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Produzir mais, poupar e exportar.
Aceitamos voando esta sugestao
do Governo.

Produzir mais:

Em 1971, nosso primeiro ano de
operagdes, produzimos 13 avides. Em 1981,
depois de 11 anos, estaremos chegando ao
total de 2.800.

Poupar:

Hoje, mais de 2.000 avioes da Embraer
estdo cruzando os nossos céus. Se o
Brasil tivesse importado todos esses
avides, mais de 600 milhGes de ddlares
preciosos teriam voado daqui para fora,
sem passagem de volta.

Exportar:
O que ndo importamos, exportamos.

Até o inicio de 1981, 207 avioes brasileiros
haviam sido vendidos a 24 paises. Desses
avioes, 161 sdo Bandeirante, que é na sua
categoria um lider mundial de vendas, e 46
sao Xingu, dos quais 41 destinados a
Forca Aérea e a Marinha da Francae 5 a
Ecole de I'Aviation Civile, na Bélgica.

Agora, a Embraer esta desenvolvendo
dois grandes projetos. Um é o EMB-120
Brasilia, avido de ultima geracgéo,
pressurizado, para transportar 30
passageiros, para o qual ja existem mais
de 100 opgdes, a maior parte do exterior.
O outro é o EMB-312, para treinamento

“militar, também com mais de 100 unidades

encomendadas.

Além de produzir, poupar e exportar,
a Embraer cumpre importante funcao
social, proporcionando trabaiho a 6.000
funcionarios, o que demonstra que a
economia brasileira pode contar com a
capacidade técnica e competitiva de uma
empresa que nasceu, cresceu e trabalha
voando.

E isso € muito bom para quem é jovem
e tem a vida inteira pela frente.

<EMBRAER
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Na érvore genealégica do Minis-
tério da Aerondutica, encontramos
dois membros ascendentes diretos,
chamados Aviacdo Naval e Aviacdo
Militar. Embora as duas atividades fos-
sem vinculadas a instituicées eminen-
temente de caserna, a propria Aviacdo
Civil Brasileira vai ser resultante da
formacéo e do adestramento, em voos
de longo curso, dos pilotos de Correio.
Neste numero, pretendemos prestar
homenagem a um desses Nossos caros
parentes mais proximos e mais antigo
— O EXERCITO BRASILEIRO — e o
fazemos na figura do Seu Patrono:
Luis Alves de Lima e Silva.

Para a ética do mundo contempo-
réneo, em decorréncia das profundas
transformacdes por que vem passando
o espirito humano nas duas yltimas
décadas, alguns fatos, até bem pouco
exaltados na vida do cidaddo Luis
Alves, receberam conotacdes as mais
variadas. O que pretendemos mostrar,
quanto possivel, nesta edicdo, é o
homem que existe por tras do militar e
das honrarias nobilidarquicas. O que
serve de escopo para nos é a figura
humana que reformulou os quartéis no
Brasil, que ndo se acomodou nas faci-
lidades conferidas por um berco de
fidalgo, um homem que marcou pro-
fundamente o proprio sentido de brasi-
lidade.

No mais, continuamos fiéis ao
nosso compromisso de fazer uma re-
vista que corresponda aos anseios do
nosso publico leitor, inegavelmente o
que existe de mais interessado, em se
tratando de atividades aéreas no Pais.

A Redacéo.
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Unica maneira de vocé voar a crédito por telefone.

Continuando: Vasp a nicamaneiradevocé  exclusivas a vocé? Porque s6 a Vasp pensa em GOVCl'l'lO
voar para todos os estados do Brasil; Ginica vocé de uma maneira especial, pesquisando e Paulo Maluf
maneira de vocé receber seu bilhete em alguns trazendo sempre o que existe de mais avan¢ado —r
segundos pela emissdo automaética; Ginica para o seu conforto. 7N

maneira de vocé fazer suareserva pelo sistema
“toll free”, durante 24 horas por dia. Por que s6
a Vasp consegue oferecer tantas coisas

. Trabqlhge o
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CARTAS
DOS LEITORES

Do General-de-Divisdo Reformado
Flammarion Pinto de Campos recebe-
mos:

"HEROI ATE O ULTIMO INSTAN-
TEEVARAO DEPLUTARCO

O Marechal-do-Ar EDUARDO
GOMES, sempre e carinhosamente
chamado e conhecido como "BRIGA-
DEIRO", nasceu predestinado.

Desde cedo, saiu em campo para
lutar por um ideal. Nao obteve, no en-
tanto, de inicio, o éxito esperado. Foi
preso, depois exilado. Vagou pelo
mundo e continuou a batalhar em bus-
ca do objetivo almejado. Chega 1930!
Vence a primeira grande etapa de sua
luta. H& que ressaltar, entretanto, que,
enquanto permaneceu fora das fileiras
do Exército, nao ficou de bracos cru-
zados. Na adversidade, foi sempre o
mesmo -destemido do Forte de Copa-
cabana, em 1922.

Nova fase mais promissora se lhe
apresenta e ele caminha sem ambicdes
maiores, sendo as que lhe s3o devidas,
porque era um individuo integro, além
de sereno na sua energia e catélico por
exceléncia.

Sempre soube vencer, depois de
resistir as intempéries. Efetivado na
Arma de Aviacdo e depois na Aero-
nautica, galgou os mais altos postos
da carreira, sobressaindo-se como ele-
mento de escol!

Se de um lado era querido e res-
peitado, de outro, como ser humano
normal, teve pouquissimos, raros,
mesmo, desafetos, porque, estes,
jamais conseguiram ombrear-se com o
verdadeiro e inclito Chefe. Mas isto
sdo coisas da vida de uma coletivi-
dade, onde as criaturas, como os de-
dos das maos, ndo séo iguais. De fato,
aqueles nao afeitos ao padrdo de um
EDUARDO GOMES, jamais poderiam
tolera-lo.

Eis que, com o correr do tempo,
politicos, de castas diferentes daque-
les que ele sempre combatera, levam-
no a aceitar uma disputa, qual a de
uma candidatura a Presidéncia da
Republica. Ao final do pleito, apds ar-
dua luta, o seu concorrente, Gen Euri-
co Gaspar Dutra, com os elementos de

Getulio derrotam-no. Mais tarde, é .

levado, ainda e sempre como elemen-
to integro, a candidatar-se novamente
a luta. Desta vez, porém, com o pré-
prio Dr. Getullio Vargas. Desta feita,

4

ainda, ndo consegue eleger-se, por-
que a maquina do adversério jamais
fora desmontada...

Volta o soldado as fileiras e conti-
nua a sua carreira como Homem de
bem, como Soldado de valor e como
Cidaddo dos mais destacados da Pa-
tria. E continua a merecer dos seus ca-
maradas, dos seus pares e dos cida-
dédos a admiragdo e o respeito de sem-
prel

Compareceu ele, estoicamente, as
comemoracdes do 12 de junho de
1981, quando transcorria o Cinguen-
tenério do Correio Aéreo Nacional
(CAN), que ele idealizou, fundou e rea-
lizou, promovendo, com uma pléiade
de jovens aviadores, o sonho de todos
e de muitos outros: a Integracdo Na-
cional! .

Isto foi obra de gigantes! E ele e
seus denodados companheiros, desde
o inicio dessa’jornada épica, escreve-
ram uma das mais lindas paginas de
nossa Histéria Contemporaneal

No dia seguinte, 13 de junho, esse

farol se apaga para a vida material e
deixa uma multidao desolada... Toda-
via, reconfortados todos pelo exemplo
deixado por ele, de sua integridade e
de sua estatura morall

Seu enterro, com honras de Minis-
tro de Estado e de Herdéi Nacional, teve
uma nota especial que, talvez, a maio-
ria dos presentes no cemitério de S.
Jodo Batista ndo percebeu, dentro da
pompa exteriorizada na ocasido e que
foi extraordinéria: o siléncio, a com-
puncdo e a ungdo mesmo de todos os
assistentes ali, caracterizando, signifi-
cativamente, a vida e a personalidade
SIMPLES daquela aguia que baixava
das alturas a cripta dos Herbéis da FAB:
o insigne Cidadao e Marechal-do-Ar
EDUARDO GOMES, Heréi até o dlti-
mo instante e um Vardo de Plutarco!

HONRA E GLORIA PELOS SEUS
FEITOS A PATRIAL"

Do Presidente do Aeroclube de
Joacaba recebemos a relacdo da sua
nova Diretoria que transcrevemos:

Presidente: Arthur Lindner; Vice-
Presidente: Marcos Antonio Calliari;
Tesoureiro: José Ruaro; Vice-Tesou-
reiro: Carlos Roberto Francisconi; Se-
cretario: Olmar Luiz Braghirolli; Vice-
Secretéario: Albino Sganzerla Filho;
Diretor Técnico: Carlos Alberto Bra-
gagnolo; Diretor de Material: Alexan-
dre Ploner; Assessor: Ad3o Lemos Pa-
dilha; Diretor Social: Gilberto Bragag-
nolo; Relagdes Publicas: Altair Dap-
per; Conselho Fiscal: Alcedir Trevi-

sani, Vanderlei Bilibio, Wilmor Branco;
Suplentes: Secberto Bilibio, Leonor
Luiz Fochesatto e Daisy Mendonca.

Wagner José Oliva — Vice-Diretor
da Universidade Estadual Paulista —
UNESP — Guaratinguetd — SP —
Atenderemos ao seu pedido daqui
para o futuro. O porte do correio é
muito oneroso e isso nos dificulta o
envio das revistas atrasadas gratuita-
mente.

Renato Rocha — Rua Cachoeira,
378 — Cassino-RS. Ainda n&o foi pu-
blicado qualquer evento relativo a
Semana da Asa deste ano.

Cadete Eduardo S. Raulino — Aca-
demia da Forca Aérea — S.P. — Esta-
mos remetendo-lhe um cupom para
assinatura da Revista que, depois de
preenchido, deverd ser restituido a
nossa Redacao.

Paulo Afonso da Cdmara China —
Natal-Rio Grande do Norte. Sua pri-
meira carta foi respondida no nosso
ndmero 127. Estamos remetendo
cupom para assinatura.

Walter Nutini — S3o Paulo-Capi-
tal. Aguardamos o envio de noticias
para publicarmos na Coluna Aeromo-
delismo, ja existente em nossa Revis-
ta. O noticiario enviado seré publicado
oportunamente. Gratos pelos para-
béns enviados.

Joao Emenésio Pinto — Ten Cel
RR — S&o Paulo-Capital. Recebemos
0 artigo citado em sua carta (sem
data). Trata-se de matéria sobre o Mu-
seu Aeroespacial e que foi j4 objeto de
ampla reportagem publicada em um de
nossos Ultimos numeros. Seu artigo
est4d aguardando nova oportunidade
para ser aproveitado.

José Augusto Franco Coelho —
Maringé-Paranéa. J& lhe enviamos car-
ta dando ciéncia das providéncias que
deverdo ser tomadas para a assinatura
da Revista. Gratos pelas referéncias
feitas ao nosso ndmero 123.




