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. 0 22 de abril estava fadado a ser uma data nacional.

Antes festejdvamos o descobrimento. O tempo passou e
com ele aprendemos a desligar-nos de um cordédo umbilical
fabricado no século XVI; conseqientemente, aprendemos a
dar atengdo especial ao fato de os indigenas ja morarem por
aqui desde longas datas. O descobrimento caiu em desuso

por falta de “‘quorum’”’. Mas o 22 de abril ficou aguardando,

aguardando, ndo muito satisfeito com o ostracismo a que
fora relegado. E ficou até que, na manhé de 1945, nos exter-
tores da 27 Grande Guerra, pilotos brasileiros — apoiados
por eficientissimo servico em terra — decolaram para

missées que selariam definitivamente a bravura e destreza
deste povo. Naquele dia foram efetuadas muitas sortidas,

em quantidade e qualidade sem precedentes para o Primeiro
Grupo de Aviacdo de Caca. E o 22 de abril voltou a sorrir,

desta vez um largo e justificado sorriso de verdadeiro
orqulho, pois representava um feito da gente brasileira. Em
face das mil peripécias vividas pelo Senta a Pua, nessa data, .
ela se transformou no Dia da Aviacdo de Caca. A nossa
edicdo dedica espaco aqueles que tdo nobremente soube-
ram honrar o privilégio de ser filho desta Terra. Ndo nos
atemos, no entanto, apenas a Saudade, a nostalgia, &
rememorac&o dos fatos. Buscamos, também, uma visdo do
futuro que se materializa no AMX, aeronave de emprego
tatico a ser fabricada em regime de cooperacdo pela
Embraer, Aeritalia e Aermacchi. E o passado. e o porvir. No
mais, passamos pelo Aeroclube do Brasil, o Columbia e a
despedida do nosso diretor, Murillo Santos, promovido ao

_generalato e designado para comandar o Centro de Aplica-

cbes Taticas e Recompletamento de Equipagens — CATRE
— em Natal. Ao companheiro mais vivido, 0S Nnossos
sinceros agradecimentos pelas demonstracées de amizade
e a forma inteligente de conduzir nossos esforcos. Para o
leitor, a certeza de que nos procuraremos manter no cami-
nho do aperfeicoamento constante, buscando sempre o
melhor que conseguimos colher, para ofertar, acondicio-
nado e embalado sob a forma da Sua Revista Aerondutica.

A Redacédo
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Nas décadas de 80 e 90, o
sucesso e a lucratividade de um
jato comercial s6 poderdo ser
assegurados se ele tiver uma
operagdo muito eficiente e um
grande potencial para gerar
receita.

O Boeing 767 foi projetado
para operar com grande eficién-
cia em rotas médias, com fre-
qiiéncias que até hoje vinham
sendo reservadas para jatos de
menor capacidade.

Com 60% de seus assentos
ocupados, o 767 pode produzir
um lucro, por passageiro trans-

oy

portado, 25% superior ao de ou-
tros trirreatores de maior porte,
ou lucros maiores, se compara-

do com jatos de menor capa-

cidade.

Este nivel de lucratividade
podera ser mais elevado. Pes-
quisas véem demonstrando que
0 767, com sua configuragio in-
terna de filas de sete poltronas,
é preferido, na razao de 3 para
1, aos outros jatos com filas de
oito poltronas.

Em termos de conforto, o
767 é também preferido por ter
corredores mais amplos, poltro-

nas mais largas e compartimen-
tos para bagagem de mio mais
espagosos e de facil acesso.

O 767 foi projetado ainda
para servir a mercados onde o
transporte de carga esta se de-
senvolvendo.

A descri¢do final do 767?

Um lucrativo jato comercial
da nova geragao Boeing, onde
economia, preferéncia dos pas-
sageiros e receita proveniente do
transporte de carga estdo sem-
pre presentes.

BOEING

Tornando o Mundo Menor



REVISTA

SUMARIO

Editorial
= AREHACAD . feremismv o s irm s DA a s e ey e g b s R R B R R b 6 1
Entrevista
— Revista AeronauticaentrevistaTenenteTorres ............ouuieunnnnon.. 21
Colunas
— Ecologia

— A Volta ao Canibalismo — J.C. Vallim —Cel.RR .........o oo 5

— A crise energética e o despontar do futuro — Antonio Celente

Videlra — 10 Ton ... i 6

— Pesquisa— Everly Driscoll ........iiin 5
— Transporte — Ardovino FragosSo . ........uuinee e 8
— Arte—DePaulaW.J. . ... 9
— Medicina— Cap Med AerMarconiluna ...........c.c.uvuiiiunennnnnn.. 10
— Livios —BengoKazavubu ......... ... ... 12
— Musica— Hermano JUnior . ........ .ot 12
— Volovelismo — MajAvDurvalde Abrah80 ..........ooiviiee .. 14
— Vbo Livre — Marechal-do-Ar Jodo MendesdaSilva ...........ooovvvvnn... 14
— Plastimodelos — AntonioLinhares ...........c.covviuneoun... ST 17
Secdes
= CAASAOSLEBItOTES. . oo vnws sms s e v i v wom s 6 6 5 e § B0 5 R e 8 @E S MBS ESmEds 4
— Contando Estrelas — O Sétimo Barato — DePaula, W.J. ................... 54
— Fatose Gente ... i e e 61
w= JNEEFNACIONAIS v musmucmman s s masmes i s v is @e 5 es e s i s s P Is@sEMEMEsS 63
Reportagem Especial
— O AMX 43
Reportagem
— A Cagano Brasil — Brig ArRef Joao Eduardo Magalhdes Motta .............. 32
Especial
— Metamorfose (Nao ade Kafka)-Asp Of Med Fernando Bihari ................ 18
— Vbode Altitude — John Gillespie Magge Jr. — Trad. do Cel Av O’ de Almeida .. 30
— Colaborando coma10? de Montanha — Ten Av RR Alberto Martins Torres .... 46
— OS8oldado — EuroDUNGan . ... ... 50
— Frankstein 263 — O CorreiopeloAr— J.dosTelles ............ccveuuoo. .. 59
Nossacapa

Reprodugao de 6leo, de autoria do pintor argentino Ezequiel Martinez, do acervo per-
tencente ao Saldo de Arte do Museu Aeroespacial do Campo dos Afonsos.

DIRETORIA DO CLUBE DE AERONAUTICA

AFRONAUTICA

. Revista Aerondutica entrevista Ten Tor-

res pdg. 21

A Caca no Brasil — O Dia da Aviagado
de Caga.P4g.32

Reportagem especial sobre 0 AMX —
0 novo avido decombate. Pdg. 41

Presidente Tenente-Brigadeiro-do-Ar RR Sylvio Gomes Pires — 1Y Vice-Presidente Brigadeiro-do-Ar RR Jorge José de Carvalho — 2° Vice-Presidente Major-Brigadeiro-
do-Ar RR Mario Gino Francescutti — Diretor da CHICAER Coronel-Aviador RR Francisco Gabriel Xavier de Alcantara — Departamento de Secretaria Major-Int RR Hélcio
Lessa de Vasconcellos — Departamento Jurfdico Coronel-Aviador RR Newton de Gées Orsini de Castro — Departamento de RelagBes Pulblicas Major-Intendente Jairo
José Souza da Silva — Departamento Social Tenente-Coronel-Intendente José Pinto Cabral — Departamento Desportivo Tenente-Coronel-Aviador Umberto de
Campos Carvalho Netto — Departamento Técnico Cultural Tenente-Coronel-Aviador Gilberto Pacheco Filho — Departamento de Financas Coronel-Intendente Tydio
Ramos Figueiredo — Departamento Administrativo Coronel-Aviador RR Hélio de Brito Cavalcanti — Departamento de Facilidades Tenente-Coronel-Aviador RR Werther
Souza Aguiar Temporal — Departamento Beneficente Major-Intendente Olavo Delpino de Morais — Departamento Patrimonial Tenente-Coronel-Aviador RR Luiz Albérto

de Aratjo Cunha — Departamento Cooperativo Coronel-Intendente Daniel Ferreira Alves




i
k

|
i

FATOS & GENTE

e

FAB recebe o primeiro “PUMA"

A CONFIREM PUMA recebeu em Marignane, Franca, o helicéptero "“PU-
MA" matricula FAB8700, primeiro de uma série encomendada a Aeroespaciale.

No primeiro trimestre de 1981, o
total de vendas da Boeing atingiu dois
bilhdes e quatrocentos e vinte milhdes
de délares, superando o resultado obti-
do em igual periodo no ano passado.

A Boeing distribui um dividendo de
US$ 1.49 poracgéo.

Fatos importantes durante o peri-
odo foram a confirmac&o de que 0 novo
Boeing 767 ficar4 pronto em agosto e a
decisdo de iniciar a producdo do 737-
300 que deveréa entrar em servico em
1984.

o @

Economia de .Combustivel”’, pala-
vras-chaves para a politica econdmica
das companhias aéreas de todo o mun-
do, para as décadas de 80 e 90, ser o
“slogan’’ de apresentagcdo da Fokker
no 34° Paris Air Show, em Le Bourget,
de4a 14 dejunho préximo.

O "stand’’ da Fokker, nimero D20
no "hall” 1, secdo A, atrair4 atencdo
especial com a construgao de barris de
petréleo, feita em diversos niveis, para
ilustrar a excelente economia de com-
bustivel de seus atuais avies. Serdo
exibidos trés modelos de aeronaves,

em grande escala: o Fokker F29, pro-
jeto de tecnologia avangada e que tera
lugar para 150 passageiros, devendo
ser langado ainda este ano; o jato
Fokker F28; e o Fokker F27, o turboéli-
ce de maior sucesso comercial do
mundo.
[ ]

Ito Parnafba (Maranh3o) e Cataldo
(Goias) sdo as duas novas cidades
servidas pela VOTEC, a partir do dia 1
de abril. Com a entrada em operacdo do
trecho Uberlandia-Cataldao-Goiania, a
empresa integrou as regides Sudeste,
Centro e Norte do Brasil, partindo do
Rio, S&o Paulo, Belo Horizonte e Bra-
silia.

A VOTEC, maior empresa de heli-
cOpteros da América Latina, serve
atualmente a 28 cidades de 8 estados,
além do Distrito Federal, com sua mo-
derna frota de Bandeirantes.

Dentro da tradicional assisténcia
que a Varig oferece aos brasileiros, no
exterior, e visando atornar ainda mais
agradavel e proveitosa a sua estada no

Japdo, a empresa acaba de implantar,
em Toéquio, mais um novo servigo:
“Ligue Varig 2-11-26-26"". Através des-
se telefone, pode-se obter, em portu-
gués, durante 24 horas, uma série de
informacdes, tais como: horéarios de
vOos, hotéis, restaurantes tipicos e
internacionais, passeios - turisticos,
enderecos de lojas para compras, de
médicos, teatros, cinemas, museus,
galerias de arte, exposicdes e feiras,
contatos com organizagdes japonesas
dos mais variados ramos e outros ser-
vigos einformagdes.

Este novo servigo foi criado para
atender ao crescente nimero de passa-
geiros ocidentais que atualmente via-
jam para o Japdo, um grande centro de

turismo e de negécios.
®

O Eng® José Eduardo de Oliveira
Cunha é o novo diretor técnico da Rio-
Sul Servigos Aéreos Regionais S.A.,
em substituicdo ao Eng® Mario Corréa
da Silva Netto, que passou a ocupar o
cargo de Assistente do Presidente da
Varig, Sr. Helio Smidt.

A Diretoria da Rio-Sul est4 agora
constituida pelo Sr. Jodo A. Lorenz,
Diretor-Presidente; Eng® José Eduardo
de Oliveira Cunha, Diretor Técnico; e
Sr. Appolonio L. Pinto, Diretor Comer-
cial.

®

As obras de terraplenagem do novo
Aeroporto de Belo Horizonte, em cons-
trugdo no distrito de Confins, em Lagoa
Santa, ja ultrapassaram os 20 milhdes
de metros cubicos, superando as previ-
sdes contidas nos cronogramas de
engenharia.

A Comissdo Coordenadora do Pro-
jeto Aeroporto de Belo Horizonte —
COPAER-BH — 6rgdo do Ministério da
Aeronautica, com participacdo do
Governo do Estado de Minas Gerais, éa
responsavel pela administracao e fisca-
lizagdo das obras e pela implantacdo do
novo terminal aeroportuario, que, a
partir de 1983, estard capacitado ‘a
receber 5 milhdes de passageiros e
movimentar 80 mil aeronaves por ano,
através da estagdo de passageiros e da
pista de pouso e decolagem, que, com
3000 metros de extensdo,. podera rece-
ber, com todo o conforto e seguranca,
avides de grande porte, como o Jum-
bo, o Airbus-300, o DC-10 e outros.

M antendo a sua posigdo de lideran-
¢a na aviagdo comercial brasileira, a

61
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AVOLTAAO CANIBALISMO

A populagdo cresce pela redugéo da
mortalidade infantil e aumento da lon-
gevidade.

As cidades crescem, roubando
areas verdes, aumentando a poluicéo.
Cresce a derrubada das florestas que
geram oxigénio e abrigam uma boa
parte doreino animal.

A industria polui os rios e as experi-
éncias atbmicas levam a polui¢do aos
mares, comprometendo a vida aqué-
tica.

A voracidade e a cupidezdo homem
ameagam extinguir a fauna e a flora.

No dia a dia das grandes cidades
aumenta o banditismo e altera o senti-
do de familia. O lar se torna cada vez
mais ‘‘dormitério” que propriamente
“lar”. O confronto ou a somacgdo de
interesses deixou sem significado a
""affectio societatis”’.

As macroempresas multinacionais
modificam as “‘raz8es de Estado’ e tal-
vez venham a alterar o sentido de
Nacao.

As coisas.materiais no seu cresci-
mento avassalador ndo estdo apenas

minimizando como ridicularizando os
atos de sentido e contelido moral.

Nao estara na hora de pensar sobre
os efeitos negativos do supermaterialis-
mo e procurar o0 equilfbrio com o natu-
ralismo e a espiritualidade?

Serd que poderemos viver perma-
nentemente numa atmosfera artificial,
alimentando-nos de"pilulas, injecGes e
comprimidos?

A luta pelo posicionamento social e
econdmico nos tornou desumanos e
ambiciosos. A juventude esta perplexa
e revoltada ante esse materialismo
desagregador, mas sem soluco alter-
nativa.

Se ndo mudarmos a rota, parece-
nos que estamos rumando para a luta
selvagem pela sobrevivéncia que, com
a extingcdo das espécies vegetal e ani-
mal, compeliria © homem para o recur-
so extremo — o canibalismo.

Cremos estar na hora de pensarmos
em planejar o futuro.

J.C. Vallim — Cel RR

ONIBUS ESPACIAL:
ESFORGO DE MUITAS
NAGOES

O langamento do dnibus espacial,
novo sistema de transporte inaugu-
rado pelos EUA, no més de abril, foi o
resultado da cooperagdo internacional
em escala nunca vista antes no espa-
¢o.

Cerca de 25 nagbes em todo o
mundo participaram da construcao de
pecas ou da preparagdo de estacfes
terrestres para o avido-foguete, langa-
do na Florida. Ali, a nave, presa ao
imenso tanque externo, de 47 metros
de comprimento, e aos dois foguetes
de combustivel sélido, era iluminada &
noite por potentes refletores. Mas, o
que se via era apenas parte do sistema
total.

Onze nagdes européias construi-
ram os verséteis laboratérios espaciais,
sofisticados e adaptaveis laboratérios,
que podem ser usados em quase uma
ddzia de diferentes combinagdes dos
seus médulos componentes. Os labo-
ratérios espaciais constituem o centro
da pesquisa cientifica, tecnoldgica e
industrial do 6nibus espacial.

O Canadéa construiu 0 engenhoso
braco espacial de 15 metros de compri-
mento, denominado “‘sistema remoto
de manipulacdo’’, que no futuro icar4
os satélites para fora do compartimen-
to de carga da nave, os colocara e
fixard no espaco, os trard de volta a
nave para reparo e desempenhara ou-
tras funcbes, como se fosse uma ex-
tensdo do corpo e do cérebro huma-
nos. Nem o “‘braco’’ canadense nem o
laborat6rio espacial participam da pri-
meira missao.

Aproximadamente 14 nagbes u-
nem-se de forma inédita para formar
uma das- mais sofisticadas redes ja
estabelecidas para acompanhar o cur-
so das espagonaves e retransmitir da-
dos e comunicagdes entre a Terra e 0
Espaco.

Os laboratérios espaciais sdo um
ambicioso projeto da Agéncia Espacial
Européia (EUROPEAN SPACE AGEN-
CY — ESA). Dos onze membros da
ESA, nove — Bélgica, Dinamarca,
Francga, It4lia, Holanda, Espanha, Sui-
¢a, Inglaterra e Alemanha Ocidental —

5
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A CRISE ENERGETICA E O
DESPONTAR
DO FUTURO

Em 1973 o mundo-voltou a assistir a
mais um episédio de hostilidade entre
Arabes e Judeus. Ninguém poderia
imaginar que, a partir daquele momen-
to, a Economia Mundial sofreria uma
das maiores transformagdes, devido ao
racionamento do petréleo, usado pelos
seguidores de Maomé.

O petréleo, que até entdo abun-
dava, foi a base de toda a Estrutura
Econdmico-Industrial da Civilizacéo,
no presente século. Sua utilizagédo co-
mo arma estratégica, adotada pelos pa-

fses do Oriente Médio, causou grande -

impacto, principalmente ao Mundo O-
cidental, por ter basicamente projetado
seu desenvolvimento s6cio-econdmico
na dependéncia daguele mineral.

Porém, se por um lado um tene-
broso quadro surgiu, causando péanico
a todos, por outro comegou a despon-
tar-se a esperanga com a solugdo de
problemas mundiais, os quais, com a
conjuntura sécio-econdmica da época,
jamais seriam resolvidos. ‘

Um deles é a poluigdo ambiental,
tao discutido hoje em dia; o outro é o
monopdlio, causador de poder econd-
mico, de determinados grupos; e por
fim, a mais perigosa, a ganancia do seu
dominio, que nos poderé levar ao ter-
ceiro conflito mundial, e, conseqlente-
mente, a dizimagdo da humanidade.

Para a superagéo desses trés cava-
leiros apocalipticos, tinha-se que se
defrontar com obstaculos mil, sendo
que, no final das contas, quem estava
mesmo por trés de tudo eram as cha-
madas “SETE IRMAS", as sete gran-
des companhias petroliferas, que ainda
pressionavam, mas ndo de ‘maneira
semelhante aos anos anteriores de
duas décadas atras, o predominio do
petréleo no mercado mundial.

Hoje, os préprios Governos de Pai-
ses que abrigam as Sedes Centrais
daquelas Companhias estimulam expe-
riéncias com fontes alternadas de ener-
gia. Muito embora a Remessa de lucros
das transagdes comerciais lhes dé far-
tos dividendos, a possibilidade da ines-
gotabilidade do petréleo ja ndo é enca-

rBadé como utopia, haja vista as cres-

contribuiram com cerca de um bilhdo
de délares para o programa. A Austria,
estado observador da ESA, também
contribuiu. ’
Imaginem-se os modulos dos labo-
ratérios espaciais como vagdes sepa-
rados de uma composi¢do de estrada-

de-ferro, capazes de se engatarem em

todas as combinagdes desejadas —
alguns como "“vagdes de passageiros’
estanques ao ar, outros como ‘'vagoes
abertos” (pequenas plataformas para
transporte), nos quais s3o montados
telescopios e outros instrumentos, que
ficam expostos diretamente ao espago
externo.

Entre vinte e trinta por cento de
todas as missGes do Onibus espacial
consistirdo, provavelmente, no trans-
porte de partes de laboratérios espa-
ciais. Os médulos percorrerdo o espa-
co dentro do compartimento de carga
da nave, o qual mede 18,2 metros de
comprimento. Estar3o ligados & carlin-

i
S it b N

Na plataformade langamento, o 6nibus espacial aguardava o momento de partir para a
suaprimeiraviagem.

ga e ao alojamento da tripulagdo por
meio de tlneis estanques ao ar. ‘As
comportas do compartimento de carga
serdo abertas, a fim de prover livre
acesso ao espago.

Os laboratérios serdo usados,’ de-
volvidos & Terra e reutilizados até 50
vezes. Fornalhas, computadores e ou-
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tros equipamentos usados nas diver-
sas experiéncias podem ser montados
sobre armacdes no interior dos médu-
los e ligados ao sistema elétrico e de
elaboragdo de dados da nave. Podem
ser desligados, desaparafusados, reti-
rados e substituidos por outros equipa-
mentos necessarios a missdo seguinte.

Nos modulos da cabina pressuri-
zada, homens e mulheres trabalhardo
com roupas comuns usadas na Terra e
respirardo atmosfera terrestre, & pres-
sdo do nivel do mar.

Os laboratorios espaciais foram
construfdos por um consércio indus-
trial liderado pela ERNO-VKW FOK-
KER

As plataformas sdo varandas espa-
ciais, que proporcionam uma vista
total do universo. Em cada missdo do
Onibus espacial podem transportar-se
de uma a cinco plataformas (trés delas
podem voar juntamente com o ‘‘seg-
mento central’’ pressurizado).

Telescopios, antenas e outros equi-
pamentos que necessitam de exposi-
cdo direta ao espaco — como 0s de-
tectores de raios gama — serdao mon-
tados nas plataformas, operados du-
rante até 30 dias no espacgo e devol-
vidos a Terra. As plataformas sao ide-
ais para o teste de novos sensores de
espaconaves de voo livre, por exem-
plo. Quando as plataformas sdo usa-
das sem o ‘“segmento central”’, uma
peguena cabana no compartimento de
carga denominada “‘iglu’’ abrigaréd os
sistemas de alimentacdo de energia e
os de retransmissao de dados e comu-
nicacdes dos instrumentos da plata-
forma para a cabina da nave. "Especi-
alistas em carga Gtil”’, que ndo preci-
sam ser astronautas da NASA (podem
ser elementos pertencentes a empre-
sas privadas ou a outras nagdes), leva-
rdo a cabo experiéncias no comparti-
mento de carga.

Quando um laboratério espacial for
transportado ao espac¢o pelo 6nibus
espacial, pela primeira vez (provavel-
mente em 1983 ou 1984), consistira ele
em pelo menos um modulo pressuri-
zado, mais uma plataforma para testar
uma série de equipamentos das cién-
cias espacial e bioldgica.

.A industria canadense, financiada
pelo "“National Research Council”’, do

centes medidas de contengdo de pro-
ducgdo, por parte dos Paises Exporta-
dores de Petroéleo.

O primeiro passo para garantia do
deslocamento do homem entre distan-
cias & assegurar o que ja foi conse-
guido, através dos tempos, eom o0s
derivados do petréleo. Assim é que
motores para veiculos estdo sendo tes-
tados com baterias elétricas, 6leos de
mamona e mandioca, alcool, gasogé-
nio e outros combustiveis, que, embora
estejam em estagio rudimentar, ja apre-
sentam perspectivas de um futuro pro-
missor.

O segundo passo para superagao da
crise energética é suprir a Indstria com
energia adequada. Neste aspecto,
vemos a sociedade atual recorrer & tec-
nologia da época Feudal, com a insta-
lacdo de moinhos. A energia edlica ja
move geradores que produzem 100
Kw, na Unido Soviética e na Alemanha
Federal. A Franca ja estad exportando
moinhos de vento para paises sem rede
elétrica e a Inglaterra produz gerador de
energia elétrica movido a vento, capaz
de abastecer uma residéncia. O impor-
tante disso tudo é que a energia edlica
apresenta a vantagem de ndo poluir,
ser inesgotavel, ndo fazendo, ainda,
qualquer barulho que perturbe o ouvido
humano.

A energia oriunda das marés, em-
bora utilizada em pequena escala, ja
conta com uma usina na Franga, no
Estuério do Rio La Rance, no Canal da
Mancha. No Brasil existem trés locais
que possuem as caracteristicas essen-
ciais para a construcdo de usina Mare-
motriz; sdo eles: Maranh3o, Para (Foz
do Amazonas) e norte da Ilha de Ma-
rajo.

A Energia Solar ja é utilizada para
fins de calefagdo em casas nos Estados
Unidos, Austrédlia, Japao e Franca. A
quantidade deenergia solar que atinge
a Terra em dez dias é equivalente a
todas as reservas de combustivel co-
nhecida. Em termos de pesquisas de
energia advinda do Sol, o Jap&o e Israel
sd0 pioneiros.

Embora haja um leque de alternati-
vas energéticas, o Brasil tem para si
todos os fatores favoraveis a implanta-
cdo de qualquer um dos sistemas.
Todavia, acreditamos que a safda esta
na exploragdo da energia oriunda da

Energia Edlica

biomassa, tendo em vista a reciclagem
da cultura vegetal ter a peculiaridade de
fixar o homem a terra, além da adequa-
¢ao climética de boa parte do Terri-
tério Nacional ser viavel ao desenvol-
vimento da cana-de-actcar, mandioca,
mamona, amendoim e outros produtos
tropicais.

Em suma, o Brasil tem tudo para se
tornar, ndo s6 auto-suficiente, mas
como também ser o patamar, no que
tange ao predominio de tecnologia de
fontes alternadas de energia. Espera-
mos que essa conquista se faca paula-
tinamente, sem agredir ao Meio Ambi-
ental, respeitando a cultura de civili-
zacdes autdctones e, 0 mais importan-
te, inibindo o ufanismo sem visdo, que
s6 traz consequiéncias sociais desastro-
sas as gerac8es futuras.

Que os célculos da Demanda de
Energia dos Pélos Industriais, para as
proximas décadas, estejam de acordo
com as potencialidades energéticas de
que o Pais poderéa dispor. Ndo existe
demérito em ser humilde nas suas pre-
tensdes. E vergonhoso, sim, projetar
um quadro, quando na realidade ndo se
tem combustivel suficiente para aten-
der as necessidades bésicas do presen-
te.

Se encararmos 0 problema dessa
maneira, achamos que o boicote do
petréleo, adotado a partir de 1973, foi
um mal necessario que o Mundo, e
muito particularmente o Brasil, ha de
agradecer, caso acredite na substitui-
cao dos derivados do petréleo.

1° Ten Antonio Celente Videira
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AEREO
NO BRASIL

Em sua primeira fase a aviacao
comercial brasileira esteve fortemente
vinculada a grandes empresas alemas,
francesas ou americanas que disputa-
vam a hegemonia do transporte aéreo
na América do Sul. O lucro na explora-
¢ao comercial nao era o principal obje-
tivo, pois as empresas entdo existentes
procuravam apenas expandir 0s servi-

¢os aeronduticos de seus pafses, man-

tendo assim o prestigio de suas bandei-
ras e principalmente criando um merca-
do novo para suas industrias de cons-
trucOes aeronauticas e uma escola para
o treinamento permanente de tripula-
coes.

Os primeiros voos de carater comer-
cial efetuados no Brasil foram reali-
zados por trés avides pequenos, de
fabricacao francesa, tipo Laté, da Com-
pagnie Générale d’Enterprises Aero-
nautiques — Lignes Latécoére — que,
montados no Campo dos Afonsos,
partiram para Buenos Aires em 14 de
janeiro de 1925, transportando malas
postais. Esses trés avides escalaram em
Sao Paulo, Florianépolis, Porto Alegre
e Pelotas e a 23 do mesmo més regres-
saram ao Rio dois deles, ficando outro
no caminho. :

Sentiu entdo o Governo a necessi
dade de regulamentar a aerondutica
comercial que surgia, criando proble-
mas novos para o Pafs e para a admi-
nistracdo publica. Estabelece, por isso,
o ""Regulamento para 0s servigos civis
da Navegacio Aérea’’, que, aprovado
pelo Decreto 16.983, de 22 de julho de
1925, foi o marcoinicial de toda a nossa
legislacdo aeronautica e serviu de base
para o estabelecimento das primeiras
empresas e linhas aéreas brasileiras.
Neste mesmo ano surgia a Companhia
Sindicato Condor Ltda. antecessora do
atual Servicos Aéreos Cruzeiro do Sul
Ltda. que iniciou a ligagdo Rio-Porto
Alegre. Ligando Pelotas & cidade do
Rio Grande, iniciaram-se em 1927 as
atividades da Viacdo Aérea Rio Gran-
dense (VARIG).

Em 1928 & fundada a NYRBA do
BRASIL SA que estabeleceu convénio
com a empresa americana New York,

8

Canada, construiu o ‘‘brago espacial”,
cujas fungdes se moldaram no brago
humano.

