a estratégia a ser seguida de-
veria ser caracterizada pela obten¢do da
melhor relagao entre o 6timo militar e o
6timo econdmico-social. Isto equivale a di-
zer que o Ministério da Aeronautica, co-
mo institui¢do do Estado e componente da
sociedade brasileira, teria que levar na de-
vida considera¢do as repercussoes sociais
e econOmicas de seus programas.

Sob este prisma, o Programa AM-X
revelou-se capaz de permitir a Forca Aé-
rea equipar-se com um aviao no estado-
da-arte com um minimo de dispéndio em
divisas, trazendo consigo um grande po-
der multiplicador de empregos e de conhe-
cimentos. Ficaria, também, garantida pa-
ra as indUstrias brasileiras a parte mais cara
do ciclo de vida de um sistema aeronauti-
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co, que é justamente o seu apoio logistico,
com custo estatistico de cerca de 60% do
total, incluidos o desenvolvimento e a pro-
ducao.

Concepgao do Programa Conjunto

Um programa conjunto pode ser totalmen-
te realizado em moeda nacional

O Programa foi concebido de modo
que a reparti¢do de trabalho e o 6nus fi-
nanceiro de cada pais fossem proporcio-
nais ao nimero de avidoes encomendados,
segundo as necessidades identificadas pe-
los governos brasileiro e italiano. Assim,
o Brasil ficou responsavel por 29,7% do
Programa e a Italia por 70,3%.

A economicidade pretendida foi funda-
mentada no principio da fonte Unica de
fornecimento, segundo o qual o pais que
produzisse determinado segmento ou equi-
pamento o faria para todo o Programa.
Desta forma, a Embraer fabrica seus kits
(basicamente asas, trens-de-pouso,
entradas-de-ar, slats, pilones e tanques ex-
ternos) para todos os avioes da frota, bra-
sileiros e italianos.

O mesmo principio também se aplica
a fabricagao das partes licenciadas do mo-
tor e dos equipamentos. Entretanto, por
falta de capacidade interna instalada no
inicio do Programa e diversos adiamentos
por questdes or¢amentarias, a parte de
competéncia brasileira na fabricagao do
motor foi introduzida gradualmente, sen-
do que somente a partir do final de 1991
é que foram criadas as condig¢oes para pro-
dugao no Brasil de todas as pecas da parte
que lhe coube.

Também para os equipamentos, nova-
mente por questdes financeiras, o princi-
pio basico teve que ser derrogado, resul-
tando em um nimero significativo de itens
fonte-dupla (o Brasil fabrica para os seus
proprios avides e a Itdlia para os seus).

Um outro principio importante adota-
do foi o de minimizacao do fluxo de divi-
sas, obtido pela troca de segmentos de
idéntico valor, o que, idealmente, é con-
seguido sem o repasse de um tnico doélar.

Nesse ponto, tornam-se evidentes duas
consequéncias imediatas de um Programa
Conjunto:
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A Infraero

nao acompanha
Vocé

nas viagens
aéreas

‘mas aguarda seu embarque e desembarque

durante 24 horas por dia nos 62 aeroportos brasileiros
que administra. Vocé, as empresas de servigos
aeroportuarios e as companhias de transporte aereo
sao clientes da Infraero. Todos tratados com o mesmo
alto nivel de profissionalismo.

.

Empresa Brasileira de Infra-Estrutura Aeroportuéria
VINCULADA AO MINISTERIO DA AERONAUTICA

 doBrasil



Se as indstrias sao igualmente capazes,
o programa pode ser totalmente realizado
em moeda nacional, ainda que partes dos
equipamentos ou segmentos sejam fabri-
cados em outro pais. O programa torna-
se ainda mais econdmico a medida que a
escala de produgdo é ampliada para além
das necessidades nacionais, com a conse-
quente dilui¢do dos custos de desenvolvi-
mento.

O corolario dessa vantagem é que os
cronogramas nos paises participantes es-
tao definitivamente atrelados uns aos ou-
tros. Nao se pode diminuir a cadéncia de
produgio de um sem atrasar o programa
dos outros, e qualquer diminuigio unila-
teral do nimero inicialmente concordado
de aquisi¢des provoca um aumento de cus-
tos para os outros, como resultado da mu-
danga do baricentro da curva de aprendi-
zado.

Por essas razdes, um Programa Conjun-
to exige um fluxo regular de recursos, ja
que um partner isoladamente ndo domi-
na seu cronograma, e qualquer atraso na
colocagao de um contrato especifico para
todas as linhas de produgao pelo tempo
correspondente,

O Aviao — Filosofia basica do Projeto

Vulnerabilidade reduzida, alta precisao e

confiabilidade

Do ponto de vista de atendimento das
necessidades operacionais das Forcas Aé-
reas dos dois paises, o objetivo do Progra-
ma foi, desde o seu inicio, produzir uma
aeronave de ataque/reconhecimento rela-
tivamente simples, de elevada confiabili-
dade e a um prego razoavel. A aeronave
deveria, ainda, dispor de um certo poten-
cial de expansdo de seus sistemas. Essa
orienta¢do conduziu a uma filosofia de
projeto, envolvendo os seguintes conceitos
basicos:

Sistema Integrado de Armas, otimiza-
do para emprego Ar-Superficie e com ca-
pacidade de operagao Ar-Ar a baixas e mé-
dias altitudes. A aeronave enquadra-se na
categoria do cagca-bombardeiro-reconhece-
dor-leve, ja que entre suas missdes princi-
pais constam também aquelas de Reconhe-
cimento Aéreo, pelo emprego de trés dife-
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rentes tipos de pallets de reconhecimento
fotografico, montados internamente .a fu-
selagem, sem qualquer prejuizo das demais
missdes previstas. As trés configuragdes de
reconhecimento fotografico permitem a
realizacido de missoes a baixa altura e a al-
tas velocidades, o reconhecimento a gran-
des distancias do alvo (Standoff) ou o re-
cobrimento planimétrico a médias e gran-
des alturas. A aeronave destina-se predo-
minantemente 4 operagao a muito baixas
alturas e em ambiente eletronicamente hos-
til, tipico dos modernos cenarios de guer-
ra.

Sistema Avidnico Integrado, constitui-
do por recursos digitais para navegacdo e
pontaria de armas. O Sistema.Avidnico do
AM-X constitui o grande degrau tecnolo-
gico que a Forca Aérea Brasileira esta gal-
gandonesse programa, com profundas re-
percussdes nas areas operacional, logisti-
ca e industrial. Suas principais caracteris-
ticas sdo o alto grau de precisao e a eleva-
da confiabilidade. O sistema de navegagao
opera nos modos autbnoma e radio-
assistida, podendo trocar dados entre os
dois subsistemas para aumentar a precisao
da navegacao e garantir a chegada ao al-
vo.

O subsistema de armamento defensivo

inclui dois misseis ar-ar e dois canhdes de
30mm. Para emprego ofensivo a aerona-
ve dispde de outros quatro pontos sob as
asas e um na fuselagem central, para trans-
porte de langadores de foguetes, bombas
e misseis inteligentes para emprego ar-solo
e ar-mar.

Um Head-up-display permite ao pilo-
to visualizar as informacoes necessarias a
navegacgao e ao ataque, por meio de ima-
gens, geradas eletronicamente, sobrepos-
tas a visao do ambiente externo.

Alta Capacidade de Sobrevivéncia, pe-
lo uso de um Sistema Integrado de Auto-
protecdo Eletrénica Passiva e Ativa. Esse
subsistema é constituido de um dispositi-
vo passivo de aviso radar (Radar Warning
Recetver-RWR) capaz de alertar o piloto da
presenca de um radar de ameaca direta, as-
sociado a um sistema de misseis ou arti-
lharia antiaérea, ou da presen¢a de um ra-
dar de aeronave interceptadora em modo
de rastreio ou onda continua. Um segun-
do equipamento de Contramedidas Eletr6-
nicas ativo (Active Electronic Countermea-
sures — A/ECM) é capaz de gerar, auto-
maticamente, um sinal de engano contra
radares pulsados em modo de rastreio ou
operando em onda continua, caracteristi-
cas que os denunciam como associados a
sistemas antiaéreos. Finalmente, operando
de forma integrada com os primeiros, um
sistema inteligente de lancamento de “des-
pistadores” é capaz de lancar cargas de
Chaff (diminutos dipolos metéalicos), pa-
ra gerar ruido no receptor do radar alvo,
ou cargas de Flare (pirotécnicos), que se
constituem em fontes de “calor” mais atra-
tivas para os misseis orientados pela ener-
gia infravermelha do que a emitida pelo
aviao alvo. Todos os componentes de hard-
ware do sistema funcionam de maneira to-
talmente integrada e automatizada por
meio de softwares especialmente adapta-
dos ao cenario de emprego.

Vulnerabilidade Reduzida pela Redun-
dancia de Sistemas. Este conceito é aplica-
do em toda a sua plenitude ao sistema de
comandos de vdo, por exemplo. O AM-X
é concebido de modo a poder cumprir a
missdo, sem degradacdo do desempenho,
em presenca de uma falha simples de qual-
quer sistema essencial. Tal requisito ndo se
aplica, naturalmente, a falhas da estrutu-
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ra ou do motor, ja que é um aviio mono-
motor. Adicionalmente, na disposi¢io in-
terna dos equipamentos e sistemas, foi
aplicado, na maior medida possivel, o con-
ceito de blindagem funcional, onde os sis-
temas criticos sao protegidos por outros
nio-essenciais ao cumprimento da missao.

Custo Reduzido, para um aviao de sua
classe, e baixo risco de desenvolvimento,
pela incorporacao de equipamentos e sis-
temas de tecnologia ja dominada ao tér-
mino da fase de defini¢ao, como por exem-
plo o motor.

Flexibilidade para incorporacao de no-
vos equipamentos. O barramento digital
padrao MIL-:STD-1553B permite um alto
grau de integracao dos sistemas avionicos
e assegura flexibilidade para modificacoes
futuras. Um radar de alto desempenho, o
Scipio 01, esta sendo desenvolvido para a
FAB pelas empresas Tecnasa Eletrdnica, do
Brasil, e SMA-Segnalamento Marittimo ed
Aereo, da Itilia. O SCP-01 é um radar
multimodos com capacidade look-down,
para emprego ar-ar, ar-mar, ar-solo, em te-
lemetria e mapeamento bruto. Um proto-
tipo ja foi voado em uma aeronave
HS-125, como hack, e as atividades de sua
integracdo ao AM-X tém inicio previsto pa-
ra 1994, com a obtenc¢ao da Full Operatio-
nal Clearance em 1995. Uma atualizacao
de meia-vida da aeronave certamente in-
dicara a necessidade de integra¢ao também
de um sistema Forward Looking Infrared
FLIR e de um Designador laser, de forma
a ampliar as suas possibilidades de empre-
go.

Automia & Alcance

E importante esclarecer que o fato de
um avido ser subsonico nao significa que
nao seja moderno, mesmo no limite do
estado-da-arte, uma vez que esta é uma ca-
racteristica determinada pela missao a que
se destina. De maneira simples, pode-se di-
zer que um avido de combate deve ser su-
personico quando precisa operar em alti-
tudes elevadas ou quando o tempo de rea-
cao é um fator crucial, como é o caso dos
interceptadores. Além disso, para essas ae-
ronaves o consumo de combustivel ndo é
um critério critico. O AM-X, sendo uma
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aeronave primariamente de ataque e des-
tinada a operar a baixas e médias altitu-
des, segundo missdes pré-planejadas, se-
ria enormemente penalizado se fosse su-
personico, em fungao do alto consumo de
combustivel e do menor alcance resultan-
te. Além disso, evidentemente, seria mui-
to mais caro. A tudo isto, soma-se o fato
de que normalmente n3o se transportam
cargas externas de armamento a velocida-
des supersdnicas, uma vez que o arrasto de
forma variaexponencialmente com avelo-
cidade indicada. Finalmente, os combates
aéreos (dogfights) sempre se desenvolvem
em velocidades subsdnicas, como conse-
quéncia dos altos angulos de incidénci ~ en-
volvidos.

Beneficios decorrentes do Programa

Tecnologia e independéncia: a receita da
verdadeira Seguranca

Das informagdes apresentadas neste ar-
tigo, verifica-se que os beneficios para o
Pais advindos da sua participagao no Pro-
grama sao, conforme planejados, de natu-
reza tecnolodgica, industrial, econdémica e
até mesmo estratégica.

No campo tecnoldgico, as principais
inovag¢des proporcionadas pelo Programa
sdo as tecnologias aplicadas ao projeto e
arealizacao de comandos de voo eletroni-
cos e de sistemas aviOnicos avancados.

O Sistema Priméario de Comandos de
Voo do AM-X baseia-se na concepcao Fly-
by-Wire ou seja, comandos eletronicos ge-
ridos por computador, e esta absolutamen-
te em linha com as tecnologias de ltima
geracao nesta area. A par das grandes van-
tagens em peso e auséncia de partes mo-
veis, a pilotagem elétrica permite, mediarn-
te simples modificacoes de software, atuar
sobre a relacao comando-resposta do
aviao, a fim de torna-la satisfatoria sob o
ponto de vista de percepcao do piloto em
todas as configuragoes possiveis de cargas
externas e em todas as condicoes de vdo.
No AM-X, as superficies de comando siao
atuadas hidraulicamente, a partir de sinais
elétricos produzidos pelo piloto por meio
do manche e, no caso de uma dupla falha
elétrica ou hidraulica, como terceira instan-

cia, pode ser usada a reversao mecinica pa-
ra um pouso com seguranca.

Um outro ponto de grande contribui-
¢ao tecnoldgica é o Sistema Avidnico In-
tegrado assistido por computador. A sua
principal caracteristica é o elevado grau de
integracao entre os equipamentos e os sub-
sistemas. Essa caracteristica é obtida por
meio de um sistema de transmissao de da-
dos multiplexados no tempo através de
duas vias de comunicacao de dados (Data
Bus), segundo a norma MII-STD-1553B,
e de um sistema de processamento de da-
dos concentrado em dois computadores de
alto desempenho.

O alto grau de digitalizacao dos siste-
mas avidnicos modernos transforma o
software no seu ponto mais critico, uma
vez que dele depende todo o desempenho
do aviao relativamente a navegacio, pon-
taria e operacao do sistema de armas,
comandos de voo e dispositivos de auto-
defesa, além de outros recursos de opera-
¢ao e apoio. A busca de capacitacao nessa
area foi um dos objetivos mais arduamente
perseguidos no decorrer do Programa
AM-X.

Essa caracteristica conduz a exigéncia de
um completo acesso por parte dos opera-
dores ao projeto, seja em termos de hard-
ware ou de software. Nao havendo esse
acesso, nao é possivel qualificar autonoma-
mente um novo armamento No aviao ou
mesmo realizar uma simples troca de for-
necedor de equipamento. A auséncia des-
se conhecimento limita, hoje, a autonomia
operacional dos paises que simplesmente
importam aeronaves de combate moder-
nas.

Com relagao aos aspectos industriais,
a fim de permitir ao Brasil usufruir ao ma-
ximo de sua quota de participacao no Pro-
grama, o Ministério da Aeronautica tem-
se empenhado com vigor no sentido de ca-
pacitar as empresas nacionais a realizarem
o trabalho que lhes coube. Nesse contex-
to, inclui-se a prépria Embraer, a Compa-
nhia Eletromecinica — Celma (indastria
que até entio ocupava-se apenas da ma-
nutencao de motores aeronauticos) e diver-
sas empresas eletronicas com alguma ex-
periéncia ou com alguma predisposi¢ao
para entrarem no campo da eletronica de

bordo.
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Delas todas, a Embraer era a que se en-
contrava em melhores condigdes para ab-
sorver sua parte, j4 que se trataria apenas
de fazer, com um grau maior de sofistica-
¢ao, aquilo que ja fazia para os avides de
suas proprias linhas. Ainda assim, houve
a necessidade de um grande investimento
em seu parque de usinagem, incluindo
grandes maquinas de controle numeérico,
e em sua area de projeto, particularmente
no que se refere a capacidade de compu-
tagao e de projetos assistidos por compu-
tador (CAD/CAM). A mesma afirmativa
vale para as areas de laboratérios, de pro-
ducao de material composto e realizacao
de ensaios em voo.

No que tangue aos motores, foi mon-
tada na Celma uma verdadeira fabrica,
uma vez que, pelos acordos assinados, po-
deriamos fabricar até 29,7 % da parte licen-
ciada pela Rolls-Royce.

Na 4rea dos equipamentos, um grande
progresso foi obtido, e talvez seja essa a
grande contribuigao do Programa aos pro-
jetos futuros. Era um passo que necessita-
va ser dado, porque a eletronica e 0 mo-
tor sao hoje mais caros que todo o resto
do aviao e, até entdo, nao se fazia pratica-
mente nada nesses dois setores essenciais.
Assim, a estratégia tracada foi a concen-
tracao de esfor¢os nos equipamentos de
maior significado em termos de custo e
conteido tecnolégieo.

Sob o enfoque econdmico, um grande
esforgo financeiro foi feito para possibili-
tar ao Brasil realizar a sua.quota de tra-
balho. Os responsiveis pelo Programa
acreditam que a justificativa pode ser en-
contrada na outra op¢ao: simplesmente ad-
quirir uma aeronave no mercado externo
e transferir divisas que, em geral, s3o con-
seguidas a custo do aumento da divida ex-
terna. Cerca de 65% de todos os recursos
do Programa foram ou estao sendo apli-
cados no Pals, em cruzeiros, o que repre-
senta uma grande contribui¢ao do gover-
no a indastria nacional, além do fato de
que grande parte dos gastos feitos em moe-
da estrangeira, o foram em bens de capi-
tal e nao em servicos.

Do ponto de vista estratégico, constata-
se que o Ministério da Aerondutica atin-
giu uma posigao de vanguarda no campo
da pesquisa e desenvolvimento gragas a vi-
sao de algumas pessoas que nos precede-
ram. A criagido do CTA e da Embraer cons-
tituiram marcos historicos em relacao ao
objetivo de redugao da dependéncia nacio-
nal em setores altamente estratégicos da
atividade aeroespacial. Daqui para a fren-
te, poderemos participar de novos progra-
mas em quaisquer das trés areas de inte-
resse (estrutura, motores e equipamentos),
envolvendo avides civis ou militares. Pa-
ra ter-se uma idéia do que isso representa,
basta lembrar que somente da Pratt-
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Whitney a Embraer ja comprou mais de
2.000 motores, até entio sem qualquer
possibilidade de exigir contrapartida. Isto
tudo sem falar dos carissimos motores de
nossa aviacao civil.

AM-X: Alavanca para o Futuro

Uma Forca Aérea sera tao forte quanto a
indiistria que a sustenta

Estd sendo preparado o futuro. O
AM-X é apenas uma alavanca. Pode-se até
mesmo dizer que a necessidade de partici-
par de um programa de desenvolvimento
industrial, como o do AM-X, deixando a
parte o problema operacional da FAB, de-
correu da constatacao de que, a um certo
ponto do caminho, na drea aeronautica, o
Pais estava andando a passos quando ne-
cessitava correr. Em particular, era muito
importante a oportunidade de poder co-
nhecer o projeto inteiro do aviao sendo de-
le co-proprietério, apesar da participacao
minoritaria.

A simples importagao de um aviao mo-
derno nao cria o ambiente necessario ao
desenvolvimento e a fabrica¢ao de outros
segmentos do sistema, simplesmente por-
que nao ha atrativos e é até mesmo ind-
cuo desenvolver equipamentos eletrénicos
ou armamentos sem a capacidade de
integra-los ao complexo sistema do aviao.

Em um programa como o AM-X, ao
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mesmo tempo em que s3o gerados conhe-
cimentos, trabalho e mercado no Pafis, fi-
ca garantida a parte mais cara do ciclo de
vida de um avido: a logistica.

A maior ou menor dependéncia de uma
Forca Aérea sera sempre fun¢iao da capa-
cidade da indastria que a suporta. Pode-
se mesmo afirmar que é aceitivel — em
ocasides de relativa tranqiiilidade — ter-
se uma Forca Aérea marginalmente dimen-
sionada, desde que a industria seja forte,
mas o inverso sera sempre uma intolera-
vel ilusao.

O Ministério da Aeroniutica esta segu-
ro de que é essa a maneira mais facil e, pro-
vavelmente, também a mais econdmica de
adquirir conhecimentos e de poder
sedimenta-los, tendo em vista que o pro-
prio Programa traz consigo o mercado que
viabiliza a aplicagao e o desenvolvimento
da tecnologia adquirida.