SEU FUTURO
DEPENDE DA
ECONOMIA DE
COMBUSTIVEL

S

Quando um avido é reabastecido, e sempre que ha um aumento no preco do combustivel, o0 757 demonstra
ser a melhor solugdo para fazer frente a elevacdo dos custos operacionais. Em termos de eficiéncia opera-
cional, ndo héa outro avifo de sua classe que iguale a economia que o 757 proporciona — 40% por assento
quilémetro. Esta é a raz@o porque tantas companhias de aviacfo, garantindo o futuro, ji decidiram

encomendar o 757. ETEIN L

Tornando o Mundo Menor
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BOEING B-29,A SUPERFORTALEZA VOADORA

Uma B-29 mostra a beleza de suas linhas

Sua origem vem das B-9, primeiro
bombardeiro bimotor monoplano todo
em metal, fabricado pela Boeing em
1930. Depois de muitos estudos, a
Boeing produziu as B-17, “Fortaleza
Voadora”, da qual se tirou muito de
sua tecnologia para ser introduzido ao
projeto B-29, um avido bombardeiro
pesado, com capacidade de mobili-
dade espantosa para a época de lan-
camento.

As B-29 participaram de muitas
Missdes, das quais a mais conhecida
ocorreu a 06 de agosto de 1945, em
Hiroshima, quando o Cel Paul Tibbets,

O avido que langou a bomba sobre Hi-
roshima

entdo comandante do 509° Grupo
Combinado (e que treinou muitos ou-
tros pilotos para as B-29), lancou a
Bomba Atdmica, sobre aquela cidade.

Sua aeronave ostentava na parte
dianteira esquerda da fuselagem o
nome de Enola Gay, sua mae.

Com uma velocidade de cruzeiro
de 250 MPH e tripulacdo composta de
onze homens, distribuidos entre o Pilo-
to, Co-piloto, Navegador, Operador de
Radar, Engenheiro de V6o, Bombar-
deador, Radioperador, Artilheiro Es-
querdo, Artilheiro Direito, Artilheiro
Central e Artilheiro de Cauda, as B-29
possuiam 4 motores Wright Cyclone
R-3350-23, radial com 18 cilindros, uti-
lizando em cada motor dois supercom-
pressores GE-B-11 de 2 200 HP.

Quanto as hélices, eram do tipo
hidraméticas quadripds da Hamilton
Standart, com mudangca de passo
hidraulica.

Existiam mais duas versoes: B-29 A
e B-29B, que tinham poucas modifi-
cacdes na parte de especificacOes.

Ja se fabricam no Brasil Kits da
B-29 na escala 1/72, que podem ser
adquiridos em qualquer loja de brin-
quedos préxima de sua casa. E um Kit
em plastimodelo com muitos detalhes
e gque, montado e pintado com cari-
nho, decorard sua estante ou mesa,
chamando a atencao de seus amigos.

ALBERTO GOMES FILHO

Foram programados para o presen-
te ano trés Campeonatos Mundiais de
Aeromodelismo. O Brasil, gragas ao
trabalho que vem sendo desenvolvido
pelo Departamento de Aviacdo Civil, j&
se fez representar em dois e estara
presente no de outubro.

Dentre os realizados, com a parti-
cipacdo de aficionados brasileiros,
destacamos o Campeonato de Plana-
dores Radiocontrolados, em Sacra-
mento, Estados Unidos da América. O
periodo foi de 12 a 17 de julho e a
equipe brasileira esteve completa,
constituindo-se de Valdo Keneth Ka-
dow, Fernando Lyra, Celso de Santi e
Norberto Cagnacci.

O outro, ocorrido em Burges, Es-
panha, foi o Campeonato de modelos
Voo Livre, realizado entre 7 e 13 de
agosto. Contou com a participagéo de
André Gomide e Fabio Nutini, na pro-
va de PLANADORES; Gilberto Toni,
Luiz Serrano, Nilton Cavalheiro e
Paulo Solon Ribeiro, na prova de
ELASTICO; sendo a equipe brasileira
representada por Eolo Carlini e Walter
Nutini, na prova de MOTOR FAI. A
chefia da delegacdo esteve a cargo de
Miguel Fernandes. .

No campeonato de Acrobacia Ra-
diocontrole, que acontecerd em Gua-
dalajara, México, de 7 a 11 de outubro,
comporao a equipe 0s seguintes com-
petidores nacionais: Mario Watanabe,
Plinio Romano e Salvatore Pompei,
chefiados por José Claudio Bontem-
po Neto.

Os Campeonatos Mundiais de
Aeromodelismo realizam-se a cada
dois anos, sendo organizados por
categoria de modelo. Esta separacéo

- por modalidade permite uma organi-

zacdo melhor dos eventos, 0s quais
rednem, assim mesmo, cada um, cerca
de 500 pessoas.

Os brasileiros vém-se fazendo re-
presentar, as préprias expensas, nes-
ses campeonatos, nos Gltimos anos.
Esta €, porém, a primeira vez que rece-
bem apoio incondicional do DAC, atra-
vés da Associacio Brasileira de Aero-
modelismo. Sem esperar conseguir as
primeiras classificacdes, porém aspi-
rando realizar boa participacdo, esses
atletas tém como principal escopo tra-
zerem muito “"konw-how’’ para o aero-
modelismo brasileiro.

WALTER NUTINI

-



LIVIBOS

ECOLOGIA

O PODERIO SOVIETICO E A POLI-
TICA DE DEFESA DE MOSCOU -
Roy Reis Friede — edigdo do autor,
254 péaginas.

O autor € um dos mais atuantes e
dedicados estudiosos de assuntos mili-
tares e estratégicos da atualidade. E
também responsavel pela obra O Po-
derio Americano e a Politica de Defesa
dos EUA 79/80", além de editor de
aviagcdo militar das revistas “"Espago e
V6o’ e 'Aviacdo em Revista’’. E mem-
bro da ‘‘Aviation and Space Writers
Association’’ e da Associacdo Brasilei-
ra de Imprensa.

© PODERIO SOVIETICO
E A POLITICA DE DEFESA DE MOSCOU

HISTORIA DA BASE AEREA DE
NATAL, Fernando Hippdlyto da Cos-
ta, Editora Universitaria, 426 péaginas.

O livro € um documento, ou como
caberia melhor, uma compilacao siste-
matica e criteriosa dos documentos
que permitem contar a histéria de uma
das Bases mais importantes do perfodo
da Segunda Guerra Mundial. E uma
obra interessante como texto de con-
sulta, embora ndo se perca, ao longo
de suas quatro centenas e tantas pagi-
nas, em estilo jornalistico. Um trabalho
elaborado com os propdésitos exarados
pelo autor na sua introducdo (a Histo6-
ria sugerida, redigida evidentemente
de forma resumida, mas objetiva...
divulgada com a finalidade Unica de
reavivar aos contemporaneos a trajeto-
ria brilhante dessa notavel Unidade...
um repositério de lembrancas... uma
coletdnea de assuntos, ordenados,
preferencialmente, em sequéncia cro-
nolégica...) normalmente tenderia
para o monétono; no entanto, o Coro-
nel-Aviador Fernando Hippodlyto da
Costa conseguiu se esquivar (“Enfim,
utilizei-me de uma linguagem propria,
de aviador para aviadores'') desse
adjetivo e concluir uma obra dinamica,
no sentido de dialogar com o leitor
leigo ou iniciado nas coisas aeronauti-
cas.

Apresenta a teoria geral da guerra e
0s tipos de conflitos existentes na
atualidade, tracando uma idéia dos
regimes politico-ideolégicos e seus
antagdnicos objetivos. De um modo
especial, demonstra os objetivos naci-
onais soviéticos e do comunismo de
Moscou, bem como os atuais e futuros
meios, sejam militares, econdmicos,
politicos e psicossociais que possui o
_Kr_emlin, na persecucao daqueles ob-
Jetivos.

Sua comparacdo qualitativa das
er(;as soviéticas e norte-americanas é
digna de nota e confere ao livio o
sabor de excitante leitura.
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UM SONHO AINDA NAO
REALIZADO
— A SUSPENSAO DA
PESCA ABALEIA

Por determinacao da SUDEPE (Su-
perintendéncia do Desenvolvimento
da Pesca), a partir de 1 de janeiro de
1981, estaria proibida a caca a Baleia.
O documento que daria respaldo a
essa proibicdo era a Portaria de niume-
ro N-017, de 24 de julho de 1979, da-
quela Superintendéncia.

A Portaria N-17 foi recebida com
jubilo pelos conservacionistas, aléem de
proporcionar ampla repercussao no
Pais e no Exterior.

Essa satisfacdo ndo durou por mui-
to tempo. Infelizmente, por determina-
cdo do proprio Governo, um outro
documento revogou a Portaria N-17,
prorrogando a Pesca da Baleia por
mais dois anos. A alegacdo da dila-
tacdo do tempo de captura consiste no
argumento de que a Regido do Nor-
deste no Estado da Paraiba, onde se
opera a Industrializacdao dos Subpro-
dutos da Baleia, terd problemas de
Ordem Econdmica e Social.

Esse pretexto ndo tem nenhum sig-
nificado, uma vez que, em termos de
Exportacdo, os Subprodutos corres-
pondem apenas a 0,014% do total da
receita exportavel, sendo 0,29% do
valor do pescado. Afora isso, os em-
pregos gerados pela Industria Bale-
eira correspondem a 0,29% da Popula-
cdo Ativa do Litoral Paraibano e a
0,27% dos Pescadores Profissionais
de todo o Pais. Em peso, o abate da
Baleia representa 0,08% dos Animais
Domésticos abatidos no Brasil e
0,35% do pescado produzido anual-
mente.

A Universidade Federal da Paraiba,
pesquisando sobre o significado social
da Industria Baleeira, confirmou que
as oportunidades de trabalho por ela
criadas sd3o meramente sazonais e atin-
gem somente um reduzido namero de
pessoas, existindo imensas dispari-
dades de salarios, com 0s cargos mais
importantes. e melhor remunerados
atribuidos aos Funcionéarios de Origem
Estrangeira. E, vale ainda perguntar, o
que significam 350 a 400 empregos em
um Pais cuja populacdo aumenta de
400 pessoas por hora?
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BECULOG A

O AEROCLUBE
DE JOACABA

Por ocasiao da posse de nova Dire-
toria, aproveitamos a oportunidade
para fazer um breve relato do hist6-
rico do Aeroclube de Joacaba. Ai vai:

O Aeroclube de Joacaba foi funda-
do no ano de 1949, permanecendo em
funcionamento até o ano de 1964,
oportunidade em que foi desativado
pelo DAC. Nesse periodo formou
grande numero de pilotos civis, fato
este muito importante, ndo apenas
para Joagaba, como para toda a regido
oeste do Estado, em face da inexis-
téncia de congéneres. Como havia
grande interesse no ressurgimento da
aviacdo civil nessa regido, no ano de
1977, formou-se um movimento de
grande envergadura, no sentido da
reativacdo do dito Aeroclube, tendo
culminado com a eleicdo de uma Dire-
toria, a qual, ap6s grande esforco,
conseguiu, junto ao DAC, a homolo-
gacdo para funcionamento juridico da
entidade.