Os astronautas controlam o brago
com dois ““manches’’, ou controlado-
res de mdo. Um controlador movimen-
ta o braco ao longo d= um eixo; ©
outro movimenta o braco ao redor de
um eixo.

Para um funcionamento adequado,
o braco é revestido de material isolante

e possui 26 aguecedores, que mantém
a temperatura no interior das juntas
acima de 10 graus centigrados negati- -
vos (14 graus F).

A ""médo"” pode dlcangar e movi-
mentar uma peca de 18 metros de
comprimento e 5,4 metros de didme-
tro, com um peso superior a 27 216

quilos. O braco é capaz de descobrir e

revelar qualquer falha no seu sistema,
e todo o sistema pode ser operado por
computador, se necessario, com cerca
de 20 seqgiiéncias automaéticas pré-
programadas.

Enquanto a nave voa ao redor da
Terra, todos.os seus sistemas de bordo
sfo constantemente controlados pelos
seus préprios computadores; esses da-
dos, mais as comunicacdes transmi-
tidas de viva voz e as informag8es de
rastreio sdo transmitidas, ao longo de
uma complexa rede de antenas terres-
tres, computadores e cabos, para 0s
centros espaciais nos EUA e o controle
da miss&o, nas proximidades de Hous-
ton, Texas.

Cerca de nove paises desempe-
nham papel importante no controle
das comunicacdes, transmitindo da-
dos e funcdes vitais, como as mano-
bras da nave, e, como NoO caso da
Espanha e do Japao, proporcionando
locais de aterragem de emergéncia,

Pdr Everly Driscoll
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A fotografia estava nascendo e,
coincidentemente, o conturbado mun-
do dos meados do século passado des-
cobria os impressionistas. E evidente
gue, para o movimento dos pintores,
isso foi mais que a mado na roda; seria a
sopa no mel. Ajustava-se como uma
luva as suas propostas de renovagao
visual. Era mais do que um pretexto
para lancar as favas os conceitos clas-
sicos .de artes plasticas. A luta para
gue os criticos e os colecionadores
aceitassem suas teéses, no entanto,
nao foi pequena, nem ao menos curta.
Nao distante, os grandes '‘rebeldes”
Monet e Renoir viveram tempo sufici-
ente para colherem os frutos das suas
criacOes. Fizeram-se respeitados em
toda a Europa; suas obras eram dispu-
tadas nas mais famosas galerias, cobi-
cadas pelos mais importantes ‘‘mar-
chands’’. Certamente, os criticos que
haviam escarnecido do movimento, ou
tiveram de se calar, ou pronunciar-se a
favor, tecendo elogios e reconsideran-
do suas posices. Na verdade, aquela
época, ou se falava bem do impressio-
nismo ou se corria o risco de vagar no
ostracismo.

No inicio, logo apds sua invencao,
a fotografia serviu quase que exclusi-
vamente para fazer retratos. E era um
negdcio extremamente demorado: o
infeliz posava e ficava um tempéao na
mesma posicao, escorado, para que a
foto ficasse nitida. Mas a maquina foi
aperfeicoada e deu aos pesquisadores
impressionistas o de que eles neces-
sitavam para libertar a pintura das
amarras do classico.

A bem da verdade, deve-se obser-
var que foram os pintores os retratistas
do mundo. E nisso a pintura classica
teve inestimével valor. Foi simples-
mente fundamental. Como acentua
Gombrich, em sua Histéria da Arte, o
mundo de hoje ignoraria o aspecto de
um dodd, se um pintor holandés nao
tivesse resolvido pinté-lo, fazendo uso
de sua habilidade de retratista, isso
ainda no século XVII. Ocorre que o
dodd foi extinto do planeta e tudo o
que sabemos visualmente da ave é
exatamente através da pintura. Evi-
dentemente hé narrativas; porém, nédo

Rio-Buenos Aires Line Inc, ligou o
Brasil as Américas Central e do Norte,
Argentina e Chile. No ano de 1930 a
Nyrba é substituida pela Panair do
Brasil.

Em 12 de junho de 1931, o Correio
Aéreo Militar realiza o primeiro vo
entre Rio e Sdo Paulo, portando mala
postal e balizando as novas rotas que,
no futuro, seriam utilizadas pela avia-
¢do comercial. Em junho de 1933 fun-
dou-se a empresa Aerolloyd Iguassu
SA e em 1934 organiza-se a VASP
apoiada pelo Governo de Sao Paulo.
Em 1939 nasce a NAB (Navegacao
Aérea Brasileira).

O crescimento da aviagdo comercial
brasileira exigiu uma coordenacdo me-
Ihor com os véarios departamentos da
administragdo publica. Com este obje-
tivo criou-se, em 22 de abril de 1931, o
Departamento de Aviagéao Civil, subor-
dinado ao Ministério de Viagdo e Obras
Pdblicas. Em 1941, com a criagdo do
Ministério da Aeron4utica (20 de janei-
ro), o controle de aviagcdo comercial
passou para a sua responsahilidade
(incluiu a subvencgao).

Durantea Ii Guerra Mundial, a avia-
¢éo comercial brasileira sofreu os pro-
blemas inerentes a escassez de material
e a dificuldade de renovagédo do mate-
rial de v6o. Com o término do confli-
to a situagdo se inverte e uma super-
oferta de excedente de guerra é lan-
¢ada no mercado a preco varias vezes
abaixo do custo. Desta situacdo se
aproveitaram vérios homens de neg6-
cio, e um muito maior nimero de
aventureiros, para fundarem compa-
nhias de um ou dois avides, e mesmo
sem nenhuma aeronave, lancando
acdes no mercado que s serviram para
enriquecer uma meia dlzia de esperta-
Ihdes.

Com o excesso de oferta gerado
pelo grande nimero de companhias no

mercado, estabelece-se uma compe-
ticdo ruinosa, levando a faléncia boa
parte das companhias existentes.

Visando a evitar o caos, a DAC
(Diretoria de Aeronautica Civil) passou
a fiscalizar o estabelecimento de novas
empresas, a concessdo de novas linhas
e até mesmo a autorizagdo para O
aumento da frota.

A década de 50 viu ocorrer o primei-
ro ajustamento do mercado de ofertas.
As companhias mal-estruturadas, ou
sem condigGes competitivas, desapa-
receram do mercado por faléncia, cas-
sacdo das linhas ou absorvidas pelas
melhor organizadas. Mas, apesar disto,
aindustria de transporte aéreo no Brasil
ainda dependia de subvenc¢do oficial
para sobreviver. Somente no final da
década de 60 & que cessaria totalmente
a concessao de subvengdo as compa-
nhias aéreas.

O final dos anos 60 e o limiar dos 70
assistiram ao ajustamento final do mer-
cado, restando as quatro companhias
que atualmente atendem as necessida-
desdo mercado (VARIG, TRANSBRA-
SIL, CRUZEIRO DO SUL E VASP).

A partir do equilibrio atingido, o
Ministério da Aeronutica, através da
DAC (Diretoria de Aeronautica Civil),
estabelece as regras do atendimento &
demanda, dividindo proporcional-
mente o mercado entre as quatro com-
panhias, controlando, deste modo, o
crescimento das empresas, evitando a
concorréncia destruidora.

O Brasil praticamente pulou do lom-
bo de burro, como meio de transporte,
para o avido, sem os degraus da fer-
rovia e rodovia. Uma vocagao histo-
rica fez com gue tal tipo de transporte
se desenvolvesse celeremente, cobrin-
do o Pafs com uma malha aeroviéria
bastante extensa.

Ardovino Fragoso -
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influenciar as teses dos impressionis-
tas, em face da cromotipia que, na
verdade, era uma ancia de quase dois
mil anos. E a Europa amou essa velha e
legendé4ria maneira de combinar cores
e motivos. Transformou as baratas
gravuras de Hokusai num paradigma
do bom gosto.

Agora, a fotografia entra numa
fase de discussdo com a pintura, pro-
pondo a reprodugdo "fiel” das obras
de arte. E importante observar que as
fotos nunca puderam externar a '‘au-
ra’’ de uma pintura, ou seja 0 “am-
biente’” psiquico, o momento, 0
"tchau’’ imprescindivel para sintonizar
espiritualmente o espectador com o
criador pléastico.

A Polaroid inventou, em 1975, uma
camera enorme que consegue captar
os minimos detalhes e reproduzir com
uma "‘fidelidade’’ espantosa a riqueza
das cores originais. E o que & mais
significativo: consegue transmitir a
"aura’’l :

As primeiras experiéncias realmen-
te importantes, ou definitivas do in-
vento, foram feitas no museu de Be-
las-Artes de Boston. Depois que espe-
cialistas viram as reprodugdes da peca
de tapecaria O Martirio de Sao Pau-
lo”, ndo se puderam conter e exul-
taram.

Homens do Museu do Vaticano
entraram em cena e ndo tardou que a
experiéncia fosse repetida com a
“Transfiguracao de Rafael”. Logo a
"Transfiguracdo’ que foi "‘obrigada’” a
desfilar pelas ruas de Paris, no tempo
de Napoledo, como um prisioneiro de
guerra. Ela que se expds a intempéries
e ao orgulho de conquistadores, tendo
de sofrer restauracdes infiéis que des-
figuraram um pouco a seguranga €
beleza do toque de Rafael. Ela que, ao
desfilar, quis tdo-somente enfatizar a
vitoria perene da cultura.

Nao se pode, contudo, dizer que a
fotografia, finalmente, sobrepujou a
pintura. Hoje em dia, caminhos dife-
rentes sendo trilhados, cada qua! ocu-
pa o seu espago. Apenas esse tremen-
do avanco vai servir como ferramenta,
ndo para criacdo de obras, mas para
divulga-las eficazmente, dirimir davi-
das a respsito da autenticidade, faci-
litar estudos e restaurar o trabalho dos
mestras gue porventura sofram danos
do tempo... ou da incompreensao dos
homens.

De Paula W.J.

diagnosticado precocemente, gragas a
gastroscopia, isto &, a visualizagcdo do
estdbmago por intermédio de um apare-
lho, cognominado de gastroscépio.

E aconselhdvel evitar excessiva
exposicdo ao sol, particularmente por
parte daqueles de pele muito clara, a
fim de evitar o cancer da pele.

Devemos corrigir os dentes estraga-
dos, dentaduras mal colocadas, para
evitar o cancer da boca.

A diminuicdo do cancer-de pénis
estd ocorrendo em conseqgiiéncia da
circuncisdo das criangas recém-nasci-
das.

E importante suprimir o habito de
fumar, uma vez que had uma relacdo
definitiva com a doencga do pulmao, da
boca e da faringe.

Devemos ter bastante cuidado com
nédulos, sangramentos, rouquidao,
dor e emagrecimento, e, se surgir al-
gum destes sintomas, o paciente da
FAB dever4 procurar o Servico de
Oncologiado HCA, para que seja eluci-
dado o diagnostico.

TRATAMENTO

O diagnéstico definitivo do cancer é
sempre efetuado pelo exame histopa-
tolégico. Diante da certeza de que
nosso paciente se encontra com céan-
cer, efetuamos a conduta terapéutica.

Os tipos de tratamento mais efica-
zes na luta contra o cancer sdo a
cirurgia, radioterapia, quimioterapia e
imunoterapia.

A cirurgia ja atingiu 0 ponto maximo

de sua capacidade curativa no cancer;
entretanto, sera promissor o transplan-
te do 6rgao afetado pela doenca porum
orgdo inteiramente sadio, apesar do
problemaimunolégico da rejeigao.

A radioterapia & empregada no tra-
tamento do cancer e 0s tipos mais
usados sdo a irradiacdo externa, a qual
é aplicada por meio de aparelhos de
Raios X ou por aparelhos que contém
radio ou cobalto radioativo e irradiacdb
interna que pode ser aplicada no Gteroe
naboca. o

A quimioterapia também & empre-
gada no arsenal terapéutico do cancer,
isto &, 0 emprego de uma ou de varias
substancias quimioterapicas, cuja fina-
lidade é a de atingir destruindo todas as
células cancerosas do tumor primario e
suas metastases (tumor a distancia).

Finalmente, surgiu a imunoterapia
no tratamento do cancer e € mais usado
0 BCG de 40 mg, cujo proposito é esti-
mular as principais defesas do organis-
mo hospedeiro ao tumor canceroso.

O Servico de Oncologia, antes atu-.
ando no antigo Hospital do Galedo e
agora funcionando no HCA, est4 inclu-
ido entre os precursores do uso da
imunoterapia (BCG) aqui no Brasil.

Quero salientar que o tratamento do
cancer & muito importante; entretanto,
devemos dar uma énfase toda especial
ao diagnostico precoce do cancer, pois
s6 assim poderemos salvar com mais
&xito 0s nossos pacientes.

MARCONI LUNA — Cap Med Aer
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VOO LIVRE PARA VOCE - Fritz
Meier ‘— Civilizacdo Brasileira — 15
péaginas. '

Como bem acentua o autor em seu
prefacio, essa publicagdo destina-se a
todos os pilotos de véo livre. Destina-
se, também, a quem est4 sonhando
€m voar com 0s passaros; a quem vai
comprar uma asa; a quem ja comegou
0 curso de vOo e resolveu estudar
cautelosamente a teoria necesséria,
enquanto a chuva esté atrapalhando a
aula pratica; a quem quer entender
melhor os mistérios do ar em movimen-
to; a quem & um instrutor responsavel;
a quem esté preparando-se para com-
petir; a quem & um "“expert’’; e, sobre-
tudo, a quem sabe que, ndo apenas no
véo livre, como na vida, ndo se para
nunca de aprender.

Voo
LIURE

PARRA VOLE
FRITZ MEIER

GVILIZAGAO BRASILEIRA

Fartamente ilustrado, o livro de Mei-
er — um dos mais experientes Instru-
tores do esporte — & pioneiro no Bra-
sil, pela forma de tratar o assunto; lei-
tura interessante, de ponta a ponta,
consegue o autor decodificar termos
cientificos, trazendo a chave do signifi-
cado a qualguer mortal que se tenha
alfabetizado. Sua linguagem é facil e
de assimilagdo tranguila, mesmo para
0s ndo-iniciados em assuntos aeron4u-
ticos. Fala de Meteorologia, Aerodina-
mica e Técnicas de Vo Livre com a
objetividade de quem viveu a coisa e
nao tem nenhuma inten¢do de compli-
car, para se considerar o maior. A sua
grandeza reside, justamente, na sim-
plicidade com que exp&e a Ciéncia.
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O Ministro do Tibunal Superior do
Trabalho e Professor de Direito, Co-
queijo Costa, mandou para o prelo o
seu 112 livro, intitulado *Acdo Resci-
séria’’, versando sobre assunto que
tem bibliografia escassa no Brasil.

A editora é a LTR, de S&o Paulo, e
espera-se que a obra venha a lume
dentro de 90 dias.

O Ministro Coqueijo pertence &
Academia Brasileira de Letras Jurfdi-

A

cas e €& colaborador desta Revista.

REQUIEM PARA OS INDIOS — Feli-
citas Barreto — Ground/Global — 152
péaginas.

Amiga de personalidades como
Erich von Daniken (o autor de “‘Eram
os Deuses Astronautas?’’), Gama Mal-
cher e Rachel de Queirés, Felicitas
Barreto € uma etnbloga sem titulo
académico. H& tempo ela mereceria
este titulo honoréario. Sua especialida-
de sd0 os indios do Brasil e de outras
tribos vinculadas a estes. A autora &
antes de tudo uma dama excepcional.
Sua presenga é marcante. E ela trans-
pOe essa forga para as paginas do seu
Réquiem.

Felicitas deve seu destino a um
acaso, ou como querem alguns, ja
estava escrito, tinha de ser assim. A_in-
da jovem, estava num pequeno avido
que foi obrigado a fazer um pouso de
emergéncia entre os fndios Tauli-
pangs. Ao pular do avido, quebrou um
dedo do pé. O feiticeiro da tribo a
curou do ferimento e Felicitas ficou

ALEM DOS AVIOES DE
CARREIRA (1)

Em seu nimero de novembro de
1980, a revista americana “'Art News'’
apresenta uma série de artigos dedica-
dos a Nova York. Um deles fala da
crescente influéncia do ““Punk Rock”
ou “New Wave"' no mundo das artes
visuais americanas. Esta influéncia é
dominante nos novos artistas e toma
conta, pouco a pouco, dos teatros,
filmes "“underground’’ e exposi¢es de
fotografias. Cabe agora perguntar:
Que nova onda é esta que consegue
abalar o conturbado ambiente artistico
novaiorquino? Que nova onda é esta
que mudou a aparéncia dos jovens
europeus e americanos, pintando seus
cabelos de roxo, rosa ou verde, ves-
tindo-os de ternos anos — 50 — e
transformando seus antigos hébitos?
Ser4 mais uma moda passageira fabri-
cada pela industria do disco?

O "rock"” dos anos 70 teve uma
evolucdo parecida com a da MPB.
Depois de sua grande explos3o criativa
na década anterior, comecou a estag-
nar-se. O que era revolta e critica
comecou a transformar-se num inves-
timento lucrativo. Grupos como o Pink
Floyd que, no final dos 60, participa-
ram da elite intelectual européia, fazen-
do inclusive trilhas sonoras para 0s
filmes Antonioni, cada vez mais caiam
em clichés e lugares-comuns que
transformaram o seu som num pasti--
che insustentavel. Os Rolling Stones,
que antes eram simbolo da rebeldia
contra os padrdes estabelecidos, pas-
sam a freqlentar o “jet-set”. Bob Dy-
lan compra uma mansdo na Califérnia
e comeca a compor hinos cristaos.

Quando tudo parecia estar domi-
nado por um som estéril e comerciali-
zado, comegam a surgir, nos sublr-
bios londrinos e nos bairros intelec-
tuais de Nova York, milhares de pe-
quenos grupos, cujos componentes
ndo tinham mais de 20 anos. Se os
grandes conjuntos davam concertos
em estadios de futebol, seus ‘shows"
eram em peguenos clubes com capaci-
dade méxima para 300 pessoas. Se os
grandes grupos possufam enormes

“equipamentos de som e luz, eles ti-

nham uma guitarra, um baixo, uma
bateria e muita criatividade. Seu som
logo conseguiu chegar -ao topo das
paradas, abrindo uma brecha no cui-
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nada mais nada menos que sete anos
entre os Taulipangs. Na sua volta ao
Rio de Janeiro, formou-se como enfer-
meira da Cruz Vermelha e, em seguida,
foi chamada pela FUNAI para a llha do
Bananal. Os indios de 14 j& tinham
contato com a civilizagado, e a sffilis, o
sarampo e a tuberculose faziam parte
de suas vidas. Mesmo com toda a boa
vontade, tdo peculiar nessa excepci-
onal dama, Felicitas preferiu viver com
as tribos ainda ndo contaminadas.

Uma curta temporada em Paris trouxe-
Ilhe fama internacional, ao apresentar
dancas brasileiras no Teatro Isadora
Duncan. O convite para ficar na Fran-
ca foi rejeitado, em face da saudade
que j& estava sentindo dos indios.

Além dessa grande sensibilidade para
estudos antropolégicos e etnolbgicos,
a autora é eximia fotobgrafa e artista
pléstica. O livro conta uma série de
experiéncias interessantes da autora,
prestando-se a ser um depoimento de
alto valor para a compreensédo do mun-
do cultural de nossos indigenas. Como
acrescenta von Daniken, essa obra
faz parte da leitura obrigatéria de to-
dos os investigadores sobre os indios e
¢ igualmente fascinante e instrutiva
para o leigo.

Bengo Kazavubu

dadoso planejamento econdmico das
multinacionais do disco. Seus nomes
logo se tornaram conhecidos. Na In-
glaterra, o Sex Pistols, o Clash, o Elvis
Costello, o Damned. Nos EUA, ¢ Blon-
die, o Television, os Ramones, todos
eles voltando ao "‘rock’ bésico e a-
gressivo. O Clash, com suas letras
politizadas; o Television, com as exce-
lentes poesias de Tom Verlaine; o Sex
Pistols, com sua ironia e agressivida-
de; todos eles criticando radicalmente
o mundo estabelecido do “rock”’.

Passados quase trés anos do inicio
deste movimento, muita coisa mudou:
0 que antes era inconsciente e sem
controle, hoje passa a ser canalizado
para formas estéticas avangadas e
vanguardisticas. O que era “‘Punk’
(sujo) passa a ser '"New Wave'' (nova
onda). A maioria dos lideres dos novos
conjuntos de Nova York sao formados
em arte e tém plena consciéncia do
que estdo fazendo. Alguns nomes per-
maneceram, muitos outros aparece-
ram. S&o eles The Contortions, DNA,
Gynecologists, Teen Age, Jesus and
the Jerks, Theorical Girls, Tone Death,
UB-40, e, talvez o mais citado, os Talk-
ing Heads.

O disco “"Remain in light’” dos Talk-
ing Heads, € um bom exemplar do que
est4 sendo feito na “New Wave"'. As
musicas possuem uma base quase
sempre repetitiva, influenciada por rit-
mos africanos. O que varia sdo as
melodias cantadas e alguns pequenos
solos instrumentais. Nenhuma frase
desnecessaria, nenhum enfeite. Em
"Seen and not seen’’, eles contam a
estéria de uma pessoa que gostaria de
mudar sua face para melhor adequa-la

a sua personalidade. “Once in a Life-
time’’ é uma s4tira aos discursos reli-
giosos dos reverendos norte-america-
nos. ‘‘Listening Wind"" fala dos indios
e seu confronto com a civilizag&o.
“Born Under Punches’” é uma sétira
ao poder. Nenhuma proposta de fuga,
nenhuma filosofia oriental, o som do
novo ‘‘rock’” & pragmatico. Se tiver-
mos. de mudar alguma coisa, esta
mudanga se dard dentro da cidade.

E o que também nos fala David
Bonie em seu mais recente LP, o
"“Scarey Monsters'’, uma obra-prima
destes novos tempos. O “rock’ € agil
e direto, as letras sdo surpreendentes,
impondo o nome do David Bonie
como um dos melhores poetas ingle-
ses contemporéneos. Ele foi um pre-
cursor de todo este movimento, ja
fazendo “‘punk’ no inicio dos anos
setenta. Sua voz est4 cada vez melhor
e suas apresentacGes ndao perdem a
caracteristica teatral que sempre as
marcou. Ele & muito mais um ator que
se utiliza do "'rock”, tanto que hoje faz
grande sucesso na Brodway com sua
atuacdo em “‘The Elephant Man".

Os tempos mudaram. A ‘‘New
Wave'' se imp&e como vanguarda em
toda a arte americana e européia. Seu
nascimento foi espontaneo e fruto de
uma revolta contra o desperdicio e a
falta de criatividade dominante. Pode
ser que acabe rapidamente; 0s movi-
mentos artisticos e filoséficos contem-
pordneos tém esta peculiaridade.
Afinal, vivemos numa época de crise e
a arte s6 pode refleti-la.

Hermano Junior
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0 23° CAMPEONATO BRASILEIRO
DE VOO A VELA

Os cadetes estavam de férias; ndo
pode deixar de ser mencionado esse
fato. Abdicaram, voluntariamente, de
um pedaco do periodo de lazere a 25 de
janeiro apresentavam-se na Academia
da Forca Aérea, em Pirassununga.

A disposigao do Nunes, Frances-
chet, Prust, Moraes, Josué e Blanco
para o treinamento foi também digna
de nota. Nao que eles, normalmente,
ndo demonstrem dedicacdo. Apenas a
seriedade e o carinho com que se ati-
raram as suas tarefas foram inauditas,
superando todas as expectativas. .

No inicio do treinamento, eram:-0s
vBos de permanéncia de cinco horas no
ar; posteriormente, o objetivo foi per-
correr a maior distancia para obter o
“C" de Prata. Nenhum dos cadetes o
possufa.

O desvelo dos tenentes Afonso e
Vilarinho, dos sargentos Paulo Roberto
(na manutencdo do material aéreo) e
Private (na manutengdo de viaturas)
constituiu-se em fator fundamental
para a coesdo e o adestramento dos
cadetes.

14

Durante dois dias a equipe operou
na pista da cidade de Casa Branca, com
0 objetivo de nao interferir no trafego
da Academia. A par disso, aproveitou-
se a oportunidade para condicionar
procedimentos em pista curta, com
situag&o adversa a habitual.

Cumpre observar o papel desempe-
nhado pelo Sr. Olmedo, do Aero Clube
de Casa Branca, que determinou um
apoio integral aos volovelistas da Aca-
demia, possibilitando, inclusive, a ob-
tencao do "“C" de Prata. Ap6s a con-
quista damarca, foram realizados ¢inco
voos, o mais longo deles atingindo
142 km.

Durante esse treinamento inicial, o
Cadete Nunes realizou um pouso fora
de campo. Embora tecnicamente per-
feito, o pouso acarretou algumas difi-
culdades para a equipe, ja que o plana-
dor foi socorrido por caminhdo, em
falta da carreta apropriada. Esta defi-
ciéncia, além dos transtornos de tempo
perdido, ocasionou pequenas avarias
durante o transporte.

ASA VOADORA

No dia 8 de marco de 1980, o jovem
brasileiro Beto Dourado, conquistou na
Praia do Pepino, em S3o Conrado, Rio
de Janeiro, a taga Brasil-Franca, de v60
livre. O segundo colocado foi outro
jovem brasileiro Haakon Lorentzen.
Concorreram, entdo, oito brasileiros e
dois franceses.

O vbo chamado livre & relativamen-
te novo no Brasil, onde j4 apaixona
grupos de jovens; ndo & na Europa e
nos Estados Unidos, onde ha muitos
anos vem sendo praticado.

Os primeiros estudos conhecidos,
do voo livre, foram feitos por um enge-
nheiro chamado Francis M. Rogallo
que fez experimentos a respeito nos
laboratérios da NASA, em 1960. Estu-
dou, Rogallo, uma asa de dois gomos
provenientes da unido de dois cones ou
de dois cilindros e que se destinava,
com um pequeno motor, ao véo normal
transportando um piloto e uma peque-
na carga, sendo dotado de um trem-de-
pouso de trés rodas.

Os amadores passaram a voar com
aasasomente, sem 0 assento e o trem-
de-pouso, quando descobriram que ela
Ihes dava mais sensacao de voar. Mais
sensagdo que com o planador, pois as
funcdes que este exerce, em vdo, ma-
nobras, subida, descida, e pouso, seri-
am feitas pelo homem com o seu corpo
preso & asa. Cremos que no vdo livre,
com a asa somente, 0 homem tem a
sensacdo exata de estar voando como
um péssaro. As manobras que o voador
tem de fazer no espago devem ser bem -
precisas, pois 0 menor descuido, como
um pouco mais de pressdo nas maos,
um movimento mais brusco com o
tronco ou a incorreta posicao das per-
nas e dos bracos, |he pode ser fatal. E
isso porque as caracteristicas aerodina-
micas da asa sdo influenciadas por
todos esses movimentos por minimos
que sejam.

Como dissemos, Rogallo fez seus
trabalhos experimentais nos tuneis
aerodinamicos da NASA, em LANG-
LEY FIELD, e sobre os mesmos se de-
brucaram outros engenheiros de aero-
nautica, em um leque de pesquisas
para obter o méximo de resultado da
nova asa, com o fim de deslocar car-
gas, recuperar motores-foguetes cujo
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O grupo da Academia deslocou-se
para o local do campeonato a 10 de
fevereiro e logo foram realizados dois
vbos por piloto, com o objetivo de
conhecer a area e as pistas do apoio.

O Cadete Franceschet realizou 330
km com um Quero-Quero, nédo tendo
homologado, no entanto, o seu “'C”
de Ouro (minimo de 300 km), devido a
falta do Barograma. Tal fato merece
citacdo especial, porque o Franceschet
2 mais seis pilotos foram os primeiros a
completar tal distancia com planador
de fabricacdo nacional do tipo utili-
zado.

O tenente Vilarinho realizou um véo
de 350 km, sendo homologado o seu
"C" de Ouro, ficando, portanto, como
o primeiro piloto do Clube de V6o a
Vela da Academia a obter oficialmente
esse brevé.

O piloto da AFA gue conseguiu a
melhor colocacao foijustamente o Vila-
rinho (8° lugar, Classe A), utilizando o
planador de matricula 8100. Realizou
35:20 h (trinta e cinco horas, e vinte
minutos) de vbo, num total de 1 894
km, voados em 10 provas.