Quando o Brasil entrou no Programa
— ¢ hoje muito mais ainda — era absolu-
tamente inadiavel a FAB renovar uma parte
de seus avides de primeira linha, sob pe-
na de ser acusada de estar iludindo a Na-
¢ao, induzindo-a a uma falsa sensacao de
seguranca. Sendo inadidvel, procurou-se
fazé-lo da melhor forma possivel porque,
a0 mesmo tempo em que se reequipa, esta-
se desenvolvendo tecnologia de ponta, ge-
rando empregos e nao os exportando, co-
mo seria o caso de uma simples aquisigao
no exterior, e aumentando o nosso produto
interno bruto. E tudo isso com um mini-
mo de dispéndio. em divisas.

Estamos absolutamente convencidos de
que a orienta¢ao dada teve por base a con-
vicgao de que a seguranca sempre foi, é e
sempre serd o bem mais precioso que um
governo pode oferecer ao seu povo. E essa
seguran¢a nao se traduz apenas pela sim-
ples posse das armas, mas também pela
sua disponibilidade para emprego e por
uma industria forte para seu sustento que,
por sua vez, traga consigo trabalho, conhe-
cimento, riqueza e bem-estar.

Nelson de Souza Taveira é Brigadeiro-do-Ar
e Presidente da Comissiao Coordenadora
do Programa Aeronave de Combate - COPAC.

Alvani Adao da Silva é Major-Aviador
e Assessor Técnico da COPAC.

ALFAIATE LTDA.

CUMPRIMENTA A FAMILIA AERONAUTICA NO
SEU DIA MAIOR, 23 DE OUTUBRO

DIA DO AVIADOR

Av. 13 de Maio 23 — Grupo 1606 — RJ
Tel.: 240-3114




Esquadrilha da Fumaca

Aeronautica, no lendario Campo dos Afonsos, Rio
de Janeiro. Hoje, Academia da Forca Aérea, sedia-
da em Pirassununga, SP.

Em 1952, um grupo de entusiasmados instrutores do
Estagio Avancado da Escola de Aeronautica (Tenentes Do-
menech, Fraga, Collomer e Martins), aproveitava os mo-
mentos de folga da instru¢ido (horario de almoco e finais
de semana), para realizar vbos de formatura.

Inicialmente faziam “loopings” e “tounneaux” com dois
avides e, conforme iam melhorando o desempenho, pas-
savam a voar com trés e finalmente com quatro avides,
sendo que o nimero 4 voava na posi¢io diamante.

Sem o saber, o Tenente Domenech (considerado o pri-
meiro lider da Fumaca) e seus companheiros estavam lan-

A Esquadrilha da Fumaca nasceu na antiga Escola de

cando a semente do que é hoje o Esquadriao de Demons-
tracio Aérea da FAB — EDA — voando os North Ame-
rican T-6 Texan, que tinham um forte ronco caracteristi-
co que, aliado as cambalhotas e v6os precisos em forma-
¢ao, empolgou multiddes.

O motor que equipava os avides era um Pratt & Whit-
ney Wasp, radial de 9 cilindros e que desenvolvia 600 HP
para arrancar do chdo 2.400 quilos.

A velocidade de cruzeiro era cerca de 240 km/h, po-
dendo chegar a um maximo de 400 km/h em véo picado
e com 750 km de autonomia sem reabastecimento.

O T-6 era um avido robusto que nio se ressentia de
um pouso mais brusco, mas o v6o de formagido era con-
siderado muito dificil em virtude do seu grande peso pa-
ra uma poténcia relativamente pequena, o que exigia ainda

g P B PO R S e AR S, A S T

NORTH AMERICAN — T-6
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mais desses pioneiros e aumentava a admiragio por par-
te dos que conheciam essas caracteristicas.

As finalidades principais desses treinamentos eram,
além de aprimorar a técnica de pilotagem dos instruto-
res, transmitir aos cadetes seguran¢a, entusiasmo, disci-
plina e confianga mitua, motivando um bom desenvol-
vimento profissional.

A primeira exibi¢do aconteceu no dia 14 de maio de
1952, numa cerimoOnia civico-militar, e foi um grande su-
cesso. No ano seguinte, com o objetivo de melhorar o
acompanhamento das manobras por parte do ptblico, veio
a idéia de se acrescentar fumaca as demonstragdes.

O principio de funcionamento do sistema de geragao
de fumaga é o mesmo até hoje: o 6leo fino é armazenado
num tanque com pescador e, por meio de dutos, bomba

T.24 FOUGA MAGISTER
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e bico, é aspergido no tubo de escapamento do motor, e
com o calor se vaporiza naquela fumaca branca caracte-
ristica.

A partir desse instante, o grupo foi batizado pelo pa-
blico e pelos cadetes de “Esquadrilha da Fumaga”, nome
que é automaticamente associado a aviagio de acroba-
cia, arrojo, técnica e disciplina.

O Ministro da Aeronautica, em 1956, Brigadeiro
Fleuiss, reconhecendo o potencial de relagdes ptblicas da
Esquadrilha, resolveu passar para o grupo cinco avides
pintados com cores especiais. O entdo Capitao Collomer,
que ja ndo voava mais no grupo, foi quem idealizou essa
pintura, que acabou evoluindo, através dos tempos, quan-
do havia troca de equipamento, mas sempre procurando
manter a caracteristica de ser facilmente visualizada pelo
publico.

Oficialmente, porém, a Esquadrilha da Fumaca pas-
sou a ser reconhecida a 23 de outubro de 1963, com a
criagdo da Unidade Oficial de Demonstragoes Acrobati-
cas da FAB.

Em 1969, seguindo uma tendéncia mundial dos esqua-
droes de demonstracao aérea, os T-6 foram substituidos
por jatos. Foram adquiridos sete Super Fouga Magister
de fabricacao francesa, que receberam na FAB a designa-
¢ao T-24, sendo a Fumaga a tnica unidade a operar esses
birreatores, que eram também utilizados em exibi¢des na
Bélgica, Israel e Franga.

Suas caracteristicas operacionais, baixa autonomia e
opera¢do somente em pistas pavimentadas, ndo satisfi-
zeram 0s requisitos necessarios, sendo o velho T-6 cha-
mado novamente.

Essa aeronave fez sua Gltima exibicio em 1976, sendo
a Esquadrilha da Fumaga, em seguida, desativada tem-
porariamente pelo alto custo operacional e de manuten-
¢do que o T-6 exigia, e por ndo haver, na época, outro
avido que pudesse substitui-lo.

Quebrou-se uma seqiiéncia de 1.272 demonstra¢oes no
Brasil e no exterior, que empolgaram o puablico e arrasta-
ram multiddes dos quatro cantos do pais para o ideal de
aviagao.

Em maio de 1980, o entio Comandante da Academia
da For¢a Aérea, Brigadeiro-do-Ar Lauro Nei Menezes, ex-
pediu um memorando para se estudar a possibilidade da
formagio de uma esquadrilha de demonstragdo que re-
presentasse a AFA e estivesse a altura de seus instruto-
res.

Foram escolhidos alguns experientes instrutores, que
sem prejuizo de suas obriga¢Ges didrias, ou seja, nos seus
momentos de folga, faziam evolu¢des em grupo nas ae-
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T-27 TUCANO

ronaves T-25 Universal fabricadas pela Sociedade Aero-
nautica Neiva, em S3o José dos Campos. Esse avido, ho-
je utilizado para instru¢ao priméria na AFA, é equipado
com motor Lycoming de 6 cilindros opostos que desen-
volve 300 HP ao nivel do mar.

A 10 de julho de 1980, realizou-se a primeira demons-
tracao desse grupo de instrutores, por ocasiao da entrega
de espadins aos cadetes recém-chegados na AFA.

Foi dado o primeiro passo para se reanimar a chama,
nunca apagada, da Esquadrilha da Fumaca.

Em 1981, foi transferido para a AFA o entao Major
Geraldo Ribeiro Janior, ex-componente da desativada Fu-
maca, que com sua experiéncia elevou os niveis de segu-
ranca e beleza do grupo que passou a se chamar Cometa
Branco.

“Cometa’, por ser o cddigo radio do instrutor, e “Bran-
co”, por haver no espirito dos seus componentes a pre-
tencao de substitui-lo por “Esquadrilha da Fumaca”.

O Cometa Branco era composto pelos seguintes elemen-
tos:

1 — Maj. Ribeiro Janior (lider da formacao).

2 — Ten. Braganca (ala direita).

3 — Ten. Crispim (ala esquerda, hoje major e Coman-
dante do EDA).

4 — Ten. Faria (ferrolho).

5 — Ten. Osvaldo (solo).

6 — Ten. Vilarinho (solo).

Esse grupo foi ganhando confianc¢a das autoridades aos
poucos e, ao ser autorizado um sistema de fumaca pelo
Comandante da AFA, entdo Brigadeiro Cherubim Rosa
Filho, transp8s os portdes da Academia, realizando um
total de 57 demonstragdes por varias cidades.

Finalmente, a 21 de outubro de 1982, o Presidente da
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Republica, através do decreto n® 87.739, cria o Esquadrao
de Demonstracao Aérea da FAB, trazendo consigo toda
a histéria e tradi¢des da “Esquadrilha da Fumaca”.

As finalidades do EDA s3o:

— Estimular o entrosamento dos meios aeroniuticos
militar e civil.

— Contribuir para maior integragdo entre a Aeronau-
tica e demais forgas.

— Marcar a presenca da FAB nos grandes eventos no
Brasil e exterior.

— Servir como um instrumento de afirmag¢io da qua-
lidade dos produtos da Indastria Aeronautica Brasileira.

— Demonstrar o alto grau de treinamento e capacida-
de do Piloto Militar Brasileiro.

Em 8 de dezembro de 1983, nas festividades de for-
matura dos cadetes daquele ano, ouviu-se pela primeira
vez, oficialmente, o0 som dos novos turboélices da Esqua-
drilha da Fumaga em manobras bonitas e empolgantes,
mantendo posi¢do rigida nas diversas formagoes e dan-
do cambalhotas e piruetas de tirar o folego.

Esse novo avido, o T-27 Tucano, projetado e fabricado
pela Embraer, em Sao José dos Campos, SP, é um tur-
boélice de treinamento avan¢ado, que incorporou algu-
mas solu¢oes de engenharia que permitem uma reduzida
necessidade de manutencio, alta disponibilidade e baixo
custo operacional.

O Tucano é um avido moderno, seguro, possui inclu-
sive assentos ejetaveis, € muito gostoso de se pilotar, dei-
xando uma impressdo muito positiva para quem ja teve
essa oportunidade. Algumas de suas principais caracte-
risticas sao:

— Motor Pratt & Whitney PT6A-25C de 750 SHP.

— Peso maximo de decolagem 3.175 kg, sendo que em
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demonstracao o peso fica em torno de 2.200 kg.

— Velocidade méxima em vdo nivelado: 454 km/h.

— Velocidade méxima em véo picado: 530 km/h.

— Alcance: 1.852 km.

— Teto: 9.144 m.

A estrutura da Esquadrilha da Fumaga, hoje, é bem
diferente do que foi nos primoérdios. O EDA é subord:-
nado operacionalmente ao Gabinete do Ministro da Ae-
ronautica, e administrativa e disciplinarmente a Acade-
mia da Forca Aérea.

O EDA funciona com 11 oficiais aviadores, 1 oficial
especialista em avides que cuida da manuten¢io dos nos-
sos avioes, 1 suboficial especialista em administragao, 19
sargentos que sdo os técnicos que cuidam dos diversos sis-
temas em que se subdivide o Tucano, 3 cabos e 8 solda-
dos que auxiliam os trabalhos nos diversos setores.

Os oficiais se distribuem da seguinte forma: o Maj.
Crispim é o comandante e lider da formagao e tem todas
as responsabilidades inerentes a essas fung¢des; no setor
de operagées, trabalham o Maj. Sganzerla e o Ten. Ca-
melier, que cuidam da parte de instrucao, treinamento,
deslocamentos e tudo mais que seja afeto & area opera—
cional; o setor de material é o responsavel por manter os
avioes voando e em boas condicoes, nele trabalhando o
Maj. Machry, o Cap. Magajevski e o Ten. Daidone; o
setor de pessoal é o que cuida da rotina diaria, instala-
¢oes, legislacao, documentos e ministra a educagao fisi-
ca, nele trabalhando os Capitdes Lobato e Heitor, e o Ten.
Gamba; o setor de relagoes publicas cuida da correspon-
déncia, recebe os pedidos de demonstragao, funciona co-
mo secretaria do comando e faz o contato com o pabli-
co, trabalhando nesse setor o Cap. Flemming e os Tenen-
tes Cabral e Torres da Silva.
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As posicdes de vOo s@o as seguintes: o lider é o Maj.
Crispim; na ala esquerda, dividem a posi¢ao os Tenentes
Camelier e Gamba; ala direita, Cap. Flemming e Ten. Dia-
done; ferrolho, Capitaes Lobato e Heitor; ala esquerda
externa, Maj. Sganzerla e Ten. Torres da Silva; ala direi-
ta externa, Maj. Machry e Ten. Cabral. Com exce¢ao do
Maj. Crispim, que é o lider, e do Maj. Sganzerla, que di-
vide essa posicao com ele, os demais pilotos se revezam
como niimero 7, que faz o voo isolado na demonstragao.

Os pilotos da Esquadrilha se especializam ao méaximo
em cada uma das posi¢des em que vao voar, de maneira
a treinar sempre naquela mesma posi¢ao, condicionan-
do os reflexos para aquelas mesmas situag¢des, visando
dessa forma diminuir o risco de sair alguma coisa erra-
da.

O treinamento é diario e consiste de trés etapas que sdo:

1 — Briefing — Existe uma sala feita especialmente para
isso. Os pilotos sentam-se fazendo um circulo, e é discu-
tido tudo o que vai ser feito em vdo. O lider comenta a
seqiiéncia do que sera feito, e sdo tiradas as davidas de
cada piloto, no chdo. Ninguém decola com davidas.

2 — V6o — E realizado exatamente o que foi combi-
nado no briefing, nada é feito fora disso. No nosso tipo
de v6o ndo tem lugar o improviso, cada um sabe exata-
mente o que deve fazgr, e a confianca deve ser. mitua.

3 — Debriefing — E comentado, pelo lider, tudo o que
foi feito em vdo, depois cada piloto critica sua propria
atuacgdo e o desempenho dos demais. O objetivo é sem-
pre elevar o nivel do conjunto.

O piloto fica de trés a quatro anos na Esquadrilha. E im-
portante que haja essa reciclagem, para dar oportunidade a
outros e haver possibilidade de se criarem coisas novas.

Para compor uma das duas ou trés vagas que se abrem to-
dos os anos, o piloto deve ter os seguintes requisitos:

1 — Ser voluntério. O tipo de véo ndao permite que
ninguém venha obrigado.

2 — Ter no minimo 1.500 horas totais, e ter quatro anos
de formado. Isso d4 a experiéncia e 0 amadurecimento ne-
cessarios.

3 — Ter no minimo 2 anos e 800 horas como instrutor
da Academia da Forca Aérea ou no Comando Aéreo de
Treinamento.

4 — Ter sido aprovado no conselho operacional, que
é presidido pelo comandante e do qual fazem parte todos
os outros pilotos. Para ser aprovado, o candidato tem que
ter um desempenho funcional e de véo comprovado e,
0 mais importante, fodos tém que concordar com o in-
gresso dele.

Colaboraczo do Esquadrao de Demonstracio Aérea.
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Parabéns a Revista

Fiquei muito satisfeito quando li pe-
la primeira vez vossa revista. Sou um
entusiasta da aviacao e gostei muito da
Revista Aeronautica, pois ela tenta pas-
sar a todos os leitores esse ideal pela
aviagdo, que vos animou a publicar
uma revista tao qualificada. Gostaria
de pedir aos amigos que me fossem re-
metidos, o mais rapido possivel, todos
os dados necessarios a quem queira fa-
zer uma assinatura.

Alexandro Carlotto Valim - Caxias.do
Sul (RS)

Nossa revista estd cada vez melhor,
gracas ao esfor¢o, competéncia e dedi-
cacao de vocés. Vale ressaltar o n® 185
que trouxe uma capa de dar inveja nas
similares de qualquer pais. A foto a co-
res da“Cascatinha”, feita pelo fotogra-
fo Sylvio C. Moraes, é um “show” pa-
ra os olhos.

Técnica, sensibilidade, beleza e pri-
morosa impressao grafica! Parabéns
pessoal, aplausos.

W.L. Dalcin - R]

Servimo-nos do presente para
cumprimenta-lo e acusar o recebimen-
to dos exemplares de n®* 185/186, da
Revista Aeronautica, pelo que muito
agradecemos.

Cumpre-nos ressaltar, na oportuni-

dade, a exceléncia de sua apresentacao
grafica, a atualidade de seu conteido
e, acima de tudo, a visivel moderni-
zagao dessa tradicional Revista — ago-
ra com novo “visual” —; o que resul-
tou numa publicacio ainda mais
atraente, nao s0 para os amantes da
aviagdo, como também para todos
aqueles que se interessam por cultura.
Parabéns a Direcao da Revista Aero-
nautica, e a toda a sua equipe, pelo
profissionalismo com que editam es-
sa importante Revista.

Nesse sentido, muito apreciariamos
se o Instituto Cultural Visconde do Rio
Preto estivesse incluido no rol das Ins-
tituicoes que tém o privilégio de rece-
ber, regularmente, essa Revista, pelo
que agradecemos antecipadamente.

Mario Pellegrini Cupello
Presidente do ICVRP - Valenca (R])

Camilo Cola

Li com entusiasmo a Revista Aero-
nautica n? 187, pois seus altimos na-
meros dao demonstra¢iao cabal do al-
to nivel atingido pela Revista, seja pe-
lo novo “layout”, seja pela selecao de
sua publicagao.

Meus parabéns pela entrevista com
Camilo Cola! E sempre gratificante
constatar-se a abertura de espaco pa-
ra homens de estirpe, que venceram
por seu esforgo proprio, tenacidade e
competéncia. Comegando com um éni-

bus reformado na liga¢ao de dois ma-
nicipios no Espirito Santo, chegou ele
ao grupo de transporte rodoviario de
maior expressao da América Latina
e a empresa aérea de transporte com
avides ultramodernos, que fazem in-
clusive a integra¢io com a malha ro-
doviaria existente.

A trajetéria desse grande empresa-
rio demonstra que realiza¢des respon-
saveis, bem planejadas e executadas
com seriedade e tenacidade o tornaram
um vencedor digno de exemplo.

Brasil! E desses brasileiros que pre-

cisamos.
Pedro Celestino Filho

Maj. Av.—R]

Ver-o-Peso

Agradou-me sobremaneira a narra-
tiva histérica com o titulo supra, mor-
mente pela forma sutil de sua exposi-
¢ao, quando o Ver-o-Peso ndo se
contém e atropela, assumindo a pri-
meira pessoa do singular, fazendo a
sua autobiografia.

Parabéns ao Prof. Tomaso Coelho
por nos narrar um pouco da historia
de Belém, uma fase interessante de nos-
sos costumes e os primérdios de pon-
to turistico tao agradavel.

Auguramos que o autor continue a
nos brindar com artigos como esse, tao
apreciaveis, sobre aspectos do nosso
Brasil.

Eliane Fiuza — arquiteta — RJ

A HISTORIA REGISTRA

No Brasil, o primeiro chefe de governo a voar foi o Presidente WENCESLAU BRAZ. O voo
foi realizado no dia 2 de abril de 1917 e teve a dura¢iao de cinco minutos. O aparelho foi pilotado
pelo Tenente da Aviagao Naval AUGUSTO SCHORCHT.

eovita -
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Rio de Janeiro, 5 de agosto de 1992.
46° Aniversario do Clube de Aeronautica

PALAVRAS DO PRESIDENTE

Exmos. Srs. Oficiais Generais que
nos honram com suas presengas, [Imo.
Sr. Ten-Cel-Av. RR ALVARO LUIS DE
SOUZA GOMES, representante do Ex-
mo. Sr. Ten-Brig-do-Ar MAURO JO-
SE DE MIRANDA GANDRA - Presi-
dente do Conselho Deliberativo, Exmo.
Sr. Brig-do-Ar DISRAELI JOAQUIM
DE AMORIM SABACK - Presidente
do Conselho Fiscal, Exmo. Sr. Gen.
NILTON DE ALBUQUERQUE CER-
QUEIRA — Presidente do Clube
Militar, Exmo. Sr. Vice-Alm. VICTOR
ALBERICO BOISSON DE MORAES,
que sucedeu ao Exmo. Sr. Vice-Alm.
WANDYR DAS NEVES SIQUEIRA na
Presidéncia do Clube Naval. Sobre o
Almirante WANDYR gostaria de dizer
que a paisagem maritima se empobre-
ceu com o seu desaparecimento. Nos
que com ele convivemos e que o apre-
ciavamos, mesmo quando dele discor-
dando, sabemos que se foi talvez o
maior incentivador da interacao e
uniao dos Clubes dos Oficiais das trés
Forcas Armadas. Tenho certeza de que
o Almirante WANDYR, ao partir, dei-
XO0U seus amigos mais tristes e com sau-

dades da sua convivéncia.
Prezados Conselheiro, Diretores, Se-

nhoras e Senhores.