Em maio de 1978, o Aeroclube rea-
lizou uma festa aviatéria com a finali-
dade de divulgar o movimento e arre-
cadar fundos, aproveitando a motiva-
cao0 da sociedade local para o desen-
volvimento da aviagdo. Na continua-
cdo do movimento e com a colabora-
cdo da comunidade, foi construido um
hangar de alvenaria e estrutura meta-
lica, com uma éarea de 400 m2. Para
que fosse homologada a escola de
pilotagem elementar, foi adquirida, por
uma sociedade particular, a aeronave
CAP-4 de prefixo PP-RHL e cedida ao
aeroclube, a fim de que fossem minis-
tradas aulas préaticas. Ap6s a homolo-
gacdo da escola de pilotagem, passou
o Aeroclube de Joacaba a funcionar
regularmente, tendo de l& para cé bre-
vetado cinco alunos; o ensino tebrico
vem sendo ministrado satisfatoria-
mente, tendo sido aprovados em exa-
mes tedricos do DAC vinte e um alu-
nos.

Outra meta muito importante ja
atingida pelo Aeroclube foi a completa
instalacdo (ja& em funcionamento des-
de abril de 1981) de um moderno posto
de abastecimento da Petrobras S/A,

ARTHUR LINDNER

A Unica companhia que explora a
captura da Baleia no Brasil €&"a Com-
panhia de Pesca Norte do Brasil (CO-
PESBRA), Subsidiaria Brasileira da
Nippon Reizzo KK, de Toéquio, que
detém 49% de Capital Japonés, que
consegue, durante o ano, eliminar a
média de oitocentos individuos, da-
quele mamifero. O pior disso tudo é
que a companhia em questao nao res-
peita o periodo de gestagao das fé-
meas, bem como os filhotes, em fase
de crescimento. Por causa disso, 0s
estogues estdo diminuindo assusta-
doramente, em todo o mundo.

Para inibir toda essa avalancha
depredatéria no Brasil, e nos demais
Paises, temos a atuacdo da Comissdo
Internacional da Baleia (CIB), que visa
basicamente a estabelecer normas pre-
servativas, que possam assegurar a
manutencao da recuperacao dos esto-
ques. Além disso, fixa os limites anuais
de captura, procurando de ano para
ano diminuir os abates. O envidamen-
to dos esforcos da CIB em estabelecer
uma Politica Conservacionista para a
Baleia & ineficaz, em face da atuacao
de Paises como Portugal, Somélia, Re-
publica Popular da China e outros,
que, por ndo serem filiados aquela
Comissao, ndo respeitam os limites de
capturas estabelecidos. Por outro
lado, Paises-Membros, como Japéo e
Russia, procuram induzir a CIB a tragar
uma Politica Conservacionista, que
atenda a seus interesses comerciais e
econdmicos, uma vez que estes Paises
sdo responsaveis por 80 a 85% da
pesca total.

Mas, se por um lado existem Na-
cbes, cujos Governos ndo se como-

vem com o exterminio da Baleia, por
outro, vamos nos deparar, notada-
mente, com Paises como EUA, Cana-
da, México, Uruguai e Argentina que
renunciaram por completo a pesca da
Baleia. Diga-se de passagem que, se 0
Brasil proibisse a pesca da Baleia nas
suas aguas territoriais, considerando
que a Argentina e o Uruguai ja ndo a
praticam, aqueles cetaceos teriam um
santuério de, no minimo, 200 milhas
de largura, desde as aguas Antérticas
até o Norte do Pais. Esse santuério
alargar-se-ia para mais de 700 milhas
do Nordeste, justamente em uma das
zonas de reproducdo conhecida.

Lamentavelmente, este sonho nao
se concretizou, embora quase se tenha
realizado em 01 de janeiro de 1981.
Motivos inexplicaveis ainda ndo permi-
tiram que isso se tornasse realidade,
embora vozes de homens ilustres, co-
mo José Bonifacio, desde o século
passado, ja ecoavam, condenando a
pesca predatoria da Baleia e a extragao
do seu azeite.

Hoje essa contestacdo se verifica
no mundo inteiro, através de pessoas,
entre elas Artistas, Poetas, Pintores e
Cientistas. Esperamos que as Autori-
dades de todas as Nagdes, principal-
mente as Brasileiras, se conscientizem
da iminéncia da extincdo de mais um
grande mamifero e imitem o exemplo
dado por alguns Paises amigos do
Continente Americano, a fim de, vez
por toda, ser extirpado da face da Ter-
ra esse covarde genocidio.

ANTONIO CELENTE VIDEIRA
— Cap. Int Aer

A baleia verdadeira, de 18 m de comprimento, foi quase extinta e continua rara
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MASTOLOGIA
NO HCA

O cancer da mama acarreta cerca
de 130 6bitos anuais para cada 100 000
mulheres e incide anualmente em
aproximadamente 75 por 100 000 mu-
Iheres. Epidemiologicamente, a expec-
tativa de uma mulher de contrair can-
cer mamario durarite a sua vida é de
6,5%.

No decurso dos ultimos anos, as
medidas de diagndstico e tratamento
do cancer mamario experimentaram
notaveis modificacBes na decorréncia
de conquistas da ciéncia médica, de-
terminando expectativas otimistas de
cura a longo prazo, baseadas em pro-
gramas de diagndstico precoce.

No Brasil, dados divulgados pelo
Ministério da Saltde em 1978, referen-
tes ao ano de 1975, indicam que o
cancer mamario ocupa o terceiro lugar
entre as localizacbes anatdbmicas
(4 104 casos comunicados entre 23 951
tumores malignos), abaixo apenas
dos tumores do aparelho reprodutor e
da pele. Com referéncia a tumores
benignos da mama, 0s nUmeros sao
similares (5 485 entre 25 714). Desta
forma, no Brasil os tumores da mama
feminina respondem por 17,1% dos
tumores malignos e 21,3% dos benig-
nos. Nos U.S.A. em 1978, foram co-
municados 90 700 novos casos de can-
cer da mama, dado gue informa ex-
pressivamente sobre a necessidade da
instituicdo de programas de deteccao
e tratamento no nosso meio.

. Os projetos da area de concentra-
¢do da Mastologia, incluindo o cancer
da mama feminina, sdo instituicdes
multidisciplinares, onde cooperam
cirurgides gerais, ginecclogistas, cirur-
gides plasticos, endocrinologistas,
oncologistas, radiologistas e clinicos.

A Diregdo do Hospital Central da
Aeronautica, & vista das razdes acima
expostas, decidiu instalar e incluir na
Sua estrutura organizacional uma se-
¢ao de Mastologia, objetivando a dotar
a comunidade de um. programa, pio-
neiro nas Forcas Armadas, de preven-
¢ao e seguranca da salde, a ser ope-
rado por oficiais médicos da FAB.

ULTIMO POUSO: MIGUEL PEREIRA

Do pequeno grupo de aviadores do
infcio da Latécoere Aeropostale, hoje
ainda restam dois pilotos: Jean Dabry,
residindo em Paris, e Antoine, propri-
etario de um tranquilo sftioem Bardo de
Javari (Miguel Pereira, RJ), onde guar-
da, junto com documentos, fotos e
recortes de jornais, profundas recor-
dacdes dos agitados tempos da implan-
tacao da aviacdo comercial.

Leon Eugenie Henry Antoine (nas-
cido em Calais, 1902), brevetou-se pi-
loto militar em Istres, em 1923, perma-
necendo na escola como instrutor de
vOo até 1926, ano em que foi admitido
na Latécoére. Operou, inicialmente, na
rota Toulouse-Dacar, época em que
resgatou o aviador uruguaio Larre Bor-
ges, aprisionado pelos mouros, apoés
acidente quando da tentativa de um
reide a América do Sul.

Posteriormente, baseado em Casa-
blanca, sobrevoou o deserto durante
alguns anos, em véos diurnos e notur-
nos, fazendo alinha para Dacar, até ser
incluido (1932) na equipe enviada para
voar entre o Rio de Janeiro e Buenos
Aires. Utilizavam o precério 'Laté-26"",
um biplano monomotor de 450 HP, sem
nenhum apoio de terra, transportando
o correio, em v6o sobre o litoral brasi-
leiro. A partir de 1938, voou sobre os
Andes, até Santiago do Chile, agora
pilotando avides “Potez’, bimotores.

Fora as capitais, onde havia campos
de pouso especialmente preparados
para este fim, os pilotos contavam com
alguns campos auxiliares, intermedié-
rios, onde a empresa mantinha um
homem com alguns lampedes de que-
rosene e uns poucos tambores com
gasolina, para as emergéncias. Essas
emergéncias eram freqlentes, causa-
das por panes, por falta de gasolina ou
impossibilidade de atravessar nuvens
baixas, e Antoine recorda-se de ter
feito pelo menos dezoito pousos notur-
nos de emergéncia.

Os avides de entdo possuiam um
minimo de instrumentos, limitando-se
aos altimetro, velocimetro, termdmetro
e a bolha d’agua ("Pioneer”), para
indicar a inclinacdo do avido. -

Esta aparelhagem minima pratica-
mente s6 confirmava o que o piloto via
a olho nu durante o v6o noturno, ou

dentro de uma nuvem. Os giroscopios
elétricos s6 apareceriam em 1936.

Antoine recorda-se que, guando
era envolvido por um temporal, para
ndo ser vencido pelo medo, fixava os
olhos no raquitico painel de bordo e s6
eventualmente ousava olhar para fora
da cabina aberta.

O seu Unico acidente sério, sofrido
em 1942, foi com um ""Potez’’ bimotor,
quando trazia de Buenos Aires a comi-
tiva argentina para a Conferéncia Inter-
Americana, no Rio. Ao aterrar no San-
tos-Dumont, o trem-de-pouso nao se
fixou e Antoine ainda tentou arremeter.
Mas as hélices haviam tocado o solo e
ndo corresponderam ao esforco do
motor, projetando-se 0 avido no mar.
Um grande susto, apenas, sem perdas
humanas.

Durante a Segunda Grande Guerra,
ficou na Argentina com alguma dificul-
dade, em virtude da reducdo das ativi-
dades aéreas comerciais da sua compa-
nhia. Terminado o conflito, pilotou
para a Air France os modernos quadri-
motores "'Super-Constellation’, apare-
Iho com o qual cruzou o Atlantico, com
a maior facilidade, mais de 150 vezes,
até aposentar-se (1957), com cerca de
34 anos de aviacdo, e mais de 24 mil
horas de pilotagem.

Na sua concepcdo, o avido hoje é
um foguete carregado de sofisticada
aparelhagem eletrénica, convertendo o
piloto num simples operador. Voando a
grande altura, evitando as situacdes
meteoroldgicas desfavoraveis, recor-

O Cmt Antoine quando recebia o Meérito
Aerongutico — 1955
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BOEING B-29,A SUPERFORTALEZA VOADORA

Uma B-29 mostra a beleza de suas linhas

Sua origem vem das B-9, primeiro
bombardeiro bimotor monoplano todo
em metal, fabricado pela Boeing em
1930. Depois de muitos estudos, a
Boeing produziu as B-17, “Fortaleza
Voadora’’, da qual se tirou muito de
sua tecnologia para ser introduzido ao
projeto B-29, um avido bombardeiro
pesado, com capacidade de mobili-
dade espantosa para a época de lan-
camento.

As B-29 participaram de muitas
MissBes, das quais a mais conhecida
ocorreu a 06 de agosto de 1945, em
Hiroshima, quando o Cel Paul Tibbets,

O avido que langou a bomba sobre Hi-
roshima

entdo comandante do 509° Grupo
Combinado (e que treinou muitos ou-
tros pilotos para as B-29), lancou a
Bomba Atémica, sobre aquela cidade.