Os vencedores da Classe A foram:

Claudio (1° lugar), representante da
cidade de Bauru, pilotando um SB-5 e
conquistando 8 819 pontos; Ekki (2°
lugar), de Sao José dos Campos, pilo-
tando um PIK-20, fazendo 8 677 pon-
tos; Bob Hupp (3° lugar), também de
Bauru, com Libelle e 8 325 pontos; e
Raimundo (4° lugar), de Sao José,
pilotando um Urupema, com 8 118
pontos.

Na classe B, o vencedor foi Wolf,
representando P. Missdes, pilotando
um Quero-Quero e.perfazendo um total
de 8331 pontos.

(Consultaa Durval de Abrahdo — Maj
Av Adjunto do Supervisor do CVVAFA)

combustivel se haja esgotado, para res-
gatar alvos de tiros de aviao e outras.

Supomos que muitos dos pilotos de
voo livre, ndo a par das forgcas que
agem sobre a asa, gostariam de saber
por que elas voam. Nosso trabalho seré
bem elementar; evitaremos entrar em
explicacGes de dificil compreensao.

Iniciaremos dizendo que, na asa
voadora, agem as mesmas forgas que
nos planadores: sustentacdo (S) no
extradorso; gravidade (G) constante;
resisténcia ao avanco ou arrasto (R) e,
afinal, uma tragéo, resultante da agéo
das correntes aéreas na asa. E essa
tracao que, dominando as demais for-
¢as, permite a asa voadora subir a
3000 m ou mais; a descida fica a cargo
da gravidade; as manobras sdo feitas
pela obediéncia & aerodinadmica, seja na
subida, em v6o planado no mesmo
nivel ou na descida.

Naturalmente, esses vOos sao feitos
a baixas velocidades, pois submeter
uma asa voadora a violéncia dos ventos
de um tufdo ou mesmo de correntes
mais velozes seria extremamente peri-
goso. Por outro lado, no ar muito
calmo ou parado, ela nao pode ter o

desempenho que se obtém com ventos

de velocidade:de 60a 80 km/h.

Os estudos em LANGLEY FIELD
mostram que se consegue um bom
rendimento com essas velocidades. E
necesséario, também, muito cuidado
com a influéncia sobre a asa voadora

das variacGes de diregdo de correntes
dear, noespaco.

Uma vez langada da Pedra Bonita, a
asa voadora esta sob a agdo das forgas
acima indicadas. Os parametros resul-
tantes da combinacdo das mesmas,
muito importantes, sdo 0s seguintes:

01) oéangulo a, de subida, da asa, que
 pode atingir a valores de 55° em

relagdo & sua horizontal, € o seu
angulode ataquedoar;

02) arelacdo S/R;

03) oangulo de descida;

04) os angulos de viragem para ambos
os lados.

Todos esses parametros tém muita
influéncia, uns sobre os outros; isto €,
seinteragem.

Examinemos as curvas que foram
levantadas no tnel aerodinamico e que
representam as diferentes posi¢des da
asa sO, presa a um suporte fixo e sem
nenhuma interferéncia, seja de qual-
quer estrutura que pudesse representar
um piloto, seja um conjunto piloto-
assento-trem-de-pouso. E sobre as
curvas assim levantadas que o piloto
deve estudar a sua posicdo quando
estiver voando.

Na figura 01, temos as curvas que
representam os valores de S e R em
funcdo do angulo a, desde os valores
de -40° (bico para baixo descendo) até
+55°, bico bem para cima, subindo.
Vé-se entéo que Cg diminui para -0,4°,
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AOS PROPRIETARIOS DE IMOVEIS ALUGADOS NO RIO DE JANEIRO:

1 __ Seus iméveis do Rio estdio bem alugados? VOO L I V RE

2 __ V.recebe seus aluguéis em dia certo, todo més?

3 __ V. recebe boa orientaciio (e em tempo habil) para sua Declaracio de
Imposto de Renda, referente aos iméveis alugados?

4 __ V.recebe Demonstrativo mensal de sua Conta, de forma simples, para
facil conferéncia?

5 __ Seus Inquilinos sio RIGO RO S AME NT E selecionados?

6 __ V. tem copia dos seus Contratos de Locacio?

7 __ Seus Inquilines devolvem o imoével no MESMO estado em que o rece- Y
beram? () ) . \

20 0 20 40 60’ ‘

8 __ V. aluga, recebe seus aluguéis e desocupa seus imoveis sem aborre- a4 GRAUS ‘
cimentos? ‘

Fig1 ‘

9 _ A eventual inadimpléncia de seus Inquilinos ¢ REALMENTE coberta

por seus Fiadores? pasando para nivelamento O entre

-0,6° e +0,5° e aumentando depois
para 1,2, quando a é igual a 55°. Na
mesma figura, vemos que o valor de CR
€ mais ou menos O mesmo, até que
atinja 30°, dai aumentando para 6,
quando A éigual abb°.

10 _ V. recebe Demonstrativos de Movimento de sua Conta na Administra-
dora, separadamente, isto é, imovel por imoével?

Se V. respondeu SIM a todas as perguntas acima, parabéns!
Caso contrarie, para ficar trangiiilo, marque SIM no cupom abaixo
e remeta-0, imediatamente, para nos.

a

- : s
VIVA TRANQUILO! 5/a

2

Fig2

Na figura 02, vemos a relacdo S/R
partindo de zero para 15° do valor de a,
aumentando para 3,5 aos 40° e caindo
para2aosbb®de A.

SIM [ © Desejo receber maiores informagdes sobre 0 SISTEMA DE ALUGUEL GARANTIDO
e 0 de GARANTIA INTEGRAL da PONTUAL IMOBILIARIA Ltda, sem compro-

misso.
Nome: ) . ,
End. Cidade CEP Na figura 03, temos uma curiosi-
N? de iméveis que possuo no Rio de Janeiro: ____ e Quero ainda esclarecer dade que s6 na asa Rogallo com tubos
ques se pode constatar: o valor da relagdo
S/R, que seria 12 para um tubo extre-
mamente fino (0 que comprometeria a
................................................................................... estrutura da asa), descer para 4,5 e
para 3,5 quando o tubo aumenta de
didmetro.
Na figura 04, vemos os valores da
N . . : 5 5 dura da
§ =7 Praca Mahatma Gandhi, 2 (Cinelandia) sala 81|4/815 - Tel. 240-2744 tragao e da qarga na enverga =
& F\.QJW.DTMAL C.G.C. 42.595.447/0001-09 iy INSC. 0928058.00 | asa, em funcao dos valores da relacio
g [ imebilidria Leda. CEP 20.018 = Rio de Janeiro - RJ entre a distancia do tubo central que

une os dois gomos e a metade da enver-
gadura da asa, para um valor de CS .
=0,40, para asas derivadas de cones g

— decilindros.
Dirigida por
MURILLO PORTO CASTILHO , .
Maj RR da Aer Na figura 05 vemos 0s valores da
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PLASTIMODELOS
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relacdo S/R em funcdo do coeficiente

da sustentagdo Cg para quatro tipos de.

asas voadoras, duas cOnicas e duas
cilindricas, com bordo de fuga alon-
gado e reduzido.

Fig5

Toda essa teoria elementar nos re-
vela que é segura a asa voadora desde
que manobrada adequadamente. A
pratica do vbo ensina bem qual com-
portamento do piloto no espaco, quan-
do sua vida depende de algo t&o fragil,
aerodinamicamente, como uma asa
voadora, quando se estd a 1 000, 2 000
ou 3 000 m e que um leve movimento
em falso pode ser fatal.

De qualquer maneira, as pessoas
idosas como nés nao podem pensar em
voar em uma asa voadora, mas 0S
mocos, sobretudo aqueles que se co-
nhecem bem, que sdo capazes de deci-
sBes rapidas e que controlam com
precisdo 0 seu cérebro, seus nervos e
seus musculos, podem viver o grande
deleite e alegria, embora sob tensdo,
quando estiverem com suas asas, des-
frutando o prazer de, realmente, voar.

Marechal-do-Ar
Jodo Mendes da Silva

.

No dia 14 de fevereiro p.p. foi aberta
aos associados, e ao publico em geral,
a exposi¢do de modelos constantes do
programa da 22 Convengdo Nacional
de Plastimodelistas.

Foram expostas 72 maquetes no
Saldo Azul do Clube de Aerondutica.
Figuravam dioramas de avides e blin-
dados, soldados, um carro esporte e
uma lancha torpedeira, além de avides
em diversas escalas.

Entre os primeiros havia a reprodu-
cdo, em escala, de um hangar de
campanha alemao que foi usado em
1918. Baseado em fotos da época, o
expositor utilizou uma estrutura de
arame, cobrindo-a com plastico usado
para embalar discos, pintando, depois,
todo o conjuntocom tinta fosca. '

Destacou-se também uma réplica
do “Pup”, biplano que os ingleses
utilizaram na 12 Grande Guerra. O
modelo era de fabricagéo caseira, e foi
confeccionado com embalagens usa-
das para refeigGes durante as viagens
aéreas.

Um dos participantes foi premiado
nas diversas categorias em que concor-
reu. Acreditamos que um dos seus
dioramas causou maior impacto: repre-
sentava a rendigdo de um tanque ale-
mao préximo a uma casa danificada. A
fidelidade da reproducao foi obtida gra-
¢as ao trabalho de equipe que envolveu
amesma familia: pai e filhos.

Uma senhora pintou, como faz
habitualmente, os tanques montados
pelo marido. '

Desse modo, o plastimodelismo
uniu diferentes faixas de idade e sexo
com o mesmo objetivo.

Foram convidados a participar do
jari o Cel Av Antonio C. Jorddo, Fran-
cisco C. Pereira Neto, Fred C. Viana (do
Maranh&o) e Alarico F. de Souza Filho.

A Comissdo Organizadora, aos
membros do juri e aos ‘‘cobras’” do
modelismo a Sociedade agradece a
colaboragdo emprestada, esperando
revé-los brevemente.

A Sociedade Brasileira de Plasti-
modelistas promove reunides regula-
res, visando a difundir o plastimode-
lismo através do intercambio entre seus
associados.

Enderego para correspondéncia:
Rua Arquias Cordeiro, 316/502, Méier,
20770, Rio, RJ.

Antonio Linhares
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METAMORFOSE
(N3o a de Kafka)

Asp Of Med FERNANDO BIHARI

e .

Tudo comegou num dia de feverei-
ro.

Estdvamo-nos apresentando para o
estagio de adaptacdo e servico — 1981,
no Comar V. -

As interrogagdes, as dlvidas aflo-
ravam, a incerteza de uma adaptag¢do
que nao sabfamos como seria, 0 deses-
pero de uns, o entusiasmo de algunse a
tranquilidade de poucos.

“Vames filhos altivos dos ares
Nosso vdo ousado alcar,...”

Estavamos iniciando um plano de
v6o. Um v6o rumo ao desconhecido,
desligado de nossa realidade, de nos-
sos costumes, baseado em novas leis e
regras, em cerimdnias e tradigbes igno-
radas por quase todos. Disciplina e
hierarquia. Como seriam? Como agiri-
amos? Como?

“Sobre campos, cidades e mares,
Vameos nuvens e céus enfrentar...”

Como diz o famoso ditado popular:
quando na chuva, temos de nos mo-
Ihar... assim seria. Um dos nossos
companheiros, j& no primeiro dia de
incorporacao,- “‘entrou em parafuso”’
(1)... Queria ser desligado, perguntava
se podia ainda desistir. Macambuzio
ficou em um canto, sendo necesséarias
muitas manobras, para tir4-lo desta
situacdo, e foi neste instante que nas-
ceu uma das marcas de nossa turma:

tinhamos que enfrentare... ponto final!

“D’Astro-Rei desafiamos nos cimos
Bandeirantes audazes do azul...”

Nesta ocasido ainda ndo éramos 0s
"Audazes de Azul’’, mas comecéava-
mos a sentir o tdo famoso ““Espirito de
Corpo”. Tinhamos um instrutor, infan-
te, que aos poucos se foi tornando
parte de nés, mostrando como desa-
fiar, como nos tornarmos audazes, e
guem sabe, umdia, de azul.

As estrelas, de noite, subimos
Para orar ao Cruzeiro do Sul...”

" E foi numa noite escura que, saindo
do meio civil, fomos de encontro & vida
""das estrelas’’. A Universidade ensina-
nos muitas coisas, nossa profissao,
aulas de vida, ou methor, da ‘““mecani-
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ca’’ do ser humano; o funcionamento
desta maquina maravilhosa que tem o
dom de criar outras coisas, outras ma-
quinas, ““a imagem e semelhanga’” do
grande inventor. Ensina-nos, também,
as vezes de maneira errada, o que se
passa aqui... politica, educacdo, sau-
de, miséria, injusticas,... e as vezes nos
faz esquecer de orar, seja ao Cruzeiro
do Sul ou a outra qualguer constela-
cao...

“Contacto! Companheiros!
Ao vento sobranceiros,
Lancemeos o roncar,

Da hélice a girar...”

A aproximagao de outros oficiais e
pracas para com a nossa turma foi
sendo feita de maneira agradéavel, sim-
péatica e amiga em quase toda a tota-
lidade, desde a primeira apresentacéo
ao alto escaldo até ao mais moderno
dos recrutas; afinal éramos recrutas de
classe especial.

As aulas de instrugédo eram vérias; o
engatinhar nos regulamentos, a absor-
¢do do espirito da forca aérea, a imper-
feicdo do perfeito, as falhas do infalivel,
a normalidade do que era até pouco
instante passado o anormal. Simples-
mente. comegavamos a ver que nada
mais éramos do que civis de uniforme,
com regras que deveriam ser seguidas e
oeram.

E ai estava a diferenca da farda.
Regras e regulamentos sdo para serem
seguidos, podem até ser discutidos
e modificados, mas devem ser segui-
dos... Era a mesma coisa em casa, res-
peitar nossos pais, discutir idéias, e
detalhes como: “Ndo comer de mao
suja -andar limpo e arrumado, nao
-enfiar o dedo no nariz'’, e outras coisas
que aprendemos em casa, mas que as
vezes... .esquecemos. A diferenca é a
"hélicea girar"

“Mas se explode o corisco no espaco
ou a metralha, na guerra rugir...”

E as novas situagOes surgiram. To-
do dia éramos apresentados a novida-
des, boas e mas; tinhamos contato
com situagBes que desconheciamos,
uma certa realidade que era vedada a
nossa condi¢do anterior, a guerra ras-
teira de interesses, a solapagao de
nossa civilidade, o esforco de nossa

nagdo fazer-se nacdo de verdade, lu-
tando contra amigos e inimigos... ago-
ra tomavamos conhecimento de nosso
dever, o dever de ajudar na protegéo de
nossa péatria, a pequena e valiosa ajuda
dos membros ‘“da satde’’ na constru-
¢do de nossas defesas.

“,..cavalheiros de século de aco,
niio nos faz o perigo fugir...”

Parte de nosso treinamento foi a
marcha, marcha sob condicdes hipo-
téticas de combate, de situacdes ano-
malas, onde tinhamos de “improvisar’’
a nossa sobrevivéncia... na cidade, na
estrada, nos campos, na selva e no
mar, nos elementos que irfamos enfren-
tar, para sabermos das situagdes que
teriamos que defrontar, das possiveis
contusGes, do abalo moral e fisico,
enfim daquilo que um dia teriamos de
tratar. E vendo o sofrimento de alguns
companheiros, ampara-lo, incentiva-
lo, ajudé-lo a vencer, sem fugir, como
um todo, com espirito, com a alma e o
corpo como um todo.

“nfio importa a tocaia da morte
pois que a patria, dos céus no
altar...”

Chegava a hora da formatura. De
espada em punho, deixar lavrada nossa
promessa de cumprir a missao, perante
todos, em frente & nossa bandeira...
mas querfamos mais; demonstrar que
haviamos aprendido e apreendido os
ensinamentos; tinhamos de apresentar
algo inusitado. |ratando-se do corpo
de salde, era nossa obrigacdo; tinham-
nos exigido que deveriamos ser primei-
ro militares e depois médicos, farma-
céuticos ou dentistas. Mostrarfamos a
todos do que éramos capazes; tinha-
mos que transpor as barreiras; éramos
um todo, um corpo, éramos um s6 e
como se aquela demonstragdo fosse
uma batalha, de uma guerra, em defesa
de nossa pétria, enfrentamos... e ven-
cemos.

“,..sempre erguemos de inimo
forte, .
o holocausto da vida, a voar”’

E, em apenas dois meses, consegui-
mos ser enfim uma turma especial,
modelo talvez para aqueles que vierem
apos, mas devemos tudo a todos, des-
de nosso comandante até 0 mais mo-
derno recruta, pois todos somos um...

Contacto! Companheiros!
Ao vento, sobranceiros,
Lancemos o roncar

Da hélice a girar...”
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O G 222 é o unico avido de transporte militar,

de médio raio de a¢do, atualmente disponivel

no mercado. Suas possibilidades operacionais

e sua grande confiabilidade, mesmo em condicGes
criticas de voo, sdo assegurados pelos modernos
turbo propulsores GE T 64 P 4 D.

Sua ampla capacidade volumétrica lhe permite
transportar uma extensa variedade de cargas
(até 9 toneladas) ou 53 soldados completamente
equipados.

Pode, ainda, lancar 42 paraquedistas ou cargas
pesadas de até 5 toneladas.

Os instrumentos de voo e os sistemas eletronicos
mais refinados. permitem-no operar em quaisquer
condigBes atmosféricas, independentemente de
ajudas terrestres.

O G 222 estd homaqlogado para emprego operacional
com uma tripulacé@o de, apenas, duas pessoas.

O G 222 pode decolar e aterrar de rusticas pistas
semi-preparadas. Pode ser rapidamente adaptado
para realizar missoes de busca e salvamento,
evacuacdo aeromédica, aerofotogrametria, combate
a incéndios e calibragem de auxilios de
radio-navegacao. E tudo isto a um baixo custo

de operacdo.
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A melhor

resposta da Capemi

& =
¢ inflacéo.

Ser sécio da Capemi, é, realmente,
a maior franquilidade.

Ele pode sempre acordar e respirar
aliviado.

Pois todo mundo, sem excecdo, fala
hoje sobre este assunto dflitivo: inflaggo
e mais inflagao.

Todo mundo.

Do mais humilde trabalhador ao
mais sélido empresdrio.

E é claro que a Capemi também foi
atingida pela mesma realidade.

Ela, enirefanto, j&@ encontrou, hd mais
de vinte anos, uma resposta para este
problema: a atualizagdo dos Beneficios,
tranquilizando dessa
forma os seus
milhares de sécios.

Uma resposta justa,
correta e infeligente.

O mundo bom
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Um antigo piloto de caca fala, em suas lembrancas, da dureza da

formacdo no Panama, até a grata satisfacdo de constatar que o velho

espirito ainda esta vivo na nova geracdo de cacadores. ;

O Torres foi um empelicado. Nao
houve uma boa missao do 1° Grupo de
Caga da qual ndo houvesse partici-
pado. Era bom demais como piloto;
contudo, um bocado “‘sortudo’’. Fez
noventa e nove missGes ofensivas e
uma defensiva. Tudo na conta. Parece
até que a coisa foi preparada para ele
completar as 100 missdes.

Nasceu errado. Eu nasci em Coli-
nas, Maranhdo; o Meira em Parnaiba,
Piaui; o Comandante Nero Moura em
Cachoeirado Sul, Rio Grande do Sul; o
Kopp em Curitiba, Paran4; o Rocha em
Araraquara, Sdo Paulo; o Lafayette,
em S3o Pedro da Aldeia, Estado do
Rio; o Cox, no Rio de Janeiro; e assim
nasceu toda a plebe do 1° Grupo de
Caca. Cada um na sua cidade, no seu

NOs voavamos de tudo. Mais de 15 tipos
de avides diferentes.

Estado, dentro do Brasil... Tudo certi-
nho. Até o John Buyers, major ameri-
cano da USAF, que foi nosso oficial de
ligagdo na ltalia, nasceu em Juiz de
Fora... Uail O Torres, ndo; nasceu no
namero 18 da Rua 13, as 17 horas, na
cidade de Norfolk, Virginia, USA, no
dia 10 de dezembro de 1919. O homem
tem bom signo: Sagitériol

Diz ele que é brasileiro nato... pois
sim! Como o pai é diplomata, o Torres
comegou a andar cedo. DaVirginia foi
parar em St. Louis, no Mississipi. De 14
foi servir em Barbados. Depois de uma
parada, veio ao Brasill Al o menino
conheceu seu pais de origem. Bobea-
ram com ele e passou a ser rubro-ne-
gro. Ainda hoje é Flamengo!

Um dia, Dr. Aluizio Martins Torres

Vodvamos praticamente dia e noite.

partiu para as margens do B6sforo. Foi
nomeado pelo [tamarati para represen-
tar o Brasil em Constantinopia, Tur-
quia. Por causa disso o garoto ja levou
daquioapelidode ““Turquinho’’. Quan-
do chegou, aos 15 anos, passou a ser
conhecido como ““Betinho’, ““Dragdo
Pitante’’ (fumava pra burro) e mais tar-
de’'Tenente Boquinha".

Por conveniencia, seu velho o man-
dou tirar o primario em Munich, Alema-
nha. Os primeiros anos de ginasio fo-
ram inciados em Constantinopla, no
English High School for Boys, termi-
nando o curso no Ginasio Sdo Bento,
aqui no Rio.

Morou em Ipanema, na Montene-
gro. Se fosse hoje, o Vinicius o apelida-
ria de ““garoto de Ipanema’’. No tempo

O aviador solava na marra porque nao
tinhamos o P-40 biplace.
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do Torres, a Montenegro ja comecava a
marcar ponto. Era uma boa o cara ser
daturma de l4. Depois voltou & Europa.
Morou por 4. Conheceu gente. Apren-
deu linguas. Aplicado nos estudos,
tornou-se um poliglota. Hoje é mestre.
Durante a guerra na ltalia, enquanto
“macarronedvamos’’ a situagdo com
palavras como capito, manjiare, quan-
to custa, dormire, fare amore, buona
sera, e mais algumas de uso imediato,
objetivo e préatico, o ““Turco’’ compra-
va uma gramatica italiana e metia a cara
nos estudos. Foi logo ao fundo do
poco. Tinha base. Ja falava portugués,
espanhol, inglés, francés, alemdo e
turco: “mole’” aprender a falar, ler e
escrever italiano.

Sentou praca na FAB de repente.
Seu velho esperava nele um futuro
diplomata. D. Maria Helena de Mene-
zes Martins Torres, ou D. Lenita, como

‘a conheciamos de nome no 12 Grupo

de Caca, ndo esperava outra coisa. Deu
zebral Sem consultar, fez exame de
inglés no Ministério da Aeronautica e
voou para os Estados Unidos. Entre

Kelly Field e Randolph Field, ganhou a
asa de prata de piloto militar ameri-
cano.

Voltou ao Brasil com o posto de
aspirante-a-oficial-aviador da reserva
convocado. “Trogo pra burro!”

Engrenou logo no 1° Grupo de
Patrulha, onde voou 64 missdes anti-
submarino no Atlantico Sul. Por um
golpe de sorte, foiescalado nodia 31 de
julho de 1943, dia em que deveria estar
de folga, para comandar o Catalina que
atacou o Unico submarino alem&o com-
provadamente afundado pela Forga
Aérea Brasileira. £ ou nao é empeli-
cado? O submarino afundado foi o
U-199. Efetuou-se o combate a 60
milhas, ao sul do Pao de Aclcar.

Quando os poucos tripulantes do
U-199 que restaram do combate atira-
ram-se na dgua, abandonando o barco,
Torres langou-lhes um bote de borra-
cha, equipamento existente para esse
fim a bordo dos avides de patrulha.
Salvaram-se exatamente uma dazia de
alemaes, inclusive o comandante.

Por esse feito, ganhou a cruz de
bravura americana: DFC — Distingui-
shed Flying Cross. Honra ao mérito!
N&o pararam ai as suas atividades guer-
reiras.

Em principios de 1944, partiu volun-
tario para lutar na ltalia. Distinguiu-se
logo entre nés por tudo que é: boa
praca, bom piloto, bom carater e exce-

‘lente amigo. Voou 100 missdes de

guerra na Italia. O segundo depois dele
alcangou 95. Por ato de bravura, ga-
nhou outra Distinguished Flying Cross.
Terminou a guerra como 1° tenente-
aviador, comandante de esquadrilha.

Recebeu ainda as seguintes conde-
coracdes: Mérito Aeronautico, Meda-
Iha de Aviagao, Croix de Guerre avec
Palme (Cruz de Guerra Francesa), Cruz
de Aviagéo, Medalha da Campanha na
Italia, Air Medal com quatro Clusters,
Medalha Atlantico Sul.

Extraido do livro “Senta a Pua”, de
Ruy Moreira Lima.

RA — A pergunta basica que normal-
mente fazemos as personalidades que

entrevistamos é: quando e como se
originou a vocacao aerondutica?

T — Olha, euconfesso que ndo posso
precisar sequer uma vocagao aeronu-
tica, com excecdo daquela admiracao,
daguela perplexidade que sempre do-
minava os jovens da minha geragdo em
relacdo a aviacdo que era uma atividade
ainda que se cercava, em todos 0s
aspectos, de um certo herofsmo, de
uma certa dificuldade, de um grande
desafio pelo menos. Entdo, tirando este
aspecto que nos tazia olhar para a
aviagdo com admiragdo e talvez um
velado desejo de participar desta ativi-
dade, eu nao cheguei a reconhecer em
nenhum momento uma especial voca-
cdo paraisto. O que ndo obstou que, na
primeria oportunidade que se apresen-
tou, dentro de um contexto de muitas
circunstancias que se apresentaram
para que eu pudesse participar desta
atividade, eu n3o a tivesse aproveitado
in totum.

RA — Entdo fagamos a pergunta de
outro jeito. Quando ocorreu essa opor-
tunidade? Quando teve contacto, a
primeira vez, com as méquinas voa-
doras?
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T — Logo ap6s a criagdo do Ministé-
rio da Aeronutica, foram oferecidos
cursos no exterior, na Forgca Aérea
Americana, para que se formasse o
quadro de oficiais da reserva da nova
arma que carecia, justamente, de uma
reserva. Ela tinha oficiais de carreira,
oriundos da Marinha e do Exército, mas
nao tinha uma reserva que correspon-
desse ao que o Estado-Maior da nova
arma previa.

RA — Oalistamento desse pessoal da
reserva foi feito por voluntariado? Co-
mo foi feita essa chamada? A guerra na
Europa teve alguma influéncia?

T — No meu caso particular, torna-se
muito dificil definir, dissecar motiva-
¢des dentro de uma iniciativa. Havia,

sem duvida, estes componentes, em-

bora o Brasil ndo estivesse em guerra
ainda, e nem mesmo os Estados Uni-
dos, quando tomei conhecimento da
existéncia desses cursos, fato que logo
em seguida ocorreu, pois foi logo pro6-
ximo & data de ataque a Pearl Harbor.
Mas havia, pois cada um de nés tinha
um partido tomado a esta época e
ent3o ja se insurgia contra certas coisas
que vinham acontecendo, e talvez
houvesse até uma intuicdo de que mais
cedo ou mais tarde, mesmo porque
nossos navios vinham sendo atacados,

nés serfamos envolvidos nesta guerra.
Pode ser que este seja um dos fatos que
me tenha levado a fazer este curso de
aviacao. Mais outros motivos, como
o desejo puro e simples de fazer aviagao
militar, me tenham levado a inscrever-
me para fazer o curso.

RA — Em que época e em que local
foi feito o curso na América? E quantos
voluntarios foram para a América?

T — Inicialmente, era uma espécie de
concurso. Havia um certo nimero de
vagas. No meu caso, a primeira turma,
era limitada. Havia oito vagas, com
talvez uns vinte candidatos.

RA — Haviasomente oito vagas?

T — E. O primeiro lote foi de oito
vagas. A primeira turma que foi para a
América. E eu levei muita vantagem
porque falava inglés. Classifiquei-me
bem e figuei entre os oito que segui-
ram. Desses oito & interessante notar
gue seis voltaram com curso completo,
quer dizer enquadrados dentro das’
mesmas exigéncias que eram feitas
para a cadetada americana, o que era
bastante superior a média de aprovei-
tamento do americano, que era de
52% . Agora. nés saimos daqui em um
navio que parou trés dias na Bahia para
ser pintado de cinza, a fim de fugir dos
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submarinos. A segunda turma foi de 50
candidatos.

RA — Aindalembra o nome dos com-
ponentes desta primeira turma?