A interpretagio da histéria, quase
sempre, nos conduz ao encontro das
solugdes para os problemas que per-
turbam a nossa caminhada para o fu-
turo. Retomemos, portanto, a data de
20 de janeiro de 1941, quando foi cria-
do o Ministério da Aeronautica, unin-
do sob uma s6 jurisdigao as Aviagdes
Naval, Militar e Civil. Os Oficiais des-

3%

sa nova corporagio, envolvidos pelas
preocupacoes e dificuldades comuns,
buscavam, fora do ambiente de traba-
lho, um modo de dar continuidade ao
convivio sério e responsavel, através de
uma forma saudavel de lazer.

O Clube Naval e o Clube Militar ja
existiam como entidades representati-
vas de suas Forcas e com destaque no
cenario politico nacional. Era impor-
tante e necessaria a criagdo do Clube
de Aeronéutica.

Em 23 de outubro de 1941, 84 Ofi-
ciais reuniram-se na Sede do Aeroclu-
be do Brasil, buscando concretizar es-
se objetivo.

Esses pioneiros chegaram a eleger
uma Diretoria proviséria, cuja Presi-
déncia foi confiada ao entdo Coronel
EDUARDO GOMES, em quem a Na-
¢ao reconheceu, mais tarde, o exemplo
de militar e homem piblico. Foi tam-
bém eleito, na ocasiao, um Conselho
Diretor sob a Presidéncia do Brigadeiro
ARMANDO FIGUEIRA TROM-
POWSKY DE ALMEIDA, para dirigir
e aconselhar o “Clube Aeronautico” de-
nominado, inicialmente, desta forma.
Talvez pelas circunstincias da época,
quando o Ministério ainda se organi-
zava e aumentavam as dificuldades de-
correntes da Segunda Guerra Mundial,
essa iniciativa nao foi adiante como se
esperava. Em 5 de agosto de 1946, ano
seguinte ao término do conflito bélico
mundial, por convoca¢io do Ministro
da Aeronautica, Brigadeiro TROM-
POWSKY, reuniram-se 314 oficiais
com o propdsito de retomar o projeto
da fundacao do Clube. Esses, realmen-
te, foram os verdadeiros fundadores
desta sociedade, cuja maioria vive na

IVO BORGES

1938 — Coronel-Aviador — Presidente do
Aeroclube do Brasil

1946 — Brigadeiro-do-Ar — 1° Presidente
do Clube de Aerondutica

lembranca dos que aqui trabalham di-
rigindo, deliberando e fiscalizando.

O primeiro Presidente do Clube foi
o Brigadeiro IVO BORGES, um admi-
nistrador incansavel e tenaz, amante e
incentivador dos esportes e da vida so-
cial. Com ele surgiu o primeiro Esta-
tuto e escolheu-se o nome definitivo,
Clube de Aeronautica, que ainda fun-
cionava nas dependéncias da Direto-
ria do Pessoal. Seguiram-se as Sedes
da Avenida Churchill, 123 e da Rua Al-
varo Alvim, 21.

Um ano depois de sua criagdo, em
5 de agosto de 1947, tomou Posse na
Presidéncia o Major-Brigadeiro FABIO
DE SA EARP. Desde entao,
considerou-se esta data como dia de
Aniversario do Clube.

Seguiram-se, entdo, novos presiden-
tes cujos nomes se confundem com a

Revizta > =
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propria Histéria da For¢a Aérea Bra-
sileira:

Marechais

HENRIQUE RAIMUNDO DYOT
FONTENELLE

RAIMUNDO VASCONCELOS DE
ABOIM

IGNACIO DE LOYOLA DAHER
CARLOS RODRIGUES COELHO
HENRIQUE FLEIUSS

MARCIO DE SOUZA E MELLO
JOSE DE SOUZA PRATA

Majores-Brigadeiros

ISMAR PFALTZGRAFF BRASIL
JOSE FERNANDES XAVIER NETTO
FRANCISCO BACHA

Tenentes-Brigadeiros

GABRIEL GRUM MOSS

MANOEL JOSE VINHAES

PAULO SOBRAL RIBEIRO GON-
CALVES

SYLVIO GOMES PIRES

WALDYR DE VASCONCELLOS
JORGE JOSE DE CARVALHO
HUMBERTO ZIGNAGO FIUZA, a

quem tivemos a honra de suceder.

Todos eles, mediante a forca do tra-
balho, contribuiram junto com suas
equipes para o complexo patrimonial
que teve a sua primeira sede prdpria
no antigo Pavilhdo de Caca e Pesca, lo-
cal onde estamos reunidos neste mo-
mepto.

E interessante assinalar que desde
1948, o Presidente da Reptblica EURI-
CO GASPAR DUTRA ja havia passa-
do ao Clube, por Contrato de Enfiteu-
se, um espagoso terreno na Rua Santa
Luzia, esquina com Avenida Calbge-
ras, sob a condi¢ao de 14 ser construi-
da a Sede definitiva. Hoje, naquele lo-
cal, desponta um dos mais modernos
e avancados edificios do Rio de Janei-
ro, e por isto mesmo em desarmonia
com a realidade brasileira atual.

Mais tarde, em 1955, por autoriza-

¢@ao do Brigadeiro EDUARDO GO-
MES, a antiga Estaciao de Hidroavides
foi incorporada ao nosso Clube e ho-
je, por uma deferéncia especial, esta ce-
dida ao Instituto Histérico-Cultural da
Aeronautica.

Ainda complementam as instala¢Ges
de propriedade deste Clube a Sede
Campestre, na Barra da Tijuca, ocu-
pando uma area em fase de regulari-
zacao, e a Sede Lacustre, situada as
margens da Lagoa de Araruama.

A manutencao de tudo isto é a ra-
z3o de ser das preocupacdes da atual
Diretoria, e dentre essas residem, prin-
cipalmente, os problemas relacionados
com o Edificio cilindrico da Rua San-

" ta Luzia, que cada vez mais apresenta

dificuldades que repercutem, negativa-
mente, na situacao econdmico-
financeira do Clube.

Convivendo com este quadro, nos-
so objetivo basico tem sido atender os
anseios de nosso Quadro Social. Re-
centemente iniciamos uma significati-
va campanha de novos sdcios que bus-
ca, prioritariamente, alcangar uma re-
presentatividade maior da Aeronautica
para que o Clube possa interagir, em
igualdade de condi¢des, com as demais
associagoes similares. Neste particular,
esta Presidéncia esta procurando mo-
tivar os jovens oficiais a tornarem-se
Sécios do Clube, logo ao ingressarem
na For¢ca Aérea.

A histéria tem demonstrado a im-
portancia do Clube de Aeronautica no
cenario nacional, seja como ponto de
convergéncia na discussao das solug¢des
para os grandes problemas nacionais,
seja na defesa dos interesses de seus as-
sociados.

No nosso entendimento, somente
aqueles que permanecerem alheios aos
nossos problemas e interesses ficarao
insensiveis a essa motivacio.

A Revista Aeronautica, dotada de
uma nova e artistica diagramacao, tem
publicado basicamente assuntos de

1 S
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aviac¢ao e abordado, também, temas de
naturezas diversas, mercé de uma re-
da¢io adequada ao publico alvo.

A Cooperativa de Carros, adapta-
da ds novas normas, tem proporciona-
do ao Quadro Social a Gnica oportu-
nidade de aquisi¢do de automdveis.

A Carteira Hipotecaria e Imobilia-
ria, fortemente abalada pelo recessivo
sistema financeiro e por dbices ehcon-
trados ao longo do tempo, procura
reorganizar-se a fim de cumprir seu im-
portante papel.

No Departamento Beneficente foi
realizada uma ampliagao de suas ati-
vidades, proporcionando maiores be-
neficios aos sdcios, através de iniime-
ros Convénios e Planos de Satde.

A Area Administrativa tem sido
conduzida com austeridade e simpli-
cidade. A modernizacio de todas as
atividades nao pode prescindir de uma
informética eficiente. Temos alcanca-
do resultados satisfatérios. Nesse par-
ticular, os Conselhos Deliberativo e
Fiscal nao nos tém faltado com o seu
integral apoio.

Cabe aqui uma referéncia especial
ao excelente inter-relacionamento com
os Clubes Militar e Naval, permitin-
do o perfeito acompanhamento dos
problemas de interesse da Familia Mi-
litar. A Comissio Interclubes vem fun-
cionando, eficientemente, na busca das
solu¢oes para os problemas adminis-
trativos de nossos Clubes e da Fami-
lia Militar. Dentro da nossa avaliac¢ao,
os resultados tém sido altamente po-
sitivos.

Por estas razodes, neste dia de ani-
versario lembramos dos que por aqui
passaram, sejam Conselheiros, Diri-
gentes, Presidentes, Funcionarios, As-
sociados e todos os que colaboraram
na consolidacio e engrandecimento do
nosso Clube.

A todos os que nos honram com
suas presengas nesta noite, 0 nosso
muito obrigado.

<]



Departamento de Aviacao Civil tem novo Diretor

O Ministro cumprimenta o Brig. Biirger, assistido pelo novo Comandante
e convidados Ministro

E TEMPO DE
COMEMORAR

a 23 de Outubro

SEMANA DA ASA

Homenagem da

A v aruen
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O Brig. GANDRA apés assumir o Comando é cumprimentado pelo

Realizou-se no dia 12 de agosto, no
Saldo Nobre do Ministério da Aero-
nautica, no Rio de Janeiro, a passagem
de comando do Departamento de
Aviacao Civil. Assumiu a direcao o
Ten. Brig-do-Ar Mauro José Miranda
Gandra, em substituicao ao Ten. Brig-
do-Ar Sérgio Luiz Biirger.

A solenidade presidida pelo Minis-
tro Sécrates Monteiro contou com a
presenca do Alto Comando da Aero-
nautica, Oficiais-Generais de diversas
organizac¢des militares, representantes
das companhias aéreas, sindicatos da
ABAV e de inlimeras autoridades civis,
além do Presidente do Clube de Aero-
nautica e de toda a diretoria que foram
prestigiar a posse do Brig. Gandra, Pre-
sidente do Conselho Deliberativo do Clu-
be em seu novo e relevante posto.

Ao Brig. Gandra, chefe militar cu-
ja folha de servigos prestados a Aero-
nautica bem o qualifica para o novo
comando, o Clube de Aeronautica al-
meja muito sucesso.

Rooiets -
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Como consegui meu brevé de aviador civil

Ivan Martins Vianna

onseguir tirar um BREVE de
c aviador civil (ou piloto privado)

ha 50 anos nao era coisa dificil,
se se tentasse tirar num dos grandes
centros: Rio, S. Paulo, Porto Alegre,
Recife, Belo Horizonte. Em cidades me-
nores onde havia recém-criados aero-
clubes, que tinham avides e Escolas de
Pilotagem, se fazia necessério esperar
a banca examinadora, que deveria vir
do Rio, oude S. Paulo, ou de uma uni-
dade da FAB.

Ja residente ha um ano na capital de
S. Paulo, me dirigi ao Aeroclube, no
velho Campo de Marte, bairro de San-
tanna, para me tornar socio. Para tal,
deveria ser apresentado por um socio
mais velho, e que contasse com um ou
dois anos, pelo menos, de aeroclube.

Procurei entdo na cidade, em janei-
ro de 1941, no Banco Noroeste, o seu
Vice-Presidente, Dr. Manhaes Barreto
que, sabia, era piloto civil (brevetado)
e ja fora até Diretor do Aeroclube de
S. Paulo. Ele me deu a carta de apre-
sentacdao ao Presidente daquele Aero-
clube, com boas referéncias, diga-se de
passagem. E fui aceito. Dai até ingres-
sar na sua Escola de Pilotagem, levei
alguns meses de reflexoes. Voos espo-
radicos, com pilotos tarimbados, como
Ada Rogato, Anesito Amaral, Caio
Prado Amaral, Joao Gongalves Carnei-
ro, Renato Pedroso, Alcides Camargo
etc. etc. Experimentei cinco avides di-
ferentes e cinco pilotos do Aeroclube.
Tudo aprovado.

Iniciei os vdos em fevereiro de 1942,
em plena “Campanha Nacional de
Aviacao’, iniciada anos antes, em to-
do o Brasil, pelos saudosos Assis Cha-
teaubriand e Salgado Filho, este Minis-
tro da Aeronautica.

E ali mesmo, onde ia todos os sa-
bados e domingos, no Campo de Mar-
te, pude assistir a mais de 30 batismos
de avides da Campanha, que se desti-
navam a aeroclubes do Norte, Nordes-
te, Centro e Sul do Brasil, em profu-

P .

sdo. Grandes festas da Campanha,
com champanhe e tudo!

Bons instrutores: Caio Prado Ama-
ral, Mario Caropreso, José Parada de
Qliveira. Vinte minutos de vo aos sa-
bados, mais 30 ou 40 aos domingos.
Preco da hora: Rs 60$000 (sessenta mil
réis), para avides HL (Henrique Lage,
nacional), Piper Cub, depois os CAP-4
“Paulistinhas” e Rs 80$000 se fosse
Stinson ou 0 M-7 (Muniz-7, nacional).
Barato, né?

Além do que se podiam requerer
50% de auxilio ao Departamento de
Aviagao Civil — DAC -- que eram lo-
go concedidos, sem mais aquela. Por-
tanto, aprender a voar a Rs 30%$000 a
hora! Mais barato, nem andar de taxi,
na cidade...

Durante os meses de fevereiro, mar-
¢o, abril, maio, junho de 1942, voei
umas 20 ou 30 horas, sendo 14 em “du-
plo comando’, isto é, em aprendizagem
de vdo, na Escola de Pilotagem do Ae-
roclube de Sao Paulo.

Sai “solo” com apenas cinco horas
e 30 minutos de vdo com instrutor, de-
pois fiz uma “navegac¢ao” S. Paulo —
Sorocaba, e mais quatro a seis horas
de “duplo comando”. E foi s6. Nao ha-
via, aquele tempo, aulas teéricas, pou-
ca ou nenhuma “teoria” na aprendiza-
gem de vdo. Afinal, os instrutores
(eram quatro) avisaram que o “exame
do brevé” seria no meado de julho! E
assim foi. Marcado, para mim e mais
19 colegas (total 20), exames em 18 de
julho, perante banca examinadora de-
signada pela autoridade aeronautica
mais alta presente — o Major Jilio
Ameérico dos Reis, Diretor (e Coman-
dante) do Parque de Aerondutica do
Campo de Marte. Assistiam, também,
o Presidente do Aeroclube, Joao Gon-
calves Carneiro, pilotos “tarimbados”
convidados: Frederico Brotero, Anésio
Amaral, os instrutores e ainda: Rena-
to Pedroso, Alcides Camargo, Romeu
Corsini, Ada Rogatto — uma aviado-
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i{van Martins Vianna no dia em que foi breveta-
o

ra de 15 anos --; de Taubaté, um avia-
dor de 16 anos, de Araguari etc. etc.
E, claro, dois convidados da FAB: um
Brigadeiro e um Coronel-Aviador. Até
convites foram impressos, por que
nao? Com coquetel oferecido pelo Ae-
roclube, no belo restaurante. Paranin-
to: Coronel-Aviador Plinio Raulino de
Oliveira. Paraninfo de 12 péara-
quedistas que sairam também breve-
tados no mesmo dia: Brigadeiro-do-Ar
Gervasio Duncan Rodrigues. Instrutor
dos para-quedistas: Charles Astor. Em
resumo: turma muito numerosa, mui-
tos visitantes, muitos convidados! Nos-
sos nimeros de brevetados, no Aero-
clube, foram de 140 a 169. O meu foi
namero 147.

Mas os brevés, vindos do Rio de Ja-
neiro (DAC), s6 nos chegaram em outu-
bro de 1942, quando o Brasilja estava em
guerra contra o “Eixo’. Muitos demeus co-
legas optaram por fazer, ali mesmo, o
CPOR aéreo. Outros, para-quedismo.
Outros (poucos) prosseguiram em seus
vbos no Aeroclube, para poder fazer seu
exame para “piloto comercial”.

Custo total de meu Brevé:

Rs 1.900$000. Um conto e novecentos
mil réis! Hoje seriam cinco a sete mi-
lhdes de cruzeiros (ou mais)! Esta a his-
toria, em resumo, de como se conse-
guir um brevé de aviador civil, ou pi-
loto privado, em aeroclube, nos anos
40. O Brasil tinha entao 300 aeroclu-
bes, mas menos de 2.000 pilotos pri-
vados brevetados (isto em dezembro de
1942).

Salve a “Campanha Nacional de
Aviagao” que doou nada menos que 12
avides ao Aeroclube de Sao Paulo!

Tvan Martins Vianna é Editor de Aviacao.
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Navegar é preciso

]
Ronaldo Perseke

de navegar com o auxilio do Sol, da Lua, dos pla-

netas e das estrelas mais brilhantes. Com a finali-
dade de praticar esta arte, o navegador, ainda que com-
parativamente em tempos recentes, especializou-se em Tri-
gonometria Esférica. Agora, com a avaliagdo de moder-
nas tabuas de inspecao — as Efemérides Astrondmicas
- que oferecem solugbes precomputadas do Tridngulo
Esférico, e calculadoras eletronicas programaéveis, ele ne-
cessita de pouca matematica para desenvolver esta habi-
lidade com simples somas e subtragoes.

Na Navegacao Celeste, a Terra é representada como
uma perfeita esfera, localizada no centro do Universo. Este
Universo é representado como uma segunda esfera de raio
infinito concéntrica a Terra. Ela é chamada de esfera ce-
leste, e todos os corpos celestes estao localizados em sua
superficie interna. As mais proximas das “estrelas fixas”
estao a uma distancia de, aproximadamente, 6 bilhdes de
anos, sendo o raio da Terra considerado desprezivel, quan-
do'se usam estas estrelas fixas na Navegacio Celeste.

A rotacao da Terra de oeste para leste faz com que na
esfera celeste se d&¢ um movimentolento na dire¢ao opos-
ta, causando o nascer dos astros a leste, o cruzamento do
meridiano superior do observador, nas proximidades do
Zénite, e o ocaso ou por dos astros a oeste.

Nestes estudos da Navegacao Celeste ha duas espécies
de esferas infinitas a considerar: a esfera celeste, fixa em
relacao as estrelas, e a esfera local, fixa em relagao ao ob-
servador que participa do movimento de rota¢io da Ter-
ra.

A Navegacao Celeste pode ser definida como a arte

O Triangulo Terrestre de Posicao e a Navegacao Orto-
drémica

Um tridngulo esférico é aquele cujos lados sao repre-
sentados por arcos de circunferéncias maximas. Ortodrd-
mias sao os arcos de circunferéncias méximas tracados,
hipoteticamente, sobre a superficie da esfera terrestre ou
um pouco acima desta. E sobre as ortodrdmias que se de-
senvolvem os calculos da Navegacao Aérea e da Navega-
¢ao Maritima, através da resolu¢ao dos triAngulos esféri-
cos terrestres, com o auxilio de férmulas matematicas da
Trigonometria Esférica. Portanto, a resolu¢ao destes trian-
gulos nos permite determinar latitudes e longitudes de par-
tida e de chegada; os rumos, iniciais e finais, de aerona-
ves e de navios; as distancias entre pontos da superficie
terrestre, entre outros elementos.
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Tridngulo Terrestre de Posicdo (tridngulo esférico)

VERTICES

A = ponto de partida

B = ponto de chegada

= PN = polo Norte terrestre

N

A

A = Ri = Rumo inicial

B = 180° — Rf (suplemento do Rumo final)

C = N A — A\ B = diferenca das longitudes

LADOS

a = BC = 90° — y = colatitude do ponto de chegada

b = AC = 90° + y = 90° + latitude do ponto de partida
¢ = AB = distancia percorrida sobre a derrota ortodromica.
Simbologia:

A = ponto de partida (porto ou aeroporto)
B = ponto de chegada (porto ou aeroporto)
C = polo terrestre

y A = latitude do ponto de partida

vy B = latitude do ponto de chegada
X\ A = longitude do ponto de partida
X\ B = longitude do ponto de chegada

Ri = Rumo inicial verdadeiro
Rf = Rumo final verdadeiro

O Triangulo Astrondémico de Posicao
O triangulo formado por arcos de circunferéncias ma-

ximas e localizado na esfera celeste denomina-se Trian-
gulo Astrondmico de Posi¢ao. Este triAngulo é fundamen-
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tal para a solugiao de problemas de Navegacio Astrond-
mica ou Navegagao Celeste. Seus vértices se localizam no
Zénite do observador; no pdlo celeste elevado pertencen-
te ao hemisfério terrestre onde ele se encontra; no centro
do astro observado. Seus dngulos sao identificados co-
mo Angulo Azimutal ou Angulo no Zénite; Angulo no
polo elevado; Angulo Paralatico ou Angulo no Astro. Seus
lados representam a Colatitude do observador; a Distancia
polar do astro; a Distincia Zenital do astro. Localizam-
se, respectivamente, sobre o meridiano superior local do
observador; sobre o circulo horario do astro; sobre o ver-
tical do astro.