Sua aeronave ostentava na parte
dianteira esquerda da fuselagem o
nome de Enola Gay, sua mae.

Com uma velocidade de cruzeiro
de 250 MPH e tripulagdo composta de
onze homens, distribuidos entre o Pilo-
to, Co-piloto, Navegador, Operador de
Radar, Engenheiro de V6o, Bombar-
deador, Radioperador, Artilheiro Es-
querdo,  Artilheiro Direito, Artilheiro
Central e Artilheiro de Cauda, as B-29
possufam 4 motores Wright Cyclone

- R-3360-23, radial com 18 cilindros, uti-

lizando em cada motor dois supercom-
pressores GE-B-11 de 2 200 HP.

Quanto as hélices, eram do tipo
hidraméticas quadripds da Hamilton
Standart, com mudanca de passo
hidraulica.

Existiam mais duas vers&es: B-29 A
e B-29B, que tinham poucas modifi-
cacGes na parte de especificagdes.

J& se fabricam no Brasil Kits da
B-29 na escala 1/72, que podem ser
adquiridos em qualquer loja de brin-
quedos préoxima de sua casa. E um Kit
em plastimodelo com muitos detalhes
e que, montado e pintado com cari-
nho, decorard sua estante ou mesa,
chamando a atencao de seus amigos.

ALBERTO GOMES FILHO

Foram programados para o presen-
te ano trés Campeonatos Mundiais de
Aeromodelismo. O Brasil, gracas ao
trabalho que vem sendo desenvolvido
pelo Departamento de Aviagado Civil, ja
se fez representar em dois e estara
presente no de outubro.

Dentre os realizados, com a parti-
cipacdo de aficionados brasileiros,
destacamos o Campeonato de Plana-
dores Radiocontrolados, em Sacra-
mento, Estados Unidos da América. O
periodo foi de 12 a 17 de julho e a
equipe brasileira esteve completa,
constituindo-se de Valdo Keneth Ka-
dow, Fernando Lyra, Celso de Santi e
Norberto Cagnacci.

O outro, ocorrido em Burges, Es-
panha, foi o Campeonato de modelos
Voo Livre, realizado entre 7 e 13 de
agosto. Contou com a participagdo de
André Gomide e Fabio Nutini, na pro-
va de PLANADORES; Gilberto Toni,
Luiz Serrano, Nilton Cavalheiro e
Paulo Solon Ribeiro, na prova de
ELASTICO; sendo a equipe brasileira
representada por Eolo Carlini e Walter
Nutini, na prova de MOTOR FAIL. A
chefia da delegacdo esteve a cargo de
Miguel Fernandes. .

No campeonato de Acrobacia Ra-
diocontrole, que acontecerd em Gua-
dalajara, México, de 7 a 11 de outubro,
cOmMpOrao a equipe 0s seguintes com-
petidores nacionais: Mario Watanabe,
Plinio Romano e Salvatore Pompei,
chefiados por José Claudio Bontem-
po Neto.

Os Campeonatos Mundiais de
Aeromodelismo realizam-se a cada
dois -anos, sendo organizados por
categoria de modelo. Esta separacdo
por modalidade permite uma organi-
zacdo melhor dos eventos, 0s quais
reinem, assim mesmo, cada um, cerca
de 500 pessoas.

Os brasileiros vém-se fazendo re-
presentar, as proprias expensas, nes-
ses campeonatos, nos Ultimos anos.
Esta é, porém, a primeira vez que rece-
bem apoio incondicional do DAC, atra-
vés da Associagio Brasileira de Aero-
modelismo. Sem esperar conseguir as
primeiras classificacbes, porém aspi-
rando realizar boa participacdo, esses
atletas t&ém como principal escopo tra-
zerem muito "’konw-how’’ para o aero-
modelismo brasileiro.

WALTER NUTIN!
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O PODERIO SOVIETICO E A POLI-
TICA DE DEFESA DE MOSCOU -—
Roy Reis Friede — edicdao do autor,
254 paginas.

O autor & um dos mais atuantes e
dedicados estudiosos de assuntos mili-
tares e estratégicos da atualidade. E
também responséavel pela obra 'O Po-
derio Americano e a Politica de Defesa
dos EUA 79/80", aléem de editor de
aviacdo militar das revistas ”Espaco e
V6o’ e “Aviacdo em Revista'’. E mem-
bro da “Aviation and Space Writers
Association” e da Associacao Brasilei-
ra de Imprensa.

‘0 PODERIO SOVIETICO
E A POLITICA DE DEFESA DE MOScCOU

ROY REIS FRIEDE

HISTORIA DA BASE AEREA DE
NATAL, Fernando Hippdlyto da Cos-
ta, Editora Universitaria, 426 paginas.

O livro € um documento, ou como
caberia melhor, uma compilacao siste-
maética e criteriosa dos documentos
gue permitem contar a histéria de uma
das Bases mais importantes do perfodo
da Segunda Guerra Mundial. E uma
obra interessante como texto de con-
sulta, embora ndo se perca, ao longo
de suas quatro centenas e tantas pagi-
nas, em estilo jornalistico. Um trabalho
elaborado com os propdésitos exarados
pelo autor na sua introducdo (a Histo6-
ria sugerida, redigida evidentemente
de forma resumida, mas objetiva...
divulgada com a finalidade Unica de
reavivar aos contemporaneos a trajeto-
ria brilhante dessa notavel Unidade...
um repositério de lembrangas... uma
coletdnea de assuntos, ordenados,
preferencialmente, em seqguéncia cro-
nolbgica...) normalmente tenderia
para o monétono; no entanto, o Coro-
nel-Aviador Fernando Hippdlyto da
Costa conseguiu se esquivar ("Enfim,
utilizei-me de uma linguagem propria,
de aviador para aviadores'') desse
adjetivo e concluir uma obra dinamica,
no sentido de dialogar com o leitor
leigo ou iniciado nas coisas aeronauti-
cas.

Apresenta a teoria geral da guerra e
0s tipos de conflitos existentes na
atualidade, tracando uma idéia dos
regimes politico-ideolégicos e seus
antagbnicos objetivos. De um modo
especial, demonstra os objetivos naci-
onais soviéticos e do comunismo de
Moscou, bem como os atuais e futuros
meios, sejam militares, econdmicos,
politicos e psicossociais que possui 0
_Kr_emlin, na persecucdo daqueles ob-
jetivos.

Sua comparagdo qualitativa das
fqr(;as soviéticas e norte-americanas é
digna de nota e confere ao livio o
sabor de excitante leitura.

o
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UM SONHO AINDA NAO
REALIZADO

— A SUSPENSAQO DA
PESCA A BALEIA

Por determinacdo da SUDEPE (Su-
perintendéncia do Desenvolvimento
da Pesca), a partir de 1 de janeiro de
1981, estaria proibida a caca a Baleia.
O documento que daria respaldo a
essa proibicdo era a Portaria de nume-
ro N-017, de 24 de julho de 1979, da-
quela Superintendéncia.

A Portaria N-17 foi recebida com

jubilo pelos conservacionistas, aléem de

proporcionar ampla repercussao no
Pais e no Exterior.

Essa satisfacdo ndo durou por mui-
to tempo. Infelizmente, por determina-
cdo do proprio Governo, um outro
documento revogou a Portaria N-17,
prorrogando a Pesca da Baleia por
mais dois anos. A alegacdo da dila-
tacao do tempo de captura consiste no
argumento de que a Regido do Nor-
deste no Estado da Paraiba, onde se
opera a Industrializacdo dos Subpro-
dutos da Baleia, terd problemas de
Ordem Econdmica e Social.

Esse pretexto ndo tem nenhum sig-
nificado, uma vez que, em termos de
Exportacdo, os Subprodutos corres-
pondem apenas a 0,014% do total da
receita exportavel, sendo 0,29% do
valor do pescado. Afora isso, 0s em-
pregos gerados pela Inddstria Bale-
eira correspondem a 0,29% da Popula-
cdo Ativa do Litoral Paraibano e a
0,27% dos Pescadores Profissionais
de todo o Pais. Em peso, o abate da
Baleia representa 0,08% dos Animais
Domésticos abatidos no Brasil e
0,35% do pescado produzido anual-
mente.

A Universidade Federal da Paraiba,
pesquisando sobre o significado social
da Induastria Baleeira, confirmou que
as oportunidades de trabalho por ela
criadas sAo meramente sazonais e atin-
gem somente um reduzido numero de
pessoas, existindo imensas dispari-
dades de salarios, com 0s cargos mais
importantes. e melhor remunerados
atribuidos aos Funcionéarios de Origem
Estrangeira. E, vale ainda perguntar, o
que significam 350 a 400 empregos em
um Pais cuja populacdo aumenta de
400 pessoas por hora?
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O AEROCLUBE
DE JOACABA

Por ocasiao da posse de nova Dire-
toria, aproveitamos a oportunidade
para fazer um breve relato do histé-

_rico do Aeroclube de Joacaba. Af vai:

O Aeroclube de Joacaba foi funda-
do no ano de 1949, permanecendo em
funcionamento até o ano de 1964,
oportunidade em que foi desativado
pelo DAC. Nesse periodo formou
grande numero de pilotos civis, fato
este muito importante, ndo apenas
para Joacaba, como para toda a regiao
oeste do Estado, em face da inexis-
téncia de congéneres. Como havia
grande interesse no ressurgimento da
aviacdo civil nessa regido, no ano de
1977, formou-se um movimento de
grande envergadura, no sentido da
reativacao do dito Aeroclube, tendo
culminado com a eleicdo de uma Dire-
toria, a qual, ap6s grande esforco,
conseguiu, junto ao DAC, a homolo-
gacdo para funcionamento juridico da
entidade.

Em maio de 1978, o Aeroclube rea-
lizou uma festa aviatéria com a finali-
dade de divulgar o movimento e arre-
cadar fundos, aproveitando a motiva-
cdo da sociedade local para o desen-
volvimento da aviacdo. Na continua-
cdo do movimento e com a colabora-
cdo da comunidade, foi construido um
hangar de alvenaria e estrutura meta-
lica, com uma éarea de 400 m2. Para
que fosse homologada a escola de
pilotagem elementar, foi adquirida, por
uma sociedade particular, a aeronave
CAP-4 de prefixo PP-RHL e cedida ao
aeroclube, a fim de que fossem minis-
tradas aulas préaticas. Ap6s a homolo-
gacdo da escola de pilotagem, passou
o Aeroclube de Joacaba a funcionar
regularmente, tendo de |4 para ca bre-
vetado cinco alunos; o0 ensino tedrico
vem sendo ministrado satisfatoria-
mente, tendo sido aprovados em exa-
mes tedricos do DAC vinte e um alu-
nos.

Qutra meta muito importante ja
atingida pelo Aeroclube foi a completa
instalacdo (ja& em funcionamento des-
de abril de 1981) de um moderno posto
de abastecimento da Petrobras S/A,

ARTHUR LINDNER

A Unica companhia que explora a
captura da Baleia no Brasil éa Com-
panhia de Pesca Norte do Brasil (CO-
PESBRA), Subsidiaria Brasileira da
Nippon Reizzo KK, de Toéquio, que
detém 49% de Capital Japonés, que
consegue, durante o ano, eliminar a
média de oitocentos individuos, da-
quele mamifero. O pior disso tudo é
gue a companhia em questao ndo res-
peita o perfodo de gestagdo das fé-
meas, bem como os filhotes, em fase
de crescimento. Por causa disso, 0s
estoques estdo diminuindo assusta-
doramente, em todo o mundo.