T — Jodo Valentim Rui Barbosa, Sér-
gio Schnoor, Antonio Penteado Neto,
Jodo Carlos Osério Shurman, o Proen-
¢a que era capitdo da Forca Publica de
S3o Paulo, e um outro... Enfim, o
Proenca e este outro foram os dois que
nao conseguiram o grau para comple-
tar o curso. Mas os outros seis que eu ja
citei — ahl... Hélio Leitdo de Almeida
— foram os que terminaram O curso.

RA — Em que Base da Forca Aérea
Americana foi feito o curso?

T — Tivemos, o que eles chamavam
de... acho que "Pré-flight” — uma
espécie de adaptagdo, um est4gio inici-
al em Randoph Field, que era um
grande centro da &rea. Depois fomos
paraumaescola...

RA — Que avido se voava nesta fase
de adaptacao?

T — Na fase de adaptacao, Fairchild
asa baixa. PT 19. Depois passamos, em
Randolph, para o basico no BT 14, que
era o antecessor do Vultee-NA perna-
dura. Tinha aqui um similar na antiga
Aviac3o Naval que o pessoal de Mari-
nha chamava de a forca dos NA e que
eram os NA perna-dura, com uma
carrenagem no trem-de-pouso. Era
uma versdo do NA com trem fixo e um
motor de 450 HP, ao invés de 650 HP do
NA perna-mole. Depois voamos o T6,
no avancado feito com Kelly Field; na
época chamado AT6. Depois fizemos
um curso para instrutor. Porque ja se
previa que nés inaugurariamos no Bra-
silo CPOR da Aeronautica.

RA — Quanto tempo durou o estagio
na América?

T — Perto de um ano. Fomos em
dezembro de 1941, nos graduamos na
classe 42-G em setembro de 1942 e
fomos convocados em setembro.

RA — Juntoscom osconvocados, foi
algum oficial de carreira realizar o mes-
Mo curso?

T — Em nossa turma, ndo. Havia
outros estagiarios que tinham passado
por la em cursos especializados e ndo
em formacdo basica como o nosso.

RA — Para que Base foi destacado,
Nno seu regresso ao Brasil?

T — Base Aérea do Galedo, como
instrutor.

RA — Instrutor em que aeronave?

T — Nobs comegamos a dar instrugdo
priméria no Steeglits, porque nao havia
ainda o PT 19. Estes avibes eram fabri-
cados no Galedo. Era um monomotor
bastante adequado ao estagio priméa-
rio, e por sinal um bom avido de acro-
bacia. Depois recebemos o PT 19.

RA — Estainstrucdo era dada somen-
te ao pessoal do CPOR?

T — Somente ao pessoal do CPOR,
ou entdo aqueles que se dirigiam aos
Estados Unidos para as vagas que
continuavam abertas, na Forga Aérea
do Exército e na Aviagdo Naval Ameri-
cana que também recebiam pessoal do
Brasil e de outros paises sul-america-
nos. Nés ddvamos o primeiro estagio
aqui, e os que eram aprovados entdo
seguiam para |4, para fazer o basicoe o
avancado.

RA — Sabemos que possui 64 mis-
sBes de patrulha, que antecederam a
sua ida para a Itdlia. Como ocorreu a
transferéncia de instrutor de estagio
primério para piloto de avido de patru-
lha?

T — A vida de instrutor — e todo
aquele que j4 o foi, sabe — & uma vida
dura, e nés reclamavamos como pré-
mio, do entdo Cap Mascarenhas, que
era 0 nosso comandante, passarmos
para a unidade de patrulha da mesma
Base do Galedo, que tinha os Lockeed e
Hudson fazendo o servico de patrulha-
mento da costa. Promessa que ele
cumpriu tdo logo nés formamos as
duas primerias turmas. Ele recomen-
dou ao comando a nossa transferéncia
para o 1° Grupo de Patrulha.

RA — Quanto tempo permaneceu na
atividade de patrulha até completar 64
missdes?

naguela época, nés voavamos pratica-
mente dia e noite. Dia e noite eu ndo
digo, porque & noite voavam o0s ameri-
canos, que tinham os avifes com radar.
Nés faziamos a cobertura diurna em
igualdade de condicdes. Apenas por
deficiéncia de equipamento, nés fazi-
amos a cobertura diurna em condigdes
visuais e o americano a noite. Mas
havia um entrosamento perfeito, inclu-
sive com nossas Marinhas de Guerra e
Mercante. Havia uma sala de opera-
¢des completa, onde se planejavam as
atividades do dia seguinte em que
participavam todas as unidades aéreas
e navais que tivessem qualguer movij-
mentagdo nesse dia seguinte. Este pla-
nejamento, este ‘briefing’’ era feito de
véspera.

RA — Onde era este Centro de Ope-
racdes?

T — Erano Rio de Janeiro, na Aveni-
da Venezuela. O nidmero, ndo me lem-
bro. Era uma sala de operagbes com-
pleta, onde havia mapas de toda a érea
do Atlantico Sul e havia pessoal das
Marinhas brasileira . e americana, da
FAB e representantes da Marinha Mer-
cante.

RA — Nessa época, nas missbes de
patrulha, teve oportunidade de entrar
em combate alguma vez?

QUANDO NOS
CHEGAMOS, A
TRIPULAGAO DO
SUBMARINO JA ESTAVA
NUMA GUERRA DE
NERVOS DESGRACADA
E NOS FIZEMOS COMO
MANDA O FIGURINO...

NOS VOAVAMOS
PRATICAMENTE
DIA E NOITE

T — Relativamente pouco tempo. Foi
coisa de quatro meses. Mas também,

T — Bem, nbés participamos de uma
ac3o contra um submarino alemao e,
sendo a terceira aeronave a chegar ao
local onde estava operando este sub-
marino, tivemos a sorte de o afundar.
Foi uma acdo, no entanto, conjun-
ta, dos trés avides, em que cada um
teve uma participacdo bem destacada.
O americano pegou pelo radar e ndo
acertou -porque -havia forte' oposigdo
antiaérea. Entdo ele simulava novos
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mergulhos e se afastava, como que
temeroso da antiaérea, e assim man-
teve o submarino uma hora e pouco a
superficie. O submarino também esta-
va com algum defeito no leme de pro-
fundidade. Provavelmente efeito de
alguma carga de profundidade lancada
pelo americano e nao quis arriscar o
mergulho. Durante este tempo, che-
gou um Hudson do Galedo, e as bom-
bas e cargas de profundidade n&o acer-
taram muito préximo do submarino,
mas ele varreu & metralha o convés e o
préprio depoimento do comandante
alemao disse que foi quem fez o maior
estrago entre os artilheiros dele. Quan-
do nés chegamos, portanto, o subma-
rino ja estava numa guerra de nervos
desgracada, e nés fizemos como man-
da o figurino: uma passagem e, por
sorte, o submarino ainda virou em
nossa direcdo, de modo que as trés
bombas de profundidade espacadas,
lancadas com uma distancia de vinte
metros, cairam naquela fieira e o sub-
marino passou por cima quando elas
detonaram. Quer dizer, quase como se
fora uma passagem de treinamento.
Isto porque o submarino j4 estava tam-
bém em situacdo muito precéria.

NOS E O AVIAO
AMERICANO LANGCAMOS
3 BOTES DE BORRACHA.

SALVARAM-SE 3
OFICIAIS, ENTRE OS
QUAIS O COMANDANTE,
E 8 MARINHEIROS

RA — A tripulacdo do submarino foi
aprisionada?

T — Nobs e o avido americano langa-
mos trés botes de borracha; salvaram-
se trés oficiais, entre os quais 0 coman-
dante, e oito marinheiros.

RA — Nestas operacdes, que aviao
voavam 0s americanos?
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T — O americano recentemente (&
época) havia substituido os Catalinas
queentregarama FAB — um dos quais
noés estdvamos voando — pelo Martin
Mariner, um avido anfibio mais poten-
te, com equipamento mais moderno,
inclusive radar, possuindo maior auto-
nomia e poder de fogo.

RA — Apos esta sua experiéncia co-
mo patrulheiro, como acabou sendo
incluido naquele grupo que foi enviado
ao Panama, para realizar o curso de
caga com vistas a ida para a ltalia?

NOS VOAVAMOS DE
TUDO. MAIS DE 15 TIPOS
DE AVIOES DIFERENTES

T — Bom, quando correu a noticia de
gue o grupo ia ser constituido, que os
quatro capitdes gue iriam ser os coman-
dantes de esquadrilha j& haviam sido
escolhidos pelo entdo Ten Cel Nero
Moura, comecaram estes quatro capi-
tdes a serem assediados por pratica-
mente toda a FAB. Entre os que se
candidatavam de maneira direta ou
indireta, eles naturalmente procuraram
no “‘curriculum’ aqueles que estives-
sem mais atualizados, embora todos
nés, como todo o mundo na FAB, na-
quela época féssemos eminentemente
ecléticos. N6s voavamos de tudo. A
estaaltura, eu ja tinha voado mais de 15
tipos de avides diferentes, inclusive
aqueles que seriam um museu: Corsé-
rio, Boeing P12, Fock Wulf bimotor,
uma infinidade de avides. A formagao
do piloto da FAB naquela época era
muito pouco especializada.

RA — Houve algum motivo especial
para o grupo escolhido ir realizar o
curso no Panamé e ndo nos Estados
Unidos?

T — Desconhego. Parece-me 0 segui-
te: embora o sigilo fosse a tbnica na
época, havia uma preocupacgdo do nos-
so Ministério, como dos americanos,
de que nbs recebéssemos uma instru-
¢ao bastante rigorosa e a mais comple-
ta possivel. Por motivos 6bvios, pois

nés éramos a Unica unidade tatica que
iria para a frente e era necessario que
isto fosse feito. Acredito que nés te-
nhamos recebido, como unidade, um
treinamento muito superior a qualquer
unidade dos préprios americanos ou
ingleses. N6s fomos submetidos a um
treinamento 0 mais rigoroso possivel e
o Panamé foi um estagio importantis-
simo nisto.

RA — Seria uma Unidade de Elite |

enviada por um aliado e, como era
Unica, no caso brasileiro, tal treina-
mento serviria para minimizar um risco
deinsucesso?

T — Eu ndo sei se cabe propriamente
a designacgdo de Unidade de Elite, por-
que seria até, na ocasido, um prejulga-
mento, j& que ninguém podia saber
qual seria 0 desempenho da Unidade.
Mas seria, antes, o fato de ser a Unica
Unidade. Como era Unica, houve uma
preocupacao, alids muito louvavel, de
todos o0s responsaveis, de que essa
Unidade, quando entrasse em comba-
te, entrasse em condic¢des.

RA — Em chegando ao Panamé, o
curso foi feito no P40?

T — Nobs haviamos feito um curso de
adaptacdo em P40, no Recife. A coisa
foi muito bem encaminhada, para que,
quando chegassemos ao Panama, ja
estivessemos ambientados no avido.

O AVIADOR SOLAVA NA
MARRA, PORQUE NAO
TINHAMOS O P-40
BIPLACE

RA — O Brasil possuia o P40 Biplace,
ou o aviador solava na marra?

T — Solava na marra, porque nao
tinhamos o P40 Biplace. E fazia-se
muita recomendacdo, por causa do
cavalo-de-pau.

RA — Mas, o P40 Biplace existiu?

T — J& ouvi falar dele, mas nunca vi
nenhum por aqui.

RA‘— Todo o pessoal foi mandado
para Recife, para o Estagio?

T — Todos os piltos fizeram o estagio




t Senhorml

es Passageiros.

Tomem Seus Assentos nos Novos
Avioes da TABA... e Boa Viagem.

Voando pela TABA, a passeio ou a negécios, vocé
experimenta uma deliciosa viagem amazdnica com
todo conforto. Avides Bandeirante e Fairchild
atravessam o0s céus a média altura, num vai-e-vem
sem descanso, cobrindo todo o lado Norte
do pais. Inumeros véos e horarios diversificados
proprios para a regiao encaixam-se nas engrenagens
da TABA. A eficiéncia é ponto de honra tanto no ar,
quanto na terra.

Percorrendo a Amazonia de ponta a ponta, a TABA

voa 30 mil quildmetros diariamente. Para intensificar
esse ritmo, 4 novos FAIRCHILD ja estao em
funcionamento e, brevemente, mais 2 serao
incorporados a sua frota. A TABA da mais um passo
a frente. E vocé, senhor passageiro, é o maior
beneficiado.

A bordo dos avioes da TABA, vocé viaja através da
regiao com quem a conhece melhor que ninguém.
Escolha o destino, e deixe a Boa Viagem por conta da
TABA.

OANA
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NO PANAMA EXISTIAM
VINTE E DOIS GRUPOS DE CAGA
QUE FAZIAM A INTERCEPTACAO
DE QUALQUER AERONAVE CIVIL
OU MILITAR QUE PASSASSE POR LA.

inicial no Recife, com excegédo daque-
les gue se foram unirao Grupo na Itélia.
E que alguns, j& tendo feito curso
especializado de P47 nos Estados Uni-
dos, foram diretamente para a Italia.

RA — Por que o curso ndo foi feito
diretamente no P47?

T — Naoseil O tipo de avido que nés
voamos nos Estados Unidos, e isto
talvez tenha pesado, foi o Gltimo mode-
lo de P47 que saiu na época. N6s o
recebemos e chegamos a ltalia inclu-
sive com um P47 mais atualizado do
gue muitos grupos americanos que ja
operavam. Entdo, talvez, como de
qualguer maneira n6s irlamos receber a
Gltima versdo de P47 e ndo sei se havia
avides disponiveis, 0 que nos parece
gue foi o motivo maior de nossa ida
para o Panama4 foi o sistema de defesa
j& montado para a defesa do canal do
Panama. Existiam 22 grupos de caca
que faziam a interceptacao de qualquer
aeronave civil ou militar que passasse
por la. As missdes se faziam de uma
forma rigorosa, tal como na frente de
combate. Eu acho que é este sentido
operacional que importava mais do que
o0 equipamento. Depois fizemos uma
adaptagdo ao novo equipamento (P47)
nos Estados Unidos e também esta
muito mais caprichada do que normal-
mente faziam para americano. N6s pas-
samos por duas fases de treinamento,
como grupo, que raras unidades dos
Aliados passaram. Essa preocupagéo
em nos dar o melhor treinamento possi-
vel foi demonstrada por um fato que é
singular. Do lado do americano havia
um coronel de grande prestigio, que
veio a ser posteriormente general-co-
mandante das Forgas Aéreas do Atlan-
tico Sul, General Gabriel P. Disoway
(inclusive o Coronel recebe todos os
anos um convite para o almogo na casa
do comandante Brigadeiro Nero Moura
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e ja veio duas vezes; quando ndo vem,
manda um telegrama). Mas o Cel Diso-
way eliminava inclusive instrutores
americanos. Dizia:

— Voc@ ndo est4 a altura de ser instru-
tor dessa rapaziada.

Endosé os retirava da funcdo de ins-
trutor, como -eliminava também da es-
pecialidade alguns pilotos do grupo ori-
ginal, ndo por deficiéncia de pilotagem,
mas por padrdes de adequagdo & espe-
cialidade que ele exigia e que eram
Muito rigorosos.

RA — Do Panaméa o Grupo foi para
onde?

T — Foipara New York, Long Island,
Sulfock Field, onde existia uma unida-
de de treinamento para adaptacao no
P47. Este curso ndo foi s6 um curso de
adaptacdo. Ele se estendia para outras
areas como cursos de Medicina de
Aviacdo, vbo de altitude. Aquela épo-
ca, nao existia pressurizagdo. Entdo os
fendbmenos de anoxia eram muito gra-
ves, na eventualidade da falta de oxi-
génio.

RA — Daio Grupo seguiu para a Italia

e l&, em que cidade foi instalada a
primeira base?

T — A primeira base foi em Tarquinia
que era um acampamento com uma
pista de lama,com aquelas esteiras de
metal recobrindo o piso, para se poder
pelo menos decolar e pousar decente-
mente. Mas a rolagem ja constituia um
problema, pois era um verdadeiro
lamagal. '

RA — Em chegando a Italia, o Grupo
entrou logo em operacdo?

T — Houve para os comandantes de
esquadrilha e para 0s que normalmente
eram lider de elemento uma ou duas
missdes que foram feitas encaixadas

em esquadrilhas americanas dos gru-
pos que |4 operavam, apenas para
tomarem contacto com o territorio
inimigo.

RA — Desde a chegada, as missdes
designadas para o Grupo de Caga sem-
pre foram missées de ataque ao solo?

T — Sempre, nbs entrdvamos, oOu
melhor, nés constituiamos cinco por
cento do efetivo de caca tatica do
comando do Mediterraneo. Eram vinte
grupos, e hao havia distingdo entre o
nosso Grupo e os demais quanto &
destinacdo das missdes. As ordens
vinham a noite pelo telex e eram distri-
buidas em rodizio pelos vinte Grupos.
Portanto, tanto podia ser na éarea da
FAB como em outas 4reas, indistinta-
mente.

RA — O Grupo na ltalia ndo sofreu
distingdo, era se como americano
fosse? ‘

T — Americano ou inglés, pois tam-
bém havia Grupos ingleses.

RA — Grupos ingleses operando que
avides?

T — Operavam P51.
RA — P51?

T — Perddo, Spitfire. Mas é preciso
uma explicacdo; ingleses s6 ndo; sul-
africanos, canadenses e ingleses.

RA — Agora uma curiosidade, esse
aviao, o Spitfire, que era um excelente
avido de caca de interceptagdo, teve
bom rendimento como cacga-bombar-
deio?

T — N&o, muito fraco, pois era alta-
mente vulneravel, evidentemente co-
mo qualquer avido com motor refrige-
rado a liquido, como o caso do Spitfire
e o0 Mustang. Mas o americano s6 usa-
va o P51 para escolta de bombardeio,
de modo que o rendimento do Spitfire
como caca-bombardeio era fraquissi-
mo. J& o P47, também como caga de
escolta, teve um grande desempenho
na Inglaterra. Muito ao contrério do
que se divulgava, o P47, por causa do
turbo-super charger nas versdes mais
recentes, teve grandes vitorias aéreas
contra o Fock Wulf 190. J& o Spitfire
para esse tipo de missdo que nos fazi-
amos, com a nossa locomotiva-voa-
dora, era muito vulneravel.

RA — Chegou ahaver algum entreve-
ro aerodesportivo, entre os véarios Gru-
pos operando na area? Isto &, nos vbos
de manutencdo, engajar em combates
simulados?

T — Combates simulados sempre
aconteciam. As trocas de motores se

~
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faziam em intervalos muito curtos,
porque o regime de utiliZagdo exigia
isto. Entdo, qualguer motor sem a
compressao necessaria era trocado, as
vezes, com cento e poucas horas. Ha-
via, assim, um periodo de amacia-
mento de b horas que obrigatoriamente
nos fichvamos zanzando entre as Ba-
ses, & procura, a partir da terceira hora,

.de uma coisa para fazer e geralmente

encontrdvamos outro que também
estavaamaciando, e entdo simulava-se
um combate. Al é que era a hora do
recreio.

RA — Havia contacto do pessoal
brasileiro com os pilotos dos demais
esquadrdes que operavam na area?

T — Havia muito contacto, pois nés
moravamos no mesmo Hotel. Este
Hotel que havia sido requisitado pos-
sufa um cassino de oficiais muito cota-
do na cidade. Era um cassino de oficiais
“familia’, familia entre aspas, em que
até as patentes, inclusive as coronelas-
enfermeiras, nele conviviam, porque
era um cassino muito prestigiado e bem
freqlientado.

RA — Porcausadoslatinos?

T — Vocé fez agora uma pergunta
muito capiciosa (risos). Eu ia dizer:
apesar dos latinos (risos).

RA — Uma pergunta que talvez fira a
modéstia de um dos componentes do
Grupo. Como era o conceito operacio-
nal do 1° Grupo de Caga dentro do
Comando de Caca do Mediterraneo?

T — Olha, sem nenhum perigo de
auto-elogio ou autovalorizacdo, eu
posso dizer que o conceito era muito
bom, mas isto ai era uma conseqiiéncia
do que ja conversamos antes. Nés
fomos treinados como Unidades em
que nao havia distingdo entre A, B ou
C. Aqueles queintegravam o Grupo.po-
diam fazer parte de qualquer esqua-
drilha do comando. E corroborando
isto, vodvamos muito como reserva,
pois todas as esquadrilhas .possuiam
um reserva. Entdo, cada um de nés
praticamente voava na maior parte das
esquadrilhas. Nao havia nenhum pro-
blema, poisa doutrina erauma, a forma
de atuar era a mesma. Havia, portanto,
uma unidade tdo grande que nés, a
partir da vigésima missdo, gue, diga-se
de passagem, todos nés tinhamos, ja
éramos veteranos. Nao tinhamos aque-
le novinho que acabava de chegar. Pois
0 americano, em uma esquadrilha,

podia ter um veterano e outro que tinha
vinte missdes, acompanhado de dois
garotos que haviam chegado na véspe-
ra. Quando n6s chegamos a um certo
estagio, com dois ou trés meses de
operacao, éramos um grupo de vetera-
nos. Porque, com vinte ou trinta mis-
sOes, vocé é considerado um veterano
pelos padrdes americanos. Tanto que o
piloto, ao alcancar esta marca, era
mandado para outro teatro de opera-
¢cdes, a fim de descansar.

RA — A histéria do Grupo de Caca &
por demais conhecida e ndo ha registro
de operac¢®es conjuntas de esquadrdes
brasileiro e americano. Alguma vez
chegou a haver este tipo de missao?

T — N&o, a propria caracteristica das
nossas missdes geralmente ndo exigia
mais do que uma esquadrilha, ou seja
qguatro avides ou duas esquadrilhas no
maéaximo. Raras vezes nés saimos além
desse limite. Eu me lembro de uma
missdo que foi até comandada pelo
coronel Nero Moura, em que participa-
ram dezesseis avifes, quatro esquadri-
Ihas. Podia haver uma agéo conjutnta,
dentro de um plano geral, mas que
vocg, inclusive, ndao tomava conheci-
mento dos detalhes da atuagdo dos
demais. Vocé recebia uma incumbén-
cia especifica, entre as quais, muito fre-
qguentemente, aquelas de apoio direto e
imediato as forcas de terra, em que
vocé decolava, era mandado para um
dado locale, em |4 chegando, entrava
em contacto com a estacdo movel
delas, quando era indicado o objetivo,
na hora, de acordo com as necessi-
dades de apoio.

A NAVEGAGAO, QUANDO
NAO HAVIA CONDIGOES
VISUAIS, ERA FEITA PELO
RADAR

RA — A regido em que o Grupo de
Caca operou na ltalia era montanhosa
e, como toda regido montanhosa, uma
regido dura: primeiro, de navegar;
segundo, de voar e manobrar; terceiro,
de ter bons angulos de tiro. Como o

Grupo de Caca superou estas dificul-
dades e principalmente a navegac¢édo?

T — Bom, a navegag&o, quando nao
havia condicdes visuais, era feita pelo
radar. N6s éramos guiados por uma
série de estacBes de radio e pelo radar
gue nos seguia constantemente. Prova
disto...

RA — Estarede de radar a esta época
jaeraeficiente?

T — Muito eficiente, e justamente ia
fazer referéncia ao seguinte: nés nos
dédvamos conta de sermos seguidos,
porque, &s vezes, entrdvamos num vale’
para atacar um objetivo e, quando
safamos, haviamos saido das telas de
radar. Entdo eles nos pediam que fizés-
semos uma contagem para eles faze-
rem uma marcagado radiogoniométrica,
a fim de identificar se aquela esquadri-
Iha que eles estavam vendo nas telas
era aquela que vinham seguindo ante-
riormente. Quer dizer que havia um
radar conjugado com a radiogonio-
metria.

PRATICAMENTE NAO
HAVIA OPOSICAO AEREA
ALEMA, NESSA EPOCA

RA — A essa época ndo havia mais
oposicdo aérea alemd no teatro de
operacdes, ndo &?

T — Praticamente ndo, porgue noés
soubemos de dois casos isolados de
encontro aéreo também de avides iso-
lados alemédes. De forma que se pode
dizer que nao havia oposicao aérea.

RA — O Grupo de Caga chegou a
operar na mesma regiao onde operava
a ELO (Esquadrilha de Ligagdo e Ob-
servacao)?

T — Chegou a operar, por mera coin-
cidéncia, na mesma é&rea. A ELO era
diretamente ligada a FEB e mudava
inclusive a sua base de acordo com o
avango das tropas brasileiras,. pois o
campo de operacdo ficava a quinhen-
tos e seiscentos metros atras das linhas
de combate e ela fazia missdes de
observacao para corregdo dos tiros de
artilharia. Entdo ela voava com obser-
vadores da FEB.
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RA — Quais os outros tipos de Unida-
des que operavam na area?

T — Unidades Aéreas?
RA — Sim, Unidades Aéreas.

T — Havia o pessoal da caga noturna
que operava de Mosquitos e de Rlack
Window (um caca noturno bimotor).

RA — OP61?

T — P61 da NORTRHOP que inclusi-
ve tinha blindagem de protecZo na
fuselagem.

NOS TINHAMOS
RECEBIDO 60 AVIOES
P-47 DOS AMERICANQOS,
MAS 30 FICARAM NO
DEPOSITO

RA — Queoutras unidades operavam
la?

T — Fora os P 51 que ndo operavam
em nossa base, mas no mesmo teatro
de operagbes fazendo a escolta de
bombardeiros que executavam mis-
sBes no sul da Alemanha e Austria, o
Spitfire era empregado ou como caga
estratégico ou como caca tatico, aos
quais ja fiz referéncias, e no Gltimo caso

com um desempenho bastante fraco. -

RA — O pessoal brasileiro chegou a
voar na ltalia outro tipo de aeronaves?

T — N8&o, n6s tinhamos um B 26 que
servia mais de transporte.

RA — Era voado pelo nosso pessoal?

T — Sim. O entdo Major Gibson vo-
ava nesse B 2b, levando os pilotos a
Napoles, para pegar novos avides no
depo6sito. Nos tinhamos recebido ses-
senta P 47 dos americanos, mas trinta
ficaram no dep6sito e iam sendo apro-
veitados na medida em que davam
baixa ou perdiamos algum avido dos
trinta que ficavam na linha, normal-
mente.

RA — Qual era o tempo entre as dis-
pensas?
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T — N&oentendia pergunta.

RA — Periodicamente, ndo havia

uma licenga?

T — Ahsim! Vinte miss&es era o tem-
po. E af nés tinhamos cinco dias num
dos chamados Rest-Camp, que eram
hotéis administrados pela prépria Forca
Aérea, onde tudo era muito baratoeem
que se tinha um periodo de lazer de
cinco dias.

RA — Ao terminar o conflito, qual foi
a atitude tomada pelo Comandante do
Grupo?

T — O Comandante do Grupo achou
conveniente encerrar as atividades de
vB0 e depois nos verificamos que esta
providéncia foi muito acertada, vindo a
beneficiar seus comandados de uma
forma muito positiva, porque os outros
esquadrdes que continuaram voando,
j& ndo mais em missdo porém dando,
ou melhor, extravasando um pouco,
sofreram acidentes fatais. A providén-
cia de nosso comando, entdo, foi muito
boa. Acho que, assim, ele poupou a
vida dos mais novos e menos experi-
entes.

RA — Com a volta ao Brasil, sua per-
manéncia na FAB foi muito curta, par-
tindo logo para uma experiéncia empre-
sarial. Como foiisto?

T — Eu deixei a FAB, a pedido, em
1946 ¢, logo de saida, pretendia voar na
comercial, na Cruzeiro do Sul. Mas um
companheiro do préprio Grupo, o Co-
ronel Pamplona, me havia indicado a
uma empresa americana para ser ge-
rente de aviagdo deles. Eu aceitei, pen-
sando na experiéncia que adquiriria de
atividade empresarial. Depois disto fui
induzido por elementos da Prépria
Texaco |4 na Amazbnia a formar uma
empresa de aviagdo, para reproduzir,
em tempo de paz, aquilo que havia sido
feito em tempo de guerra, que era a
exploragdo de seringais de maior pro-
dutividade, com o0 aviamento dos mes-
mos por via aérea. O problema desses
seringais € o transporte de géneros para
a mao-de-obra. Isto é que era o fator
limitante. Entdo, economicamente, era
viavel o empreendimento. Mas certas
circunsténcias fizeram com que eu
depois desviasse desse objetivo inicial e
fosse para uma outra alternativa. Tive
uma companhia de hidroavides que fez
no litoral aquilo que o antigo Sindicato
Condor havia feito. Faziamos Rio-Porto
Alegre com escala em todo litoral,
pousando dentro d’agua.