A resolugao do tridngulo astronémico de posi¢ao, com
o auxilio de férmulas da Trigonometria Esférica, permite
ao Navegante aéreo e maritimo, e ao Astrdnomo, deter-
minarem com precisio, pela observagao de um astro num
determinado instante, sua latitude, longitude, a hora e
demais elementos nauticos e astrondmicos de posigao.

SRQNGNT

TRIANGULO ASTRONOMICO DE POSICAO
.Z = Zeénite do observador
VERTICES { P' = Pélo Sul Celeste

M = Centro do astro

Z = Angulo Azimutal

ANGULOS | t, = Angulo no pélo

q = Angulo paraléatico
¢ = Colatitude do observador c = 90°—~
LADOS { p, = Distancia polar do astro p, = 90° —4
z = Distancia zenital do astro z=90°—a

Sendo:

a = altura verdadeira do astro;
8 = declinagao do astro;

v = latitude do observador

Ronaldo Persele:

Professor da Escola Naval

e do Departamento de
Astronomia do Instituto de
Geociéncias da Universidade
Federal do Rio de Janeiro.
Astrénomo do Observatério
do Valongo.

OBS.: O autor estara a disposicao dos interessados para quaisquer esclare-
cimentos. Observatério do Valongo da UFR] tel.: 263-0685.

A primeira construgao de avides no Brasil se deve a J. D’Alvear. A carta patente n® 8564,
pela construgio do monoplano Alvear, foi assinada pelo Presidente da Reptblica, Wenceslau
Braz, em 23 de dezembro de 1914. ].D’Alvear era descendente direto de uma familia espanhola.
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Socorro! 0 checador sumiu!

tubro de 1957. O Campo dos

Afonsos vivia mais um dia fer-
vilhante de sua rotina na formacao dos
Cadetes e demais atividades ali desen-
volvidas.

No Estagio Basico da Divisao de
Instrugao de Voo, periodo da tarde, eu
fora escalado para véo de “check” de
acrobacias com o Cap. Av. Alipio
Franco, checador da 12 Classe, con-
siderado muito exigente entre os cade-
tes. SO aqueles que passaram pela ex-
periéncia do “vdo de check” sabem o
drama que o Cadete vive nos momen-
tos, e as vezes dias, que antecedem es-
se evento balizador da formacao do pi-

E scola de Aerondutica, 2 de ou-
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Noberto de Castro Brum

loto militar. Inatil tentar descrever. O
macete que a maioria dos alunos ado-
tava nessas ocasides era estudar mui-
to e agir como um autdmato, regular
e padronizado, sem perder entretanto
o dominio sobre a maquina e, princi-
palmente, as no¢oes de seguranca, pre-
cisdo e oportunidade. Simples, nao?

Feita a apresenta¢ao militar de pra-
xe e omitido intencionalmente o
“briefing” da missao, seguiu-se o rece-
bimento do equipamento de vbo (para-
quedas, capacete e almofadas), guar-
ni¢ao e inspe¢ao do aviao na linha de
estacionamento, tudo muito rapido e
automatico.

Os colegas que saiam para vdo so-

lo ou instru¢ao duplo-comando
dirigiam-me olhares respeitosos e con-
dolentes. Nao me esquego de que o
baiano Franca Lima me fez o sinal de
polegar para cima, incentivando-me,
quando viu o checador alojado na sua
cabine aguardando paciente pelas mi-
nhas a¢oes. A partida do motor foi a
primeira dificuldade, vencida com o
valioso auxilio de um sargento meca-
nico que acionava a manicula de par-
tida do velho Fairchild.

Ap0s os procedimentos normais no
solo e luz verde da TAF, iniciei a de-
colagem na pista 08, de grama, com o
valente T-19, matricula n°® 0380. O che-
cador ocupava a posi¢ao dianteira,

KBeviets -
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imével e mudo como uma estatua, e
logo nos primeiros 200 pés de altura
fui surpreendido por uma forte derra-
pagem do avido. Antes que percebes-
se a causa daquele fato, ja me assusta-
va com um novo movimento descoor-
denado do avido, ambos provocados
pelo checador que enfiara o pé a fun-
do num “palonier” para me alertar de
que precisava corrigir a reta de deco-
lagem... Ele nio falava ao aluno, eu ja
sabia por vdos anteriores. Usava o
“aviofone” (1) apenas para alertar os
examinandos, mediante a colocacao do
bocal para fora do avido contra o ven-
to... Comigo nao foi necessario, pois
caprichei 0 maximo que podia e assim
consegui chegar a 3.000 pés, sobre No-
va Iguacu, sem outros sobressaltos.
- O voo de dorso foi a manobra es-
colhida para iniciar o meu exame. De-
pois de nivelado o aviao, o checador,
virando a palma da mao para cima,
sinalizou-me que desejava o vdo inver-
tido. Fui totalmente padronizado: cla-
reei a area, iniciei uma picada suave
para ganhar velocidade, em seguida ca-
brei o avido até a posi¢io “trés pon-
tos”, nariz fixo no Pico do Couto, e en-
tao comandei o voo invertido, pela es-
querda, segurando na posi¢ao de dor-
s0. Assim permaneci aguardando no-
vo sinal do checador, evitando a que-
da das asas e do nariz, conforme ensi-
nado pelo meu instrutor, Ten. Laudo.
Foi nesse momento que os cintos de se-
guranca dos ombros do Cap. Alipio,
soltos no encosto da cadeira, sairam pa-
ra fora da cabine e ficaram batendo na
fuselagem pela agao do vento. O che-
cador sinalizou novamente com a mao
para retornar ao vdo normal e, ja com
o motor rateando pela deficiente ali-
mentacao, descomandei com a “fines-
se” exigida para evitar a famosa “co-

(1) — Aviofone — Tubo aciistico ligando o ins-
trutor ao aluno, com um bocal na extremidade do
primeiro e ligacdo direta aos fones do capacete de
vbo do segundo.

lherada”, voltando ao vdo nivelado.
Entusiasmado com a correcio da
manobra, observei o Cap. Alipio re-
colhendo os cintos para dentro de sua
cabine. Aguardei um momento e ndao
recebi novas instrucées. Lembrei-me
outra vez do instrutor de voo que sem-
pre recomendava: “O Cadete deve de-
monstrar decisao e iniciativa!” Ora, co-
mo todas as acrobacias eram coman-
dadas pelos dois lados, devido ao tor-
que do avido que as diferenciava, de-
cidi tomar a iniciativa de realizar no-
vo “dorso”, aproveitando a velocidade
compativel e a area ja clareada. Com
mais desenvoltura, iniciei a rotagao pa-
ra o voo invertido, desta vez pela di-
reita. Em nenhum momento fui inter-
rompido ou alertado de nada mas, an-
tes mesmo de nivelar as asas com o ho-
rizonte, vi alguma coisa cair da cabi-
ne do checador e logo em seguida uma
outra. Eram as almofadas de encosto.
Sem entender nada e “espetando” o
manche para sustentar o nariz do
aviao, vi o corpo do Cap. Alipio se
projetar lentamente para fora da cabi-
ne, girando para frente e expondo aos
poucos suas costas e depois as pernas,
até se desprender totalmente e passar
por mim raspando sobre a fuselagem.
Ainda senti um tranco na cauda do

Fairchild PT19

Kerieta ¥
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aviao. Espantado, me vi sozinho no
T-19, voando de cabe¢a para baixo.
Procurei manter a calma. Descoman-
dei o avido e tratei de procurar meu
checador. Ainda consegui ver seu para-
quedas aberto caindo entre umas ca-
sas e logo se fechando e sumindo to-
talmente de vista. Despreocupei-me
com o pior erumei de volta para a Es-
cola, a fim de comunicar o incidente.
Pela primeira vez realizei um pou-
so direto na pista 17 (a “caveirosa”), sem
mesmo checar a pirimide do vento nos
1.500 pés regulamentares, pois era uma
emergéncia! Pouso, taxi, estaciona-
mento e corte do motor foram proce-
dimentos rotineiros, enquanto minha
cabeca funcionava a mil, imaginando
a repercussao e conseqiiéncias do fato
inusitado. No Estagio, s6 encontrei um
Oficial, se nao me engano o entao
Cap. Leo Belo, que ouviu a minha his-
toria com desconfianca, levando-me a
presen¢a do Comandante da Escola.
D21 em diante, ocorreram as providén-
cias de busca do Cap. Alipio Franco.
Uma ambulancia foi enviada para
Nova Iguacu, enquanto o Chefe do Es-
tagio, Maj. Carneiro de Campos, so-
brevoava comigo a regiao, de T-19, pro-
curando o local exato da queda do para-
quedas, a fim de orientar a ambu-
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lancia, mas sem resultado. Posterior-
mente, a falta de noticias, voltei a rea,
desta vez de T-6G, com o Ten. Seroa da
Mota. Foi o meu primeiro v6o no N.A.
e eu ndo soube usar o “jack-box” do
aviao para me comunicar com O
Oficial. Depois de vérias tentativas pe-
lo interfone (uma caixa de barulho), si-
nais de mao e muita mimica intil, vol-
tamos sem novidades também. Soube
mais tarde que o Cap. Alipio avistara
os dois avides de onde estava — um
armazém, no qual se refugiou dos cu-
riosos que acompanharam a sua bem-
sucedida aterragem de para-quedas. E
estava tranqiilo, aguardando ser res-
gatado a qualquer momento, uma vez
que pagara uma boa importancia em

dinheiro a um rapazote para telefonar:

a Escola, informando a localiza¢iao do
armazém. Naquela época, os aparelhos
telefénicos eram raros nos subtrbios

e ainda do tipo “manivela’, com auxi-
lio de telefonista, dificil de obter liga-
¢Oes rapidas. O que nio estava previsto
é que, de posse do dinheiro, o rapaz
ndo se esforcou para fazer o contato
com a Escola... E o retorno do Capi-
tao sd aconteceu quase a noite, num
taxi que recolhia, passando por ali pro-
videncialmente.

O jornal “O Globo” noticiou o aci-
dente, com foto do Cap. Alipio na pri-
meira pagina. Na entrevista que ele
concedeu ao rep6rter admitiu que abri-
ra o cinto de seguranga para encaixar
e travar todas as extremidades no fe-
cho Ginico, como é correto, justamente
no momento em que eu iniciei o segun-
do vbo de dorso. Nao desejando inter-
romper a manobra porque julgou ter
tempo suficiente para concluir sua
amarracao, foi surpreendido, ainda no
inicio da rotagio, pelo peso de seu pro-

prio corpo que se deslocou para o la-
do, ndo permitindo a jungdo dos cin-
tos para travamento. Sem poder soltar
asmaos, tentou resistir a forca da gra-
vidade, mas esta subjugou-o na posi-
¢do invertida, de cabega para baixo.
Ainda tentou se segurar nas laterais da
cabine mas sem éxito, restando o lti-
mo recurso do para-quedas.

No dia seguinte, repetimos a mis-
sao de voo descontraidamente, como
companheiros da mesma aventura,
concluindo satisfatoriamente o “check”,
com direito a algumas passagens “ras-
pantes” sobre o armazém que acolhe-
ra o para-quedista improvisado da vés-
pera.

Noberto de Castro Brum é Cel. Av. R/R.
Fotografia de José R. Mendonga.

A melhor receita para ter sempre uma
equipe motivadaé investir em recursos
humanos. Comparado com o retorno
que voceé vai ter, esse investimento nao
€ nadagrande. Pensando em vocé, na sua
empresa € nos seus funciondrios, a
Brazilian Food Beneficios criou um car-
dépio completo e variado de beneficios
para garantir, desde a alimentagio até
asaude dos seus funcionirios. Através

Brazilian
Food
Beneficios

Seus recursos muito
mais humanos.

" Farmicia. Produtos que, a0ladoda com-

artplan

de pesquisas e da experiéncia da
Brazilian Food Bencficios, foicriado o
Cartio Alimentagao, o Cartio Refeigio,
o Cestao Brazilian Food e o Cartio BF

pleta consultoria oferecida, gratuiamen-
te, pela Brazilian Food Beneficios, asse-
guram o que toda empresa precisa ter
debom além do lucro: o lado humano.

DDG - (021)800-8487




Stress: um problema da atualidade

| % h NS 0 R W
Antonio Macedo DAcri

oje em dia, o termo stress é palavra da moda, que
H se vincula a excesso de atividades, desgaste profis-

sional, sinal de cansaco e predisposi¢io para doen-
¢as.

Inicialmente, a palavra stress foi adotada em medici-
na para descrever a reagao do organismo quando defron-
tado com situagdes que exijam uma resposta imediata.
Assim, quando temos um encontro importante, vamos
fazer uma prova ou dar uma aula, sentimos o coragio ace-
lerando, a respiragao mais rapida, a boca seca e as maos
frias. Esta reacdo de alarme é também chamada “reacao
de luta ou fuga”. Apds alguns minutos pode-se avaliar a
situagio e, ao concluir-se que se esta preparado para li-
dar com o problema, o equilibrio do organismo se resta-
belece. Esse estado de excitagao é til, pois nos prepara
para uma nova experiéncia, mobilizando recursos fisicos
e mentais, pondo o corpo e a mente em estado de alerta.
Ocasionalmente, o periodo de stress pode durar até al-
gumas horas, sem causar danos ao organismo e agindo
como um estimulante para criar solu¢des para problemas

et -
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e situagdes especificas.

Entretanto, o stress torna-se lesivo ao individuo quan-
do passa a ser cronico, deixando a pessoa constantemen-
te em alerta e tensa, como se houvesse um perigo iminente.
O stress cronico pode estar relacionado a muitas causas,
entre as quais: dificuldades de adaptagao ao emprego ou
a fungao exercida, problemas familiares ou de relagao in-
terpessoal. Uma vez presente, o stress cronico tende a con-
tinuar ou até aumentar. Por exemplo: dificuldades finan-
ceiras podem ter intima relagao com a génese do stress,
pois a insatisfacio impele o individuo a produzir mais,
a aumentar sua jornada de trabalho para poder receber
um salario maior, sem perceber o desequilibrio organico
que este desgaste adicional acarreta. Por sua vez, quan-
do seus objetivos nao sao alcancados, a frustracao resul-
tante aumenta a insatisfa¢io, provocando ainda maior
stress.

O stress nao é considerado uma doenca, mas um esta-
do que predispoe o organismo a doengas. Entre as mani-
festagOes que podem se associar ao stress est3o: dores de
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cabeca, dores musculares, altera¢cdes do sono, perturba-
¢Oes intestinais e digestivas, dificuldades sexuais, apatia,
taquicardia, irritabilidade, instabilidade emocional, fa-
lhas de memoria, dispersdo e distarbios respiratorios. A
medida que o stress persiste, passa a favorecer o surgi-
mento de doengas como hipertensao arterial, infarto do
miocardio, diabete e depressdo. O stress cronico reduz a
capacidade de defesa do sistema imunoldgico, favorecen-
do a instalacao de doencas infecciosas.

A partir de uma situagio de stress, como combaté-10?
Quando se pode intervir sobre a causa basica, a solu¢ao
é facil. Entretanto, geralmente o stress se relaciona com
aspectos profissionais ou da personalidade do individuo,
de resolu¢ao complexa ou pouco vidvel. Assim, técnicas
de relaxamento, respira¢io, meditacao e controle da ali-
mentagdo podem trazer alguma ajuda. O apoio psicote-
rapico pode ser extremamente importante em alguns ca-
sos. Finalmente a avaliagao médica é necessaria, para des-
cartar problemas orgéanicos que possam estar ‘sendo con-
fundidos com stress, bem como para tratar alguma doenca
causada ou agravada pelo stress.

Antonio Macedo D’Acri
é 1° Ten. Méd. R2 e

pos-graduado em Dermatologia -
UNI-Rio.

AR

COMO EVITAR O STRESS
NO DIA-A-DIA:

* PROCURE QUEBRAR ALGUMAS ROTINAS:
Alterne por vezes, os trajetos de ida e vinda do
trabalho.

* ALIMENTE-SE ADEQUADAMENTE: Procure
alimentar-se de acordo com seu apetite, de forma
sadia e nos horarios que seu organismo pede. Nao
faga as refeicbes em tempo muito exiguo, nem fi-
que muitas horas sem se alimentar.

*

ADIANTE-SE AO ATRASO: Se vocé costuma
atrasar-se para compromissos, gerando angistia
e ansiedade, utilize um truque facil: adiante em
alguns minutos seu reldgio de pulso.

*

NAO SAIA CORRENDO DO TRABALHO: Con-
verse com amigos e colegas, por alguns minutos,
seja a respeito do trabalho ou sobre outros assun-
tos. Isto descontrai, libera a tensao e permite ain-
da momentos de reflexao e amadurecimento pro-
fissional.

*

CONVERSE SOBRE SEUS PROBLEMAS: Tenha
um confidente, seja um familiar, um amigo, um
médico etc. Alguém com quem vocé possa trocar
experiéncias e discutir problemas.

————— A HISTORIA REGISTRA

constituida dos Oficiais:

béia.

® A Escola de Aviagao Naval formou em outubro de 1916 a primeira turma de Aviadores,

— 2° Ten. VITOR DE CARVALHO E SILVA, 1° ten. RAUL VIANA FERREIRA BANDEI-
RA, 1° Ten. VIRGINIUS DE LAMARE e o 1° Ten. AUGUSTO SHORCHT.
O Instrutor do Grupo foi o americano ORTHON HOOVER.

® A Escola de Aeronautica foi criada através do Decreto-lei 3142, de 25 de marco de 1941.
Para sua sede foram aproveitadas as dependéncias da Escola de Aerondutica do Exército (ex-Escola
de Aeronautica Militar, antiga Escola de Aviagao), no Campo dos Afonsos, Rio de Janeiro, R].
Para comandar essa nova Escola foi designado o Ten. Cel. Av. Armando de Souza e Mello Arari-
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0 Guia

FAB nem sempre as tripulacoes

sdo fixas. Freqlientemente s3o es-
calados pilotos de unidades diferentes
e que pouco se conhecem.

Como instrutor da Academia da
Forca Aérea, em Pirassununga, no pos-
to de Capitao, eu concorria a escala do
CAN, partindo de Cumbica — Sao Pau-
lo. Desta vez a linha era um Mato
Grosso—Sul, com escalas em Bauruy,
Urubupungs, Campo Grande, Corum-
b4, Forte Coimbra, Porto Murtinho,
Bela Vista, Ponta Pora e Amambeai.
Missdo de apoio aos Pelotdes de Fron-
teira, realizada com Douglas C-47, na
época sem muitos equipamentos eletro-
nicos.

O comandante do avido era um
Tenente-Coronel, bem mais antigo,
com o qual nunca havia voado antes
e pouco conhecia.

Apés o nivelamento, tomamos um
cafezinho, como é costume, oportuni-
dade para uma conversa descontraida,
j4 que passariamos muitos dias juntos.

No momento, cruzavamos por so-
bre a Serra da Cantareira, entre Gua-
rulhos e Campinas, préximo a Franco
da Rocha. Ele, apontando, chamou-me
a atengiao para um campo de futebol
e disse que dias atras, voando a mes-
ma rota com um monomotor Regen-
te, teve parada total do motor e con-
seguiu pousar naquele local.

Dadas as pequenas dimensdes do
campo, cercado por eucaliptos e numa
regiao de morros, comentei que somen-
te com muita habilidade e sorte esca-
pou de um acidente sério. Explicou-me
que em sua casa eram espiritualistas,
tinha um guia que o protegia e certa-
mente o auxiliara no episodio.