Para inibir toda essa avalancha
depredatéria no Brasil, e nos demais
Paises, temos a atuacao da Comissdo
Internacional da Baleia (CIB), que visa
basicamente a estabelecer normas pre-
servativas, que possam assegurar a
manutencdo da recuperacao dos esto-
ques. Além disso, fixa os limites anuais
de captura, procurando de ano para
ano diminuir os abates. O envidamen-
to dos esforcos da CIB em estabelecer
uma Polftica Conservacionista para a
Baleia é ineficaz, em face da atuacado
de Paises como Portugal, Somélia, Re-
publica Popular da China e outros,
que, por ndo serem filiados aquela
Comiss&o, ndo respeitam os limites de
capturas estabelecidos. Por outro
lado, Paises-Membros, como Japao e
Rassia, procuram induzir a CIB a tracar
uma Politica Conservacionista, que
atenda a seus interesses comerciais e
econdmicos, uma vez que estes Paises
sdo responsaveis por 80 a 85% da
pesca total.

Mas, se por um lado existem Na-
cbes, cujos Governos nao se como-

~vem com o exterminio da Baleia, por

outro, vamos nos deparar, notada-
mente, com Paises como EUA, Cana-
da, México, Uruguai e Argentina que
renunciaram por completo a pesca da
Baleia. Diga-se de passagem que, se o
Brasil proibisse a pesca da Baleia nas
suas aguas territoriais, considerando
que a Argentina e o Uruguai j& ndo a
praticam, aqueles cetaceos teriam um
santuario de, no minimo, 200 milhas
de largura, desde as dguas Antérticas
até o Norte do Pafs. Esse santuério
alargar-se-ia para mais de 700 milhas
do Nordeste, justamente em uma das
zonas de reproducao conhecida.

Lamentavelmente, este sonho nao
se concretizou, embora quase se tenha
realizado em 01 de janeiro de 1981.
Motivos inexplicaveis ainda ndo permi-
tiram que isso se tornasse realidade,
embora vozes de homens ilustres, co-
mo José Bonifacio, desde o século
passado, j& ecoavam, condenando a
pesca predatéria da Baleia e a extracao
do seu azeite.

Hoje essa contestacdo se verifica
no mundo inteiro, através de pessoas,
entre elas Artistas, Poetas, Pintores e
Cientistas. Esperamos que as Autori-
dades de todas as Nac8es, principal-
mente as Brasileiras,se conscientizem
da iminéncia da extingdo de mais um
grande mamifero e imitem o exemplo
dado por alguns Paises amigos do
Continente Americano, a fim de, vez
por toda, ser extirpado da face da Ter-
ra esse covarde genocidio.

ANTONIO CELENTE VIDEIRA
— Cap. Int Aer

A baleia verdadeira, de 18 m de comprimento, foi quase extinta e continua rara
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MASTOLOGIA
NO HCA

O cancer da mama acarreta cerca
de 130 6bitos anuais para cada 100 000
mulheres e incide anualmente em
aproximadamente 75 por 100 000 mu-
Iheres. Epidemiologicamente, a expec-
tativa de uma mulher de contrair can-
cer mamario durarite a sua vida é de
6,56%.

No decurso dos dltimos anos, as
medidas de diagndstico e tratamento
do cancer mamario experimentaram
notaveis modificacdes na decorréncia
de conquistas da ciéncia médica, de-
terminando expectativas otimistas de
cura a longo prazo, baseadas em pro-
gramas de diagnoéstico precoce.

No Brasil, dados divulgados pelo
Ministério da Salde em 1978, referen-
tes ao ano de 1975, indicam que o
cancer mamario ocupa o terceiro lugar
entre as localizacbes anatdbmicas
(4 104 casos comunicados entre 23 951
tumores malignos), abaixo apenas
dos tumores do aparelho reprodutor e
da pele. Com referéncia a tumores
benignos da mama, os numeros sio
similares (5 485 entre 26 714). Desta
forma, no Brasil os tumores da mama
feminina respondem por 17,1% dos
tumores malignos e 21,3% dos benig-
nos. Nos U.S.A. em 1978, foram co-
municados 90 700 novos casos de can-
cer da mama, dado que informa ex-
pressivamente sobre a necessidade da
instituicdo de programas de deteccdo
€ tratamento no nosso meio.

P Os projetos da &rea de concentra-

¢do da Mastologia, incluindo o cancer
da mama feminina, sdo instituicBes
multidisciplinares, onde cooperam
cirurgides gerais, ginecologistas, cirur-
gides plasticos, endocrinologistas,
oncologistas, radiologistas e clinicos.

A Direcdo do Hospital Central da
Aeronautica, 3 vista das razdes acima
expostas, decidiu instalar e incluir na
Sua estrutura organizacional uma se-
¢do de Mastologia, objetivando a dotar
a comunidade de um. programa, pio-
neiro nas Forcas Armadas, de preven-
¢d0 e seguranca da salde, a ser ope-
rado por oficiais médicos da FAB.

ULTIMO POUSO: MIGUEL PEREIRA

Do pequeno grupo de aviadores do
infcio da Latécoére Aeropostale, hoje
ainda restam dois pilotos: Jean Dabry,
residindo em Paris, e Antoine, propri-
etario de um tranqilo sftio em Bar&o de
Javari (Miguel Pereira, RJ), onde guar-
da, junto com documentos, fotos e
recortes de jornais, profundas recor-
daces dos agitados tempos da implan-
tacdo da aviacao comercial.

Leon Eugenie Henry Antoine (nas-
cido em Calais, 1902), brevetou-se pi-
loto militar em Istres, em 1923, perma-
necendo na escola como instrutor de
voo até 1926, ano em que foi admitido
na Latécoére. Operou, inicialmente, na
rota Toulouse-Dacar, época em que
resgatou o aviador uruguaio Larre Bor-
ges, aprisionado pelos mouros, apos
acidente quando da tentativa de um
reide a América do Sul.

Posteriormente, baseado em Casa-
blanca, sobrevoou o deserto durante
alguns anos, em voos diurnos e notur-
nos, fazendo alinha para Dacar, até ser
incluido (1932) na equipe enviada para
voar entre o Rio de Janeiro e Buenos
Aires. Utilizavam o precério “Laté-26",
um biplano monomotor de 450 HP, sem
nenhum apoio de terra, transportando
o correio, em voo sobre o litoral brasi-
leiro. A partir de 1938, voou sobre os
Andes, até Santiago do Chile, agora
pilotando avides “Potez”’, bimotores.

Fora as capitais, onde havia campos
de pouso especialmente preparados
para este fim, os pilotos contavam com
alguns campos auxiliares, intermedia-
rios, onde a empresa mantinha um
homem com alguns lampedes de que-
rosene e uns poucos tambores com
gasolina, para as emergéncias. Essas
emergéncias eram freqlentes, causa-
das por panes, por falta de gasolina ou
impossibilidade de atravessar nuvens
baixas, e Antoine recorda-se de ter
feito pelo menos dezoito pousos notur-
nos de emergéncia.

Os avibes de entdo possufam um
minimo de instrumentos, limitando-se
aos altimetro, velocimetro, termémetro
e a bolha d'agua (“Pioneer”), para
indicar a inclinacdo do avido. -

Esta aparelhagem minima pratica-
mente s6 confirmava o que o piloto via
a olho nu durante o véo noturno, ou

dentro de uma nuvem. Os giroscopios
elétricos s6 apareceriam em 1936.

Antoine recorda-se que, quando
era envolvido por um temporal, para
nado ser vencido pelo medo, fixava os
olhos no raquitico painel de bordo e s6
eventualmente ousava olhar para fora
da cabina aberta.

O seu Unico acidente sério, sofrido
em 1942, foi com um “"Potez’" bimotor,
quando trazia de Buenos Aires a comi-
tiva argentina para a Conferéncia Inter-
Americana, no Rio. Ao aterrar no San-
tos-Dumont, o trem-de-pouso nao se
fixou e Antoine ainda tentou arremeter.
Mas as hélices haviam tocado o solo e
ndo corresponderam ao esforco do
motor, projetando-se o avido no mar.
Um grande susto, apenas, sem perdas
humanas.

Durante a Segunda Grande Guerra,
ficou na Argentina com alguma dificul-
dade, em virtude da reducdo das ativi-
dades aéreas comerciais da sua compa-
nhia. Terminado o conflito, pilotou
para a Air France os modernos quadri-
motores " Super-Constellation’’, apare-
Iho com o qual cruzou o Atlantico, com
a maior facilidade, mais de 150 vezes,
até aposentar-se (1957), com cerca de
34 anos de aviacdo, e mais de 24 mil
horas de pilotagem.

Na sua concepcdo, o avido hoje é
um foguete carregado de sofisticada
aparelhagem eletrénica, convertendo o
piloto num simples operador. Voando a
grande altura, evitando as situagtes
meteoroldgicas desfavoraveis, recor-

O Cmt Antoine quando recebia o Mérito
Aerongutico — 1955

S
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O Cmt Antoine em foto recente

rendo ao abundante instrumental, os
pilotos bem acomodados nos seus pos-
tos de comando — muito ao contrario
da década de 30 — parece que se
cansam menos que as comissarias de
bordo... Apreciava o tempo em que o
voo dependia do desempenho e das
decis®es pessoais dos pilotos.

Condecorado varias vezes, ostenta
o grau de Comendador da Legido de
Honra da Franga, a Ouissam Allaonite
do Marrocos e exibe, com orgulho, o
Mérito Aeronautico do Brasil, recebido
em 1955,

Recordou a camaradagem nascida
no convivio do Campo dos Afonsos,
com os aviadores militares brasileiros,
por guem tinha grande admiraco, pela
coragem e determinacao daquele atu-
ante grupo.

Citou nominalmente seus antigos
companheiros. Saint-Exupery (como
0s homens morrem, mas os livros ndo,
acredita que esse amigo é freqlente-
mente mencionado por forca da obra
literaria que deixou), Mermoz (cujo
nome ficou definitivamente ligado a
travessia do Atlantico-Sul), Guillaumet
(homem simples, piloto excepcional),
pessoa realmente muito interessante),
Delaunay (aviador, reconhecidamente,
de rara coragem), Depeker (seu amigo
particular, a gquem admirava muito)
... Paul Vachet... Jean Dabry... Etien-
ne...

A.Quadros.
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“DETETIVES” DO AEROPORTO
INTERNACIONAL DO RIO DE JANEIRO

Toda e qualquer pista é importante
para eles. O nimero de um telefone, o
nome de uma firma, um carimbo, um
sobrenome. De posse de um desses
dados, a equipe de "‘detetives’” debru-
ca-se sobre catalogos telefbnicos,
mapas, codigos de enderecamento
postal e outras publicacGes que pos-
sam ajuda-los a desvendar o mistério.

Eles, os ““detetives’’, sdo funcioné-
rios do Setor de Achados e Perdidos do
Departamento de Seguranca da ARSA
— Aeroportos do Rio de Janeiro S/A
— onde s3o entregues, mensalmente,
centenas de bens, encontrados esque-
cidos nas cadeiras, balcdes de check-
in, carrinhos de bagagem, elevadores,
banheiros, orelhfes e demais depen-
déncias do Aeroporto. A misséo deles é
localizar o proprietario e cientificar que
o bem achado estd sob a guarda da
ARSA, adisposicao dele.