RA — Como era o nome dessa com-

panhia?

T — TABA — originalmente Trans-
portes Aéreos da Bacia Amazodnica,
mas, quando n6s mudamos a &rea de
operacdo, mudamos também o nome
daempresa que passou a ser Transpor-
tes Aéreos Bandeirantes, mantendo,
porém, asigla TABA.

RA — E a companhia ndo progrediu,
por qué?

T — A empresa surgiu no pés-guer-
ra, como outras tantas. Com o prego
dos avides de sobra de guerra, desen-
volveram-se véarias, mas estavam fada-
das, como a nossa, a aglomerarem-se
em empresas com mais capacidare
financeira, e nO6s passamos a integrar
o LOIDE AEREO que ja era uma onii-
gagdo de quatro ou cinco empresas.
Passou a ter a nossa e até por motivos
pessoais, pois o presidente do LOIDE
era o0 Brigadeiro Nero Moura que havia
sido nosso comandante na ltalia.
Finalizando, eu gostaria de dizer o
seguinte:

A sintese disso tudo para mim &
uma sintese que de fato engloba uma
coisa muito importante da minha vida
que é o convivio gue tive com amigos
em situacdo excepcional e cuja amiza-
de se prolongou e se consolidou atra-
vés desses anos, tanto que 0s meus
verdadeiros amigos sdo aqueles que eu
trago desde essa época. Sd0 0s meus
coinpanheiros da Forca Aérea, com 0s
quais trabalho, convivo e me comuni-
co, sobretudo em termos de grande
autenticidade, de grande afeto, de
grande calor, muito diferente, talvez,
de outros amigos ou de outras pessoas
que eu tenha encontrado em outras
circunstancias, com 0s quais ndo pude
manter os mesmos lagos. Tenho a dizer
sobre 0s meus companheiros que per-
maneceram na FAB uma coisa que me
parece muito importante, e digo a von-
tade, porque ndo participei desse pro-
cesso, ja me afasteida FAB em 1946: os
que permaneceram tiveram uma mis-
s80 muito mais importante do que
aquela gue n6s, como jovens com certo
espirito de aventuras, pudemos viver
durante o perfodo de guerra. Tiveram
uma atuagdo muito mais importante
em dar prosseguimento aquilo que noés
encetamos e que hoje se instituciona-
lizou em nossa Forga Aérea. Hoje,
guando vamos as Bases de Caga como
Santa Cruz, ao Sul ou a Fortaleza,
sentimos e nos emocionamos com
alguma coisa que nés iniciamos e que
estas geracdes de hoje, mercé da per-
sisténcia e da abnegacdo dos nossos
companheiros que permaneceram na
FAB, foram projetando para o futuro.
No6s nos orgulhamos disso e respeita-
mos as nossas geracoes que mantém a
petecanoar.
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A CAGA NO BRASIL

1930, j& com motor de 480 cavalos
e NIEUPORT DELAGE, em 1931, com
600 cavalos.

Esta fase, no Brasil, caracterizou-se
por um pioneirismo em diversas areas
das atividades aeronauticas, sem que
se tenha conseguido avango na aplica-
cao tatica do material. Os vbos eram
mais de treinamento pessoal do piloto
do que de aplicacio militar do avido em
unidades de emprego tatico.

A situagdo politica criada com a
Revolugdo Constitucionalista de SAO
PAULO, em 1932, exigiu da aviagdo
uma participacdo ativa e a CACA apa-
receu com o maior nimero de missdes
executadas.

Sao trés as principais missdes da
CACA: -

— A DEFSESA AEREA, quando pro-
.cura impedir o adversério de utilizar
0 NOSSO espaco aéreo; para isto
ataca a aviacdo inimiga gue nos
ameaga, procurando destruir seus
avides no ar: é a CACA PURA.

— APOIO TATICO, quando auxilia as
FORCAS de superficie, EXERCITO
e MARINHA, atacando, no solo ou
no ar, todos os objetivos que pos-
sam por em risco as FORCAS IR-
MAS.

— A CACA DE PENETRACAO, quan-
do se langa em profundidade sobre
o territério inimigo, buscando des-
truf-lo antes gue nos ameace.

Durante a Il Grande Guerra, vimos
a CACA ESCOLTA acompanhando os
avides de bombardeio em missBes de
defesa das grandes formacdes sobre
BERLIM e TOQUIO, a milhares de qui-

 “SOPWITH SNIPE” — chegaram ao Brasil em 1923

i

i

“WIBAULT” — 1930 — Ja com motor de 480 CV

“NIEUPORT DELAGE” — 1931 — 600 CV

|dmetros de suas bases, em missao

" que, pela evolugdo da técnica, desapa-

receu dos manuais de tatica.

A CACA no Brasil sempre esteve
ligada & segunda de suas missdes,
APOIO TATICO.

Assim foi no Vale do Paraiba —
1932.

Assim foi nos céus da ltdlia —
1944/45.

Assim foi no pbs-guerra, até 1972.

As agBes militares em 1932 desen-
volveram-se ao longo do Rio Paraiba e
para essa regiao foram deslocados
avides WACCO CSO, armados com
duas metralhadoras COLT. 303 (7.6
mm), versdo de CACA TATICO de
exportacdo, que recém haviam sido
recebidos dos EEUU..
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"WACO CSO”, versao de caga tatico

Ali operaram de Jul a Set 32, nas
primeiras missoes de CACA da aviacédo
brasileira, executando bombardeio
picado e ataques rasantes com metra-
Ihadoras.

O periodo que vai de 1933 a criacéo-

do Ministério da Aeronautica viu surgir
nas aviagdes MILITAR e NAVAL as pri-
meiras unidades de CACA. Em 2 Jan 33
comecam as atividades da 17 DIVISAO
DE CACA da antiga AVIACAO NAVAL
equipada com avides BOEING F-4B-4

Estes aviGes pertencem a geracio
que se seguiu aos da 12 Guerra Mundi-
al e formaram o ndcleo da CACA dos
EEUU na década de 30.

Um exemplar perfeito pode ser visto
no Museu Aeroespacial de Washing-
ton, D.C.

Logo aseguir o EXERCITO criao 1°
GRUPO DE CACA, equipado com
avides BOEING idénticos aos da MA-
RINHA.

O treinamento das UNIDADES de
CACA ¢ iniciado, simultaneamente,
nas duas Forcas e o ESPIRITO DA
CACA comecaasurgir.

Seguem-se demonstragcdes em va-
rias localidades, tendo o BRASIL com-
parecido com seus BOEING & inaugura-
cdo do aeroporto de MONTEVIDEU,
URUGUAI, em 1933 (12 DIVISAO DE
CACA, daMARINHA) e as solenidades
em BUENOS AIRES, ARGENTINA, em
1935 (1° GRUPO DE CACA, do EXER-
CITO), quando da visita do Chefe do
Governo Brasileiro a esse pais.
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Atéaeclosdodall GRANDE GUER-
RA, o material foi envelhecendo, en-
quanto na Europa e nos EEUU surgia a
terceira geracdo de cacas: monoplanos
metalicos de asa baixa, velozes, forte-
mente armados e dispondo de radio
como meio de comunicacio.

Em janeiro de 1941 é criado o MI-
NISTERIO DA AERONAUTICA e, j4
em margo de 1942, chegam os primei-
ros avides da nova gerac3o.

A Base de FORTALEZA recebe 10
CURTISS "HAWK" P-36-A e 6 CUR-
TISS “KITTY HAWK" P-40-E, estes

“BOEING” F4B4 — 1932

com motor de mais de 1 000 cavalos,
armado com seis metralhadoras .50
(12.7 mm), velocidade de 480 kph,
capaz de transportar duas bombas de
250 kg cada uma.

0O novo MINISTERIO surgiu sem
nenhuma Unidade de Caca organi-
zada.

Nas bases do nordeste, FORTA-
LEZA, NATAL, RECIFEe SALVADOR,
os pilotos voavam 0s novos avides que
continuavam a chegar, 50 P-40 até
1944, sem um programa definido de
treinamento.

O Brasil entrara na guerra em agos-
to de 1942 e, em 1943, foi decidido
enviar ao Teatro de Operacfes da Euro-
pa uma Unidade para operar em con-
juntocomas FORCAS ALIADAS.

Decreto de 18 Dez 43 criou 0 1 °
GRUPO DE AVIACAO DE CACA. Em
Jan44, seu treinamento foi iniciado em
ORLANDO, na FLORIDA, para o pes-
soal que ocuparia suas func8es-cha-
ves. Logo a seguir o restante da Uni-
dade comeca suas atividades na Base
de AGUADULCE, noPANAMA.

Em avides P-40, os pilotos realizam
um programa que os leva a condicao de
PILOTOS DE CACA, os primeiros bra-
sileiros a, realmente, serem considera-
dos capazes de executar, dentro dos
padrBes internacionalmente aceitos,
quaisquer das missdes atribuiveis a
CACA.

Deslocado para SUFFOLK nos
EEUU, o 1° GpAvCa adapta-se aos
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avides REPUBLIC “THUNDERBOLT"
P-47, com que ird operar na ITALIA.
Esse avido, com motor de 2 000 cavalos
¢ dotado de 8 metralhadoras .60 (12.7
mm), transporta duas bombas de 450
kg e dispde de 6 foguetes de b polega-
das. Sua velocidade & de 640 kph.

A histéria do 1° GpAvCa é contada
no livro SENTA A PUA, por um de seus
pilotos.

E 0 exemplo da abnegac&o, da cora-
gem € da capacidade técnica de um
punhado de brasileiros que, em céus
estrangeiros, voou as cores da nossa
patria; na ltalia, a FAB teve seu batismo
de fogo.

O trabalho desses homens, no seu
regresso, criou a CACA NO BRASIL e
seus descendentes nasceram e cresce-
ram imbuidos do respeito aqueles que,
longe da pétria, souberam honré-la.

Daqui por diante ver-se-a o que foi o
plantar dessa semente, em 1945, que
germinou e se transformou em &rvore;
que floresceu e frutificou, regada pelo

-sangue de cacadores brasileiros.

S&o hoje 36 geracGes descendentes
dos AVESTRUZES da Itélia.

No dia 22 de abril, todos os anos, 0s
CACADORES relnem-se na BASE
AEREA DE SANTA CRUZ, para reme-
morar os feitos de sua Unidade Maior e
reverenciar a memaoria dos que, em solo
estrangeiro, sacrificaram suas vidas.

“CURTISS” P-36 “"HAWK”

Nesse dia, em 1945, o0 1° GpAvCa

“voou seu maior nimero de missdes.

A Il Guerra chegava ao fim e a FAB
preparava-se para o periodo de acomo-
dacdo que iria seguir-se.

Todos os avides CURTISS P-40, ja
agora chegando a casa dos 80, foram
sendo transferidos para a BASE AE-
REA DE SANTA CRUZ, onde equipa-
ram o 2° GRUPO DE CACA, subordi-
nado ao 1° REGIMENTO DE AVIA-
CAOQ, herdado pelo M Aer da antiga
Aviagdo do EXERCITO.

Em Mai4b, é iniciado o treinamento
de 33 pilotos, sob a orientacdo de
oficiais americanos gue haviam comba-
tido na BIRMANIA, com o famoso
esquadrdo de TIGRES VOADORES;
este & 0 segundo grupo de CACADO-
RES brasileiros submetido'a um progra-

“THUNDERBOLT” P-47

ma regular de treinamento, tendo en-
cerrado esse periodo em agosto do
mesmo ano.

Em 16 Jul chega ao Rio o 1°
GpAvCae em Set 45 é incorporado ao
12 RAv.

Ao mesmo tempo regressam dos
EEUU os pilotos gue 14 fizeram o curso
de caca em P-47 e que deveriam, pos-
teriormente, integrar-se ao 1° GpAvCa.

Com a chegada, por navio, dos
avides que se encontravam na Italia,
somados aos trazidos em voo dos
EEUU, o 1° RAv dispunha de P-47 para
seus dois GRUPQOS, restando um ex-
cesso de cerca de /0 avides P-40. Estes
foram transferidos para a BASE AE-
REA DE PORTO ALEGRE, equipando
0s 3% e 4> GRUPOS, subordinados ao
3° REGIMENTO DE AVIACAOQ.

A guerra terminara; o inicio de 1946
encontra a CACA organizada em 4
GRUPQOS, com avides P-47 e P-40.

A primeira turma de aviadores de
tempo de paz havia saido da Escola de
Aeronautica em Dez 45 e 40 deles
deveriam ser treinados como pilotos de
caca: 356 em SANTA CRUZ e 6 em
PORTO ALEGRE.

Os veteranos da ltalia foram aos
poucos montando um sistema de ins-
trucdo, a fim de transmitir a essa pri-
meira geracao brasileira de AVESTRU-
ZES tudo aquilo gue haviam aprendido
sob a realidade do combate.

Muito teve que ser improvisado;
muito teve que ser adaptado.

Acidentes ocorreram e trés inte-
grantes do 1° GpAvCa na Italia neles
perderam a vida.

Com sacrificio, esforco e trabalho,
essa primeira turma fez sua transicao
para o P-47, em PORTO ALEGRE voa-
ram o P-40.
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“GLOSTER METEOR” F-8

Dava-se inicio a um processo de
formagdo de mentalidade regida por
uma doutrina de emprego militar.

A manutencdo de uma mesma sis-
tematica de instrucdo ao longo dos
anos seguintes permitiria sedimentar
essa doutrina.

Os anos de 1947 a 1951 viram repe-
tir-se as atividades dessa primeira expe-
riéncia; as gerac8es se seguiam e O
namero de CACADORES crescia, for-
mados dentro de uma mesma menta-
lidade.

A organizagdo do Ministério da
Aeronéautica sofreu modificacbes em
1947.

O 1?7 RAv & transformado em 9°
GRUPO DEAVIACAO (9° GpAv).

0 3? RAv passa a ser o 14° GRUPO
DEAVIACAO (14° GpAv).

Os 1° e 2° GRUPOS DE CACA
passam a 12 e 2°/9° GpAv, desapare-
cendo, para tristeza dos CACADORES,
a Unidade que tantas glérias ostentava
em seu estandarte.
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0s 3% e 4° GRUPOS DE CACA s3o
transformadosem 1°2/14° GpAuv.

Fruto do trabalho dos que ndo se
conformavam com a mudanca de no-
me do 1° GpAvCa, decreto do PRESI-
DENTE DA REPUBLICA, em 1948,
devolve 0 nome a Unidade sediada em
SANTA CRUZ, ao nivel de GRUPO,
integrada por 2 ou 3 ESQUADROES,
cada ESQUADRAO com quatro Esqua-
drilhas.

Até 1951, 01° GpAvCa operou com
dois Esquadrbes; o 22/1? GpAvCa
encarregado da SELECAO e FORMA-
CAO dos novos CACADORES, e o
1°/1° GpAvCa mantendo-se, dentro
do possivel, em condi¢gBes operacio-
nais para emprego imediato.

O 1°/14° GpAvCa sempre atuou
como “doublé’ de formador de CACA-
DORES e unidade operacional.

Em 1952 foi criado o Comando do
1?2 GpAvCa e ativado seu 3° Esquadrio
(3°/1° GpAvCa), responsavel pela
SELECAO dos novos pilotos.

A guerra j& terminara havia 7 anos e
0 material apresentava sensiveis sinais
de desgaste; cada vez mais dificil obter
pecas de reposicéo.

A aviagao a jato era uma realidade e
o BRASIL comegava a distanciar-se de
uma tecnologia que tornara obsoletos
0s avides a hélice.

Em 1952 é decidido reequipar a caga
com material moderno.

Sao escolhidos os GLOSTER "ME-
TEOR" F-8, equipados com duas turbi-
nas ROLLS ROYCE, 4 canhdes HISPA-
NO SUIZZA de 20 mm, capazes de
transportar duas bombas de 450 kg e 10
foguetes de b polegadas, e sua veloci-
dade atinge 960 kph.

Sao adquiridos 70 avides, trocados
por excedentes de algoddo:

— 60 monoplace de combate
— 10biplace de treinamento.

Grupo de pilotos e especialistas é
mandado a Inglaterra, onde recebem
treinamento na operacdo e manuten-
¢do do novo material.
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A FAB atingia a Era do jato.

1963 — O 1° GpAvCa recebe os pri-
meiros jatos e converte seus
pilotos.

— 0 1°/14° GpAv em PORTO
ALEGRE recebe a incumbén-
cia de formar os novos pilotos
decaca.

19564 — Com seus 1° e 2° ESQUA-
DROES equipados com
GLOSTER F-8, 0 1° GpAvCa
perde seu 3° ESQUADRADO,
transferido para NATAL,
onde assumiu a designacio
de2°/5° GpAv (2° Esquadrao
do 5° Grupo de Aviacdo).
Neste ano o 1°/14° GpAv
ainda deveria ser responsavel
pelo treinamento dos novos
pilotos. A situagdo de seus
avides P-40 n&o permitiu e o
2°/5°% GpAv recebe essa in-
cumbéncia. Embora recém-
chegado a NATAL e em fase
de instalagdo, a homogenei-
dade da doutrina de seus inte-
grantes permitiu que assu-
misse essa responsabilidade
com aviso de menos de um
meés.

0 1°/14° GpAv converte em
Set 54 para GLOSTER F-8.

Nos trés anos seguintes a CACA
apresenta-se com a seguinte estrutura:

1° GpAvCa — SANTA CRUZ
Dois Esquadrdes equipa-

dos com F-8
1°/14° GpAv — PORTO
ALEGRE
Um Esquadrdo equipado
comF-8

2°/5° GpAv — NATAL
Um Esquadrdo equipado
com P-47
Encarregado da formacéo
dos novos CACADORES.

De 1946 a 1956, a intima colabora-
cao entre todas as Unidades da CACA,
e o rodizio dos pilotos entre elas, foi
gradualmente sedimentando uma men-
talidade e criando o ESPIRITO DA
CACA, o que permitiu atravessar os
anos de crise de material que se segui-
ram.

1956 — O 2°/5° GpAv (NATAL) é
transferido para FORTA-
LEZA, passando a 1°/4°
GpAv, onde se encontra até
hoje.

“LOOCKHED SHOOTING STAR” F-80
Sua missdo é formar 0s novos pi-
lotos.

Os P-47 chegavam ao fim de sua
vida (til e foram substituldos pelos
LOOCKHEED “SHOOTING STAR"”
F-80, material j& bastante voado e ob-
soleto em termos operacionais.

Novo problema foi criado com esta
substituicdo, pois ndo havia como con-
verter os novos pilotos diretamente do
avido de treinamento NORTH AMERI-
CAN T-6 para os cagas monoplace
F-80. A chegada da versdo biplace do
F-80, denominada T-33, permitiu a
transicdo e durante 0s anos seguintes
assim prosseguiu a operagdo em FOR-
TALEZA.

Os F-80 aproximavam-se rapida-
mente do ponto de exaustdo e foram
desativados.

Os T-33 substituiram-nos e, por
varios anos, geragoes de CACADORES
neles receberam sua formagao.

Com a producdo no BRASIL, pela
EMBRAER, do XAVANTE, aeronave
de treinamento, a jato, biplace, com
razoavel dotacdo de armamento, ©
1°/4° GpAv converteu mais uma vez
para 0 novo equipamento, agora com
as facilidades de ser um produto nacio-
nalizado, o que lhe assegura um apoio
logistico nunca antes desfrutado e que
tem resultado em altos indices de dis-
ponibilidade do material.

No final de 1980, termina em FOR-
TALEZA a instrugao da 352 geragdo
brasileira de AVESTRUZES, entregue
as unidades operacionais de CACA em
SANTA CRUZ, PORTO ALEGRE e
ANAPOLIS.

A década de 60 foi especialmente
dificil para as Unidades Operacionais.

Os GLOSTER F-8 atingiam seus
limites de duracdo e, aos poucos, eram
retirados de servico.

O 1° GpAvCa, SANTA CRUZ, e o
1°/14° GpAv, PORTO ALEGRE, come-
caram a receber avides de treinamento,
T-33, para substituir seus cacas.

A CACA brasileira encontrava-se
sem um avido de combate.

Lutando com enormes dificulda-
des, mantinham uma doutrina operaci-
onal a fim de-ndo deixar que a frustra-
¢do dos pilotos terminasse na desinte-
gracdo de uma DOUTRINA a duras
penasimplantada.

Ao findar da década, as condicdes
do Pais eram para permitir o reequi-
pamento da FAB.

Simultaneamente, o trafego aéreo

sobre o Territério Nacional crescia,
saturando os meios disponiveis e crian-
do a necessidade de um controle mais
efetivo, em especial na Regido Centro-
Sul.

Um projeto acoplado, de defesa da
capital, BRASILIA, com o controle do
espaco aéreo, deu origem a aquisi¢cao
de aviBes de caga de defesa, MARCEL
DASSAULT “MIRAGE" F-103, super-
sOnico da Ultima geragdo, e da implan-
tagdo do SISDACTA, conjunto inte-
grado de controle do espago aéreo do
triangulo BRASILIA, ESPIRITO SAN-
TOe SAOPAULO.

A caga recebia novo alento; pela
primeira vez disporia de um CACA DE
DEFESA AEREA.

Novo grupo de pilotos e especialis-
tas desloca-se, agora, paraa FRANCA,
para assimilar a tecnologia de aviacdo
supersdnica, da integragdo do compu-
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“MARCEL DASSAULT — MIRAGE” F-103

tador ao emprego da aeronave e do
controle-radar ao conjunto da opera-
¢cao defesa aérea.

O BRASIL iniciava um projeto pio-
neiro no mundo, integrando a DEFESA
AEREA ao Controle do Trafego Aéreo
Civil, através do SISDACTA.

E criado o COMANDO DE DEFESA
AEREA, COMDA, e iniciada a cons-
trucdo das instalagbes em ANAPOLIS,
sede da também nova ALA DE DEFE-
SA AEREA, 1a ALADA (5 Abr 72), que
seria equipada com os F-103.

Esse ano vé o inicio da operacdo da
Unidade, e todo um conjunto de proce-
dimentos & desenvolvido, visando ao
conjunto SISDACTA/UNIDADE AE-
REA.

Sua operacao prossegue até hoje,
com sensivel aumento dos indices ope-
racionais de eficiéncia.

Em 11 Abr 79, a 1 ALADA sofreu
alteragdo organizacional, passando a
denominar-se BASE AEREA DE ANA-
POLIS, sede do 12 GRUPO DE DEFE-
SA AEREA (1° GpDA).

A essa Unidade incumbe a defesa
da Capital, em um trabalho interligado
ao SISDACTA, do qual recebe todas
as informagdes e instrucdes que Ihe
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permitem interceptar qualquer aerona-
ve hostil por acaso tentando uma incur-
sdosobre BRASILIA.

Continuaramo 1° GpAvCae 1°/14°
GpAv operando avies de instrucdo,
enquanto seu reequipamento nao era
possivel.

Nos meados da década de 70, foi
decidida a aquisicdo dos NORTHROP
“TIGER’' F-56-E, supers6nicos de apoio
tatico; junto, vieram os F-b-B biplace,
para permitir uma transi¢do fécil dos
novos pilotos.

Mais uma vez uma equipe de pilotos
e de pessoal de terra foi ao estrangeiro,
EEUU, .receber treinamento no novo
material, trazendo, em v60, 0S NOVOS
avibes.

SANTA CRUZ foi equipada e, logo
aseguir, PORTO ALEGRE.

Em 1976, o 1° GpAvCa e 1°/14°
GpAv atingiram “'status’’ de Unidades
Operacionais, com um caga tatico
supersonico.

Chegamos aos dias de hoje, com a
CACA ostentando a seguinte organiza-
cdo:

1° Gp DA — Avides MIRAGE F-103
— Cédigos JAGUAR -
Subordinado ao COMDA — Comando
de Defesa Aérea 1° GpAvCa
— Cédigo do Comando
GRUPO — KING

1°/1° GpAvCa — Avibes TIGER — F-5
— Coédigo JAMBOCK

22/1?2 GpAvCa — Avides TIGER — F-5
— Codigo PIF-PAF

1°/14° GpAv — Avides TIGER F-5
— C6digo PAMPA

1°/4? GpAv — Avibes XAVANTE T-26
— Cédigo PACAU

Todos subordinados ao COMAT —
Comando Aerotatico.

NOTA: Oscédigos sdoamaneirade as
Unidades se identificarem
em suas comunicag8es-radio.

* Anualmente, as Unidades de Caca
reinem-se em uma de suas Bases
para realizacdo de manobras, nas
quais os comandantes dos diversos
escaldes tém a oportunidade de jul-
gar o grau de adestramento de cada
uma.
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E como uma olimpiada aérea, em
- que sda realizados exercicios de tiro
real contra alvos no solo, alvos aé-
reos rebocados, bombardeios picado
e rasante, langamento de foguetes,
combates aéreos, enfim, todos os
tipos de missdes que poderdo vir a
ser exigidas em casos de conflito da
Nacao.
Desta maneira, aprimoram-se a téc-
nica e a doutrina, estimula-se a com-
petitividade e mantém-se a homoge-
neidade do ESPIRITO DA CACA.

A CACA no BRASIL estd conso-
lidada em termos de DOUTRINA.

Sua dependéncia ao material im-
portado, elo fraco da nossa cadeia de
defesa e ataque, estad equacionada e,
ao final dos anos 80, vera o caca brasi-
leiro, projeto AX, equipando suas uni-
dades.

Caga tatico bastante sofisticado
que, embora nao tenha as caracteris-
ticas do que h& de mais moderno no
mundo, atende as exigéncias de nossas
condic¢des.

Produzido no BRASIL, com supri-

.mento e assisténcia técnica assegura-

dos dentro de nossas fronteiras, liber-
tara nossas unidades do eterno pesa-
delo da insuficiéncia de material.

A CACA é um conjunto de homens
e maqguinas, altamente treinados para
um trabalho em equipe, no desempe-
nho de tarefas complexas, onde cada
um tem seu lugar definido.

O escaldo aéreo & formado pelos
pilotos.

O escaldo terrestre engloba os que
se dedicam a manter o material em
condi¢des de vbo e a dar-lhe o apoio no
solo.

A cabina de uma caga € apertada; o
assento, incdmodo; os cintos de amar-
ragdo apertam e machucam; o capa-
cete é pesado e quente; a mascara de
oxigénio aperta o rosto; o piloto sua,
faz forca e & submetido a esforgos
fisicos, devido a aceleracdo nas curvas,
o que, freqlentemente, multiplica seu
pesc ~or mais de sete vezes;

— @& guantidade de instrumentos,
botdes e alavancas reclama sua aten-
cdo para o interior da nacele;

— o vbo em formatura, por sua
proximidade e rapidez de mudanca das
posicdes relativas entre os avides,
exige que olhe para fora;

— as necessidades dos ataques
contra outros avides ou alvos no solo
reclamam sua atengdo para 0s visores
de tiro e os comandos das armas;

— a navegacdo da aeronave n&o
dispensa a observacao do solo e 0 uso

“TIGER” F-5

de todos os recursos de radio e radar
para sua orientagdo, a velocidades
sempre proximas e, por vezes, superio-
resa 1000 kmh;

— as turbinas, girando a milhares
de rotagBes por minuto e bebendo
combustivel & razdo de milhares de
litros por hora, devem ser controladas.

Neste emaranhado de solicitagBes
conflitantes, 0 CACADOR vive os mo-
mentos SOLITARIOS da especialidade
que escolheu, seus sentidos sintoni-
zados na captacgao de mirfade de infor-
macbes que lhe chegam constante-
mente; suas decisbes dependem de
como ira avalia-las e integré-las, alicer-
cado no treinamento longo e minucioso
que recebeu.

SOLITARIO na imensiddo dos
céus, na dependéncia exclusiva de seus
recursos pessoais, parte de um circo de
maquinas a evoluir no espago, o CA-
CADOR vé desfilar, ante seus olhos,
figuras as mais lindas; o horizonte da
Terra distante, girando ao seu redor, ea
precisdo das manobras que se entrela-
cam num balé infindo; espetaculo in-
descritivel.

A atragao e o fascinio deste conjun-
to criao ESPIRITODA CACAeéasua
SINTESE.

No picadeiro desse circo brilham os
pilotos, em apresentagéo tornada pos-
sivel pelo trabalho do ESCALAO TER-
RESTRE.

Sdo centenas de suboficiais, sar-
gentos e pracas que, nos hangares, nas
pistas e nas oficinas, vinte e quatro
horas por dia, se dedicam a manter em
condic¢Ges de vOo o material das unida-
des.