A partir dai, prosseguimos com ou-
tros assuntos e fizemos uma agradavel
viagem por uma das regides mais lin-
das do Brasil, o Pantanal Matogrossen-
se. Como apds Corumbad as etapas sdo
pequenas e nao existem auxilios de ra-

N os esquadrdes de transporte da
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P. Mendonca

dionavegacdo, voa-se em condi¢oes vi-
suais e em vOo baixo. A encantadora
paisagem, ao longo do Rio Paraguai,
é de um céu povoado de passaros, on-
de entre gavides, garcas, colhereiros,
marrecGes, biguds e saracuras, reina so-
berbo o tuiuit. No chao, capivaras, ja-
carés, emas, siriemas, cervos no cen-
tro das pequenas lagoas, e com sorte
vé-se alguma onga pintada. Vaqueiros

juntando rebanhos de bovinos, que es- .

touram a passagem de um aviao maior.
Parte disto foi visto por quem acom-
panhou a novela Pantanal. Pessoal-
mente, por muitas vezes que tenha feito
esses v0os, por mais baixo que tenha
passado, nunca tive o prazer de ver os
banhos da Juma ou da Muda; quan-
do muito, sobrava um Zé Ledncio.
No altimo dia da viagem, ao sair de
Campo Grande por volta das trés ho-
ras da tarde, verifiquei na sala de tra-
fego que a pressao atmosférica baixa-
va rapidamente, sinal de complicagdes
na rota. Nessa etapa eu vinha como
primeiro-piloto, e como o avido nao o
tinha automatico, segurava-o nas
maos. Radar também nio havia e nem
precisava, pois ao longe, sobre o que
deveria ser Urubupungi, avistava-se

um didatico cimulos-nimbos, da ma-
neira como é descrito nos livros de Me-
teorologia: na parte superior, mais ou
menos a dez mil metros, a forma de
bigorna, chaminé no centro com for-
magcao de gelo, granizo e muita turbu-
léncia. Na parte baixa, nuvens negras
rolando, lambendo o chao, relampa-
gos e muita chuva.

Comecei fazendo um desvio de trin-
ta graus a esquerda, para uma area que
me parecia mais limpa. O Comandan-
te, com a mao, fez um gesto indican-
do a direcao anterior. Cumpri a ordem.
A estacao radio local confirmava. Chu-
va forte continua, vento com rajadas
até 30 KT, visibilidade nos minimos,
com tendéncia a fechar por instrumen-
tos.

Vagarosamente, para que o Coman-
dante ndo percebesse, fiz novo desvio,
mas assim que ele se deu conta, nova-
mente indicou-me a dire¢io dizendo:
“Vamos para Urubupunga”

Nao suportando a situa¢ao, ponde-
rei: “L4 o pau esta auebrando. Vocé tem
oseuguia, mas eu estou sozinho no mun-
do”

P. Mendonga é. Cel. Av. R/R.
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Anésia Pinheiro Machado

Decana Mundial da Aviacao Feminina

Francisco José da Silva Neto
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niana Anésia Pinheiro Machado nasceu em Itape-

tininga, Sdo Paulo, a 5 de junho de 1904, filha de
Gustavo Gomes Pinheiro Machado e Aurélia de Vascon-
celos Pinheiro Machado.

Muitos foram os fatores que levaram Anésia a tomar
o caminho da dificil arte de voar, em uma época em que
a Aviacdo dava seus primeiros passos, sendo uma verda-
deira loucura a idéia de conquistar o mundo, ainda mais
para uma jovem, principalmente em face dos preconcei-
tos e do ambiente em que vivia. Mas ela, apesar de tudo,
decidiu ser aviadora. E tornou-se uma aviadora. A mais
famosa de todas!

A idéia de aprender a voar comegou no ano de 1920,
quando fez um pequeno vdo com o aviador americano
Orton Hoover (que depois foi instrutor na Aviagao Na-
val), em sua cidade natal. O seu batismo no ar se deu
num Curtiss Oriole, a 20 de setembro, e a jovem Anésia
tinha 16 anos de idade.

D etentora do brevé mais antigo no mundo, a gemi-
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No ano seguinte, passou por Itapetininga um aviador
da For¢a Piblica do Paran3, o Capitdo Joao Boussis, fa-
zendo translado de um Caudron G3. O piloto fora obri-
gado a parar por motivos técnicos, com problemas no mo-
tor. Anésia, que estava indo para a escola, correu para
o campo do cemitério (no interior, todo campo de avia-
¢do era perto do cemitério, por ser um lugar plano) para
ver o avido. Travando conhecimento com o piloto, con-
seguiu voar no dia seguinte em sua companhia, quando,
apds o conserto do aparelho, ele foi fazer um voo de pro-
va e a convidou para acompanha-lo. Durante o vbo, o
piloto lhe passou os comandos. Ali, naquele momento,
estavam sendo tracados os caminhos' gloriosos que esta
mulher indémita comecava a trilhar. Dentro de sua viva-
cidade e inteligéncia, decidiu realmente ser aviadora. No
dia do seu aniversario, seus pais foram a igreja e a jovem
ficara em casa. Ao retornar, o casal constatou, surpreso,
que Anésia vendera todos os livros e tinha levantado uma
quantia no valor de cento e vinte mil réis, com a finalida-
de de ir para Sao Paulo aprimorar seus conhecimentos
na arte de voar.

Nao houve problemas com seus pais. Eles compreen-
deram que Anésia queria, e precisava, sair daquele am-
biente tdo hostil e cheio de preconceitos. Na capital, teve
que lutar muito no principio. Trabalhou como tradutora
na Livraria Pensamento, até que conseguiu contatos para
ter um patrocinador. Vendeu a sua idéia: “Me ajudem!
Depois eu vou ganhar muito dinheiro e poderei pagar o
avido’, afirmou a jovem. Tal foi o seu entusiasmo e o de-
sejo de adquirir meios de aprender a voar que, em de-
zembro de 1921, comecou efetivamente a voar. Seu ins-
trutor era o Tenente Reinaldo Gongalves, oficial de cava-
laria, mas do Grupo de Aviagdo da For¢a Piblica de Sao
Paulo. Em 14 de marco de 1921, realiza o seu v6o solo,
usando na instru¢ao um avido Caudron G3, com motor
rotativo Gnome Rhone, de fabricacao francesa, da Pri-
meira Guerra Mundial. Em abril de 1921, no dia 19, Ané-
sia Pinheiro Machado recebe o BREVET INTERNACIO-
NAL N° 77, da Federacdo Aeroniutica Internacional (FAI),
pelo Aeroclube do Brasil. Comecava ai a extraordinéria
carreira da primeira mulher que voou s, no Brasil,
tornando-se a Pioneira da Aviacao Civil.

Numa seqiiéncia de acontecimentos, torna-se a primeira
“raid-woman” brasileira, ao realizar diversos vdos a San-
tos e a varias cidades do interior de Sao Paulo e de Mi-
nas Gerais; a primeira aviadora que conduziu, no Brasil,
passageiros em avido; a primeira a realizar voo acrobati-
co, bem como um vbdo interestadual. Este voo, comemo-
rativo do Centenario da Independéncia, foi considerado
notavel para a época, dadas as condi¢des precirias em que
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foi realizado, nao s6 devido ao avido, mas também as con-
digcoes do tempo. Por este feito, de grande repercussao,
Anésia recebeu muitas homenagens, destacando-se a que
lhe foi prestada por SANTOS DUMONT, que ofertou a
aviadora uma medalha idéntica a que sempre acompa-
nhava o grande inventor. Igualmente , recebeu um pré-
mio da Prefeitura do entdo Distrito Federal. O aparelho
usado para esse vOo interestadual foi o mesmo em que
aprendera a voar.

Na seqiiéncia de sua vitoriosa carreira, Anésia torna-
se a primeira repoOrter aeronautica do Brasil, mantendo
por dois anos uma secdo especializada, no suplemento
dominical de “O PAIS". Relativamente a carreira de pilo-
to, obtém a Licenca de Piloto Comercial n® 146, tendo si-
do a primeira aviadora brasileira a prestar exame para
obtencao de Licenca de Piloto de Aeronave Mercante.

Durante a Segunda Guerra Mundial, em abril de 1943,
especialmente convidada pelo Governo dos Estados Uni-
dos da América do Norte, seguiu para aquele pais a fim
de realizar um curso avancado de aviacao, obtendo as mais
altas classificagdes, nao sé na parte pratica de vdo, como
também nos exames escritos, apesar das dificuldades pro-
venientes dos estudos em idioma estrangeiro. Terminado
o curso do “Coordinator of Inter-American Affairs”
(C.A.A.), Anésia freqiientou durante dois meses a Esco-
la de V6o por Instrumentos da Pan American, a convite
daquela empresa. Regressando a Patria, foi nomeada pa-
ra véarias fun¢oes, dentre as quais a de Instrutora de Link
Trainer da Panair do Brasil e do C.PO.R. da Aeronauti-
ca, no 2° Gt, na Base Aérea do Galedo.

Anésia Pinheiro Machado, a par do seu trabalho co-
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mo aviadora, realizou intensa atividade social e de rela-
¢Oes puiblicas. Representa no Brasil, desde 1931, a “WO-
MEN'S INTERNATIONAL ASSOCIATION OF AERO-
NAUTICS”, organiza¢ao fundada em 1929, na Califér-
nia; torna-se Sécia-Fundadora da “INTER-AMERICAN
ESCADRILLE", a cujo convite esteve em visita oficial ao
Paraguai, em 1942.

Decana Mundial da Aviacao Feminina, oficialmente re-
conhecida e proclamada pela Federacao Aeronautica In-
ternacional (FAI), este titulo é inico no mundo e foi ou-
torgado a aviadora brasileira por aquela entidade maxi-
ma da aviagao civil internacional, apds minuciosas pes-
quisas, levadas a efeito durante trés anos, sendo entao con-
ferido a Anésia o “"DIPLOME PAUL TISSANDIER”, com
os seguintes dizeres: “Doyenne des aviatrices du monde,
pratiquant encore comme pilote et consacrant sa vie a
l'avancement de l'aviation sportive e privée au Brésil. Pa-
ris, le 21 septembre 1954 Tornou-se também a primeira
aviadora brasileira a realizar um voo transcontinental, li-
gando as trés Américas, em 1951, sendo também a pio-
neira no cruzamento da Cordilheira dos Andes em avido
monomotor, pela rota comercial de Paso de Aconcagua.
Credenciada pela Organizacao dos Estados Americanos,
foi portadora de mensagem de confraternizagao daquela
entidade para os Chefes de Estado dos paises que percor-
reu em seu vHo. Segundo o noticiario da época, com esta
viagem, levada a efeito num avidao que adquiriu para tal
fim, ela trouxe eficiente e valiosa colabora¢ao a politica
de boa vizinhang¢a, de aproximagio continental, elevan-
do o nome e o conceito da aviacao civil brasileira.
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Em 1956 realizou outro voo internacional, por dele-
gacao oficial da Camara do antigo Distrito Federal, co-
memorativa do “ANO SANTOS DUMONT", tendo pro-
ferido conferéncias sobre a personalidade do PAI DA
AVIACAO e o desenvolvimento da aviacao brasileira. Co-
mo convidada de honra, compareceu a solenidade oficial
do inicio das comemoragoes do ANO INTERNACIONAL
DA MULHER, realizada em Washington, D.C., em junho
de 1975.

Sendo a Gnica aviadora brasileira integrante das
“NINETY-NINES” — 99'S (Organizacao Internacional de
Aviagao), bem como de outras entidades e associacdes de
aviacgao nos Estados Unidos, tem participado de todas as
convengdes e congressos por eles realizados, oportunidade
em que esta sempre falando e promovendo a avia¢io bra-
sileira. Em suas viagens internacionais, trabalhou sem-
pre no sentido de promover a vida e o trabalho de SAN-
TOS DUMONT, mediante doagdes feitas por ela de mo-
delos e escalas dos avides do grande inventor.

Anésia Pinheiro Machado possui infindavel relacao de
condecoragdes, diplomas, medalhas e prémios, além de
citagoes e titulos de cidadania, ofertados por muitos pai-
ses, como Francga, Estados Unidos, Argentina, Chile, Pa-
raguai, México, Italia, Peru, Uruguai e muitos outros. Dos
orgaos da administracgao brasileira, foi agraciada pelas For-
¢as Armadas, pelo [tamarati, por governos estaduais e
municipais.

A vivéncia administrativa e funcional também carac-
terizou a carreira de Anésia, através de suas atividades
como funcionaria do antigo Ministério de Viagao e Obras

Puablicas. Serviu na Camara de Deputados; em 1935 fez
concurso e foi nomeada taquigrafa da Camara de Verea-
dores do antigo Distrito Federal, posteriormente passan-
do a Redator-Revisor daquela Casa Legislativa. Jornalis-
ta registrada, trabalhou em vériosjornais, na Agéncia Na-
cional e no Servico de Imprensa, junto ao Gabinete do
Ministro das Relacoes Exteriores Joao Neves da Fontou-
rak
Todas as atividades de ANESIA PINHEIRO MACHA-
DO na aviacao estao fortemente documentadas e cons-
tam de extenso noticiario jornalistico, sendo o seu nome
notoriamente conhecido nao sé no Brasil, como no exte-
rior. Sua vida e sua obra tém sido elogiosamente focali-
zadas, através de varios livros, publicados no Brasil e em
outros paises. .

Este € um pequeno painel da vida extraordinaria de uma
mulher que um dia sonhou voar, que teve a idéia de apren-
der a voar e tornou-se 0 maior nome da aviagao femini-
na nao apenas no Brasil, mas em todos os quadrantes do
mundo — ANESIA PINHEIRO MACHADO: DECANA
MUNDIAL DA AVIACAO FEMININA.

Francisco José da Silva Neto é
Professor do Municipio do R] e
Diretor da Divisao de Cursos do
Centro de Artes Calouste Gulbenkian.

Fotos: — Sylvio C. de Moraes
— Arquivo
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American

~ para Miami, NovaYork
e para 0 mundo.

Se vocé vai vigjar para Miami,
Nova York ou qualquer outro
destino, a American oferece
as melhores conexoes.

Voe pela American,
nonstop, para Miami ou
Nova York.

Partindo de Sao Paulo, s6 a
American oferece v6os didrios
nonstop para Miami ou Nova
York (JFK). E do Rio de Janeiro,
vOOs nonstop para Miami.

Partida Chegada
SioPaulo  23:05 Miami 05:54 ¢
SdoPaulo  23:20 NovaYork 07:23 ¢
R.de Janciro 22:55  Miami 05:45 ¢
* Dia seguinte.

Hordrio suijeito a alteracio.

Miami: portao de embarque
para todo o mundo.

Com a American Airlines,
Miami € a sua porta de entra-
da para os Estados Unidos e
para o mundo.

Desembarcando em Miami
logo cedo, vocé tanto pode
aproveitar o dia para trabalhar,
como pode partir na mesma
manha numa das muitas co-
nexdes nonstop para diversas
cidades, incluindo Nova York,
Los Angeles, Chicago,
Washington DC, Londres,
Paris, Madri e Tokyo.

SO a American oferece voos diarios
nonstop para Miami € Nova York, além
de mais de 300 conexoes para cidades

em todo o mundo.

Voe com a American para
Miami - Seattle - Tokyo.

As 7h50, diariamente, a
American oferece vOos nonstop
de Miami para Seattle. E, de
Seattle, vocé tem conexoes,
também nonstop, para o aero-
porto de Narita, em Tokyo.

Voe para mais de
300* cidades sem mudar
de companhia aérea.

Com a American vocé pode
voar para mais de 240 cidades
nos EUA. Além de 60 outros
destinos, no Canada, México,
Caribe, América Central,
América do Sul e Japao.
Nenhuma outra companhia
aérea oferece mais vOos para
tantas cidades quanto a
American.

Ligue para fazer sua reserva.

Ligue para seu Agente de
Viagens ou para a American
Airlines. Em SZo Paulo ligue
(011) 259-8711 e no Rio de
Janeiro (021) 210-3126.

Ligacoes gratuitas de todo o
Brasil: (021) 800-6176 ou
(011) 800-8199.

(*) Incluindo as cidades servidas
pela American Eagle®, nossa
associada para vOos regionais.

Voanios com
a qualidade

AmericanAirlines’
Alge de especial ne ar.




A nova desordem mundial (ill) - 0 nacionalismo

Pl R R T Y S S e S A e e o S e s P PR
Antonio Pinto

manifestou-se em diversos paises da Europa: Espa-

nha, Franga, Reino Unido e até mesmo na Suica.
Afetou também os paises do Leste-Europeu, os novos Es-
tados do Terceiro Mundo, livres do colonialismo, e tam-
bém o Canadi, onde o idioma francés é falado por um
quarto da populagao.

Comparado ao fundamentalismo — que dispdoe de um
programa concreto e detalhado, tanto para os individuos
como para a sociedade: mulheres serdao ocultadas da vi-
sao dos outros ou, se casadas, terao seus cabelos tosados;
ladrdes serdo punidos pela amputagao dé maos; alcool
e similares ritualmente proibidos e o Corao, ou Biblia,
ou qual seja o compéndio definido pela sabedoria eter-
na, proporcionara uma orientagao pratica e moral em to-
dos os assuntos — o apelo as etnias ndo prové nenhuma
orientagdo para o futuro. Nao passa de um protesto con-
tra o status quo ou contra “outros” que ameagam ou po-
dem vir a ameacar o grupo etnicamente definido.

O nacionalismo, por defini¢ao, exclui de seu campo de
acao todos aqueles que nao pertencem a sua propria “Na-
¢ao’, ou seja, exclui a ampla maioria da ra¢a humana.

Além do mais, enquanto o fundamentalismo apela para
o que resta de habitos auténticos e de tradigdao, o nacio-
nalismo ou é hostil para com os caminhos do passado ou
emerge de suas ruinas. Sua falta de conteddo programa-
tico proporciona-lhe um apoio potencialmente total den-
tro de sua comunidade, pois seu apelo é suficientemente
vago ou irrelevante. Nao existe diivida — por exemplo
— de que a maioria dos judeus dispersos pelo mundo é
“pré-Israel’, bem como de que a maioria esmagadora dos
arménios apdia a transferéncia do territério de Nagorno-
Karabakh, encravado no Azerbaijao, para a Arménia.

Muitos Estados, ap6s a Il Guerra Mundial, foram de-
lineados sem quaisquer referéncias aos seus habitantes,
ou até mesmo sem o seu conhecimento. Isso pode ser apon-
tado como origem do agravamento atual das tensdes téc-
nicas.

Hoje, a “Nacao” esta em vias de perder uma parte im-
portante de suas antigas fungdes, especificamente aquela
da constituicao de uma economia nacional. Desde os anos
60 o papel das economias nacionais vem sendo corroido
e mesmo colocado em questdo pela divisdo internacio-
nal do trabalho e pelo surgimento dos conglomerados mul-
tinacionais, fora do controle dos governos dos Estados.

As antigas economias nacionais cada vez mais sao subs-
tituidas por entidades maiores que os Estados. Exemplos
disso sao a Comunidade Econdmica Européia, o Fundo
Monetario Internacional, a Organizacao de Cooperagao
e Desenvolvimento EconOomico e outras.

n pés a II Guerra Mundial, o nacionalismo
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A ULTIMA SESSAO

A charge do “The Philadelphia Inquirer”, reproduzida pe-
la “Folha de Sao Paulo’, mostra uma tela de cinema com o tra-
dicional “The End”, sobrepondo-se a foice e o martelo, sim-
bolo do comunismo. O suposto filme da crédito de produ-
cao a Karl Max, fildésofo alemao, e de direc¢iao ao revolucio-
nario Vladimir Lenin.

As revolug¢des tecnoldgicas nos transportes e nas co-
munica¢des impulsionam uma onda maci¢a de migracao
que agrava os atritos intercomunais, sobretudo o racis-
mo, transformando um mundo de territérios nacionais
que “pertenciam” exclusivamente aos que 1a nasceram.

Uma “nova” Europa em que a Espanha fosse reduzida
dos territérios de Euzkadi e Catalunha; o Reino Unido
sem a Irlanda do Norte, Escocia e Pais de Gales; a Franca
sem a Corsega; a Bélgica e a Checoslovaquia divididas;
a Iugoslavia retalhada entre a Sérvia, Montenegro, Ma-
ceddnia, Bdsnia-Herzegdvina, Croacia, Eslovénia e tal-
vez Kossovo; as 15 ex-republicas soviéticas, que hoje sao
Estados independentes, proporcionam uma Nova Ordem
Mundial?

Esse progresso na autodetermina¢ao nacional, e até co-
munal, é melhor que o status quo, ainda que julgado nao
satisfatério?
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Hoje ha no mundo cerca de 170 Estados. Desses, ape-
nas 10 ou 12 realmente correspondem aos critérios de Es-
tado nacional: um Estado habitado por uma populacao
homogénea, com origem étnica comum e idioma préprio.
Como se poderao transformar os demais 158, ou 160, em
Estados étnicos e lingiiisticos homogéneos? S6 excluindo,
expelindo e pressionando os “outros”. E isso que, histori-
camente, vem sendo feito.

Em jul. 90, 114 membros do Parlamento de Kossovo
— regido incrustrada na Reptblica da Sérvia, na Iugos-
lavia — votaram pela independéncia dessa provincia ex-
tremamente pobre, fronteirica com a Albania e com uma
populagdo majoritariamente descendente de albaneses. Era
um pequeno fragmento desprendendo-se de outro, rejei-
tando o dominio sérvio, uma das seis repablicas que com-
punham a Iugoslavia.

Num nivel mais profundo, todavia, o voto do Parla-
mento de Kossovo reflete a atuagdo de forgas poderosas
que vém dilacerando Estados em todo o mundo.