O Setor de Achados e Perdidos
funciona as 24 horas do dia, todos os
dias do ano, no andar de embarque,
setor A, do Aeroporto Internacional do
Rio de Janeiro, onde duas funcionérias
atendem pessoalmente ou pelo telefo-
ne 398-4152.

Os passaportes encontrados S&o
entregues a Policia Federal. Quanto aos
objetos, permanecem no Aeroporto
por cerca de um més. Se o seu dono

Uma parte do Setor de Achados e Perdidos

n&do o procura ou se 0s ‘‘detetives’ ndo
o localizam, é enviado para a 372 Dele-
gacia Policial, que, posteriormente, o
encaminha ao Juiz da Vara de Orféos e
Sucessoes.

Na opinido dos "‘detetives’’, & com-
preensivel que passageiros, carregados
de inlmeros pacotes, bolsas, capangas
e malas, esquecam alguma coisa no
Aeroporto. O lamentavel, no dizer de-
les, € que esses passageiros nao te-
nham o cuidado de colocar a etiqueta
em suas malas, pacotes e capangas,
com o seu nome, endereco e telefone.

O Setor de Achados e Perdidos
comunica-se com o mundo todo, atra-
vés de cartas, telex, telegramas. Em
fevereiro deste ano, escreveu para um
passageiro, morador em Jardim Apipe-
ma, Salvador, que havia perdido no
Aeroporto uma tapecaria, felizmente
com o seu endereco na embalagem. O
pasageiro telefonou para o Aeroporto e
pediu gue guardassem a tapecaria, O
que foi feito, até que ele a retirasse, seis
meses depois.

No segundo trimestre de 1981, dos
408 objetos e documentos recolhidos
pelo Setor de Achados e Perdidos, 254
foram devolvidos a seus legitimos
donos. E do que ficou sem devolver, a
maior parte compde-se de chaves,
caixa de bombons, discos, etc., 0s
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quais tiveram destinacao legal. Os bens
de maior valor material foram recupe-
rados por seus donos.

DEZ CONSELHOS PARA OS
USUARIOS DETRANSPORTE
AEREO:

1 — Coloque em suas valises, malas,
sacolas, bolsas, frasqueiras e capangas
um cartdo de visita ou uma etiqueta
com seu nome, endereco e telefone.
2 — As empresas aéreas tém etique-
tas proprias para identificagcdo, caso
vocé ndo possua alguma.

3 — Nunca coloque pastas, carteiras
ou capangas sobre 0s capds ou tetos
dos automaoveis: é facil sair com o carro
e o objeto cairno caminho.

4 — Envelopes, livros, cadernos,
maletas e pastas de cartolina sdo faceis
de serem devolvidos quando tém o
nome, o endereco e o telefone do pro-
prietéario.

5 — Procure chegar ao Aeroporto
sempre com antecedéncia de uma
hora, a fim de evitar afobacdo e conse-
quente perda de seus pertences.

6 — Procure identificar os seus pale-
tos, blazers, casacos, japonas e sobre-
tudos, cosendo uma faixa de tecido
com seu nome, endereco e telefone. A
sua tinturaria preferida pode fazer isso
paravoce.

7 — Bengalas e guarda-chuvas po-
dem ter uma plaquinha de metal com a
sua identificagdo gravada.

8 — Escreva sempre 0 seu nome e
endereco nos pacotes, embrulhos, cai-
xas de papeldo, caixas de ‘‘free-
shops”, etc., sempre que for viajar.
9 — Os carrinhos de bagagem da
ARSA existem para ajudé-lo na loco-
mog&o de suas malas pelas dependén-
cias do Aeroporto. Verifique sempre,
apos ter-se utilizado deles, se n&o es-
queceu alguma coisa no seu interior.
10 — Procure sempre evitar esque-
cimentos. Sabemos que ndo é facil,
mas sempre € bom aconselhar. A AR-
SA tem prazer em devolver os perten-
ces esquecidos no Aeroporto, mas ndo
deseja que alguém sofra por ter perdido
alguma coisa de sua propriedade.

Os telefones do Setor de Achados e
Perdidos s&o: 398-4152 (setor A, andar
de embarque do AIRJ) — todos os
dias, 24 horas por dia.

398-4182 (sala 216 do prédio de
administracdo da ARSA) — de segun-
da & sexta-feira, das 8 as 17 horas.

O DESENVOLVIMENTO DE
RADARES NO BRASIL

Em 1970, por sugestdo do Instituto
de Pesquisas e Desenvolvimento (IPD)
e através de seu Departamento de
Eletronica (PEA), o CTA decidiu esta-
belecer uma linha de acéo que levasse
ao desenvolvimento de equipamentos
eletrdnicos capazes de, a longo prazo,
atender as necessidades do Ministério
da Aeronautica em seus programas de
reequipamento de aeroportos e siste-
mas de protecdo ao voo.

Dentro desse escopo, originou-se
uma sequiéncia de projetos no campo
de radares, ativa até o presente, e que
teve seu inicio com o Projeto Microon-
das. ,

Destinado, antes de tudo, a desen-
volver recursos humanos e gerar
“know how'' nesse campo tecnol6-
gico, o Projeto Microondas teve como
atividades de aplicacdo o desenvolvi-
mento de um Radar Meteorolbgico de
Solo, operando na banda S e com um
alcance maximo de 400 km.

Em termos de viabilizacdo de mer-
cado, esse equipamento, de alta densi-
dade tecnolégica e elevado custo uni-
tario, comporta a industrializacdo de
um ndmero relativamente pequeno de
unidades, tendo sido esta uma das prin-

—— ——

cipais razGes da escolha desse equi-
pamento para iniciar, no CTA, o pro-
grama Radares.

O Projeto foi desenvolvido com
apoio financeiro parcial do BNDE, e
permitiu a implantagdo no PEA de uma
estrutura de laboratérios e pessoal
capaz de, no futuro, atacar projetos
mais sofisticados.

A seqliéncia natural do Projeto
Microondas (Radar Meteoroldgico) foi
o desenvolvimento de um radar voltado
para o controle de trafego aéreo, que se
denominou Projeto Meta-Dois.

O objetivo do Meta-Dois foi o pro-
jeto e construcao de um protdtipo de
radar do tipo ASR — Radar de Vigilan-
cia de Aeroporto. Esse radar, com um
alcance de aproximadamente 120 km
(60 NM), realiza a cobertura de uma
4rea terminal convencional, localizan-
do aeronaves, e dispde da possibili-
dade de aproveitamento local ou remo-
to de suas informacdes. O protétipo
gerador foi denominado ASR-BR1.

O primeiro Radar desenvolvido no
Brasil foi o Meteoroldgico de Solo. Seu
objetivo é: a) deteccdo de formacgdes
meteorolégicas causadas por chuva,
neve ou granizo; b) analise dos niveis
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de precipitacdo; c) previsdo do tempo;
d) auxilio ao controle de trafego aéreo
pelo reconhecimento de areas de pe-
rgo.

Caracteristicas principais: a) alcan-
ces de 25, 50, 100, 200 e 400 km; b)
faixa de operacdo: 2,7 a 2,9 GHz; c)
poténcia de pico: 600 kw; d) antena
Parabolbide; e) varredura setorial; f)
controle de elevacao da antena: g)
visualizacdo com indicadores plana
(PP1) e de plano vertical (RHI); h) tra-
tamento digital do sinal e apresentacao
de video bruto, video integrado em
azimute e distancia; iso-eco ou iso-
contorno em 8 (oito) niveis.

Fases do Desenvolvimento: a) o
protétipo esté instalado no CTA/IPD/
PEA, em estado operacional, ja tendo
sido objeto de ensaios compreensivos;
b) encontra-se em desenvolvimento
um console com monitor de televisao
colorida e capacidade de transmissao
remota. por enlace de comunicacdes
que esta sendo transferido a inddstria
em conjunto com os demais blocos
constituintes do Radar.

O ASR-BR1 (Radar de Vigilancia de
Aeroporto), desenvolvido pelo PEA,
surge em continuacédo ao Projeto Mi-
croondas, que gerou o primeiro radar

12

CARVAO VEGETAL: UMA
TECNOLOGIA QUE DEU CERTO

Desde a pré-histéria, quando o ho-
mem primitivo dominou o fogo, a
combustdo da madeira vem sendo uti-
lizada para geracdo de energia.

Inicialmente, o uso do carvéo vege-
tal era destinado ao consumo domés-
tico, aue, com o passar do tempo, foi
atingindo os transportes e a inddstria,
em particular a siderurgia.

No Brasil, do nascimento da side-
rurgia até fins de 1945, o carvéo vege-
tal contribuiu significativamente como
termorredutor na producdo de ferro
gusa, oriundo do desmatamento para
a implantacdo de pecuéria, das lavou-
ras, das estradas, das cidades, etc.

Sua aplicacdo em grande escala
‘ndo ganhou destaque, em virtude de
os paises industrializados possufrem
grandes reservas de carvdo mineral e
baixo incremento em suas florestas.
Esta influéncia atingiu também o nos-
so Pafs, que, com o passar dos anos,
diminuiu sua utilizagdo, passando a
implantar novas siderlrgicas, tendo o
carvao-mineral como termorredutor,
adqguirindo a tecnologia e pagando
"“Royalties’’ aods pafses detentores das
maiores reservas mundiais. Realmente
foi uma decis&o lamentéavel e de dificil
compreensdo, pois o modelo vigente
era totalmente nacional, garantia nos-
sa auto-suficiéncia e se encaixava per-
feitamente & nossa fantastica vocacédo
florestal.

Entretanto, a crise de petrdleo esté
fazendo com que seja feita uma revi-
sdo de nosso modelo energético, e a
utilizacdo do carvao vegetal tem des-
pontado como uma importante fonte
de energia termogquimica, renovavel,
para suprir com seguranca as necessi-
dades de nossa siderurgia.

Este novo enfogue esté fazendo da
producdo do carvao vegetal uma in-
dustria e ndo mera atividade decor-
rente da expans&o das fronteiras agri-
colas.

O carvao vegetal é derivado da
combustdo incompleta da madeira,
apresenta-se COmo uma massa negra,
frégil, que arde com facilidade. S&o
bastante porosos e.capazes de absor-
ver grande quantidade de gases. '

O carvoejamento, atualmente utili-
zado no Brasil, é feito em fornos de

alvenaria priméria através do processa-
mento de madeira pelo processo piro-
litico, n&o se recuperando 0s subpro-
dutos da carbonizacdo. Entretanto,
com vistas a racionalizar 0s processos
produtivos e viabilizar o aproveita-
mento das perdas, a Fundag¢édo Centro
Tecnolégico de Minas Gerais, em con-
junto com algumas empresas mineiras,
estdo desenvolvendo pesquisas, entre
elas,a de um novo tipo de forno de
alvenaria para a produgdo do carvao
vegetal de baixo custo e que pode ser
instalado nas frentes de exploragéo da
floresta. Este forno diminui o custo de
transporte, que € um dos fatores que
mais pesam no custo final do produto
posto na usina, além de n&o exigir, na
sua operacdo, méo-de-obra qualifi-
cada. O forno elimina a criagdo da
composi¢do quimica do carvdo vege-
tal, ao contrario dos modelos atuais.