Um caca moderno é o resultado
final da tecnologia de nossos dias; tur-
binas de alto rendimento, estruturas
aerodindmicas suportando os esfor¢os
das velocidades supersénicas, siste-
mas de controle de tiro, de bombardeio
e de navegacdo integradas por sofis-
ticada tecnologia eletrénica e de com-
putadores exigem, dos homens da
manutenc¢do, conhecimentos tedrico-
praticos extremamente detalhados.

Safdos da escola de formagao, ap6s
trés anos de estudos, cada um em sua
especialidade, sdo, a seguir, submeti-
dos, aos cursos de adaptagao ao mate-
rial das unidades onde irdo servir.

Um longo tempo até que possam
responsabilizar-se por um avido!

Sem esses homens, sem seu tra-
balho anénimo, n&o haveria AVIA-
CAO.

Nao podendo participar do v6o da,
CACA, realizam-se na certeza de entre-
gar aos seus pilotos as aeronaves em
perfeitas condi¢Bes; orgulham-se de
seus avides e de os manterem dispo-
niveis. '

Os CACADORES dedicam a eles
um reconhecimento todo especial e é
com respeito e admiragdo que deles
recebem o avido no momento do véo; o
auxilio do mecanico ao piloto, na amar-
racao a nacele, é o gesto simbdlico de
transferéncia da responsabilidade pelo
material que, no solo, lhes pertence.

O mecéanico sofre as horas em que
seu avido voa e com satisfagédo o rece-
be de volta; ansiosamente espera e
deseja que de novo volteaoar.

No dia 21 de abril, todos os anos, 0s
veteranos do Escaldo Terrestre do 1°
GpAvCa promovem um almogo e,
junto com os integrantes do Escaldo
Aéreo, relembram a campanha em ter=
ras longinquas, mecanicos e pilotos
irmanados no ESPIRITO DA CACA.

Estes sdo os her6is andnimos de
uma aviacdo que sé recompensa 0S
pilotos.

Este resumo da CACA NO BRASIL
nao cita nomes.

Todos e cada um que dela tiveram o
privilegio de participar saberdo identi-
ficar periodos e épocas em que viveram
suas emogdes, seus prazeres e sofri-
mentos.

Que todos continuem assim a reve-
renciar os CACADORES que um dia
decolaram e ainda n&o regressaram....

ADELFI| aos que morreram.

A LA CHASSE aos que virdo de-
pois.

NOTA — ADELFI, expressdo com
que os veteranos da Italia
reverenciam seus mortos.
A LA CHASSE, expressdo
com que os CACADORES
do BRASIL comemoram fa-
tos ou reverenciam pessoas
merecedoras de sua admira-
¢éo.
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~ Tudo sob controle

A extraordinaria quantidade de veiculos ou elementos que o
homem coloca na terra, no mar e no espaco, para atender as suas
necessidades, exige a criagao de rotas e planos de percurso cada
| vez mais sofisticados.

Planos que orientam harmoniosamente e com seguranga o
movimento, prevendo todos os problemas possiveis, possuindo,
‘ também, todas as alternativas de solugao adequadas, previstas
t por um sistema de controle automatico.

EEISTOQUE A ESCAFAZ.

ESCA
Engenharia de Sistemas de
l Controle e Automacgao S/A.
“Sempre criando tecnologia nacional”

Av. Rebougas, 1669 — SP.
Fone: 280-7944
Telex (011) 22290 ENSE. BR




Desde margco do ano passado, se-
guidamente tem aparecido nas publica-
cOes especializadas em assuntos aero-
- espaciais uma sigla — AMX. Realmen-
te muita coisa tem sido dita e escrita
sobre 0 assunto, sem no entanto trazer
nenhuma luz sobre a questao.

O gue até agora é do conhecimento
do publico brasileiro &€ que AMX é a
sigla que designa o projeto de um avido
de combate que os governos italiano e
brasileiro estdo desenvolvendo e com o
qual irdo equipar suas forgas aéreas.
Porém, muita especulagdo, muita de-
sinformacao facciosa, tem circulado no
ambiente aeronautico brasileiro acerca
doassunto.

A Revista Aerondutica, dentro de
uma das suas finalidades — a divul-
gagdo de assuntos palpitantes e atuais
no ambiente aeroespacial — esté publi-

cando, como fazem as mais respeita-
veis e acatadas publicacdes periddicas
especializadas, uma antevisdo do que,
sobre 0 AMX, seréa divulgado durante o
Saldo Aeroespacial de Le Bourget, que
serealizar, em Paris, no periodode 4 a
14 de junho vindouro.

Na oportunidade, quando tradicio-
nalmente se reinem as mais expressi-
vas representagdes da tecnologia aero-
espacial mundial, o AMX estara sendo
apresentado, como um projeto conjun-
to da Italia e do Brasil e como um
trabalho integrado da AERITALIA, da
EMBRAER e da AERMACCHI. Toda a
documentagdo, toda a propaganda,
toda a divulgagdo sobre o AMX teré os
logotipos e as marcas daquelas trés
empresas. -

Num verdadeiro esforgo de reporta-
gem, divulgamos, a seguir, os dados

mais importantes que estardo vindo a
publico em Le Bourget 81 e que se
relacionam como AMX.

O Projeto

Faz algum tempo que a Aeronautica
Militar Italiana (AMI) sentiu a necessi-
dade de substituir o G91 e o F104G por
um novo aviao, nas missdes de apoio
aerotatico.

Apbs avaliar o possivel Teatro de
Operagdes no qual a aeronave iria ope-
rar, o estado-maior da AMI, no curso
de 1977, definiu as caracteristicas do
novo avido, despertando o imediato
interesse das duas maiores indUstrias
aeronauticas italianas no campo de
asa fixa — a AERITALIA e a AER
MACCHI. '
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O AMX

As duas empresas passaram, imedi-

atamente, a trabalhar juntas no novo e
absorvente programa designado como
AMX.

A experiéncia adquirida pelas duas
empresas na elaboragdo de projetos e
construgdo de aeronaves de asa fixa,
bem como o nivel tecnolégico alcanga-
do, possibilitaram a conclusdo, em
tempo relativamente breve, de um pro-
jeto que, a priori, se apresentava muito
laborioso. ,

O AMX & um aviao realmente novo.
Destina-se a constituir, juntamente
com a Panéavia Tornado, a vanguarda
da AMI, para as futuras missdes de
ataque ao solo e apoio aéreo aproxi-
mado. :

Os acordos estabelecidos em 1978,
entre as duas ja citadas empresas e 0
Ministério da Defesa da ltalia, atribu-
fram a AERITALIA a condicdo de em-
presa responsavel e 8 AERMACCHI a
de associada, com70% e 30% de cotas
de participacdo no projeto, respecti-
vamente.

Desde o inicio do.programa, o AMX,
gragas as suas avancadas caracteris-
ticas, vem despertandc o interesse de
diversas forgas aéreas, em todo o mun-
do, a bragos com problemas de renova-
¢do de suas frotas. Assim é que, ap6s a
conclusdo das fases de pré-definicdo e
de definicdo do projeto, a Forca Aérea
Brasileira demonstrou um real interesse
pelo AMX, o que a levou a estabelecer
um primeiro acordo de cooperagao
comaAMI.

Ap6s um apurado estudo pelas
autoridades da FAB, ficou patente que
0 mesmo correspondia, basicamente,
as necessidades brasileiras. Disto resul-
tou a decisdo brasileira de participar,
ativamente, do desenvolvimento e da
producdo do avido na proporgdo de
aproximadamente 30%.

De fato, em julho de 1980, a AERI-
TALIA e a AERMACCHI acertavam e
assinavam, com a EMBRAER, um
acordo industrial que sancionava o in-
gresso oficial, no programa AMX, da
mais importante inddstria aeron4utica
brasileira. Tal evento veio intensificar a
colaboragdo entre o Brasil e a Italia no
campo aerondutico, iniciada ha ja al-
guns anos atrds, com a construcao,
sob licenga, pela EMBRAER — ‘hoje a
indUstria aeronautica mais ativa da
Ameérica Latina — do MB 326 da AER-
MACCHI, com a designagdo de Xavan-
te.

Com base no acordo de coopera-
¢do industrial, a EMBRAER participa
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do programa a partir da fase de desn-
volvimento. Estao previstas duas linhas
de produgdo, uma na ltalia e outra no
Brasil: cada uma das trés empresas par-
ticipantes sera, por este motivo, res-
ponséavel pela produgdo de parte do
avido, que sera enviada as duas linhas
de montagem final.

O cronograma estabelecido para o
programa preveé a realizagdo do primei-
ro véo do protétipo no ano de 1983,
com a entrada em servigo dos primei-
ros avides, nas unidades operacionais,
em 1987.

O aviao

O AMX & um avido monoposto, de
asa média alta, com um motor turbofan
sem pés-queimador.

Convencional no emprego, avan-
¢ado na concepgdo, sofisticado na avi-
6nica e nos equipamentos de bordo, o
AMX estard em condigBes de respon-
der eficazmente a todas as exigéncias
taticas e operacionais previstas para o
final dos anos 80 e da década de 90.

As missOes principais da aeronave
serdo o apoio aéreo aproximado as
forcas terrestres, interdi¢cdo e reconhe-
cimento. Tarefas secundarias, em ca-
sos de particulares exigéncias; inter-
dicdo de teatro de operagdes maritimo;
apoio as unidades navais de superficie;
superioridade aérea e defesa aérea, na
zona de combate do teatro de opera-
cdes. Todas as missGes podem ser
cumpridas respondendo as mais exi-
gentes necessidades operacionais,
com uma alta velocidade subsénica e a
baixa altitude.

A realizagdo do projeto do avido
levou em conta, acima de tudo, uma
alta flexibilidade de emprego operacio-
nal, associada a um elevado nivel de
eficiéncia e segurancga, baixa vuinera-
bilidade e um custo operacional redu-
zido.

A experiéncia e a capacidade das
industrias projetistas permitiram, de
fato, resolver, brilhantemente, as difi-
ceis solicitagdes do requisito militar,
compatibilizando, entre si, exigéncias,
a primeria vista incompativeis.

Além das tarefas principais e secun-
darias, o AMX dever4 operar em mis-
sdes diurnas e noturnas, mesmo em
escassas condictes de visibilidade, par-
tindo de uma base principal. Deverg, no
entanto, ter a capacidade de operar de
pistas improvisadas ou comprometidas
pela acdo doinimigo.

Calcado nas especificagdes milita-

res, 0 AMX possui ainda uma série de
caracteristicas fundamentais, entre as
quais se destacam: excelente desem-
penho de decolagem e aterragem; velo-
cidade subsénica com boa capacidade
de penetracdo; um canhdo de 20mm
montado na fuselagem anterior; supor-
tes nas pontas das asas para dois
misseis infravermelhos utilizados para
defesa prépria; pontos duros para car-
gas externas sobre as asas e na fuse-
lagem; sistema de aviOnica particular-
mente avangado; motor derivado, com
poucas modificagdes, de um tipo lar-
gamente experimentado.

Caracteristicas
Técnicas

O AMX foi expressamente projeta-
do para realizar ataques ao solo e est4
em condi¢cdes de cumprir missdes a
baixa altura, num ambiente eletrénico
hostil, com elevado grau de confiabi-
lidade no cumprimento das missdes. O
motor & um Rolls-Royce RB168-82
“’Spey’’. Este motor é do tipo Turbofan
a dois eixos, com uma razdo de deriva-
cao do sistema de alimentacdo de 0.85
p.s.i. e uma taxa de compressao de
16.5 p.s.i. Estas caracteristicas asse-
guram um baixo consumo especifico e
uma poténcia confiavel em qualquer
fase do voo.

A estrutura do avido foi calculada
para atender as condi¢gdes de emprego
operacional: longevidade, pequena
vulnerabilidade e sobrevivéncia num
ambiente hostil. A asa & formada por
trés longarinas que a fixam a fusela-
gem em cavernas. Cada asa aloja um
tanque integral de combustivel. As su-
perficies moveis de controle compre-
endem “slots’’ sobre o bordo de ata-
que, "flaps" do tipo "“fowler’” de fenda
dupla, “spoilers’ e ailerons. Nas pon-
tas das asas encontram-se 0S suportes
para os misseis infravermelhos de defe-
sa. Em cada asa existem dois pilotos
para cargas externas.

A fuselagem constitui-se de trés
partes fundamentais. Na parte anterior
encontra-se a maioria dos equipamen-
tos e da avidnica. O desenho da nacele
do piloto permite uma ampla visibilida-
de durante a fase de aquisicado do alvo.
A nacele de pilotagem assegura visi-
bilidade, abaixo da linha de visada do
piloto, de 18° para a frente e de 40°
lateralmente. Na parte central da fuse-
lagem esta alojado o trem-de-pouso.
Na parte posterior encontram-se 0 mo-
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- O AMX

tor e outros equipamentos. Na parte
central inferior da fuselagem encontra-
se um outro ponto duro para cargas
externas. O péra-brisa serd capaz de
suportar o impacto de projetis ricoche-
teados. No painel, em posicdo central
ao alto, o piloto desfrutarad de um HUD
(HEAD UP DISPLAY), com apresenta-
¢ao relativa de dados de v6o, de nave-
gacao e de ataque. Na parte esquerda
do painel, seré instalada uma tela para
apresentacao de dados relativos a na-
vegacdo e ao sistema de armas. O
armamento do AMX é constituido, na
versao baésica (a italiana), por um ca-
nhao rotativo de seis canos Vulcan
M61A1 de 20mm, instalado na parte
esquerda do nariz do avido. A variante
brasileira, ao invés deste, possuira dois
canhdes de 30mm, montados nas duas
laterais da fuselagem.

Além dos misseis infravermelhos
para sua propria defesa, colocados nas
pontas das asas, a dotacdo bélica da
aeronave prevé uma grande variedade
de bombas e de misseis ar-superficie.

No total, a carga bélica transportada
externamente sera de cerca de 8 500
libras. Um sistema computadorizado
coordenara o lancamento dos misseis
e das bombas em condicGes de abso-
luta seguranca.

Par as missGes de reconhecimento,
o0 AMX pode ser dotado de trés siste-
mas fotogréficos paletizados, para ins-
talaga@o no interior da fuselagem anteri-
or e de um casulo 6tico-eletrdnico a ser
transportado sob a fuselagem. Cada
sistema & perfeitamente compativel
com 0 aviao e nenhuma penalizacdo é
prevista para 0 seu emprego operacio-
nal. Desta forma, a aeronave podera
realizar missdes de reconhecimento,
mantendo inalteradas a prdpria capaci-
dade de navegacdo, autodefesa e ata-
que. O sistema avidnico consta de seis
subsistemas principais: comunicacdes

comprimento
envergadura
altura

peso operacional (vazio)
peso maximo de decolagem

peso maximo das cargas externas

enflexamento no bordo de ataque

eidentificacdo, navegagdo autdbnoma e
dependente, pontaria e lancamento,
apresentacdo de dados, elaboragéo de
dados e contramedidas eletrénicas
(CME). Estes conjuntos foram conce-
bidos para assegurar a continuagdo da
missdo, sem degradacdo do desempe-
nho, mesmo apds uma primieira avaria.
Isto & conseguido por redundéncia dos
seus componentes. A concepcdo mo-
dular de instalacdo permitira, no futu-
ro, ado¢cdo de novos equipamentos
atualmente em desenvolvimento, e de
outros que se tornarem necessarios. A
locacdo dos equipamentos permitira
um facil e rapido acesso aos mesmos,
seja para manuténcao, seja para mu-
danca de configuracédo. Todos os equi-
pamentos sdo de facil manejo e inter-
cambiaveis.

Alguns dados disponiveis no mo-
mento s3o:
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[O8D ERYIONIPANHIAW

Pede-nos o Rui Moreira Lima a des-
cricdo do que consideramos ter sido a
nossa melhor missao, na ltalia. A esco-
Iha & nossa. O critério de determinac&o
de melhor missdo também & livre, o
que, por si s¢, ja nos conduz a uma
série de recordacGes e de conjecturas
de avaliagdo, em gue se mesclam o
subjetivo com o objetivo, o emocional
com o técnico, aquilo que é puramente
do aviador com o que é nitidamente do
piloto militar. Conforme o aspecto pre-
dominante com que focalizamos diver-
sas missdes e seus efeitos, variara
evidentemente, na comparacio efetu-
ada, a sua importancia. Melhor miss3o
se ajustaria, portanto, a diversas mis-
sdes; dependendo do enfoque.

Assim, por exemplo, as missdes
gue me proporcionaram maior satisfa-
¢ao emocional foram aquelas em que
pude ver meus companheiros Theobal-
do Antonio Kopp, Othon Correa Netto
e Armando de Souza Coelho, depois de
atingidos pela antiaérea, saltarem de
para-quedas e chegarem seguramente
ao solo, inteiros e vivos. Como sintese
desse tipo de misséo e da emocac que
encerrava, lembro-me da 992 missao,
quando, na regido ao norte de Udihe,
em perseguicao aos remanescentes
das forgas alemas em retirada, ouvimos
pelo radio alacOnica e dramética ordem
de cessar qualquer ataque e retornar a
base — eraofimdaguerra, era o fim da
matanga e da destruicdo e estdvamos
vivos! Nessa hora lembrei-me dos meus
pais.

Poderiamos, por outro lado, menos
com o coragdo e mais com os olhos do
piloto militar, escolher, dentre algumas
missOes, aquela em que o efeito de
nossa acao tenha sido, taticamente, a
mais expressiva, como quando, com o

Armando, o Keller e o Menezes, pilha-
mos numa manhd, bem cedinho, duas
divisdes alemas, tentando transpor um
afluente do Rio P¢, utilizando uma
ponte sobre barcacas. Conseguimos
destruir a ponte e encurralar os ale-
maes, pela destruicdo das viaturas na
retaguarda das colunas. A tarde quan-
do voltdvamos, com novos avides, rea-
bastecidos e remuniciados, as duas
divisBes, imobilizadas, j& estavam cer-
cadas por blindados do V Exército
Americano. Nessa missdo o Menezes
foi atingido por um estilhagco de 20mm
NO PESCcOgo e 0S N0ssos 4 avides vira-
ram peneira, mas nos conduziram de
volta.

Com a 6tica do brasileiro aviador,
solidario com seu irm3o infante sofre-
dor, poderiamos destacar certa missdo
em que, nos Apeninos cobertos de
neve, Nosso objetivo era uma importan-
te posicdo de artilharia alema, no cume
de uma elevagdo, que ha dias fustigava
0s nossos pracinhas no vale eimpedia o
seu avanco. Era o Lafayette, o Keller,
eu e o Pereyron. Silenciadas as bate-
rias alemas apds o nosso bombardeio e
subsequentes ataques rasantes & me-
tralhadora, pudemos vibrar com a visdo
de um enxame de pracinhas galgando a
encosta branca para dominar a posi-
¢do. Ocorria-me, nessa hora, o con-
traste entre manobras em Gericind,
comum Fla-Flu no domingo de folga, e
aquele frio roxo debaixo da fuzilaria
tedesca. Era impossivel reprimir um
sorriso de emocdo atrds da borracha
fria da méscara de oxigénio.

E assim ndo tem fim o desfiar das
recordacdes. Dificil esta missdo de falar
sobre a melhor. Acabo fixando uma
que até hoje retenho com a nitidez de

registro fotografico, sobretudo pela
riqueza da topografia da regido, pelas
condicBes meteoroldgicas entdo rei-
nantes e pelo destaque da conjugacao
da acdo da caca tatica com a das forcas
de terra. Este Gltimo aspecto sempre
me fascinou.” Assim como a finalidade
primordial do caca estratégico — caca
de escolta de bombardeiros — é a de
proteger as grandes formacdes de avi-
Bdes de bombardeio horizontal contra os
ataques da caca inimiga, a esséncia da
missdo do caga-bombardeio — o caca
tatico — é a de apoio direto ao avanco
das forcas de terra. Embora o caca-
bombardeio desempenhe esta funcéo
também através de destruicdo das vias
de comunicacgdo e de abastecimento do
inimigo ou de ataques as proprias for-
cas inimigas e as posi¢cdes fortificadas,
€ no momento de sua agado coniunta,
coordenada com as tropas de terra, que
o piloto de caga-bombardeio vibra mais
com os resultados de sua miss&o. E a
visao do resultado imediato. E a satis-
facdo de romper o caminho dificil para
oinfante. E o conforto de poder empre-
gar o seu consideravel potencial ofen-
sivo em beneficio de seu companheiro
de terra, menos guarnecido e que pro-
gride ao preco de muitos sofrimentos e
de muitas vidas.

E sob essa luz que escolhi a miss&o
que denomino Colaborando com a 102
de Montanha”.

Alberto Martins Torres — Ten Av RR

A 102 de Montanha era uma divisdo
de elite norte-americana, treinada cui-
dadosamente nos Estados Unidos com
as taticas mais atualizadas e eficientes
proporcionadas pela experiéncia dos
primeiros anos de guerra. Tropa seleci-
onada, magnificamente equipada, com
excepcional esprit de corps. Fora desti-
nada a intervir de forma decisiva na

frente sul dos alemaes, no momento
exato. Para isso, como 0 seu nome
indica, fora treinada especialmente
para operacdes nos Alpes do Norte da
|talia e do Sul da Alemanha e Austria.
Quando os blindados de Patton realiza-
ram sua fulminante pontada para leste,
separando virtualmente as forcas ale-
mas no Sul das do Norte, tratava-se,

pelo Sul, de desferir o golpe de graca
nesse setor. O principal instrumento
para atingir esse objetivo foi a 102 de
Montanha. Em poucas semanas logrou
seccionar as forcas inimigas do Norte
da Italia em dois, numa irresistivel esto-
cada para o0 Norte, em dire¢do ao Passo
de Brenner. Mesmo levando em conta
a progressiva debilitacao das forgas do
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COLABORANDO COM A “10? DE MONTANHA”

Reich pela agdo do V Exército Ameri-
cano, juntamente com a FEB, e pelo
VIII Exército Inglés, deve-se destacar
que o avanco da 102 de Montanha foi
registrado como o mais rapido de toda
a Campanha da Europa, superando
mesmo os do General Patton e as famo-
sas Blitz dos Panzers (blindados) ale-
maes, no inicio da guerra.

A medida que a 102 de Monta-
nha progredia nas planicies do P, sua
tarefa era menos dificil. Durante uma
das missdes pude assistir a centenas de
Alemaes, formados em pelotdes, prisi-
oneiros, marchando ordenadamente
pelas estradas, escoltados por uns pou-
cos americanos da 102 de Montanha. O
grosso da coluna continuava progre-
dindo. Quando essa divisdo atingiu os
primeiros contrafortes dos Alpes Itali-
anos, entretanto, o seu progresso pas-
sou a enfrentar maiores obstaculos,
dado que a topografia favorecia extra-
ordinariamente a manutencao de posi-
cOes defensivas alemds, algumas das
quais com nitida vantagem.

Foi num desses impedimentos
opostos pelo inimigo ao avanco da 102
de Motanhaa que nos foi dado intervir
em seu favor. O local exato é a extre-
midade norte do Lago de Garda.

O Lago de Garda é estreito e se
estende, por muitos quilémetros, para
o norte, espremido entre as monta-
nhas, como uma cunha. Sua parte sul,
mais larga, se defronta com o limite
norte do Vale do P6, nas proximidades
de Verona. Na sua margem leste as
fraldas da montanha mergulham, qua-
se a prumo, nas suas frias dguas azuis.
A principal estrada para o norte & um
entalhe na rocha ladeando o lago, pela
margem esquerda. Ao atingir a extre-
midade norte do lago, a estrada, em
declive, baixa para o nivel do vale que
se prolonga na mesma direcdo. E como

se fosse o fim da Avenida Niemeyer, no-

Rio de Janeiro, na parte que vem do
Leblon, pela encosta de granito, des-

cendo para chegar a praia da Gavea, -

onde existe hoje o Hotel Nacional. E s6
imaginarmos, no lugar do citado hotel,
um pouco mais afastado da estrada,
um morro com uma elevagdo de uns
150 metros acima do nivel do vale. Este
morro tem uma face escarpada voltada
paraaestrada e decai, em meia laranja,
para o norte. Morro parecido com a-
queles do Corte do Cantagalo, entre
Copacabana e Ipanema. No topo da
face escarpada, as casamatas alemas,
visiveis para quem as sobrevoava, mas
aparecendo para quem estivesse na
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estrada apenas as posi¢cles de tiro,
esculpidas como frestas na rocha.

Para quem vinha do sul, pela estra-
da, essas posicOes eram. inexpugnéa-
veis. Para atingir as fortificagdes seria
necessario contornar o morro e tentar
galgar a sua vertente norte, s6 que,
para iSso, era preciso passar por um
trecho de aproximadamente um quil6-
metro de estrada, com a montanha a
pique de um lado e artilharia alema pelo
outro, comodamente encastoada no
morro fronteiro. Ali, na Gltima curva da
estrada que ainda permitia ficar fora do
angulo de alcance das baterias inimi-
gas, a 102 de Montanha parou. Parou,
detida por aquele Gibraltar em minia-
tura. Parou quase trés dias, porque as
condi¢des do tempo ndo haviam permi-
tido 0 apoio aéreo necessario.

Voavamos, com a tipica RED da
fase final da campanha (Torres, Ar-
mando, Keller e Menezes) pelas imedia-
¢bes de Verona, a cata de objetivos.
Quando seguiamos para oeste, em
direcdo a Milao, pouco antes da boca
dovale do Lago de Garda, ouvimos um
didlogo entre o ROVER JOE e uma
esquadrilha de P-47, americana. Dizia
olider: — Sorry ROVER JOE, mas nido
conseguimos atingir a extremidade
norte do lago pela precariedade da
visibilidade. E 0 ROVER JOE: — Okay
ESQUADRILHA TAL, entendido. Obri-
gado pela tentativa.

Neste momento vimos surgir, por
debaixo da espessa cobertura de nu-
vens Stratus’’ que cobria o lago e as
montanhas adjacentes, os quatro P-47
da esquadrilha que, logo, identificamos
como o interlocutor do ROVER JOE,
pelo que ouviramos da comunicacao.
Vamos explicar quem é ROVER JOE.

Todo o comando de corpo de tropa
empenhado em acdes mais importan-
tes na frente, em que 0 apoio aéreo era
necesséario, era dotado de uma estacao
radiotransmissora moével com sintonia
fixa na mesma frequéncia de comuni-
cacao das esquadrilhas de caca-bom-
bardeio. Em regra essas estacdes eram
operadas por oficiais-aviadores, conhe-
cedores dos recursos e das eventuais
limitagGes dos cacas, 0s quais coorde-
navam a acdo da aviagdo com 0s requi-
sitos da situacdo tatica do momento,
fornecidos pelo comando da unidade a
gue estavam agregados. O nome gené-
rico dessas estacOes era ROVER (am-
bulante ou itinerante) e cada uma leva-
va mais um nome como JOE, PETE,
JACK, etc... que designava uma deter-
minada estacdo. ROVER JOE, no caso
que relatamos, era a estacao adida ao

comando da 102 de Montanha, na
ocasido. Fui saber, depois, que o ofici-
al-aviador que operava a estacado era o
major americano, Oficial de Operacfes
do 350th FIGHTER WING, ao qual o
nosso Grupo pertencia, grande amigo
nosso e velho conhecedor do nosso
estilo de operacao.

Assim que vimos a esquadrilha
americana surgir da névoa por baixo
do colchdo de nuvens e que sentimos
ter terminado o seu ultimo didlogo com
o ROVER JOE, transmitimos: ROVER
JOE, aqui JAMBOCK* RED __ esta-
mos ao sul do Lago de Garda, em que
podemos ajuda-los? E ROVER JOE:
JAMBOCK RED de ROVER JOE, esta-
mos com um problema aqui na ponta
norte do lago. Sera que vocés conse-
guem chegar até aqui __ as condicdes
meteoroldgicas nio estio brilhantes __
Cambio! E preciso dizer que, nesta
altura, ndo sabiamos do que se poderia
tratar. S6 o saberiamos quando atin-
gimos o local, pelo que pudemos ver e
pelo que nos informava o ROVER JOE.

Embrenhamos pelo vale do lago,
por debaixo da cobertura. O teto pode-
ria ser de 500 a 600 metros, bastante
folgado, e a visibilidade de 2 a 3 mil
metros, ou talvez um pouco mais.
CondicBes excelentes para navegacio
por olhédmetro,ndochegandomesmo a
merecer o titulo de cisca. Assim, tudo
parecia muito preto ¢ ascuro, do meio
para o fim do lago, & medida que o vale
estreitava, com as montanhas se pro-
jetando para dentro das nuvens, po-
rém, na realidade, sempre se mantinha
omesmo raio de visibilidade, superior a
3km, a medida que se penetrava. A mé
impressdo do tempo fechado era mais
psicolégica do que real, por causa do
cinza espesso que se via adiante. Mas,
de fato, dentro do raio de visibilidade,
esta era satisfatoria e ndo havia qual-
quer risco para a esquadrilha.