Da Africa do Sul & ex-Unido Soviética, Iugoslavia e
Checoslovaquia, movimentos politicos centrados em et-
nias, identidades nacionais e religides vém contestando
premissas fundamentais do Estado-Nacao.

A Repiblica da Gedrgia, por exemplo, que se despren-
deu da ex-Unido Soviética transformando-se em Estado
independente, ndo admite e reprime os nacionalistas de
etnia russa da Regiao Autdbnoma da Ossétia do Sul, em
seu territorio, que almejam desvencilhar-se, adquirir au-
tonomia e constituir um pais com a fronteirica Ossétia
do Norte, em territdério da Ruassia.

A declaracao do Parlamento de Kossovo foi, no dia ime-
diato, anulada pelo governo da Sérvia, embora os sér-
vios constituam menos de 10% da populacao de Kosso-
vo.

Esse conflito entre as etnias sérvia e albanesa é apenas
um dos muitos que conturbam o territério da ex-
Iugoslavia. A Croacia, a Bosnia-Herzegdvina, a Macedd-
nia e a Eslovénia ja se declararam Estados independen-
tes. Sobraram a Sérvia e Montenegro.

Isso nao surpreende, quando se recorda que para criar
a lugoslavia sobre as ruinas dos impérios Otomano e
Austro-Hangaro, apds a I Guerra Mundial, o Tratado de
Versalhes juntou cinco nacionalidades, quatro idiomas,
trés religices e dois alfabetos.

A Checoslovaquia devera transformar-se, brevemen-
te, em dois Estados; a populac¢do turca da Bulgaria tam-
bém exige liberdade; na Roménia, os nacionalistas étni-
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cos defrontam-se com a minoria hingara em conflitos de
rua.

Na Moldova, ex-reptblica soviética, nacionalistas rus-
sos proclamaram a Reputblica do Dniester, recusando-se
a uma possivel jun¢do da Moldova a Roménia. Na ex-
URSS, milhares ja morreram em conflitos entre quirgui-
zes, uzbeques, mesquetis, russos, arménios, azerbaijanos
e outros grupos. Nao é de descartar que tais conflitos ex-
travasem as fronteiras nacionais.

Na Africa, 6dios tribais, que durante décadas resulta-
ram em massacres, continuam latentes.

Também no Ocidente os conflitos étnicos e naciona-
listas se manifestam. No Canadé4, o Quebec francés amea-
¢a separar-se se ndo conseguir um estatuto especial, en-
quanto os esquimods mantém reivindicagoes milenares so-
bre terras que pertenceram a seus ancestrais.

Na Bélgica, uma trégua detém as hostilidades entre fla-
mengos de fala holandesa e os valdes de lingua inglesa.

Na Africa, Asia, no Oriente Médio e em outras regides
que estiveram submetidas ao colonialismo, as fronteiras
nacionais quase sempre refletem decisdes impostas de fora.
O mapa da Africa foi desenhado em 1884, na Conferén-
cia de Berlim, com absoluto desprezo para com as divi-
soes tribais.

No Oriente Médio, grande parte do mundo arabe foi
dividido em 1916 sem qualquer aten¢io as divisdes sec-
tarias, comunitarias ou religiosas.

O despertar do nacionalismo, especialmente na Euro-
pa do Leste, obedece a um processo em que amplos esta-
gios, em ordem cronoldgica, podem ser discernidos: exi-
géncias pela preservagido do idioma nacional; o sucesso
na autopreservacao lingiiistica gera uma insisténcia na ob-
tencao da autonomia cultural; isso induz a exigéncias de
autodeterminacdo econdmica; e, finalmente, a combina-
¢ao de tudo isso gera a luta pela autonomia politica.

Diante disso, o alivio trazido pelo fim da Guerra Fria
€ menor do que as novas preocupacgoes diante da instabi-
lidade internacional. Sobre isso, JACQUES DELORS, pre-
sidente da Comissao Européia, 6rgao executivo da CEE,
sentenciou em meados de jun. 92: “O mundo de hoje é
mais perigoso do que o da Guerra Fria."

(Extraido de artigos, noticidrios, reportagens, entrevistas
e comentarios da imprensa nacional e internacional)

Antonio Pinto é Cap. Adm. R/R

49



‘/a__

" Fokker Proplet.

Esta € a nova conquista de quem faz
questdo de ganhar tempo em viagem:
Fokker PropJet, ligando Rio de Janeiro,
Belo Horizonte e Sao Paulo. E S30 Paulo
aJoinville, Navegantes e Porto Alegte.

Téo espagoso quanto um jato, inclu-
sive em espago para bagagem de méo.
Se vocé quiser, ndo perde tempo dian-
te de uma esteira rolante no aeroporto
de chegada.

Extremamente si-
lencioso por dentro.
Uma orquestra teria
siléncio até para tocar,
abordo de um Fokker
PropJet. Siléncio que
voct transforma em
tempo (til para ler,

Um show de avido.

escrever e pensar com tranqilidade.
E com um bom servico de bordo.

O Fokker PropJet, na Rio-Sul, pou-
sa e decola nos aeroportos centrais. E
vocé sabe 0 que isso quer dizer: menos
tempo gasto em transporte ot terra
ente 0 aefoporto € o seu ponto de che-
gadaou de partida.

A Rio-Sul foi muito cuidadosa

: naescolha do seu no-
vo avido e selecio-
nou o melhor do
pontode vista do pas-
sageifo. Assim, esta-
beleceu um novo pa-
drio de qualidade
em vdos de curta
duracio.

Consulte o seu Agente de Viagens ou a

Vocé é a nossa melhor companhia.

S




Instituto Historico-Cultural da Aeronautica

I ncentivados pelo INCAER,

N ossos companheiros pesquisadores serdo,

S empre voltados para a Historia da Aviagdo
T anto do pioneirismo como da atualidade;

1 niciados nessa tarefa,

T udo terdo em apoio e recursos

U ma vez se deles precisarem

T anto para levantar, como processar,

O's elementos por eles pesquisados.

H istoria é coisa séria,

1 mportante para o presente e o futuro,
S empre que a ela se recorre,

T odo o passado nos acorre;

O-ra vamos, companheiros,

R ecordar todo o passado

1 mpessoal ou pessoal

C om a maior das alegrias

O u com tristeza, pelos amigos perdidos.

C oncentrando nossos esforgos,

U ma Historia escreveremos,

L utas e feitos registraremos

T anto dos jovens como dos velhos;
U namo-nos, pois, companheiros,

R ecorramos a memoria e a pesquisa
A fim de aos jovens legar

L embrangas do nosso passado.

D esbravadora que foj,
A Aviagio o Brasil integrou.

A ssim como no passado,

E la continua no presente,

R elembrando os pioneiros

O ntem loucos ou herdis;

N ada é mais justo, portanto,

A través de fatos lembrar

U ma pléiade de herois

T anto tempo esquecidos,

I molados, talvez muitos,

C ertos, outros, da missao cumprida,

A vante companheiros, escrevamos nossa
Historiat

Jodo Vieira de Sousa é Cel. Av. Ref.
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De Bandeirante do Rio a Somalia

T S e e | P e e e e i)
Weérther Temporal

pediam para que narrasse as etapas da viagem a

Africa que, para mim, foi um marco em minha vi-
da de aviador, dentre peripécias que soem ocorrer em qua-
se 20 mil horas de v6o de todos os tipos, resolvi descrevé-la
com detalhes técnicos para que, se lida por colegas mais
jovens, lhes mostre que um bom planejamento pode le-
var a vitdria, mesmo num voo proximo dos limites de um
risco calculado.

Em fins de julho de 1981, fui procurado por meu ami-
go e colega de turma, Ludolf, acompanhado do Com. Dur-
val (o Duda), para saber a minha opinido sobre a exe-
qtiibilidade da travessia do Atlantico com um avido Ban-
deirante C-95, com “certo” excesso de peso e, sendo via-
vel, se “toparia” fazer parte da tripulagao, levando-o através
do Atlantico e de toda a Africa, até Mogadicio (Somé-
lia).

Em prindipio, respondi-lhes que ndo dava e aconselhei-
os a fazerem a viagem pelo norte, via Groenlandia e Eu-
ropa, a nao ser que se fizessem alguns preparativos, da-
das a urgéncia e a economia.

Pediram-me eles que estudasse a possibilidade e pro-
gramasse a melhor rota a fazer, além das necessidades ma-
teriais.

Ludolf e Durval voavam para uma firma de prospec-
¢ao aérea, a ENCAL, que vencera uma concorréncia pa-
ra executar voos de prospec¢ao na Somalia, no deserto
de Ogaden, na fronteira com a Etidpia, para a SOARMI-
CO (Somalian-Arabe Mining Company). Havia interes-
se de Governo em que o Brasil entrasse nesse rendoso ne-
gocio, s executado pelos Estados Unidos, Franea, Ingla-
terra e Alemanha.

A escolha de minha pessoa deveu-se, além da amiza-
de que me ligava ao Ludolf, ao fato de ter a experiéncia
de vérias travessias do Atlantico a servico do CAN, além
do conhecimento da Africa, por ter servido no Congo (hoje
Zaire), com a ONUC (Organiza¢io das Nag¢oes Unidas
no Congo), durante a guerra de Katanga.

Fator importante, ainda, era possuir o treinamento de
Piloto Internacional feito no 1°/1° GT (C-130), na Base
Aérea do Galedo, e dominar razoavelmente o inglés e o
francés, necessarios nesta longa viagem.

A etapa critica seria Fernando de Noronha — Dakar
(1.431 NM ou 2.663 km), com uma velocidade de cru-
zeiro estimada em 200 kt (370 km). A travessia levaria
oito horas. Com os dois tanques das asas comportando
1.574 1b cada (3.148 1b totais), e sendo 1 litro de JP-1 =
= 1,78 1b, teriamos 1.768 litros. O consumo em rota es-
timado seria de 510 1b/h (288 litros); a autonomia, en-

I nstado por diversos colegas que amiudadamente me
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Bandeirante PT-GK] em que foi feita a travessia do Atlantico e da
Africa. Notar na cauda os sensores dos equipamentos de prospeccdo

tao, seria de seis horas. Necessitariamos, no minimo, pa-
ra chegar a vertical de Dakar, de mais duas horas (1.020 1b
ou 576 litros). Se colocado um tanque de traslado de 1.000
litros na cabine, teriamos mais trés horas e meia. Era o
suficiente.

Porém, com os trés equipamentos de prospec¢ao, nao
havia espaco para instalar o tanque. Optamos entdo pe-
lo tanque de traslado do Xingu (800 litros ou 1.425 1b)
que nos daria mais duas horas e quarenta minutos de v6o.
Pouco para a seguranc¢a, pois na certa encontrariamos a
frente intertropical que poderia nos causar problemas. So-
licitamos entdo a instalacio de um sistema de oxigénio
para efetuar o voo em torno dos 17.000 pés.

Poderiamos também escalar na Ilha do Sal (Cabo Ver-
de) e teriamos 1.340 NM (2.500 km), e a etapa seria de
aproximadamente sete horas. Depois teriamos a etapa
Sal — Dakar, cerca de duas horas.

Concluidos os estudos, passamos a segunda parte da
preparacao. Levamos o avido, o C-95 (EMB-110) PT-GK],
para a Embraer (S3o José dos Campos), a fim de ser ins-
talado o tanque, o sistema de oxigénio e uma pequena
mesa para navegacgao atras da cadeira do co-piloto. O avido
tinha um radar-doppler e foi equipado com Flotation De-
vices AV-8 (salva-vidas).

A {nica posi¢ao conseguida para a instalagdao do tan-
que foi de lado, junto aos equipamentos, sobrando entre
eles um espaco de cerca de 30 cm como passagem (¢ que
ocasionava ligar, com a barriga, os equipamentos, ao pas-
sarmos).

A boca de enchimento ficou a uns 20 cm do teto, e ti-
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vemos que conseguir um pedacgo de tubo pléstico flexi-
vel, com 5 cm de didmetro, para ajustar no bico das man
gueiras, quando dos reabastecimentos, e ficar repetindo
para o abastecedor: “Doucement, doucement.., sendo nos
inundaria o avidao, como aconteceu da primeira vez.

A tripulacdo constava de:

Com. Durval Barthem (Duda)

Com. Laércio da Silveira Ludolf

Weérther Souza-Aguiar Temporal

Alencar Duarte Moreira (Feijao) - Mecanico

O 3? piloto da Companhia, Aimoré, seguiria por via
comercial juntamente com os trés cristais dos equipamen-
tos, com cerca de 70 kg cada, pois os sobressalentes para
operar seis meses nos davam um excesso de mais de
1.000 kg.

Pedi a compra de uniformes (cal¢as azuis, camisas bran-
cas e as respectivas divisas, para facilitar a movimenta-
¢a0 nos aeroportos africanos (o que foi ua mao na ro-
da). A ENCAL deu-nos, inclusive, casacos impermeaveis.

Tudo pronto, checado e providéncias outras tomadas,
decolamos do Rio para Recife (1.980 km) no dia 25 de
agosto, o que foi feito em cinco horas e vinte e cinco mi-
nutos. O aviao foi desembaragado em Recife, com a pre-
ciosa ajuda do Cel. Carlos Alberto Vilela de Andrade,
administrador do Aeroporto dos Guararapes (também
nosso colega de turma).

Certificados da chegada de nosso combustivel em Fer-
nando de Noronha, para la decolamos, durando a etapa
uma hora e cingiienta e cinco minutos (297 NM/550 km).
Deixamos para abastecer antes da decolagem, pois durante
a madrugada, com a temperatura mais baixa, haveria um
pequeno lucro em quantidade. Pernoitamos.

Na madrugada do dia 26, decolamos as 2 horas e s6
conseguimos alcangar 14.500 pés. Ap6s cerca de duas horas
de v60, j4 um pouco mais leves, atingimos 0s 17.000 pés.
Mantinhamos o VOR de Noronha na cauda. S6 conse-
guimos nossa posi¢io, via Curitiba. Com cerca de qua-
tro horas de vdo, penetramos na Frente Intertropical ja
esperada. Em pouco nosso péra-brisas foi tomado pelo
gelo. Vigidvamos o bordo de ataque das asas, e quando
o gelo comecava a cobri-lo, por ndo termos degelador,
desciamos para 14.000 pés até soltar o gelo e entdo retor-
n&vamos a altitude anterior. Isto ocorreu por trés vezes,
0 que nos retardou um pouco e aumentou o consumo.

Chegados ao “ponto de decisao” preestabelecido, es-
tando tudo dentro do previsto, seguimos direto para Da-
kar. Logo depois conseguimos contato, em francés, com
o Centro Dakar, que nos informou das condi¢coes de tempo,
e demos nosso ETA. Uma estacao de broadcasting local
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ajudou-nos bem antes dos auxilios a navegacao. Pousa-
mos sem problemas no Aeroporto de Yoff (Dakar), apos
um voo de 1.431 NM/2.663 km, com a duracao de oito
horas e vinte e cinco minutos. Pernoitamos no Hétel So-
res. Pequeno vasamento de 6leo, que o nosso bom meca-
nico “Feijao” sanou prontamente.

Pela manha do dia 27 decolamos para Abidja, na Costa
do Marfim (Cote d'Ivoire), distante 982 NM (1.820 km),
onde chegamos, ap0s cinco horas e quarenta minutos de
vdo, ao Aeroporto de Port Bouet. Discussoes com a Tor-
re de Controle para estacionarmos junto ao hidrante de
abastecimento, pois nao havia carro-tanque e nds nio ti-
nhamos GPU para vérias partidas. Ai, nossos uniformes
foram de grande valia para passarmos para o aeroporto,
a fim de fazer o cimbio para pagar o combustivel e re-
tornar ao avido, o que era sempre dificultado pelos guar-
das e funcionarios da alfindega. Valeu a experiéncia e um
pouco de labia. Problemas para ir a cidade, causados por
duas verdadeiras gangues de motoristas mal-encarados
que disputavam nossas malas aos puxdes. Optamos pelo
Hétel lvoire que dispunha de condugio propria e dava
descontos para as tripulagoes. A escolha foi acertada, o
hotel era 6timo, acima de qualquer expectativa.

No dia 28 decolamos de Abidja para Libreville, capi-
tal do Gabao, distante 849 NM (1.573 km), através do
Golfo de Guiné, passando entre as Ilhas do Principe e Sao
Tomé, pousando no Aeroporto de Ledén M'Ba apds qua-
tro horas e cinqgiienta minutos de vdo.

Problemas semelhantes aos de Abidja, acrescendo que
no aeroporto nao havia banco para cambiar os dolares.
Na Africa eram proibidos os pagamentos nesta moeda.
Sem dinheiro para ir a cidade, fomos informados sobre
um pequeno hotel, ndo muito longe do aeroporto, junto
a praia, o Tropicana (com cabanas), para onde seguimos
a pé.

No hotel, a proprietiria informou-nos de que se po-
deria trocar o dinheiro no Super-Marché M'Bolo. Na es-
trada passavam alguns carros fazendo lotagao. Reunimos
umas moedas (sdo aceitas em diversos paises, s6 as no-
tas sao diferentes) e fui aguardar o tal lotagdo, que me
levou até o mercado.

L4 o gerente do banco, muito gentil, disse-me que s6
trabalhava com moeda local, e que deveria ir ao Banque
Bicig, em Maganog, um bairro do outro lado da cidade.
Indicou-me um motorista conhecido e pedi-lhe que acer-
tasse o prego e determinasse que fosse rapido, pois ja es-
tava proxima a hora de fechar. Nao adiantou; o motoris-
ta saiu fazendo lotacao, como é costume por 1a, passou
lentamente pelo meio de uma feira, angariando passagei-
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ros, e ao chegar, o banco ja estava fechado. Na porta,
um funcionario indicou-me o Hétel Intercontinental Ga-
bon, virando por diversas ruas até sair numa ladeira que
levava proximo a praia, onde ele se localizava. Sem di-
nheiro, fui a pé, ja noite escura.

L4 troquei o necessario para pagar o combustivel, ho-
tel, jantar e taxi, claro que por uma taxa menos propi-
cia. O resto da noite foi trangiiila.

Dia 29, n3o recebemos a autorizagiao de sobrevdo e pou-
so para reabastecimento no Zaire (ex-Congo). Tivemos
que recalcular o véo para uma etapa direta a Bujumbura
(ex-Usumbura), capital do Burundi, na extremidade nor-
te do Lago Tanganika, a 1.023 NM (1.896 km) em linha
reta. A previsdo era de mau tempo em toda a rota, e eu
sabia por experiéncia propria que na fronteira do Zaire
com Burundi, os Montes Mitumba, Gltimos contrafortes
da Cadeia do Ruwenzori, elevam-se até 13.000 pés, com
formagao de CBs todas as tardes, com gelo pesado.

Optamos por um regime de consumo econémico que
nos possibilitasse uma entrada bem ao sul, pelo Lago Tan-
ganika, evitando os CBs desta area muito alta.

O vobo foi todo feito por instrumentos e com navega-
¢ao estimada, pois todos os auxilios-radio estavam fora
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do ar. Quando abria um “buraco” nas nuvens, faziamos
as corregdes necessarias baseadas nos rios por ventura avis-
tados. Nao conseguiamos nos comunicar com ninguém.
Assim voamos cerca de oito horas.

A “frente” estava fortissima e sacudia o avido como uma
coqueteleira, e como ja nos preocupava, resolvemos en-
trar por Kalemie (ex-Albertville), as margens do lago. Pou-
co antes de avistarmos o lago, falamos com o piloto de
um avido que pousava em Kalemie e que nos informou
nao existirem combustiveis la. Atingimos o lago um pouco
mais abaixo do que esperdvamos e ao sobrevoar Kalemie,
a situagao era a seguinte: tempo de vdo até Bujumbu-
ra — vinte e cinco minutos e autonomia também vinte
e cinco minutos. Decidimos reduzir mais o consumo, man-
tendo a velocidade e baixando sobre o lago. Com o ra-
dar apontado para baixo, informei aos colegas que em
frente ao Cabo Banza (uma ponta bem visivel, penetran-
do no lago) havia um campo de pouso as margens do la-
go, na cidade de Burari (j4 em Burundi), que eu ja havia
utilizado no passado e que serviria em emergéncia.

O mecanico “Feijao” nao se conteve e disse: “Coronel,
nds vamos cair com pane seca, estes liquidometros nao
sao confiaveis.”

Chegada
em.
Libreville — Gabon
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Respondi-lhe kafkanianamente: “Eu te prometo que se
tivermos que pousar sera junto a margem, pois o Lago
Tanganika é infestado de crocodilos...”