O forno do CETEC tem camaras de
combustdo para queima de residuos
florestais, finos de carvao vegetal e
aproveita até o gas gerado na carbo-
nizacdo. Os resultados até agora tém
sido considerados excelentes. Nesses
fornos s&o captados parcialmente os
volateis alcatrdo e pro-lenhoso, que
podem ser constituidos também em
combustivel para a prépria carboniza-
¢80, economizando-se, assim, a par-
cela de madeira queimada no proces-
s0. Assim, a producdo de carvao vege-
tal estd comecando a ser vista como
uma atividade integrada, que vai des-
de a silvicultura, passando pela car-
boquimica, até a sua utilizacdo como
redutor e combustivel.

Por falarmos em 6leo combustivel,
o carvdo moido tem despertado gran-
de interesse, principalmente pela in-
dustria de cimento, que consome 256%
do total gasto pelo Pais com esse deri-
vado, por ndo apresentar custos muito
onerosos, e pouca alteragdo tecnolo-
gica. Além disto, pode ser usado, tam-
bém, nas usinas de pelotizacdo, nas
ceramicas, nas usinas de calcificacédo e
em gasogénios.

Nos estados de Minas Gerais, Sao
Paulo, Rio de Janeiro e Espirito Santo
estd concentrada a Siderurgia Brasi-
leira a Carvao Vegetal, destacando-se
Minas Gerais, com cerca de 856% da

—
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PESQUISA

PREPARO FISICO
DO ARBITRO GAUCHO

No ano de 1979, a Federacdo Gau-
cha de Futebol, através do seu presi-
dente, Sr. Rubens Freire Hofmeister,
em conjunto com a Associagao Gau-
cha de Arbitros, dirigida pelo Arbitro
Sr. José Luiz Barreto, deram conti-
nuidade ao trabalho que vinha sendo
desenvolvido no setor de Educacado
Fisica para todos os arbitros que diri-
gem os diversos campeonatos organi-
nizados pela F.G.F. e o campeonato
nacional, Copa Brasil.

E, para a execucdo desta tarefa,
contaram com a colaborag&o do Arbi-
tro, integrante do quadro nacional,
Professor Vilson Bagatinni, diretor do
Departamento de Educacdo Fisica da
AGA, e de seus auxiliares, arbitros e

brasileiro. Seu objetivo é: destinar-se
a cobertura de uma Area Terminal
(TMA), fazendo deteccdo e localizac&o
de aeronaves. ' _
Caracteristicas Principais: a) fre-
gUénciaentre2700e 2 900 MHz, banda
S; b) alcance de 120 km (60 NM); c)
transmissor a magnétron; D) poténcia
de 450 kw de pico; e) antena de dupla
cobertura, com diagrama de irradiacao
cossecante quadrada; f) eliminador-de-
ecos-fixos (MTI) digital; g) video-ma-

pas gerados eletronicamente; h) apre- .

sentacdo de video local ou remoto.

Fases do Desenvolvimento: a) Pro-
jeto = Completada; b) Protétipo =
Completada; c) Ensaios = Completa-
dos; d) Transferéncia para a industria
Brasileira = Iniciada.

OPORTUNIDADE PARA A
INDUSTRIA BRASILEIRA NA
FABRICACAO DE RADARES

Em decorréncia dos acordos firma-
dos com o Governo Francés, por oca-
sido da visita do Presidente Jodo Fi-
gueiredo & Franca, o Ministério da
Aeronautica teve acesso a financia-
mento para compra de equipamentos e
servicos de origem francesa, além de
créditos financeiros a serem utilizados
no mercado brasileiro.

No dia 28 de maio de 1981, foram
firmados, pelos representantes do
Ministério da Aeronéautica e das empre-
sas fornecedoras, contratos no valor de

US$ 209 milhdes que serdo alocadas ao
Programa de melhoramento do Siste-
ma de Protecdo ao V6o do Brasil e
ainda a construcdo dos aeroportos de
S3do Paulo (Guarulhos) e de Belo Hori-

) zonte.

A participagdo- do empresariado
brasileiro nesse Programa sera em ter-
mos de investimento, da ordem de 70%
do seu custo total, representada por
encomendas de equipamentos, servi-
cos e obras, assim discriminados: rada-
res de aproximacdo, a serem instala-
dos nas areas terminais de maior movi-
mentos; radares meteorolégicos; equi-
pamentos de telecomunicagbes, de
meteorologia, de auxilio a navegacao
aérea, de energia e de climatizacao;
obras de infra-estrutura e prestacdo de
servicos de consultoria, assisténcia téc-
nica e gerenciamento.

A participacao externa no Progra-
ma sera de 30% dos investimentos
totais. Serdo adquiridos, na indUstria
francesa, radares tridimensionais e
radares tipo GCA (Ground Controlled
Approach), que ndo possuem similares
no Brasil e cuja nacionalizacdo néo se
apresenta, hoje, técnica e economica-
mente viavel. '

A politica do Ministério da Aero-
nautica é totalmente voltada para a
nacionalizacao dos equipamentos, pois
aqueles que a conduzem jamais faltou
sensibilidade para perceberem que a
independéncia tecnoldgica é, em nosso
tempo, uma condicionante basica para
asoberania.

B
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professores de Educacao Fisica, Elinei
da Silva Macedo e José Mocelin, res-
ponsaveis pela preparacdo fisica do
qguadro de arbitros gaichos hg mais de
cinco anos.

Duas vezes por semana 0s arbitros
recebem a orientacdo do Professor
Bagatinni, no Centro Escolar de Trei-
namento Esportivo Menino Deus, gen-
tilmente cedido pela Secretaria de
Educacao Fisica através do seu Diretor
Arno Raupp.

Além destas duas orientacdes cole-
tivas semanais, todos os éarbitros de
todas as categorias recebem uma pla-
nilha de treinamento individidual para
treinarem em casa.

Como exemplo podemos citar que
a avaliacao fisica, com base nos testes
de Cooper, fica entre os 2 600 e 3 200
metros.

Posteriormente, mostrando o pro-
gresso da tecnologia de treinamento,
todos os 36 arbitros do quadro espe-
cial da F.G.F. e pertencentes ao qua-
dro nacional foram submetidos a ava-
liagdo fisica pelo Laboratério de Ana-
lise e Pesquisa do Exercicio da
UFRGS, gentilmente cedido pela Uni-
versidade e com o apoio do seu dire-
tor, Dr. Eduardo de Rose, que contou
com os empréstimos de seus médicos
e funcionérios, avaliacdo essa indédita
no Pais, onde, apés passar os resul-
tados dos testes antropométricos,
argométricos, composicdo corporal,
previsao de performance em pista, nos

fornece a Prescricdo de Treinamento
Individual, base de todo o trabalho de
preparacdo fisica de todo o quadro
gaucho.

Quantos mil metros corre um arbi-
tro de futebol durante o jogo?

Vocé poderia responder: dois mil,
trés mil, dez mil metros, ou... ter cer-
teza de que um arbitro corre muito
mais do que qualquer jogador; enfim,
as respostas poderiam ser as mais va-
riadas possiveis.

No Rio Grande do Sul, os professo-
res Vilson N. Bagatinni e Elinei Ma-
cedo, responsaveis pela Eduacao Fi-
sica dos &rbitros, iniciaram esse traba-
lho de pesquisa ha quatro anos, e
Bagatinni, um apaixonado pela profis-
sdo e agora ainda por ser um integran-
te do quadro nacional de arbitragem,
resolveu atirar-se a uma pesguisa com
0s arbitros gatchos. '

O levantamento foi feito pelo pro-
fessor Bagatinni, indo aos campos de
futebol, onde eie observava a conduta
EXCLUSIVAMENTE do é&rbitro, desde
a sua entrada em campo até o final de
90 minutos.

Bagatinni dividiu o tempo da par-
tida em 18 periodos de 5 minutos cada
um, e tomava nota de todo o espaco
percorrido pelo arbitro, andando, cor-
rendo e picando de cinco em cinco
minutos. No final dos 45 minutos, o
professor j4 sabia quantos metros o
arbitro andou, correu ou picou, quan-



-

CINEMA

[PANOIBA M A

AIMAGEME A
IMAGINACAQO

Falar sobre a obra de Pier Paolo
Pasolini & um dificil exercicio de critica.
E dificil ndo cair em posicbes pessoais.
E dificil evitar as posicGes subjetivas,
cujo contagio sempre amedrontou
toda uma tradicdo da Critica de Arte
Ocidental. Afinal os criticos estdo
imersos em um debate de idéias que
acabou por valorizar um certo posi-
tivismo. Ainda é necessario, ao con-
templarmos uma obra de arte, adotar-
mos o mesmo olhar pretensamente
neutro dos cientistas naturais. E ne-
cessario esterilizar nosso objetivo an-
tes de observéa-lo. Impossivel é este-
rilizar a obra de Pasolini. As feridas
ganhas num debate incessante por
uma nova forma de compreensado fa-
zem parte de sua vida e de sua gran-
deza. O homem ocidental, com suas
angustias, perplexidades ou mesmo
sua felicidade, aparece inteiro. Ao
espectador cabe o trabalho de colher,
a cada plano, a cada sequéncia, peda-
cos desta realidade hoje tdo fragmen-
tada.

Esta dificuldade inicial de abordar
criticamente os filmes de Pasolini &
amenizada por um grave fator: sua
morte. Pasolini morreu como se fosse
um de seus personagens. Assim como
hoje acontece com Glauber Rocha,
esta morte foi politizada e usada por
todos. Cada tendéncia gostaria de tra-
zer para si uma obra que, por con-
senso, todos passaram a considerar
genial. Falar que se gosta de Pasolini
tornou-se um lugar comum. O que
importa e o que paradoxalmente acaba
dificultando e até mesmo enganando o
espectador é descobrir 0 porqué deste
gostar.

O gostar assume multipas facetas.
O bom gosto se fragmenta diante da
complexidade e riqueza destes filmes.
Assistindo os Contos de Canterbury
(que hoje é exibido em algumas capi-
tais do Pais), talvez toda esta proble-
matica ndo fique muito clara, talvez
nem mesmo chegue a ser percebida. A
obra de Pasolini pode ser penetrada
por mil caminhos diferentes. Da trilo-
gla que fazem parte os Contos de
Canterbury, ainda temos o Decameron

producado de ferro gusa com este ter-
morredutor.

De modo geral, a atividade de pro-
ducdo de carvao vegetal tem sido pre-
datoria, baseada em desmatamento de
cerrado e deformacdes nativas, que
vém escasseando-se e provocando
elevacdo de custos pelo maior distan-
ciamento das areas de carvoejamento
as areas de consumo.

Entretanto, o plantio de florestas
homogéneas, destacando-se 0 euca-
lipto como a esséncia mais utilizada,
tomou grande impulso com o advento
da nova legislacdo florestal, a criacdo
do Instituto Brasileiro de Desenvolvi-
mento Florestal — IBDF, e a promul-
gacdo, em 1966, da legislacao espe-
cifica dos Incentivos Fiscais para o
reflorestamento.

A implantacédo da Portaria Norma-
tiva DC-10 de, 20.06.75 do IBDF, rati-
ficou posteriormente a preocupacao
governamental para com o setor side-

rdrgico, obrigando a todos os consu-

midores de carvdo vegetal a ter uma
producdo prépria minima igual a 50%
do seu consumo em 1985 e auto-sufi-
éncia em 1995.