Quando chegavamos a extremi-
dade do lago, j4 o ROVER JOE nos
havia visto e exultava: — Muito bom
JAMBOCK RED, o problema é o se-
guinte: Estamos aqui na margem leste
do lago na estrada, sem condicdes de

* — JAMBOCK era a designacio ge-
nérica das esquadrilhas do 1°
Grupo de Caga. A esse nome se
seguia 0 nome de uma cor: RED,
GREEN, BLUE, YELLOW, etc...
para identificar uma determina-
da esquadrilha.
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prosseguir, por causa da artilharia ale-
ma, nomorrodofimdolago... Deu-nos
as coordenadas precisas das fortifica-
¢Bes alemds. No reconhecimento da
area, distinguimos perfeitamente as
posicOes aleméds e pudemos ver, ao
longo da estrada, a imensa coluna
americana, imével, com sua vanguar-
da estacionada antes de uma curva,
apos a qual seriam visiveis aos alem™asg,
O quadro era cristalino.

Atacamos em
mergulho raso—
pela limitagao do
teto — com duas
bombas de 500
libras

Verificamos que as casamatas, cuja
frente era a propria rocha entalhada,
voltada para a estrada, tinham as aber-
turas maiores, desprotegidas, por des-
necessario ao fim a que se destinavam
as posicdes, voltadas para o norte, na
lombada mais suave. Era este o ponto
vulnerdvel. Atacamos em mergulho
raso — pela limitacdo do teto — de
norte para sul, com duas bombas de
500 libras de cada avido. Visdvamos o
angulo do péatio traseiro das casamatas,
onde divisaramos as grandes abertu-
ras. Formava um L. Seis bombas atin-
giram esse ponto — duas passaram
rente sobre o espigao e foram bater la
embaixo, na planicie. Para quem co-
nhece o jogo de snooker, 0 ponto que
se visava era como uma cacapa. Fize-
mos depois vérias passagens horizon-
tais com as metralhadoras, ja agora do
sul para o norte, concentrando o tiro
nas frestas na rocha em que se locali-
zavam as baterias. Nesta segunda fase
do ataque, vinhamos, em cobrinha, no
mesmo nivel da crista do morro, onde
ficava o objetivo, paralelos a encosta
dolago e por cima da estrada em que se
concentrava a divisao americana. Es-
gotada a muni¢cdo, nos reunimos e
colhemos, ali mesmo, 0 N0sso prémio:
A 102 Divisao de Montanha, bloqueada
ali ha mais de 48 horas, reiniciava o seu
deslocamento rumo a norte. ROVER
JOE transmitia, efusivamente, 0s seus
encomios e agradecimentos em lingua-
gem nao muito apropriada para 0S

saraus da baronesa. Pode-se compre-
ender o seu entusiasmo. Se aquela
acdo era relativamente rotineira para
uma esquadrilha de caca treinada e
experiente, ndo envolvendo maiores

Y

. riscos senao 0s inerentes a prépria

acao, ainda mais sem 0 concurso signi-
ficativo de antiaérea concentrada, para
ele, irmdo de arma, aviador, piloto de
caca, acorrentado numa viatura em
terra, tendo assistido & impoténcia
transitéria da aguerrida divisdo de elite,
aquela intervencdo era a consagracao
de sua prépria condicdo de piloto.
Tempos depois, ja cessadas as hos-
tilidades no sul da Alemanha e no norte
da ltaila, armisticio este que ocorreu
algumas semanas antes da rendicdo
final dos Alemaes, obtive, por acaso,
dois depoimentos sobre esta missdo.

O primeiro foi do préprio major
americano, Operacdes de Regimento.
O nosso Cassino de Oficiais era muito
frequentado pelos americanos, em Pi-
sa. Uma noite o major estava contan-
do, num grupo, que, quando estava de
ROVER JOE com a 102 de Montanha,
uma esquadrilha nossa havia participa-
do assim e assado numa missdo... e
contou exatamente 0 epis6dio que aca-
bei de narrar, Identifiquei a esquadrilha,
passamos o video-tape do episédio e
consumimos fraternalmente generosas
doses de "“whisky"’.

Na segunda vez, foi da boca de um

soldado da 102 de Montanha. Quando

as hostilidades terminaram, o Coronel
Nero Moura destacou dois grupos de
oficiais para efetuarem a localizacédo da
documentacao e dos corpos dos nos-
s0s companheiros abatidos e mortos.
Uma era chefiada pelo 1° Tenente
Hor4cio Monteiro Machado e integrada
pelo Luiz Felipe Perdigdo e eu — como
sempre, de poliglota. Cumprida a parte
principal da missdo, passamos por
alguns lugares, nossos velhos conhe-
cidos do ar, com a curiosidade de
vé-los, sendo de mais perto, pelo me-
nos com mais vagar. Passamos nos
arrabaldes de Verona, onde o Perdigédo
havia feito explodir toda uma composi-

¢do de municdo, transformando o que
antes tinha sido um leito elevado de
estrada-de-ferro numa longa vala. De-
pois tomamos a estrada ao longo da
margem leste do Lago de Garda e pas-
samos pelo ponto onde haviamos efe-
tuado a missdo relatada. Mais adiante,
ja do lado da encosta norte do morro
das fortificagGes, de onde se podiam
enxergar as fortificagbes no topo, parei
0 jipe e perguntei a um soldado. ameri-
cano com o distintivo da 102 de Mon-
tanha na manga: — O que é aquilo
ali?, apontando para o morro. Infor-
mou-nos, numa narrativa sucinta e
ricamente adjetivada, no seu jargao
de soldado folgado, porque a guerra
havia, por ora, acabado para ele:
— Aquilo ali eram umas posi¢oes de
artilharia  dos»»x+++ ++ xx+xdos ale-
maes. NGs estivamos parados naquela
=»++»de estrada ali na beira do lago e
ndo podiamos esticar o pescogo além
daquela curva que 0sx=+=+nos malha-
vam. Um dia vieram quatro avidezi-
nhos de = +e acabaram com eles. Ai
noés passamos.

Satisfeitos com aqguele saboroso
depoimento sobre a importancia da
nossa missdo aos olhos do pracinha
ianque, continuamos a nossa peregri-
nacdo e fomos visitar o destréier plan-
tado em jardins a beira-lago que o poeta
e patriota italiano Gabriele D’Annunzio
usava a guisa de residéncia de verdo.
Era um destréier verdadeiro que o Li-
mat&o reportara ap6s uma misséo, para
grande espanto de um oficial de infor-
macao americano, mais informado dos
efetivos e posicdes da artilharia tedesca
do que das excentricidades do poeta
revolucionério. Segundo o guia italiano
que atendia aos visitantes, em certa
ocasiao o dono da propriedade vizinha
pintou o0 muro de uma cor que desa-
gradou ao D’Annunzio. Este mandou
assestar as baterias do convés de seu
destroier-residéncia para o lado do vizi-
nho e enviou por um emissaric um
ultimato para que a cor fosse mudada
em 48 horas. Se a cor era rosa-shock-
ing ou verde-pistache, sou solidario
comaira do Gabriele.
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EURO DUNCAN

Estavamos na aula de Ciéncias Na-
turais. O professor Maia demonstrava
as qualidades do Fémur na sustenta-
cdo do esqueleto; prestdvamos muita
atencdo, e, como era de costume, nos
divertiamos. De repente comegamos a
ouvir aquele barulho apavorante au-
mentar cada vez mais e mais. Todos
pararam. Os olhos se voltaram para a

" janela e o “‘velho’’ professor foi o pri-

meiro a levantar. A “macacada’’ foi
atras, e consequimos ver aquela coisa
impressionante, imponente, rapida,
passar sobre o Colégio Andrews; era
um avido a jato, da FAB, aquele que
haviamos recém-comprado, ou me-
lhor, trocado por algoddo ou coisa
parecida, com os ingleses...
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A aula "virou”. Passamos a fazer
indagacdes sobre o aparelho e o “ve-
lho” foi o primeiro a “pagar o misté-
rio”, dizendo inclusive que o seu filho
era Cadete e irla pilotar brevemente
aquele avido, o caca METEOR.

Onze Jongos e penosos anos de-
pois, eu estava ao seu lado, pronto
para pilota-lo. Recordei todo o esforco
que custou aquele momeito, recordei
o0 meu primo-irmdo que voce, tenho
certeza sem culpa, levou. Tive medo,
tive alegria, tive coragem, e, nos qua-
renta € cinco minutos que estivemos
Juntos, reparei que havia nascido para
vocé. Eu estava realizado... Como
todo jovem daquela época do An-

drews, eu queria voé-lo e consegui. O
Pato e eu. Que pena voce selecionar
tanto os homens e nédo dar esta ale-
gria enorme a todos! Por vocé passou
uma classe diferente de brasileiros,
vocé os educou, aperfeicoou, e fez do
cagcador uma raca diferente e confi-
ante...

Tivemos mujtas alegrias juntos:
aqueles véos de demonstracdo, em
que la 1& na ponta dos “nove”, ten-
tando botar a sua “‘bolinha’ fora do
centro; as licbes para os “‘novinhos”’,
em que mostrévamos que vocé néo
precisava do Rolls-Royce para voar, e
sem as duas ‘‘caldeiras’’ vinhamos /&
de Resende até Santa Cruz, e vocé
ganhava mais um amante. As vezes
nbs tremiamos, era a instrugdo do
monomotor. Ndo havia perna que ndo
tremesse!

No comeco vocé ainda ndo voava
instrumento. Besteiral Radiocompas-
So é auxilio e vocé provou isto. Bota-



ram um em vocé sé para poder "‘en-
cher o plano”; mas & em cima vocé
congelava o ponteiro e obrigava a
gente a voar “real” (de nobreza e ndo
de verdadeiro). Isto mesmo, vocé ndo
corrompla o seu piloto, dando a ele
boa vida.

A alegria que nos dava era cobra-
da, inclusive naquelas penetracoes em
que ndo havia desembacador que
desse jeito. Mas o “problema’” sempre
terminava de “canopy’ aberto e vocé
dando “trote” na gente. Aquelas via-
gens de Salvador, em que vocé pare-
cla um Eranca de Neve, todo cober-
tinho de gelo, mas sem diminuir a velo-
cidade nem obstruir a turbina, como
era comum naquele “‘novinho’ francés
metido a besta que os “bombés’’ ha-
viam comprado, se lembra?

Como todos, vocé tinha um mal.
Era fazer com que o piloto pensasse
que vocé tinha vida, e as vezes este
erro os tirava de nosso convivio. Fa-

zendo uma pequena parodia. “sé o
avido de combate é o tumulo digno de
um piloto de caca...’ Vocé fez muiros
Homens e Herdis, todos com “"Hotel”
maiusculo.

lamos muito bem, mas vocé come-
cou a envelhecer. Os “comerciais” ja
conseguiam correr mais-do que vocé.
Aquilo doia na gente, principalmente
quando o chamavam de "Jatinho”. Era
ignoréncia deles, mas doia...

Comecaram a tomar cuidado com
vocé. "'Os gringos’ instalaram aquele
aparelhinho que media a fadiga e se
apavoraram quando viram vocé supor-
tar os "'12 G” que o Luzardo e eu
puxamos. Desculpe-nos, vocé néao
aparentava a idade que tinha.

Desde Santos-Dumont que o0s
aviadores S40 Supersticiosos, € para
confirmar, naquela sexta-feira, treze
de agosto de 1966, veio o "‘rédio” di-
zendo para vocé parar de voar...

Acabou uma virgula! Fizeram umas
operacdes em vocé, um regime nas

Foto da Colegado de Francisco Pereira
missées, e vocé ainda fez vibrar muita
gente...

Passaram-se mais quatro anos.
Quis o destino que viesse acontecer na
minha méo. Fiquei com os olhos chei-
0s d'égua, um pedaco enorme de mim
muireu com vocé. La no Esquadrao de
Suprimento de SC eu era o responséa-
vel por eles. Meteram o machado em
vocé, para fazer sucata e vendé-lo a
peso. Fraquejei, mandei outro Oficial
vigid-los; eu ndo poderia agtientar
tamanha falta de respeito. Todos 0s
seus semelhantes deviam ser aposen-
tados como monumento, O espago
que vocé ocupava ho nosso patio ndo
era muito, e o valor que pagaram pelo
seu aluminio, ridiculo!

Ficaram somente as boas recorda-
cdbes, o sonho de crianca que vi reali-
zado, e, mais, a semelhanca da Ban-
deira que é queimada no dia 19 de
novembro, saber que vocé acabou no
dia vinte e cinco de agosto de mil
novecentos e setenta. . .-

DIA DO SOLDADO
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AROLDO ARAUJO

O Riode Janei

Este amincio € uma homenagem da Fokker au

Uma cidade realmente maravilhosa.
86 o Rio tem o Cristo Redentor,
que a todos abencgoa, todos os
dias da semana. Tem o Pao
de Aclcar que recebe quem aqui
chega, bem na porta de entrada- a Bal
de Guanabara. Tem as praias mais bonitas e
charmosas do mundo. Com as garotas de
Ipanema, do Leblon, do Pepino e da
Barra. Tem os meninos do Rio. A feijoada

aos sdbados. E o futebol aos domingos.
O Rio tem alegria para dar e vender. E é tdo
incrivel, que ainda tem um aeroporto
fantastico, bem no centro da cidade,
para que ninguém perca
tempo em transito
engarrafado quando
quiser ir para Sao Paulo. B s6 pegar a ponte
aérea do Santos Dumont. Que luxo!
Rio, que genial! E por essas e por outras




ontinua lindo

das cidades mais privilegiadas de todo o mundo.

que vocé nunca vai deixar de ser lindo. existam altas construgdes e obstaculos
; naturais. Como, por exemplo,
A Fokker é a fabricante do Fokker FQ8, 0 Santos Dumont.

o jato ideal para a ponte aérea. E super
confortavel. Silencioso. Tem baixo custo de
operagao e manutengao, com o menor

| consumo de combustivel de todos os jatos FokkerB.V. .
hoje em produgéo. E pode operar de .. . P.0. Box 7600 - 1117 ZJ Schiphol
qualquer aeroporto, mesmo nas Menores Holanda.

pistas, mesmo os situados em locais onde Uma, familia holandesa com certeza.
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CONTANDO ESTRELAS




g

Era manha de domingo. Estavamos
postados diante do televisor, aguar-
dando olancamento.

Serd que vao adiar de novo?
Perguntou meu garoto mais velho.

Respondi-lhe que, pelas informa-
cOes até agora divulgadas, tudo estava
realmente pronto; ndo haveria um novo
adiamento. Aditei que, se tudo saisse
como previsto, esse seria 0 passo mais
importante dado pelo homem para che-
garao Cosmo. i

Ele quis saber mais, vidrado como &
em atividades espaciais. Seique 0 tema
encanta os espiritos jovens; ndo me fiz
derogado:

— O sonhode alcancar as estrelas é
muitoantigoe...

— |carofoi...

— Bem, lcaro... a lenda dele, o
mito, apenas nos traz a lembranca os
vO0os que nao deram certo; um negocio
meio frustrante que o ser humano aca-
bou tomando como um desafio a sua

—— T —— W A N e el |

condicdo de ser pensante. Os irracio-
nais voam, apesar de serem irracionais.

William, o meu garoto, embeve-
cido, apenas acrescentou um ‘‘Que
baratol”’, evidenciando o novo concei-
to de comunicacdo dos jovens, um
novo coddigo para uma série de emo-
¢Bes antigas, uma economia de expres-
sdes. Eu que aprendi a ler e a captar
algumas sutilezas da vida através dos
seus olhos, apenas me senti estimulado
a prosseguir.

Falei do visionario Da Vinci, ou co-
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mo querem alguns do extraterreno
Leonardo Da Vinci. O génio criador
desse homem gerou desenhos de mé-
quinas que fariam muitas coisas, inclu-
sive voar; deixou céalculos de previsdes
estranhas para sua época, que nos per-
mitiram trilhar os caminhos para os
céus. Depois, muita gente andou ten-
tando e levando, quase como regra, 0
destino das asas derretidas pelo calor
do Sol.

No dia 21 de novembro de 1783
comeca, oficialmente, a conquista dos
ares. Jean Pilatre de Rozier...

— Pilantra?!

Pilatre era um cara sério. Ele, junto
com o Marqués d'Arlandes, consegui-
ram voar num balao cerca de 9 km, em
pouco menos de meia hora. O artefato
de voar fora fabricado com papel e fibra
de linho pelos irmaos Montgolfier, que
entretanto ndo se arriscaram a tripula-
lo.

Nessas alturas dos comentarios, foi
interrompido, pela segunda vez. A voz
exclamara o "‘barato” tdo em voga.
Prossegui, no mesmo diapasao, guar-
dando em mim a alegria dos seus olhos
Vivos e interessados.

Em 1784, oitaliano Vincenzo Lunar-
di faz o primeiro voo tripulado da In-
glaterra. O baldo vai chegar na Amé-
rica, somente, em 1793, na cidade de
Filadélfia. Cinco anos depois, o discu-
tido Pierre Testu-Brissy eleva-se sobre
Paris, montado num cavalo. Essa foi a
forma de Testu-Brissy compatibilizar as
suas duas maiores paixdes: eqlinos e
baldes. A este excéntrico cientista a
humanidade deve também a execucao
do primeiro véo noturno.

Quiseram os deuses que © pioneiro
dos balGes se transformasse também
no seu primeiro martir. Pilatre, ao fazer
uma audaciosa tentativa além do Canal
da Mancha, inflamou-se junto com o
hidrogénio que sustentava o baldo.

O passo dado com o sucesso dos
balGes foi, sem sombra de duvidas,
fundamental para as atuais e futuras
viagens espaciais, porque descolou o
homem do solo do planeta.

Os bal&es entraram em franca ativi-
dade nos dez anos que se seguiam ao
primeiro voo artificial.

Interessante notar como os homens
se atiravam a essas atividades, temera-
riamente, sem cogitar dos desconhe-
cimentos da Fisica dos Gases, da Me-
canica dos Fluidos. Eles queriam ser
astronautas; aicancar a Lua e as estre-
las. Subiam que subiam sem equipa-
mentos de protecdo e comecavam a
sentir os efeitos do ar rarefeito. Era
aquele Deus nos acuda. Eraum tal de t§
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faltandoar. Eraum talde o que éque eu
faco? Na verdade, pouco ou quase
nada se tinha a fazer. Era um tal de
tossir, resfolegar e, em muitos casos,
entrar para a galeria dos imortais.

Conversamos sobre 0s muitos pe-
nossos passos que o homem deu. No
video, confirmavam o langcamento.
Seus olhos se acenderam de novo
quando falei que, a 16 de marco de
1926, Robert Goddard acendeu a ma-
carico o primeiro foguete movido a
combustivel liquido. Assim que houve
o prenuincio de ignicdo, o cientista nor-
te-americano saiu correndo em dispa-
rada para se esconder. Dois segundos e
meio apbs, o véo havia terminado.
Depois foi a vez de escutar a bronca da
tia Effie, porque o foguete caira justa-
mente no seu canteiro de couves.

Pela televisdao, os técnicos da esta-
cdo de langcamento confirmavam o
tempo que faltava para o lancamento,
no momento em que eu falava sohra a
experiéncia alema, durante a Segunda
Guerra.

A 3 de outubro de 1942, o general
Walter Dornberger se diriga a Werner
von Braun, depois do éxito do lanca-
mento da V-2 (ou A-4 como era desig-
nado em coédigo o empreendimento).

— Von Braun, vocé imagina o que
realmente aconteceu hoje?! Acabamos
de criar a nave espaciall

Para gue se possa aquilatar a exten-
sdo do que von Braun criou, basta dizer
que Goddard conseguira apenas fazer
com que seus foguetes de 50 kg voas-
sema 2500 mdealtura, isso em 1935, e
o cientista alemao, menos de dez anos
depois, construia maquinas de apenas
um metro e sessenta e cinco de com-
primento, pesando apenas 450 kg, mas
gue carregavam misseis de peso supe-

riora 14000 kg, a quildbmetros de altura. *

— Um barato! Geniall

E a diminuta méquina desenvolvia
simplesmente uma poténcia trés vezes
maior que a gerada pelas turbinas de
um transatlantico gigantesco da cate-
goriado luxuoso Queen Mary.

A 4 de outubro de 1957, a Unido
Soviética coloca em 6érbita o primeiro
satélite artificial da Terra — o Sputinik |
— coroando com éxito uma série de
tentativas iniciadas décadas atras, em
grande sigilo. Ainda no mesmo ano,
menos de um més depois do grande
sucesso, 0s soviéticos surpreenderam
omundo lancando o segundo Sputinik,
desta feita levando a bordo um passa-
geiro, a cadela que ficou conhecida por
Laika.

O quarto “‘barato’ foi ouvido quan-
do falei que, a 12 de abril de 1961, o
Major luri Gagérin se tornou o primeiro
ser humano tripulante de um engenho
Nno espaco, ao completar uma érbita na
capsula de um Vostok. O mais impor-
tante & que o novo veiculo conseguiu
ser recapturado ao descer {(em condi-
¢Oes favoraveis, segundo informacdes
dos técnicos soviéticos) numa granja
coletiva.

...rumo ao espago...

Enquanto Gagérin dizia que a Terra
era azul e outras coisas como “Eu
estava numa bola de fogo que se preci-
pitava pelo espaco”’, Valentina Teresh-
kova, a primeira mulher cosmonauta,
testava os efeitos das relacdes sexuais
no espaco interplanetario — ao que
guerem levar a crer alguns interessados
em pesquisas espaciais.

E Armstrong pisou na Lua. No ins-
tante, os olhos do menino se ilumi-
naram como se recebessem a luz do Sol
e sua boca balbuciou a expressao tédo



em voga. Era como se ele quisesse me
dizer, mas ndo encontrasse outras pala-
vras para demonstrar toda a fé que eu
lhe estava passando através de excer-
tos da longa caminhada da humani-
dade rumo as estrelas. Eu podia ler no
seu semblante que ele compreendia ser
a ciéncia dos homens tdo-somente um
instrumento a servico da Ciéncia Di-
vina.

A 16 de julho de 1969, o foguete
Saturno V era lancado da plataforma
39A de Cabo Kennedy. A bordo da
Apolo 11, Neil Armstrong, Edwin Al-
drin e Michael Collins seguiram a mes-
ma trajetéria das Apolos 8 e 10. Tudo
correu como previsto, de forma que,
ap6s a 122 orbita lunar, a Apolo divi-
diu-se em dois elementos: o Médulo de
Comando e Servigo, chamado Colum-
bia, pilotado por Collins, e 0 Médulo
Lunar, a Aguia, ocupado por Arms-
trong e Aldrin.

A 150 m do solo, Armstrong passou
a operar o médulo manualmente, em-
bora o motor principal continuasse sob
controle automaético da Terra.

No Rio de Janeiro eram 17 horas
mais 17 minutos e 40 segundos do dia
20 de julho de 1969, quando o primeiro
homem pisou no solo lunar.

O volume do som estava um pouco
acima do habitual. O barulho rouco ia
enchendo a sala a proporgdo que o
video apresentava uma nuvem de fu-
maca. Era como se fosse gol do Fla-
mengo para William. Levantou-se com
um largo sorriso, digno do sexto bara-
to, que a emogao ndo permitiu sair.

George Page dera a ordem para a
partida do Coliimbia, que nada tem de
semelnante com o Modulo de Servigo
que ha 12 anos orbitou na Lua. Era
manha de domingo de 12 de abril de
1981. O homem dava o passo mais
importante para a conquista do Cosmo:
uma nave realmente tripulada — ao
contrario das naves burras — que iria
como as outras, mas retornaria como
se fosse um aviao.

Foievidente o tremer do solo; ousa-
ria dizer que o mundo tremia, enguan-
to uma fornalha se acendia na base do
mais poderoso foguete j& acionado
pelo ser humano.

Na cabina estavam um veterano do
espaco chamado John Young e um
novato, Robert Crippen. Young parti-
cipava pela quinta vez de uma viagem
tao distante. Importante observar que o
ritmo cardiaco de Young passou de
setenta para oitenta batidas por minu-
to, apenas isso.

Oito minutos e meio depois, o Co-
limbia estava voando a cerca de 28 000
km/h.
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O Colimbirainaugura uma nova era
na conquista espacial, por ser, real-
mente, o primeiro artefato lancado pelo
homem com todas as condigdes de ser
reutilizado. Compde-se de trés elemen-
tos basicos: o corpo (como se fosse um
avido), o tanque externo de combusti-
vel e os foguetes. O corpo destina-se a
orbitar em volta de nosso planeta,
levando a ftripulacdo e uma série de
equipamentos.

No espaco, ele & capaz de fazer
muitas manobras, dando-se até ao luxo
de ziguezaguear, em subidas ou des-
cidas. Depois de cumprida a sua missdo
espacial, transforma-se num planador
gigante, com seus trinta e seis metros
de comprimento e nada mais nada
menos que setenta e cinco toneladas.

Atras da sua cabina (onde opera a
tripulacéo), existe um compartimento
suficientemente amplo para transpor-
tar 32 toneladas, que poderdo ser desde
satélites artificiais, até pedacos de esta-
cOes orbitais e armas.

Cinco sofisticados computadores,
desenvolvidos para eliminar a possibi-
lidade de errro, praticamente dirigem
tudo. Dentro da cabina, os pilotos
astronautas sentam-se diante de 2 200
mostradores e 1295 comandos diferen-
tes. Isso tudo é capaz de realizar
325000 operagGes num Unico segundo.

Pela primeira vez séo utilizados num
projeto espacial foguetes propulsores
s6lidos com pélvora de aluminio. Esse
fato é considerado um grande avango,
pois até bem pouco se pensava ser
impossfvel controlar esse tipo de pro-
pulsor.

O complexo sistema de computa-
dores levou a nave para a sua 6rbita de
270 quildmetros de altura. Os foguetes
se separaram e desceram, sustentados

por péara-quedas, proéximo a costa da
Flérida, onde navios ja os aguardavam
para o resgate. O tanque externo caiu
no Oceano Indico, conforme o previs-
to, e afundou, também como estava
nos programas, uma vez que nao sera
utilizado em outra oportunidade, em
face do desgaste que sofre o material.

Quando o Colimbia levantava o seu
vbo, alguns dos 31 000 ladrilhos de
silicio se desgrudaram da fuselagem,
preocupando tremendamente os téc-
nicos da NASA. Acontece que essas
placas se destinam a isolar termica-
mente a nave, suportando os 1 400
graus centigrados a que o Columbia
fica submetido no mergulho de volta a
Terra, a uma velocidade de 28 000
km/h. Essas placas sao consideradas,
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também, um grande achado cientffico,
uma vez que se comportam de maneira
peculiar quanto a transmiss&o de calor.
Para se ter uma idéia do seu compor-
tamento térmico, pode-se segurar uma
dessas placas, imediatamente apés
retiréd-la de um forno, a cerca de 2 500
graus centigrados. Foram dezesseis
placas que, por sua localizagdo, nao
chegaram a comprometer a seguranca
dovbo.

A grande importancia que se deve
creditar ao vdo do Columbia esté inti-
mamente ligada ao fato de com ele se
encerrar a chamada fase heréica do
desbravamento espacial, inaugurando
a era da exploracao, também no senti-
do de aproveitamento. A previsdao, no
momento, é utiliza-lo em cerca de 100
missdes, levando aproximadamente 30
toneladas de carga til, em cada uma.
Paraque se possa aquilatar, em termos

de reducgdo das despesas, a sua impor-
tancia, basta verificar que, dos 35 mi-
Ihdes de ddlares despendidos hoje em
dia para se colocar em 6rbita um saté-
lite de comunicagdes, passaremos a
colocar quatro de uma vez ao preco de
10 milhdes.

Até o fim da década de oitenta, a
NASA prevé a colocagao de dutras trés
naves do tipo do Coliimbia em 6rbita: o
Challenger, o Discovery e o Atlantis.