" Neste ponto o VOR de Bujumbura comegou a se mo-
ver e entramos em contato com o Controle que nos auto-
rizou a continuar baixando. Circulamos o aeroporto e
pousamos aliviados: exatas nove horas de voo e os pon-
teiros dos liquidémetros assustadoramente proximos dos
zeros, que para nds pareciam encher todo o instrumento.
Pernoite em Bujumbura, no Hétel Méridien, com uma
chuva torrencial que chegou a cidade.

Dia 30. A Gltima etapa foi “turistica’, decolamos para
Mogadicio a 1.020 NM (1.890 km), com um belo céu azul.
Deixamos a esquerda o lindo Lago Kivu e os vulcoes Nyi-
ragongo (3.470m), Nyamlagira (3.055m), Visoke, Kari-
simbi (este com 4.507m) e outros dos nove que
circundam o Lago Kivu. Em pouco avistaivamos o gran-
de e azul Lago Vitoria. Desviamos um pouco para circu-
lar e fotografar o Kilimandjaro (ponto culminante da Afri-
ca), com 5.895m e seus trés cones alinhados e cobertos
de neve: Shira, Kibo (o mais alto) e Mawenzi. O vulcao
foi rebatizado de Uhuru.

Apbs sobrevoarmos Nairobi, capital do Kénia, chega-
mos a Mogadicio, ja no Oceano Indico, ap6s cinco ho-
ras e vinte minutos de vdo.

Em Mogadicio encontramos os engenheiros, gedlogos
e outros funcionarios da ENCAL e ficamos alojados com
eles num sobrado que a SOARMICO havia alugado pa-
ra o pessoal. Nos dias subseqiientes fomos verificar o lo-
cal dos vbos, junto a fronteira da Etidpia, e uma tarde,
dois Migs etiopes entraram em nossa ala, advertindo-nos
a nao passar para o lado etiope, apds o que, com uma
continéncia “pilofaram” para a esquerda.
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A tripulacéo e o jipe
em que foi feita a viagem pelo
deserto a El Bur

O local ficava longe, cerca de 370 km de Mogadicio,
0 que tomaria tempo de ida e volta, além do consumo
excessivo.

Em conversa com um velho piloto americano, de um
velho C-47 que voava ha tempos por 14, deu-nos ele a di-
ca de uma lagoa seca perto do lugarejo de El Bur, que ja
usara certa vez para pousar. Foi resolvido fazer um saféri
(incursao) ao local, para ver se as rodas do C-95, por se-
rem menores, nao se enterrariam no solo arenoso do de-
serto. Foram usados dois Land Rovers, levando gasolina,
4gua, comida, cozinheiro e guia. Fomos pela estrada até
o través do lago e dai pelo deserto até o local.

Foi marcada uma “pista” e levantado um bambu com
um pano, para indicar a dire¢io do vento. A SOARMI-
CO remeteria caminhdes-tanques para o reabastecimen-
to.

Recomendagdes recebidas: se sairem de junto do aviao
para almogar, ao retornar olhem de longe se nao ha ani-
mais (ledes, hienas etc) dormindo em sua sombra.

Fiquei na Somalia por 12 dias e a tripulagao executou
a contento sua missao por cerca de oito meses, demons-
tracdo de sua técnica, competéncia e espirito de sacrifi-
cio, dadas as precariedades locais e distincia das fami-
lias.

O Bandeirante fez jus a seu nome, mostrando que a
indstria brasileira, pela Embraer, é confiavel e firmou-

se definitivamente em mais esta modalidade de aviacao.

Durante a viagem foram voadas 40 horas e 35 minu-
tos, por 12.374 km.

Weérther Souza-Aguiar Temporal é
Ten-Cel.Av. R/R.
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Fabricantes de avides em
Marica

Os Senhores Hector Boero e César Boero, Pre-
sidente e Vice-Presidente da Fibrica de Avioes AE-
RO BOERQO, da Reptiblica Argentina, acompanha-
dos do Senhor Carlos Boero, Professor de Engenha-
ria Aeronautica na Universidade de Cérdoba, esti-
veram em visita técnica a Escola de Pilotagem, em
Marica. '

Essa inddstria aeronutica esta situada na cida-
de de Morteros, provincia de Cérdoba. Em sua li-
nha de produgio, destacam-se os.avides Aero Boe-
ro AB-115 e AB-180, em processo de aquisigiao pelo
Ministério da Aeronautica, como parte efetiva do
acordo comercial do Cone-Sul, unindo Brasil e Ar-
gentina.

Esses avides sao distribuidos aos Aeroclubes bra-
sileiros pelo Departamento de Aviagao Civil, que
também exerce a fiscalizacao de sua utilizacao na for-
magio e aperfeicoamento de novos pilotos.

A Escola de Pilotagem de Maric3, localizada a cer-
ca de 40 km do Rio de Janeiro, possui area privile-
giada para instrugio aérea, ao mesmo tempo que
estd afastada do intenso trafego de seus principais
aeroportos. Esta Escola recebeu como incumbéncia
a centralizagio do apoio logistico para essa frota de
avides de instrugio, ja exercendo o suprimento de
material para essas aeronaves.

A visita teve por objetivo a troca de informagoes
entre usudrios e fabricantes, a fim de aprimorar os
procedimentos operacionais e de manutengao, ten-
do em vista o aumento da seguranca de voo.

O curso ministrado pela Escola de Pilotagem de
Marica, de acordo com orientagio e supervisao do
Departamento de Aviagao Civil, visa manter em
grande disponibilidade e alto grau de seguranca as
aeronaves Aero Boero em processo de aquisi¢iao pelo
Ministério da Aeronutica. Esses avides sao distri-
buidos, por cessdao, aos Aeroclubes de todo o pais
e destinam-se & formacio de pilotos e ao desenvol-
vimento das atividades aerodesportivas.

O Departamento de Aviagao Civil procura nao
s0 dotar os Aeroclubes dos meios materiais para as

-atividades aeronduticas, como também orientar e

preparar as pessoas que irao opera-los, para uma me-
lhor eficiéncia na formagao dos futuros pilotos.

|

Alunos da EPCAR realizam
trabalho sobre o meiq ambiente

Paralelamente & realizacao da Conferéncia das Na-
¢oes Unidas sobre o Meio Ambiente e Desenvolvi-
mento, no Rio de Janeiro, os Alunos da Escola Pre-
paratéria de Cadetes-do-Ar realiza\ram, espontinea
e voluntariamente, um trabalho de alto nivel, ver-
sando sobre as questdes ecoldgicas concernentes ao
Brasil, conscientizando-se de que a tarefa de parti-
cipar das discussdes que envolvem o futuro do pla-
neta n3o se resume mais a grupos, e que demons-
trar interesse nos debates é dever de todos como ci-
dadaos.

O trabalho aborda 22 temas que vao desde a De-
sertifiseacao do Nordeste até a Extingao da Diversi-
dade Agricola, passando por assuntos como o se-
ringueiro, caca as baleias, mata atlantica, mercirio
no Amazonas, ianomamis, a indtstria da madeira,
Fernando de Noronha e alguns outros.

Nos tempos dificeis de hoje, nada mais impor-
tante do que escutar e avaliar o que pensam 0s nos-
sos jovens, e incentiva-los a assumir posicionamen-
tos que demonstrem, desde j4, saudavel preocupa-
¢ao com o futuro da nagao brasileira.

Prémio a eficiéncia

Apbs labutar na Forga Aérea Brasileira, onde fez
parte durante dois anos da equipe de manutencao
da Esquadrilha da Fumaga, JOSE CRUZ ingressou
na vida civil, com o mesmo espirito de luta e tena-
cidade.

Na CIPAN VEICULOS S.A., onde iniciou como
vendedor, deu asas ao tino comercial, tornando-se
um lider nas vendas.

Ao ser promovido a Diretor, a Empresa da pro-
va cabal de confianc¢a e reconhecimento pelo exce-
lente trabalho que executa.




Operacao Ariane V-51

O Centro de Lancamento da Barreira do Inferno —
CLBI — participou, no dia 9 de julho, da Operacao
de Rastreamento do quinquagésimo-primeiro Fogue-
te Ariane, lancado as 19:42P do Centro Espacial
Guianes, em Kourou, na Guiana Francesa.

A Missao Ariane V-51 colocou em 6rbita geoes-
tacionéria, através de um foguete da série 44L, que
tem disponibilidade para transporte de uma carga
Gtil de 4.000 kg, dois satélites de telecomunicacoes:
o Eutelsat II F4, pertencente a Organizagao Européia
de Telecomunicagoes, e o Insat-2A, que atenderé as
telecomunicacdes da India.

Em decorréncia de acordo entre o Governo Bra-
sileiro e a Agéncia Espacial Européia, o CLBI, atra-
. vés de seus meios de trajetografia, telemedidas e te-
lecomunica¢oes, rastreou o terceiro estagio do V-51
por um tempo de seis minutos, ou seja, das 19:49P
as 19:55P, registrando em fitas magnéticas todos os
parametros de vdo previstos.

Estas fitas foram transportadas, no dia 10 de ju-
lho, para o Centro Espacial Guianes, por uma aero-
nave C-95 do 5° Grupo de Aviagao. Em face do éxi-
to da missao V-51, o diretor do CSG, Senhor Mi-
chel Mignot, enviou a seguinte mensagem telex ao
CLBI:

“O quinquagésimo-primeiro lancamento do Fo-
guete Ariane, modelo 44L, colocou em érbita os sa-
télites Eutelsat II e Insat-2A, com sucesso.

Eu tenho a satisfacio de agradecer as equipes do
CLBI e da EMBRATEL pela participagao eficaz nes-
se lancamento.

Campanha de vacinac¢ao no
Pantanal Matogrossense

Operando no periodo de 20 a 23 de julho na ci-

dade de Corumba-MS e de 26 de julho a 1° de agosto -

em Aquidauana-MS, o0 2°/10° GAv “Esquadrao Pe-
licano” apoiou, com aeronaves UH-1H, a campanha
de vacina¢ao do Ministério da Saude, atingindo os
locais de dificil acesso do Pantanal Matogrossense.

Um designer grafico bastante
sugestivo

Everaldo Breves

O designer grafico estampado nesta revista, di-
vulgado na década de 30 pelo Departamento dos
Correios e Telégrafos, retrata com fidelidade a im-
portancia atribuida aos avides do Correio Aéreo Mi-
litar no transporte de correspondéncias pela hinter-
landia brasileira, carente de vias de comunicacao.

Sem sombra de diivida o Correio Aéreo Militar,
desenvolvido pela agio patridtica e inteligente do
saudoso Brigadeiro Eduardo Gomes, prestou rele-
vante contribui¢io ao progresso e a seguranca do
Brasil através de suas missoes humanitarias, sociais
e de transporte de correspondéncia.

Hoje assistimos aos servigos prestados pela FAB
e pelo CAN na vasta Regido Amazoénica, onde ain-
da se evidencia a luta entre o homem e a natureza.

Por essasrazdes, o CAN é um dos grandes servi-
¢o «que enaltecem e prestigiam aForca Aérea Brasilei-
ra.
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HACO promove Il Curso de
Bombeiros Socorristas

O Hospital de Aerondutica de Canoas realizou
o II Curso de Bombeiros Socorristas.

Este curso objetivou o treinamento de 40 Cabos
e Soldados Bombeiros da BACO, além do adestra-
mento em socorros de urgéncia nos acidentes aéreos,
calamidades plblicas e em missdes especiais.

Através de palestras, projecao de videos e treina-
mento pratico, foram ministradas nogdes sobre a
agao do trauma nos setores vitais organicos, a atua-
¢ao dos agentes lesivos quimicos, mecanicos e fisi-
cos, cuidados na remocao de feridos, demonstracao
pratica em manequim ANNE sobre ressuscitagao car-
diopulmonar, finalizando com um treinamento pra-
tico no Aerédromo da Base Aérea de Canoas e a en-
trega de certificados de conclusiao de curso.

Reativacdo das cirurgias
oftalmolégicas no HAAF

Encontra-se reativado, desde o dia 19 de abril, o
Setor de Cirurgia Oftalmolégica do Hospital de Ae-
ronautica dos Afonsos.

A Direcao do HAAF adquiriu um microscopio ci-
rirgico para uso dessa especialidade, o que vira be-
neficiar os usuérios necessitados da implantacao de
lentes (cristalino artificial) nas cirurgias de catara-
ta, bem como de outros tipos de cirurgias oftalmo-
logicas.

Baco participa de Festival Aéreo

Nos dias 11 e 12 de julho, a Base Aérea de Ca-
noas fez-se presente no 1° Festival Aéreo de
Montenegro-RS, evento promovido pelo Aeroclube
local e Prefeitura Municipal e que teve como objeti-
vo, entre outros, promover a confraternizagdo da co-
munidade aerondutica gatcha.

Com um ptblico estimado em 10.000 pessoas, o
Festival Aéreo reuniu 45 aeronaves, de antigos clas-
sicos a modernos experimentais projetados pela NA-
SA. Para a ocasiao, a BACO enviou um T-25 para
exposicao estatica, divulgou informagoes relativas
aos espagos profissionais no Ministério da Aeronau-
tica, organizou, através do BINFA, uma mostra das
atividades realizadas pelo Batalhdao e promoveu a
seguranca da pista e o apoio contra-incéndio.

Encerrando a festividade, uma aeronave do 5°
ETA realizou o langamento de dez para-quedistas da
Federagao Gaticha de Para-quedismo.

Edra vai fabricar hélices de
empresa francesa com
exclusividade no Brasil

O contrato, que prevé a exportacio de 90% da pro-
ducao, rendera a empresa US$ 1,5 milhao anuais

A Edra Helicentro, fabricante do ultraleve anfi-
bio Petrel, recordista mundial de permanéncia no
ar e exportado para todo o mundo, entra pesado no
mercado mundial de fabricacdo e comercializagao de
hélices. A empresa fechou contrato exclusivo com
a Arplast, da Franca (recentemente associada a M.T.,
da Alemanha, que faz hélices de madeira), para pro-
ducgao das famosas “hélices vermelhas”. A fébrica
francesa vai transferir tecnologia de Gltima geracao
para a Edra, que passara a suprir a demanda de pro-
ducdo da Arplast em todo o mundo. Reconhecidas
internacionalmente por seu desempenho, fruto de al-
ta tecnologia e material de Gltima geracao, as héli-
ces sao confeccionadas em fibra de carbono compos-
to.

Até fevereiro de 93, a Edra estara com toda a infra-
estrutura pronta para a fabricagdo das hélices, nu-
ma producao inicial de 100 unidades por més. Se-
gundo Renato da Rocha Vaz, gerente-geral do Gru-
po, o contrato devera gerar negdcios de US$ 1,5 mi-
lhdo. A Edra foi escolhida por ter 90% do equipa-
mento necessario a produgao, além de ser conheci-
da no exterior pelos projetos desenvolvidos anterior-
mente e pela importagio de matérias-primas utili-
zadas na fabricacao de outros modelos de aerona-
ves e jipes “off road”.
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1° ETA classifica militar para
Campeonato Mundial das Forcas
Armadas

Foi realizado em Resende-RJ, na Academia Mili-
tar das Agulhas Negras, entre os dias 6 e 10 de ju-
lho, o0 XXX Campeonato Brasileiro de Tiro das For-
¢as Armadas. A equipe da Forca Aérea Brasileira foi
representada pelos Ten. Cel. Av. Sato, Maj. Av. Ole-
gario, Ten. Av. Melo Jr. e Ten. Av. Julio nas moda-
lidades de Arma Curta; e pelos Maj. Av. Cardoso
Filho, Ten. Av. Abrahio, Ten. Av. Wilson, Ten. Int.
Alex e Sgt. Xavier nas modalidades de Arma Lon-
ga, ficando em 2° lugar por equipe em todas as pro-
vas.

O Ten. Av. Julio terminou em 5° lugar individual
geral nas provas de Arma Curta, se classificando para
representar o Brasil no Campeonato Mundial das
Forcas Armadas, que sera realizado em Fort Benning
(EUA), no més de novembro.

Operacao Presenca na Amazénia

Dando continuidade a Opera¢io Presenca na
AmazoOnia, teveinicio, no dia 24 de julho, a Opera-
¢ao Solimdes (OPA 2/92). Para realizar esta Ope-
racao, foi ativada uma Forca Polivalente de Pronta-
Defesa (FPPD), que ficou sediada em Tabatinga e con-
tou com aeronaves do 7°/8° GAv e do 19/9° GAwv.
Participaram também da OPA 2/92 aeronaves do
1°/1° GT e do 7° ETA.

A OPA 2/92, com duracao de oito dias, teve co-
mo objetivo aumentar a a¢ao de presenca da Forca
Aérea na Amazonia, ao mesmo tempo que permi-
tiu o adestramento das equipagens de voo e do pes-
soal envolvido no apoio as opera¢des aéreas.

Especial destaque merece ser dado & A¢ao Civico-
Social (ACISO) que foi realizada pelos integrantes
da Unidade Celular de Satide da FPD, prestando as-
sisténcia médica a populaciao da cidade de Tabatin-
ga, dos distritos de Atalaia do Norte e Sdo Paulo
de Olivenga e as populagdes indigenas do distrito
de Belém de Solimdes. Nesse sentido, a Secretaria
de Satide do Estado do Amazonas trabalhou em con-
junto com os Servicos de Satide do CMA e do VII
COMAR, fornecendo equipamentos, medicamentos
e pessoal especializado em endemias da area.

Leoite 5
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Parabéns a Revista Chafariz

Consignamos prazerosamente a visita dos reda-
tores da Revista CHAfARIZ, Dra. Elizabeth Santos
Cupello e Dr. Mario Pellegrini Cupello, que nos fi-
zeram entrega de exemplar da edigdo n® 4 do més
de agosto, em que se inserem artigos de cunho cul-
tural e historico, destacando-se primoroso escrito so-
bre Santos Dumont, o Pai da Aviacio. E excelente
aula de historia para os mais jovens e homenagem
a genialidade desse grande brasileiro.

Por oportuno, cumprimentamos 0s responsaveis
pela excelente edi¢io e pelo transcurso de seu pri-
meiro aniversario, que ora registramos.
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melhor rota para vocé ter o carro do mom:

CHEVROLET 93 DA CIPAN.

a torre de controle da
IPAN, Cruz, o "Fumaca",
A as coordenadas para
bcé fazer um negodcio sem
rbuléncia, bem as claras,
)Mo num ceu de

igadeiro.

a CIPAN, & sempre tempo
> bons negodcios. O vento

pra a seu favor.

>O0PCAR

Clube da Aeronautica, escolheu
a CIPAN para atender com
exclusividade seus associados.

i) Traga seu carro usado, ele tera melh
¢ao na troca por qualquer modelc
CHEVRC(

OME:
KADE
MON
IPANEI
CHEVET
CHEVY =&
PICK-

Financiamen
da fabrica pelo Bai

CUIDANDO DO SEU

PROFISSIONAIS

Rua do Senado, 329 (esq. Av. Mem
Tels : 224-2000 - 232-5744 e 252+




Um documento historico

Almanaque do Correio da Ma-

nha — 1941, retrata com fideli-
dade a dedicacao do entao Ten-Av.
Deoclécio Lima de Siqueira — Encar-
regado do Correio Aéreo Militar sedia-
do no Campo dos Afonsos — ao tra-
balho da cultura pelo progresso do
Brasil.

Uma copia deste documento, que
encontrei em minhas pesquisas histo-
ricas, ao ser entregue ao Ten-Brig. Deo-
clécio, em 12.01.82, recebeu a seguin-
te resposta: “Recebi hoje seu cartao,
trazendo-me, em anexo, copia de uma
pagina do Almanach do Correio da
Manh3, com a transcricao de um ofi-
cio assinado por mim nos tempos do
velho CAM. Recorda¢des de uma épo-
ca heroica e, sobretudo, muito auste-
ra, quando se dependia da boa vonta-
de de alguns para se atender a muitos.
E o caso dos jornais, dos remédios, do
material escolar etc ... que o CAM, a
duras penas, distribuia pelo interior
miseravel. Essas ofertas, que nos che-
gavam atraidas pela figura lendaria,
idealista e incorruptivel de Eduardo
Gomes, eram distribuidas com muito
respeito e aten¢ao, numa retribuiciao
a grandeza dos objetivos da contribui-
¢ao. Vocé que também participou dessa
epopéia, ha de compreender estas re-
flexdes em torno de um tempo em que
servir valia mais do que se servir. Mui-

o presente documento, extraido do

Everaldo Breves

constante regularidade.

DOCUMENTO VALIOSO DA DIFFUSAO DO
“"CORREIO DA MANHA"

UM OFFICIO DO ENCARREGADO DO CORREIO AEREO
MILITAR

“Sr. Director do “Correio da Manhad” — Saudagdes.
Tem esta por fim levar ao “Correio da Manha” os agrade-
cimentos do Correio Aereo Militar pelos numeros deste jornal
que j@ de ha muito vém sendo distribuidos ao C. A. M., com

A bda vontade deste jornal permitte que os nossos avides
distribuam noticias por todas as cidades das nossas rétas.