No préximo voéo do Colimbia, serdo
testados o braco mecéanico e certamen-
te radares orbitais, que poderao fazer
muito economicamente o mapeamento
geolégico do planeta. Para 1984 o Co-
limbia descarregara no espaco amos-
tras de metais e formas de vida, reco-
Ihendo-0s um ano depois. Isto permi-
tird aos cientistas saberem como rea-

gem no espaco. Serao montados labo-
ratorios espaciais para a producdo de
ligas especiais, remédios, cristais puros
— que revolucionarao a fabricacdo de
microcomputadores. Um telescépio de
13 metros de comprimento permitira
imagens cinglienta vezes mais nitidas
que as obtidas da Terra.

Depois de 35 voltas em redor do
planeta, a nave preparou-se para ater-
rar.

Estavamos, de novo, os dois de-
fronte do televisor, evidentemente
emocionados.

— Sabe, pai, eu queria ter a sua
idade, pra saber um montdo de coisas
sobre as viagens espaciais.

A nave espacial, agora tao simples-
mente 0 maior planador de que se teve
noticia, aproxima-se da costa da Cali-
fornia. Apbés uma longa volta, pousou
suavemente no deserto, na Base Aérea
de Edwards.

Apenas sorri, embora com a respi-
racdosuspensa. Eu, nés, os homens da
geracao cuja infancia se convivia com
Flash Gordon, estava diante do futuro.
Para o meu filho, certamente, a emo-
cao assume outras conotacdes — isto é
opresente paraele.

— O, pai, por que & que vocé esta
assim, de boca aberta? Que aconteceu?

— Cara, vocé tem toda a razéo... O
futuro & um tremendo barato!”




FRANKSTEIN 263
O CORREIO PELO AR

O General José Fernandes Leite de
Castro assumira o Ministério da Guerra.
Sua administragdo, acentuadamente
dindmica, seria marcada por uma série
de medidas inovadoras. Certamente,
nenhum outro titular dessa pasta tinha
adotado, até entdo, posicdes tao firmes
para cumprimento de sua filosofia. A
meta principal consistia em transformar
as unidades militares em prestadoras
de servigos reembolsaveis, nos tempos
de paz, a fim de provocar o menor 6nus
possivel ao erario nacional.

Foi o General Leite de Castro o cria-
dor do Instituto Biol6égico do Exército,
da Caixa Econb6mica do Exército, dos
Parques Industriais Militares, das Fabri-
cas de Po6lvora e do Correio Aéreo, que
ele considerava a sua maior obra.

Na verdade, o clima para a forma-
cao do Correio ja existia no seio da ofici-
alidade e isto era condicdo ‘‘sine qua
non’’ para que a idéia se materializasse.
O mais corria por conta do tal estado de
euforia advindo com a Revolucdo de
30.

Em maio de 1931, foi criado o Grupo
Misto de Aviagdo do Exército, sediado

nos Afonsos, junto a Escola de Aviacao
Militar.

Era intencdo do Ministro da Guerra
aproveitar esse grupo para se constituir
no Correio dos seus sonhos. Queria
Leite de Castro utilizar os avides no
transporte de malas postais. Estava
convencido de que, portando corres-
pondéncia, estimularia as prefeituras
municipais a abrirem.campos de avia-
cao em suas cidades, 0 que represen-
taria melhora no “'status” da comuni-
dade. Acresca-se a esse motivo o0 ades-
tramento em viagens de longo curso
gue tal experiéncia proporcionaria. Era
objetivo, a médio e longo prazos, forcar
a substituicao das tripulacdes das aero-
naves de transporte comercial, fazen-
do-as operar com brasileiros.

O plano era perfeito. Uma davida
no entanto, de pronto, assomou no
pensamento do General. Era preciso
designar para o Comando do Grupo
alguém que encampasse o ideal, enten-
desse em toda a sua profundidade o
que significava o novo servico, em
termos de libertacdo da Aviacdo Brasi-
leira e de valor social de tal empreen-
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— J.dos Telles

dimento. Era preciso achar alguém que
congregasse a admiracdo de todos e
fosse mesmo um lider carisméatico e
incorruptivel em seus prop0sitos.

Importante se faz mencionar que ha
muito tempo o General ndo andava
satisfeito com as limitacdes impostas
pela Missdo Militar Francesa aos avia-
dores brasileiros.

Fundamentais foram 0s artigos,
vindos a publico através de A Defesa
Nacional’’, escritos, primordialmente,
pelo Major Ajalmar Vieira Mascare-
nhas, sobre o tema "Rumo ao Brasil,
fora dos Afonsos’”. Denunciava ele 0
tratamento discriminatério aos aviado-
res brasileiros que continuavam nao
podendc realizar véos mais longos —
estes reservados aos pilotos franceses.

Leite de Castro, de posse dos arti-
gos, interpela o Chefe da Missdo Militar
Francesa, Coronel Henry Jauneaud, e
da conversa mantida sai a decisdo do
General de romper com o que até ali
fora estabelecido. A partir dai ficaria
assegurado que os céus da Patria do
Pai da Aviacdo seriam explorados por
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seus patricios. E & no contexto dessa
decisdo que se insere a criagdo do
Grupo Misto de Aviacao e, conseguen-
temente, o Correio.

Aconselhado por seu Ajudante-de-
Ordens, Tenente Lemos Cunha, e ou-
tros jovens oficiais, Leite de Castro
convida o Major Eduardo Gomes para o
Comando do Grupo, na certeza de que
ele representaria, sob todos os aspec-
tos, a melhor escolha.

Uma ressalva deve ser feita sobre a
Missdo Militar Francesa. Tratava-se de
técnicos do mais alto gabarito e verda-
deiros ases da aviacdo do seu pais.
Muito contribuiram na formacdo de
nossos tripulantes e do pessoal de
apoio em terra. Viveram de forma apai-
xonada os dificeis momentos da Era
das Revolucgdes (1922 a 1930), néo se
esquivando do envolvimento nos con-
flitos, dentro do que lhes era permitido.
Apenas sua Otica teria, forcosamente,
de diferir da dos brasileiros. E 6bvio
que, por dever, haveriam de defender
os variados interesses politicos e co-
merciais de sua patria, sendo a sua per-
manéncia no Brasil eamanutengdo dos
servicos dois aspectos importantes
para eles.

Eduardo Gomes aceita .0 convite
formulado pelo General e, prontamen-
te, assume o comando. Incumbe o
Tenente Casemiro Montenegro Filho
de conseguir avides para a Esquadrilha
de Treinamento do Grupo. Esta Esqua-
drilha daria inicio ao servico do Correio
Aéreon Militar, com avides Curtiss Fled-
gling.

Alguns desses avides foram origina-
rios de aquisicdes do Governo Federal
par fazer face aos problemas da Revo-
lucdo de 30; outros foram obtidos junto
a Forca Publica de Sao Paulo que, com
o téermino do conflito intestino, teve de
extinguir o seu Ndcleo de Aviagéo,
sediado no Campo de Marte.

A obtencdo dos Curtiss Fledgling
(primeiramente, apelidados de Franks-
tein, por causa da sua aparéncia e,
depois, de Viramundo, em decorréncia
dos excelentes servigos prestados ao
Correio, dando um bom exemplo de
quem Vé cara, nao vé coragao) nao foi
muito facil. Se o encarregado da mis-
sdo nao fosse alguém com o esplrito
determinado do- Tenente Casemiro,
certamente nao haveria Correio, por
falta de ""méaquinas voadoras’.

Casemiro saiu batendo em todas as
portas passiveis de terem um “'Frank-
stein’’ escondido atras delas. Mesmo
na Escola de Aviacg&o Militar, onde con-
tava conseguir, pelo menos, trés avi-
des, s6 obteve dois, acompanhado de
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palavras consoladoras do Major Vasco

Alves Secco:

— E... quem sabe se amanha ser4
um grande Correio?

Mas o obstinado Casemiro foi em
frente e acabou por receber alguns
Curtiss, equipados-com motor Wright
Challenger de 1770 HP.

Os Curtiss possuiam como méaxima
autonomia o tempo de cinco horas e
meia, a uma velocidade de cruzeiro em
torno dos cento e vinte quildmetros
horarios. Ndo era muito. Era o suficien-
te para nao ficar no chao.

Sobre o avido, acentua o Tenente-
Brigadeiro Nelson Freire Lavenére-
Wanderley (um dos pilotos a fazer a
primeira viagem do Correio Aéreo Mili-
tar, juntamente com o proprio Case-
miro Montenegro Filho), em sua exce-
lente obra ‘‘Histéria da Forca Aérea
Brasileira”':

... possuia um pequeno comparti-
mento de bagagem, na parte superior
da fuselagem, com capacidade, ape-
nas, para dez a quinze quilos distribui-
dos entre malas postais, ferramentas, e
bagagem pessoal dos pilotos’.

E prossegue 0 mesmo autor, na
obra citada:

“Os avides Curtiss Fledgling do
Correio Aéreo Militar foram reunidos
no hangar de madeira ‘"Capitdo Ru-
bens’’, que existia ao lado do hangar
duplo do Parque de Aeronautica dos
Afonsos; 0s primeiros mecanicos clas-
sificados na Esquadrilha de Treina-
mento do Grupo Misto de Aviacdo e
que trabalharam nos avides do CAM,
em 1931, foram:

Primeiros-Sargentos Leandro Tor-
res dos Santos, Martins Blanco Filho e
Pedro Epifanio da Silva, e Segundo-
Sargento José Barros Silva.

Reunidos os avides e organizada a
Esquadrilha, ficou resolvido dar inicio
ao servico do Correio Aéreo, mesmo
com os velhos Curtiss, na falta de
avi®es mais novos ou mais adequados.

A 12 de junho de 1931, os Tenentes
Casemiro Montenegro e Nelson Wan-
derley, no avido Curtiss de matricula
K263, fazem a primeira viagem do Cor-
reio Aéreo Militar, levando correspon-
déncia, a 15de junho.

O vdo inicial do Correio Aéreo Mili-
tar, entre Rio e S0 Paulo, durou cinco
horas e vinte minutos; tendo sido esco-
lhida a rota direta que passa por cima
das altas montanhas do litoral, a alti-
tude de vdo e a consequente queda de
poténcia do pequeno motor resultaram
numa diminuicdo da velocidade, ainda
agravada por um vento de frente e um
ar muito agitado, apesar do dia claro. O
resultado foi uma velocidade, em rela-

cdo ao solo, de apenas oitenta quilo-
metros por hora, o que atrasou de
muito a viagem e fez com que o0 avido
chegasse sobre Sdo Paulo ao anoite-
cer, com as luzes da cidade ja acesas.
Havendo dificuldade em localizar o
Campo de Marte, ndo demarcado, a
aterragem foi feita no Prado da Mooca;
como o hipébdromo estava fechado e
deserto, os dois pilotos tiveram que
pular o muro para sair do recinto.
Tomaram um taxi e levaram a magra
mala postal até a estacdo dos Correios,
na Avenida Sao Joao.

No dia seguinte de manha, o avido
foi levado para o Campo de Marte, que
era a sede do Destacamento de Avia-
cdode Sao Paulo.

Com a experiéncia adquirida, o
regresso foi feito em apenas trés horas
e meia, seguindo o vale do Rio Paraiba
até a cidade de Rezende e dali infletindo
para o Rio de Janeiro.

A chamada '‘rota do Vale do Parai-
ba'’ ficou, dai para diante, sendo a
rota oficial, entre Rio e Sao Paulo, para
os avides do Correio Aéreo Militar, atéa
entrada em servico, muitos anos de-
pois, de avides bimotores.

Depois do voo inicial, passou a fun-
cionar um servico de transporte aéreo
de correspondéncia, entre Rio e S&o
Paulo, com uma freqgiiéncia de trés por
semana.

Estava dado o primeiro passo. Des-
se comeco modesto iriam surgir, atra-
vés dos anos, as inimeras linhas que o
Correio Aéreo Militar estendeu, sem
desfalecimento, através de todo o Pals
e mesmo fora do Brasil"".

Estava, dessa forma, inaugurado o
Correio. Apesar das diversas tentati-
vas, anteriormente levadas a efeilo, a
data que vai ficar como a maxima e que
vai resistir a tudo, aquela que deva ser
cultuada, éa desse vbo.

Interessante observar que, desde a
criacdo da Esquadrilha de Treinamen-
to, varios foram os v6os perseguindo a
rota e alcancando o destino: o Campo
de Marte. No entanto, justo no dia
marcado para a inauguracdo do Cor-
reio, os pilotos, ja experimentados no
trajeto, encontraram um sem-nUmero
de dificuldades, que ndo Ihes permitu
realizar o v6o, conforme tantas vezes
ensaiado. Mesmo assim ou talvez até
como um preito de gratiddo do destino
a tenacidade e ao idealismo de Case-
miro, Wanderley e de tantos outros que
se empenharam nessa oportunidade, a
data que passou & histéria foi 0 12 de
junho de 1931.

Na fuselagem do Frankstein utiliza-
do nesse vbo estava pintada a matri-
cula: K263.
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FAB recebe o primeiro “PUMA"

A CONFIREM PUMA recebeu em Marignane, Franca, o helicéptero '"PU-
MA" matricula FAB8700, primeiro de uma série encomendada & Aeroespaciale.

No primeiro trimestre de 1981, o
total de vendas da Boeing atingiu dois
bilhdes e quatrocentos e vinte milh&es
de délares, superando o resultado obti-
do em igual perfodo no ano passado.

A Boeing distribui um dividendo de
US$ 1.49 poragéo.

Fatos importantes durante o peri-
odo foram a confirmacao de que o novo
Boeing 767 ficara pronto em agosto e a
decisdo de iniciar a produgdo do 737-

. 300 que devera entrar em servigo em
1984.

“ @

Economia de Combustivel”, pala-
vras-chaves para a politica econdmica
das companbhias aéreas de todo o0 mun-
do, para as décadas de 80 e 90, ser o
"slogan” de apresentagdo da Fokker
no 34? Paris Air Show, em Le Bourget,
de4a 14 dejunho proximo.

O “stand’” da Fokker, nimero D20
no “hall’” 1, se¢do A, atrair4 atencédo
especial com a construcdo de barris de
petréleo, feita em diversos niveis, para
ilustrar a excelente economia de com-
bustivel de seus atuais avies. Serdo
exibidos trés modelos de aeronaves,

em grande escala: o Fokker F29, pro-
jeto de tecnologia avancada e que tera
lugar para 150 passageiros, devendo
ser langado ainda este ano; o jato
Fokker F28; e o Fokker F27, o turboéli-
ce de maior sucesso comercial do
mundo.
e

Ito Parnaiba (Maranh&o) e Catal3o
(Goias) sdo as duas novas cidades
servidas pela VOTEC, a partir do dia 1
de abril. Comaentrada em operacao do
trecho Uberlandia-Cataldo-Goiénia, a
empresa integrou as regides Sudeste,
Centro e Norte do Brasil, partindo do
Rio, Sdo Paulo, Belo Horizonte e Bra-
silia.

A VOTEC, maior empresa de heli-
cOpteros da Ameérica Latina, serve
atualmente a 28 cidades de 8 estados,
além do Distrito Federal, com sua mo-
derna frota de Bandeirantes.

Dentro da tradicional assisténcia
que a Varig oferece aos brasileiros, no
exterior, e visando a tornar ainda mais
agradavel e proveitosa a sua estada no

Japdo, a empresa acaba de implantar,
em Téquio, mais um novo servigo:
Ligue Varig 2-11-26-26"". Através des-
se telefone, pode-se obter, em portu-
gués, durante 24 horas, uma Série de
informacg&es, tais como: horérios de
vbos, hotéis, restaurantes tipicos e
internacionais, passeios turisticos,
enderecos de lojas para compras, de
médicos, teatros, cinemas, museus,
galerias de arte, exposicdes e feiras,
contatos com organizag®es japonesas
dos mais variados ramos e outros ser-
vigos einformagdes.

Este novo servico foi criado para
atender ao crescente nimero de passa-
geiros ocidentais que atualmente via-
jam para o Japao, um grande centro de

turismo e de negécios.
®

O Eng® José Eduardo de Oliveira
Cunha € o novo diretor técnico da Rio-
Sul Servigos Aéreos Regionais S.A.,
em substituicdo ao Eng® Mario Corréa
da Silva Netto, que passou a ocupar o
cargo de Assistente do Presidente da
Varig, Sr. Helio Smidt.

A Diretoria da Rio-Sul esta agora
constituida pelo Sr. Jodo A. Lorenz,
Diretor-Presidente; Eng® José Eduardo
de Oliveira Cunha, Diretor Técnico; e
Sr. Appolonio L. Pinto, Diretor Comer-
cial.

o

As obras de terraplenagem do novo
Aeroporto de Belo Horizonte, em cons-
trugdo no distrito de Confins, em Lagoa
Santa, ji ultrapassaram os 20 milhdes
de metros clbicos, superando as previ-
sGes contidas nos cronogramas de
engenharia.

A Comissdo Coordenadora do Pro-
jeto Aeroporto de Belo Horizonte —
COPAER-BH — 6rgéo do Ministério da
Aeronautica, com participagdo do
Governo do Estado de Minas Gerais, éa
responsavel pela administracao e fisca-
lizagao das obras e pela implantacédo do
novo terminal aeroportuéario, que, a
partir de 1983, estard capacitado ‘a
receber 5 milhdes de passageiros e
movimentar 80 mil aeronaves por ano,
através da estacao de passageiros e da
pista de pouso e decolagem, que, com
3000 metros de extensdo, podera rece-
ber, com todo o conforto e seguranca,
avibes de grande porte, como o Jum-
bo, o Airbus-300, o DC-10 e outros.

M antendo a sua posicdo de lideran-
¢a na aviagdo comercial brasileira, a
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Varig alcangou em fevereiro, pelo sexto
més consecutivo, um indice de regula-
ridade de 99% nos seus vOos domés-
ticos. Nos voOos internacionais essa
regularidade foi de 95%. A pontuali-
dade foi de 93% na rede doméstica e
71% na internacional. A Cruzeiro do
Sul atingiu 98% de regularidade nos
vbos domésticos e 100% nos interna-
cionais. A pontualidade foi de 88% e
73%, respectivamente nas redes do-
méstica e internacional.

A regularidade da Ponte Aérea Rio-
Sao Paulo, operada exclusivamente
pelos Electrall, foi de 93%, enquanto a
pontualidade registrava um indice de
90%, nimeros que mostram a 6tima
performance dos Electra Il nesse ser-
vico.

A foto tirada na fabrica da Boeing,
em Seattle, mostra a cabina dos pilotos
do mais novo Boeing 727-200 da
VASP.

Ao centro, o Secretario de Trans-
_portes do Estado de Sdo Paulo, Dr.
José Maria Sigueira de Barros.

Com a chegada de seu terceiro
Boeing 747/2008B (foto), a Varig, além
doservico diario para Nova York, que ja
vinha realizando, passard a operéa-lo,
também para Paris e Frankfurt (v6o
740), as tercas, quintas e domingos, e,
no sentido inverso, Frankfurt-Paris-Rio
(vbo 741), as segundas, quartas e sex-
tas-feiras. O novo 747, da Varig, pre-

fixo PP-VNC, foi entregue a empresa’

na fabrica da Boeing, em Seattle, de
onde voou para Nova York e dai, j&§ em
linha regular, para o Rio.

Jé se encontram em operacdo, na
Colébmbia, dois avides EMB-110P1
BANDEIRANTE, recentemente adqui-
ridos pela empresa aérea regional Al-
RES S.A. 8 EMBRAER — Empresa
Brasileira de Aeronautica S.A. Inicial-
mente 0s bimotores brasileiros ligardo
as cidades de Bogota a Neiva, Ibague,
Floréncia e Medellin.

As perspectivas de aproveitamento

dos avies BANDEIRANTE na Co-
I6mbia sdo tdo favoraveis que os diri-
gentes da AIRES ja assinaram uma
carta de intencdo de compra de uma
terceira unidade, a ser recebida em
agosto deste ano, bem como de um
EMB-120 BRASILIA, em fase de de-
senvolvimento e com o primeiro vdo
previsto para meados de 1983.
®
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Dando prosseguimento ao plano de
modernizacao de sua frota, para aten-
der a demanda do mercado de trans-
porte aéreo a partir de 1983, a Trans-
brasil acaba de confirmar sua escolha
de turbinas Rolls-Royce RB211-535E4
para propulsionar trés aeronaves Boe-
ing 757, recentemente por ela enco-
mendadas ao fabricante.

A Transbrasil & a primeira empresa
aérea da América do Sul e a quarta do
mundo a optar pela-RB211-b35 para os
seus Boeing 757, bem como a terceira a
encomendar a avancada versao E4des-
ta turbina turbofan, de alta taxa de
By-pass.

Operadores civis, recentemente,
encomendaram mais de 250 motores
Rolls-Royce turbofan e Dart turboélice.
Esta operacao representa para a Rolls-
Royce um total de mais de 130 milhdes
de libras esterlinas, incluindo a venda
futura de pecas sobressalentes.

Entre os motores encomendados es-
tdo os Spey MK bbb-15, que serdo
entregues em 1983 para o jato executi-
vo americano, o Gulfstream Ill, e os
Spey MK Bbb-15, que serao entregues
até outubro de 1982, para o jato birre-
ator Fokker F28 Fellowship.

®

Dentre as 46 empresas internacio-
nais que utilizam o DC-10/30 em todo o
mundo, a Varig, com 10 avides desse
tipo, ocupa o quarto lugar entre aque-
las que possuem a maior frota, fora dos
Estados Unidos.

Atualmente existem 331 jatos DC-
10 em operacado no mundo e a Douglas
tem, no momento, mais 57 avides en-
comendados.

®
A Companhia aérea norte-americana
Altair Airlines, da Filadélfia, encomen-
dou a Fokker mais trés jatos F28 Fellow-
ship, que deverdo ser entregues em
meados deste ano.

®
Desde que a Varig iniciou seus ser-
vicos para a Europa, em fevereiro de
1965, e para a Africa, em junho de 1970,
até o ano passado, seus avides fizeram
29 035 travessias — ida e volta — do
Atlantico Sul.

Somente no decorrer de 1980 foram
realizadas 2596 viagens, das quais
2384 para a Europa e 212 para a Africa,
estas ligando o Brasil a Lagos, na Nigé-
ria; Johannesburg, na Africa do Sul; e
Luanda, em Angola.

A mais potente e econdmica versdao
da turbina Rolls-Royce RB211 para o
Boeing 747, a RB211-524D4, j4 recebeu
seu certificado de homologacao da Bri-
tish Civil Aviation Authority, dentro do
programa previsto. ’

A versao 524D4 tem um consumo
de combustivel 5% menor que o0 motor
RB211, atualmente em servico no Boe-
ing 747, que, por sua vez, é hoje a mais
econdmica turbina, voando neste a-
vido.

O empuxo de decolagem da turbina
RB211-525D4 esta avaliado em 53 000
libras.

Deslocando aproximadamente 4 000
toneladas e construidas em duas ver-
sdes distintas, sendo uma anti-subma-
rino e outra para emprego geral, as
novas fragatas desempenham um pa-
pel de realce na Esquadra de Guerra da
Marinha Brasileira, sendo consideradas
das mais modernas do mundo, ndo sé
pelo seu sistema avancado de arma-
mentos, como também pelo seu de-
sempenho.

O sistema de propulsdao CODOG —
Combined Diesel or Gas — consiste em
uma combinacdo de motores diesel,
utilizados para operacdo em regime de
cruzeiro, ou turbinas a gas para alta
aceleracao e no regime de combate. O
emprego de turbinas a gas ganhou
ampla aceitacéo pelas Marinhas mundi-
ais, em virtude das caracteristicas de
alta confiabilidade, baixos niveis de
vibracao e ruido (importante na guerra
anti-submarino) e alta relagdo potén-
cia/volume deste tipo de motor. A
Marine Olympus j4 foi selecionada por
17 Marinhas para equipar mais de 90
navios de guerra, na faixa de 600 até
16000 toneladas de deslocamento.

Desde a entrega, ha b anos atrés, a
Esquadra do primeiro navio da classe, 0
F-40, batizado com o nome Niter6i, as
fragatas tém participado ativamente de
varias operacdes, nao s6 com a Mari-
nha Brasileira, mas também com as
Esquadras britanica, norte-americana,
argentina e uruguaia, comprovando,
nessas oportunidades, o excelente
comportamento das turbinas Marine
Olympus.

Durante a construgao dos navios no
Brasil, bem como na operacdo em
servico, as turbinas Marine Olympus da
Forca de Fragatas tém contado com
permanente assisténcia técnica da
Rolls-Royce e os servicos de oficina da
Motores Rolls-Royce em Sao Paulo.

cana de tomada de ar gerador de gés

caixa acystica para o gerador de gas

DD @ C

camara de voluta, de descarga

estrutura de montagem
da turbina de poténcia

Modulo de motor de propulsao niaritimo TM 3B — Olympus
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A Pratt & Whitney Aircraft, Divisdo
da United Technologies, recebeu as
duas maiores encomendas de motores
na histéria da aviacao comercial depois
que a Delta e a American Airlines esco-
Iheram a turbina PW2037 para equipar
os avides Boeing 757, adquiridos pelas
duas companhias aéreas.

Formalmente conhecida como
JT10D, a turbina PW2037 proporciona-
ra ainda uma economia média de US$ 1
milh&o por ano, durante dez anos, para
cada 767 colocado em operacdo. Esses
calculos baseiam-se apenas no uso do
combustivel, em relacdo a motores
concorrentes.

A superioridade de desempenho do
motor PW2037 pode ser atribuida &
utilizagao de uma série de desenvolvi-
mentos  tecnoldgicos  introduzidos
recentemente pelos engenheiros da
Pratt & Whitney. Entre as inovagdes
estdo palhetas de turbina em monocris-
tal, discos de metal em p6 prensados,
controle eletrbnico do motor e aperfei-
coamentos no desenho de aerof6lios.
Estes e outros aspectos permitiram
projetar um motor mais leve, com mai-
or velocidade de rotacdo, maior efici-
éncia dos componentes e menor neces-
sidade de refrigeragao em relacdo aos
motores a jate anteriores. O resultado
de todos estes melhoramentos foi
uma notéavel diminuicdo no consumo

.de combustivel.

No Instituto de Tecnologia Cran-
field, técnicos trabalham na construcao
da estrutura que abrigard 3 homens
durante 0s 20 dias em que dardo a volta
aoMundo em baldo, a alturas de até 15
mil metros. Guiado por meteorologis-
tas, o baldo dever4 atingir velocidades
de até 180 km/h. A viagem esta marca-
da para a primavera européia deste ano
e o provéavel ponto de partida & Hong
Kong.

Engenheiros britdnicos testam equi-
pamento de radar em um novo recinto
fechado de testes de microondas. O
recinto, que tem suas paredes forradas
com estruturas de espuma, oferece um
local seguro e a prova d’'agua para
testes avangados. O ““Compact Micro-
64
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helibras

ESQUILO: O NOVO HELICOPTERO MILITAR BRASILEIRO

For desenvolvido no Brasil, a partir do mais
moderno helicoptero do mundo, a versdo militar do
ESQUILO, equipado com metralhadora 7,62 na
cabina e lancadores de foguetes 35 mm a 70 mm,
fabricado pela AVIBRAS.

Como sua versédo civil ja produzida no_Brasil,
ele usa os materials e processos de fabricagéo dos
mals avangados da década:

— cabina de policarbonato, com soldagem por
u/z‘ra -Sons;
— pas e cabeca em fibra de vidro, assegurando
a malor resisténcia a impactos de balas e pro-
‘ ‘ jetis, vida infinita, como também imunidade
a corros&o; , ,
— concepcdo modular para os conjuntos mecani-
cos e a turbina, assegurando uma manutencdo ‘
facil e répida, mesmo no campo; |
— velocidade de cruzeiro elevado: 245 km/ h;
— grande reserva de poténcia devido a uma turbi-
na de 650 HP;
— cabina ampla para 6 (seis) pessoas, para obser—
vacao, transporte de comandos, evacuacdo aero-
_ , medica, etc.,
Helicopteros do Brasil S. A. = capaC/gage ge carga externa a%é 33906 g,
. — capacidade de carga interna at
HELIBRAS P J ‘
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especialidades

Uma frota de jatos exclusivamente cargueiros paletizados transporta
em poucas horas um pequeno pacote ou uma carga pesada para
todas as esquinas do Brasil e do mundo.

Redespacho

Se a cidade para onde vocé deseja enviar o seu produto nao tiver
uma linha aérea regular, nem campo de pouso, ndo ha problema:
A Varig faz redespachos para mais de 4.700 cidades do Brasil.

De uma flor a um trator, tudo vai suave pelos jatos
cargueiros da:

%{%

VARIG
CARGA

PIONEIRA TAMBEM EM TRANSPORTE
DE CARGA PALETIZADA.

PROP. VARIG