Muito coopera esse matutino no progresso do Brasil, levan-
do noticias @ conhecimentos do mundo o logares onde ndo ha
outra via de communicagdo, a ndo ser as do C. A, M,

E’ com satlsfagdo que cumpro o grato dever de informar-
vos que os numeros do vosso jornal sdo disputadissimos nas lo-

. calidades onde o C. A. M. faz pouso.
De V. Ex. admirador amigo e agradecido,

DEOCLECIO DE LIMA SIQUEIRA
Tenente Enc. do C. A. M.”

por essas recordacdes importantes que
me trouxe.

Ten-Brig. Deoclécio Lima de Siquei-
ra.

Hoje, ao depararmos com a presen-
¢a marcante do Ten:Brig. Deoclécio na
direcao do INCAER, Guardido do
Inestimavel Patrimo6nio Cultural da
Aeronautica, podemos concluir que a
escolha recaiu no homem certo para o
lugar certo, nome respeitado pelo bri-
lho de sua cultura e dos seus conheci-

mentos adquiridos ao longo de sua car-
reira militar.

A missao do INCAER pauta-se nos
principios de que “Histdria nao é ape-
nas olhar para o passado, mas sim,
partindo dele, olhar para o futuro.”

Dai a importincia do seu trabalho
em beneficio do desenvolvimento da
Forca Aérea Brasileira.

Everaldo Breves é Brig-do-Ar Ref.

Fevista

aéronautica

Deseja ver seu artigo publicado na Revista Aeronautica?

Envie-nos datilografado em papel oficio, oito laudas (no maximo), espaco dois, com ilustracdes ou
fotos bem nitidas e respectivas legendas.

Participe de sua Revista. Ela conta com vocé.
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assinala, no dia 20, do ano de

1873, o nascimento de Alberto
Santos Dumont, e no dia 23, de 1932,
o seu falecimento.

A morte do Pai da Aviagio foi pre-
cedida de crises de profunda angustia,
para a qual o emprego do avidao como
arma de guerra parece ter concorrido
de modo bastante significativo.

Mas a inven¢iao de Santos Dumont
nao apenas serviu de instrumento bé-
lico. Com ela, os locais distantes
tornaram-se mais acessiveis e a comu-
nicagdo mais rapida, proporcionando
maior interag¢io social. J4 no inicio do
Século XX, o avido contribuiu para a
Satde e para a Agricultura, realizan-
do missoes de pulverizacao de inseti-
cidas e bombardeamento de nuvens
com fumigenos, para evitar geadas des-
truidoras de plantagdes. O Comércio
e a Indastria beneficiaram-se com o
mais rapido transporte de seus bens a
locais até entdo dificeis e demorados
de chegar. O Servico Postal agilizou-
se. E até vidas foram poupadas, com
o emprego do avido em missdes de
busca e salvamento. Uma dessas, tal-
vez a primeira realizada no Brasil, te-
ve lugar quando ainda Santos Dumont
vivia, cerca de um ano antes de sua
morte.

c oincidentemente, o més de julho

Em abril de 1931, desaparecia o con-
de italiano Edmundo di Robillant, em
companhia de seu mecinico Quaran-
ta, quando realizavam vdo entre S3o
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A Aviacao de Busca e Salvamento

C-130 HERCULES

Paulo e Mato Grosso. De imediato,
dois avides da Aviagao Militar deco-
laram do Rio de Janeiro, a 18 de abril,
um pilotado pelo Cap. Henrique Ray-
mundo Dyott Fontenelle, levando co-
mo observador o Ten. Joelmir Campos
de Araripe Macedo; outro pilotado pe-
lo Ten. Francisco de Assis Corréa de
Mello, tendo como observador o Ten.
Nelson Freire Lavenére-Wanderley. Co-
lhendo indicacdes dos habitantes das
localidades que possivelmente o pilo-
to italiano teria sobrevoado antes de
acidentar-se, os dois avides realizaram
buscas através do reconhecimento aé-
reo, até que o Ten. Mello conseguiu di-
visar o aeroplano sinistrado, em uma
clareira na floresta. Como o local s6
fosse acessivel por terra, o Cap. Fon-
tenelle fez constantes sobrevdos, indi-
cando a um grupo de resgate as dire-
¢oes a tomar.

O Conde Di Robillant foi encontra-
do, alguns dias depois, vivo, mas seu
mecinico havia morrido.

Encerrava-se, assim, uma bem-
sucedida missao de busca e salvamen-
to, em que pese a perda de um dos ho-

mens que se pretendia resgatar com vi-
da.

Se este poderia ser um fato relevante
para a tranqiilidade de Santos Du-
mont, infelizmente s6 aconteceu quan-
do as angustiantes preocupagdes do in-
ventor brasileiro dele j4 haviam toma-
do conta.

Atualmente ndo ha quem desconhe-
ca os relevantes servicos das Unidades
Aéreas de Busca e Salvamento do Mi-
nistério da Aeroniutica (em inglés,
Search and Rescue, donde vem a sigla
internacional SAR). Sempre a 26 de ju-
nho comemoram o seu dia (Portaria n®
486-GM3, de 20/5/87), relembrando
as missoes realizadas sob o lema “Pa-
ra que Outros Possam Viver”, Vinte e
seis de junho marcou, em 1967, o dia
em que avides do SAR, ap6s dez dias
de busca sobre a Selva Amazodnica,
conseguiram localizar os destrocos de
um C-47 da FAB (2068) e salvar seus
sobreviventes, numa de suas mais im-
portantes, arriscadas e emocionantes
missoes.

(Colaborac¢ao do INCAER)
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Novos clientes — A Fokker na China, México e Tailandia

Quatro companhias de aviacdo
da China, México e Taildndia
estdo se juntando a crescente base
de mercado dos avioes Fokker de
nova geragdo.

O jato Fokker 100 obteve uma
grande vitéria ao penetrar no
mercado da Repiblica Popular da
China. Uma das principais em-
presas do pais, a China Eastern
Airlines, assinou um contrato pa-
ra a entrega de 7 Fokker 100.

Uma intima cooperagdo com
a companhia de “leasing” GPA
Fokker Ltd permitird a Fokker
oferecer datas de entregas muito
proximas para a China Eastern.

Trés avides estdo sendo entre-
gues em 1992, e quatro se segui-
rao em 1993.

A China Eastern Airlines é ba-
seada em Shangai e usara os Fok-
ker 100 numa configuragdo para
109 passageiros na sua rede de ro-
tas regionais.

Aviacsa

A Aviacsa do México escolheu
o Fokker 100 e vai iniciar opera-
¢oes com dois dos avangados ja-
tos. Ambos os avides ja foram
entregues e foram incorporados
sob um contrato de leasing de
longo prazo, com a GPA Fokker
Ltd.

A Aviacsa é uma empresa re-
gional baseada em Tuxtla Gutier-
rez, no Sul do México.

gm?fa -
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A China Eastern Airlines encomendou 7 Fokker 100

Os Fokker 100, numa configu-
ragao para 108 passageiros, vao
efetuar servigcos regulares entre
Tuxtla Gutierrez, Cidade do Mé-
xico, Merida, Cancun e Tapachu-
la.

Bangkok Airways

A Bangkok Airways comegou
a operar um Fokker 100 em mea-

dos de marco. O aviao esté sen-
do adquirido através da GPA
Fokker Ltd. O Fokker 100 vai ser
empregado pela Bangkok Air-
ways para efetuar voos fretados
diarios entre Bangkok e Phnom
Penh, capital do Camboja.

O Fokker 100, com 108 luga-
res, serd o primeiro jato a ser ope-
rado pela Bangkok Airways.

A Aviacsa encomendou dois Fokker 100 para servicos regulares no Sul do México
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A Icelandair inaugura voos com o Fokker 50

A Icelandair recebeu quatro
Fokker 50.

Os novos avides vao melhorar
os servi¢os na rede de vdos do-
mésticos da Icelandair, que liga
a capital Reykjavik a dez desti-
nacoes. Os Fokker 50 vao subs-
tituir uma frota de Fokker F27
Friendships, que serviram fiel-
mente aos usuarios da Islandia,
desde 1965.

Alcance

A Icelandair vai tirar provei-
to do alcance do Fokker 50, crian-
do agora voos internacionais pa-
ra a Groenlandia, Ilhas Faero e
Escécia. Gragas aos baixissimos

A Icelandair adotou uma nova pintura para seus Fokker 50

niveis de ruido e de vibragiao na Familiar cauda azul vao se tornar em bre-
cabine, a Icelandair poderé ofe- ve uma visao familiar na Islan-
recer para seus passageiros, nes- A Icelandair adotou uma pin- dia, como os F27 o foram durante
ses vOos longos, conforto igual ao tura inteiramente nova nos seus mais de 25 anos.

dos jatos. novos Fokker 50. Os avides de

Primeiro ano de sucesso nas vendas a bordo dos avioes da LanChile

O primeiro ano de operagdes artigos livres de imposto, tem si- sageiro é uma das mais altas da
da joint venture entre LanChile do um sucesso. aviagdo comercial, e o total de
e SAS, para a venda a bordo de A média de US$ 7.00 por pas- vendas atingiu a cifra de US$ 2.1

milhoes.

et e e A o e 3 Os precos da boutique de bor-
do, das aeronaves da LanChile,
sdo iguais ou inferiores aos ofe-
recidos no free shop do aeroporto
de Miami.

Dentro dos termos da joint
venture, a SAS Trading — uma
das unidades de negdcios do gru-
po SAS — também providencia
armazenagem, controle de inven-
tario, gerenciamento de capital,
precos, promogdes e Servigos.

Mm -
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O envolvimento

O daltimo de uma série de 300 ca-
cas F-16 montados pela Fokker foi
entregue a Real Forca Aérea da Ho-
landa no dia 27 de fevereiro.

O fechamento da linha de mon-
tagem em Schiphol n3o significa o
fim da contribuicao da Fokker ao
programa do F-16. A companhia vai
continuar a fabricar componentes
para o F-16 por muito anos e deve-
ra efetuar programas de modifica-
coes e de atualizacao durante a vi-
da ttil dos F-16.

‘Co-produgao

A Fokker envolveu-se no progra-
ma do F-16, apds a selecao conjun-
ta do caca de multiplas missdes pe-
la Bélgica, Holanda, Noruega e Di-
namarca. O acordo de co-produgao
entre a General Dynamics, contra-
tante original, e a Fokker foi assi-
nado em 1976. A montagem final
foi iniciada em 1978 e o primeiro
F-16 produzido pela Fokker foi re-
cebido pela Real For¢a Aérea da Ho-
landa, em junho de 1979.

Desde entao, a Fokker fabricou
o nimero redondo de 300 F-16, sen-
do 213 para a Real Forca Aérea da
Holanda, 72 para a Forca Aérea da
Noruega, 12 para a Real Forca Aé-
rea da Dinamarca e 3 para a For¢a
Aérea dos Estados Unidos.

Componentes

Além da montagem final, a Fok-
ker tem produzido milhares de com-
ponentes, tais como: seqoes centrais
de fuselagem, partes moéveis das

com

F-16 continua, apesar do fim da linha
de montagem

O ultimo dos 300 F-16 feitos pela Folker

asas, portas de trem de pouso, es-
tabilizadores horizontais e lemes.
Esses componentes foram entregues
as linhas de montagem final na Ho-
landa, Bélgica, Turquia e Estados
Unidos.

A Fokker manteve total pontua-
lidade nas entregas dos 300 avides
produzidos, além de ter mantido ni-
veis de custos competitivos. De for-
ma geral, esse bom desempenho foi
originado na longa experiéncia da
Fokker com a fabricacao de cacas
sob licenca, incluindo os Gloster
Meteor, Hawker Hunter e Lockheed
Starfighter.

Lista de encomendas

Embora a linha de montagem te-
nha chegado ao fim, a fabricacao
dos componentes vai continuar na
Fokker. Ao todo foram vendidos
3.700 F-16 para 17 paises. A atual
lista de encomendas inclui 650

avides, o que vai assegurar a Fok-
ker um fluxo constante de fabrica-
¢ao de componentes durante a se-
gunda metade dos anos 90.

Na altima década, a Fokker par-
ticipou, com sucesso, de oito progra-
mas de modificacdes dos F-16.

Através desses programas, foram
totalmente modernizados sistemas
eletronicos e de ataque dos F-16 da
Holanda, Estados Unidos, Norue-
ga e Dinamarca.

A Fokker espera participar, em
especial, de um futuro programa de-
nominado F16 Mid-Life Update, ou
seja, a atualizacao de meia-vida. Es-
se programa ja obteve a concordan-
cia entre os Estados Unidos, Bélgi-
ca, Holanda, Noruega e Dinamar-
ca. A atualizacao de meia-vida es-
ta planejada para ocorrer na segun-
da metade dos anos 90 e vai asse-
gurar a continua¢ao do envolvimen-
to da Fokker com o programa do
F16, bem além do ano 2000.
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CTA conclui Curso de Preparacao de Recebimento de Aeronaves

O Centro Técnico Aeroespacial, através da Divi-
sao de Ensaios de V6o do Instituto de Aeronautica
e Espaco, concluiu mais um Curso de Preparagao de
Recebimento de Aeronaves, sendo que sete Oficiais-
Aviadores, um Piloto e um Engenheiro da EM-
BRAER receberam o Certificado de Piloto de Rece-
bimento de Aeronaves e Engenheiros de Recebimento
de Aeronaves.

No curso, com a duracao de nove semanas, além
das aulas de Aerodindmica, Mecanica de V6o, Me-
trologia, Motores, Sistemas, Técnicas de Recebimento
e Peso e Centragem, os alunos cumpriram missoes
de vOo em aeronaves, dos tipos AT-26 “Xavante’, T-27
“Tucano’, C-95 “Bandeirante”, EMB-121 “Xingu'e
YC-97 “Brasilia”.

Na parte final do curso, foi realizado pelos alu-
nos um voo de recebimento completo, e para a rea-
lizagdo desta tarefa, tanto os pilotos quanto o enge-
nheiro tiveram que planejar detalhadamente o seu
trabalho, elaborando um programa de recebimento
e a execucao dos vdos.

AT-26 XAVANTE

A Forca Aérea Brasileira e a Aeronautica Nacio-
nal ganham, assim, mais um grupo de elementos ca-
pacitados tecnicamente para o desempenho de ser-
vigos de recebimento de aeronaves, que garantam
o emprego seguro dos meios aéreos disponiveis.

T —.

1° GAE recebe aeronaves P-95A

O 1° Grupo de Aviagao Embarcada, sediado na
Base Aérea de Santa Cruz, no Rio de Janeiro, rece-
beu duas aeronaves P-95A.

Essas aeronaves, juntamente com o P-16E, equi-
pardo a Unidade Aérea até a entrada em operagiao
do P-16H Turbo-Hélice, prevista a partir de 1995.

Para operagao dos P-95A nesse periodo de tran- {
sicao, 0 2°/7° GAv, sediado na Base Aérea de Flo- I
riandpolis, ministrou as aulas de Instrucao Técnica !
da Aeronave para 20 Oficiais e 35 Sargentos do 1°
GAE, num esforco extra, realizado com muita vi-

bracao, sob coordenacao da II FAe.

A Subdiretoria de Manutencao da DIRMA esta
ultimando as providéncias para o enquadramento
do 1° GAE no sistema de apoio logistico ao voo do

P-95A.
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Tendo ja iniciado o vdo, 0 1° GAE espera em bre-
ve operar o “Bandeirulha’, espelhando-se na reco-
nhecida eficicia e operacionalidade do 2°/7° GAyv,
com o qual continuara mantendo intercimbio logis-
tico e operacional.
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O programa de desenvolvimen-
to do motor Trent, da Rolls-Royce,
prossegue com a realizacdo de uma
série de testes especificos nas insta-
lagdes da companhia, em Hucknall.

A programacao inclui exames de
Raios-X durante aceleracoes e desa-
celeragdes extremas, ensaios de con-
fiabilidade a temperaturas inferio-
res a zero grau (nos quais o motor
é encerrado numa camara de gelo)
e demonstragdes da capacidade do
Trent de suportar a ingestao de gra-
nizo e pedras.

O banco de teste n® II de Huck-
nall, que aparece na foto com um
Trent sendo testado, € uma instala-
¢ao impar, que fornece dados como
referéncia para a indistria aeroes-
pacial a nivel mundial. Ela pode ser
girada num arco de quase 360 graus,
eliminando a direcao do vento co-
mo fator de influéncia para a obten-
cao de condi¢oes ideais de teste.

Os niveis de ruido sdo monitora-
dos por uma série de microfones co-
locados em torno do motor, a dis-
tdncias e alturas preestabelecidas.
Entre as caracteristicas do projeto do
Trent estao baixos niveis de ruido
e emissoes limpas.

O Trent, cuja faixa de empuxos
vai de 70.000 libras a 100.000 libras,
é 0 motor mais potente ja produzi-
do pela Rolls-Royce. Mais de 250
exemplares ja foram encomendados
por seis clientes para os bimotores
Airbus A330 e Boeing 777, a nova
geracdo de aeronaves “wide-body”
para transporte de passageiros. O
Trent também estara disponivel para

o McDonnell Douglas MD-12.

Parceiros que incluem a IHI e a
KHI do Japao, a Hispano Suiza da
Franca e a BMW Rolls-Royce da
Alemanha tém uma participagao de
20% no programa do motor.

A homologa¢io do Trent 700 pa-

ra o A330 acontecerd no ano que
vem, com a entrada em servico ten-
do lugar em janeiro de 1995,
seguindo-se um ano depois a estréia
comercial do Trent 800 no Boeing
777.
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Super Tucano parte para demonstracao nos Estados Unidos

O protétipo demonstrador de
conceito do Super Tucano, também
conhecido como Tucano H, realizou
nos Estados Unidos, nos meses de
agosto e setembro, uma turné de de-
monstra¢ao para a Forca Aérea e a
Marinha daquele pais.

Participaram da demonstragao
pilotos e técnicos da Embraer e da
Northrop, que é a parceira ameri-
cana no programa, conforme me-
morando de entendimento assinado
pelas duas empresas em maio deste
ano.

O protétipo demonstrador de
conceito foi acompanhado nessa
missao por um Tucano da versao ba-
sica e, também, pelo segundo pro-
totipo do novo turboélice de 19 as-
sentos CBA-123 Vector, que atuou
como aeronave de apoio no trans-
porte do pessoal, equipamentos e
pecas sobressalentes necessarios a
turné.

O plano de demonstra¢ao do Su-
per Tucano incluiu apresentagdes
técnicas e avalia¢des em vdo para a

TUCANO

CBA-123 VECTOR

Forca Aérea, nas bases de Wright
Patterson (Ohio), Andrews (Was-
hington, capital) e Randolph (Te-

xas), e para a Marinha, nas bases
de Whiting Field (Flérida) e Corpus
Christi (Texas).
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Tactical

BUY AN AIRPLANE,
GET AN AIR FORCE.

In these days of tightening defense
budgets, air forces are demanding more from
their aircraft programs. Pound fer peund, dellar
fer dollar, no other fighter in history has
delivered more than the F-16.

It simply performs more roles with more

reliability than anything else that flies. No matter

Night Attack

what the mission, air-to-air, air-te-greund, or
air-te-surface. No matter what the weather, day
or night. Ne matter what the tactic. One
awesome force continues te set the standard in
getting the jeb dene.

The F-16.

GENERAL DYNAMICS




A LanChile s6 opera Santiago,
Sao Paulo, Rio e Madrid, certo?
Errado! Agora também vai para

SAO PAULO

Tel.: (011) 269-2900
Toll-Free: (011) 800-8383
Fax: (011) 265-2338

BELO HORIZONTE
Tel.: (031) 273-7122
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A companhia aérea que mais entende de Chile passou a entender
de Brasil e seguiu para a Europa.
Comegou com Madrid e agora esté chegando também até Frankfurt.
0] espfrlto pioneiro da LanChllé esté ultrapassando os limites.
E o servigo Primeira, Business e Turlsta, em modernas aeronaves
Boeing 767 - 200 ER, continua cada vez melhor.
Além de vocé poder consultar diretamente a LanChile, vocé:
poderd, se desejar, optar pelos agentes de sua preferéncia.
O servigo seréd o mesmo. Pode comprovar.

©LanChile

CADA VEZ MAIS ALTO

RIO BRASILIA
Tel.: (021) 210-1230 , Tel.: (061) 226-0318
Toll-Free: (021) 800-6110 »
Fax: (021) 220-7654 CURITIBA

- Tel.: (041) 262-3094
SANTOS | CAMPINAS
Tel.: (0132) 33-2381 f Tel.: (0192) 31-3344

SALVADOR
Tel.: (071) 242-8144

PORTO ALEGRE
Tel.: (051) 225-0188

BLUMENAU
Tel.: (0473) 22-7202