Apesar de todas as medidas adota-
das com vistas a preservar as flores-
tas nativas e impulsionar o plantio de
florestas homogéneas, para suprir,
principalmente, a siderurgia, num
balanco de sua aplicagdo ao longo
desses anos, constatamos uma defa-
sagem muito grande entre os plantios
efetuados e as reais necessidades do
setor. Tal situacdo pode ser explicada,
por uma série de fatores politicos e
econdmicos; contudo, acreditamos

que a reducdo da aprovacdo dos Pro-
jetos pelo Instituto Brasileiro de De-
senvolvimento Florestal — IBDF, a fim
de serem implantados com recursos
oriundos dos Incentivos Fiscais do
Imposto de Renda, tenha contribuido
significativamente para este "deficit”,
e, caso nao sejam tomadas as medi-
das necessérias para uma revisao do
programa de reflorestamento destina-
do a producdo de carvao vegetal, po-
dera, sem davida, levar ao colapso nos
proximos anos o sistema siderlrgico
atual.

Outro ponto de grande relevancia,
que deve ser analisado, refere-se a
produtividade dos macicos homogé-
neos que, hoje, apresentam uma mé-
dia inferior a 20 esteres/hectares/ano,
em virtude principalmente da inexis-
téncia de um sistema eficiente de sele-
cao de sementes. Acreditamos que a
propria aplicacdo dos recursos dos
Incentivos Fiscais ndo estimula esta
melhoria de produtividade, pois o0s
Incentivos incidem sobre a area planta-
da, e ndo consideram os resultados da
aplicacao.

Em linhas gerais, este é o fabuloso
cenério de atuacdo do carvdo vegetal,
que vem ganhando forga com sua utili-
zacdo crescente, e que tem desper-
tado o interesse de diversos paises e
instituicdes financeiras internacionais,
dentre os quais os Estados Unidos e 0
Banco Mundial, como uma das formas
de energia renovavel mais promissoras
do mundo tropical.

LUIZ FERNANDO ROCHA
RODRIGUES
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Enquanto vocé fica sonhan-
do com Londres e Paris, os eu-
ropeus ja descobriram um lugar
muito mais bonito e barato pa-
ra passar suas férias: Espanha.
Um pais turistico por exce-
1éncia. Cercado por praias, mon-
tanhas e muito calor amigo. On-
de vocg pode escolher entre o
sol quente de uma praia em Ibi-
za, o0 esporte do sky nas monta-
nhas de Sierra Nevada, ou a arte
de Goya no museu do Prado.

Em qualquer lugar, vocé
sempre vera como ¢ agradavel
ser recebido com um sorriso.

Por isso, quando for a Eu-
ropa, pense na Espanha como
entrada.

A Iberia lhe oferece 4 voos
semanais para Madri e cone-
xo0es com todas as cidades eu-

ropéias. E uma atencgdo perso-
nalizada que o faz sentir-se em
casa desde o instante em que
vocé pisa no avido e recebe o
sorriso de uma de nossas “aza-
fatas” que também entendem
a sua lingua. E quando vocé
chega a terra, a Iberia coloca a
Mundicolor a seu servigo, ofe-
recendo-lhe os melhores rotei-

ros turisticos, na Espanha e na
Europa, pelos pre¢os mais eco-
ndémicos.

Faca como os europeus:
viaje para a Espanha. Viaje pela
Iberia.
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ena do filme “O Evangelho Segundo ao
Mateus” — 1964

e as Mil e Uma Noites. Estes trés filmes
foram assumidos pelo diretor como
uma exaltacdo a vida. Apesar.de pos-
suir uma vida propria, esta trilogia
deve ser pensada junto a outros de
seus filmes, talvez junto aqueles em
que a falta de esperanca seja a tonica
fundamental, por exemplo: as obras-
primas Pocilga e Teorema.

Em Teorema, uma rica familia itali-
ana & o pretexto para uma penetrante
analise da sociedade contemporéanea.
Um personagem enigmaético entra nes-
te pequeno mundo, assim como Rim-
baud fez sua viagem poética ao Infer-
no. Ele sai intacto, mas sua acdo ou
mesmo a falta de qualquer acdo faz
explodir todas as contradicdes que até
entdo eram apenas entrevistas. Todos
os problemas da Italia contemporanea
s30 levantados. A politica, a religido, o
sexo, a educacdo sdo analisados e pro~
blematizados. No Evangelho Segundo
Sdo Mateus, Pasolini consegue estes
mesmos efeitos, somente contemplan-
do os rostos de seus personagens. As
adaptacGes das tragédias gregas Edipo
Rei e Medéia, consideradas como as
melhores j4 feitas pelo cinema, conse-
guem falar das mesmas coisas, utili-
zando textos milenares.. Uma boa
oportunidade para ter contato com a
obra de Pasolini & ver seu ultimo filme
Salo que vai passar na Mostra Cine-
matografica do MASP (Sdo Paulo e
Rio de Janeiro). Infelizmente ainda
existem alguns de seus filmes que nun-
ca Ipassaram €M Nosso circuito comer-
cial.

HERMANO JUNIOR

tas vezes foi a linha de fundo e quanto
tempo o jogo ficou parado. Apds a

centagem. O mesmo era feito nos 45
minutoes da segunda fase.

No final do jogo, somava tudo e
 fazia a porcentagem dos 90 minutos.

vantamento de centenas de arbitros de
todo o Brasil, em diversas partidas, e
campeonatos regionais e nacionais em
diversas categorias, desde a Copa Ari-

observou os seguintes- arbitros: José
Luiz Barreto, Carlos Martins, Rui Ca-
nedo, José Roberto Wright, Marcio
Campos Sales, Walquir Pimentel, Dal-
mo Bolzano, entre centenas de outros
arbitros, e os resultados conseguidos
foram de 4 200 a 6 200 metros.

Apbs o levantamento feito com
centenas de arbitros de todo o Brasil,
chegamos a uma média de um percur-
so percorrido pelo arbitro em torno dos
5 000 metros, assim divididos: 3,8%,
Picando = 191 metros; 39,3%, An-
dando = 1943 metros; e 56,8%, Cor-
rendo = 2 807 metros — com o qual
tracamos o gréafico considerado para o
arbitro-padrdo.

E assim, com este trabalho de pre-
paracdo fisica, o quadro de é&rbitro
gaucho, através da Associacdo Gau-
cha de Arbitros e do professor Vilson
Bagatinni, divulga para todo o Brasil
uma pesquisa inédita, acreditamos
ndés, no campo da preparacdo fisica
para o arbitro de futebol.

B .

soma, transformava os dados em por-

O professor Bagatinni ja fez o le--

zona até o Campeonato Nacional. J&°

Devemos dizer ainda que este tra-
balho foi apresentado, em sintese, no
dia 30 de setembro de 1979, na sede da
antiga C.B.D., para 254 éarbitros de
todo o Brasil, pertencentes ao quadro
nacional, na reunido de padronizacao
de arbitragem, organizado pela extin-
ta CBO, COBRAF e Associacdo Pro-
fissional de Arbitros Profissionais do
Rio de Janeiro, que era dirigida pelo
Arbitro Arnaldo Cesar Coelho, na qual
estavam presentes — como conferen-
cistas — os Srs. Aulio Nazareno Fer-
reira, instrutor da FIFA, Wilson Lopes
dé Souza, Frederico Lopes, Alvaro
Paes Leme, Francisco dos Santos
Ciasca (todos membros da COBRAF).

O ex-arbitro Armando Marques
pronunciou-se da seguinte maneira, a
respeito do trabalho de preparagao:

““Se eu tivesse tido a oportunidade
de ser observado pelo professor Baga-
tinni, teria® descoberto porque decai
tanto na minha arbitragem; foi sim-
plesmente a preparagao fisica.”

Para finalizar, o professor Baga-
tinni e seus auxiliares Elinei Macedo e
José Mocelin prometeram, para 10go,
editar um livro sobre arbitragem e
contando detalhadamente o trabalho
de preparacéo fisica e pesquisa sobre o
arbitro no Brasil.

O endereco da Associagdo Galcha
de Arbitros, para um melhor- contato,
é: Rua Borges de Medeiros, Galeria do
Mercado Publico, sala 139, ou pelo
telefone: (0512) 42-8777 — Porto Ale-
gre, CEP — 90.000 — RS

O Futebol é o esporte mais popular no Brasil
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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 segurangao
movimento, prevendo todos os problemas possiveis, possuindo,
também, todas as alternativas de solugao adequadas, previstas
porum sistema de controle automatico. ’

EEISTOQUE AESCAFAZ.

ESCA
Engenharia de Sistemas de
Controle e Automagao S/A.

“Sempre criando tecnologia nacional”

Av. Rebougas, 1669 — SP.

Fone: 280-7944

Telex (011) 22290 ENSE. BR
e e e
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VOO LOCAL

Sexta-feira, ao sair para comprar o
jornal, um vento noroeste, caracteris-
ticamente quente, levantava poeira e
papéis do chao, na rua ainda deserta
aquela hora da manha. Na carta sin6-
tica do JB ou O GLOBO, a linha de
estabilidade chegando a Sao Paulo e,
algumas horas apés, o aparecimento
dos primeiros CIRRUS, s3o indicios
suficientes para o nosso “‘gourmet”
imaginar um V6o Local"".

Primerios passos: planejar a missao
e deixar o ""Check-list”” com o pessoal
da manutencao.

Em outras palavras, vamos ter um
fim de semana com chuva e, como
tal, vamos substituir nossa praia e a
incursdo semanal a um restaurante
recomendado por um estimulante
exercicio de culinéria.

A culinaria, como ’‘hobby”’, vem-
se desenvolvendo grandemente entre
os homens nos Estados Unidos, e ja é
tida como atividade altamente tranqui-
lizante e preventiva contra o “stress’’
de atarefados executivos. Ja se for-
mam clubes de culinaria “only for
man’’, revistas masculinas ja possuem
colunas dedicadas a atividade e ama-
dores desta arte ja competem com tra-
dicionais “cordon-bleu’.

Entre nés, qualquer coisa tupini-
quim vem surgindo. Nos famosos
“’Clube do Bolinha" das reunides soci-
ais — rodas s6 de homr m — algumas
conversas sobre cozinha, troca de
receitas e revelac®es confidenciais de
novos temperos ja tém lugar entre os
tradicionais assuntos de servico e fute-
bol.

Abracamos esta atividade hg muito
tempo e pretendemos difundi-la. Co-
mo “*hobby’’, ndo temos ddvida em
afirmar que é altamente tranquilizante
e gratificante, além de trazer o retorno
imediato da satisfacdo glutdnica, o
que obviamente deve seguir-se - do
“repouso do guerreiro”’.
~ Vamos a nossa primeira liggo. Exis-
tindo as condi¢Ges referidas no primei-
ro paragrafo, podemos transformar
um entediante sabado em uma diver-
8&0 compensadora.

Planejar a missdo sera consultar o
seu “desejo’’ e imaginar a iguaria a ser
preparada, enquanto deixar o ‘‘check-
list"”” com a manutencao, sera listar o
material necessario e solicitar a feliz
esposa — sim, porque ela sentirs, a
esta altura, que estar4 livre da cozinha,

GELEIA REAL
— OSLANCAMENTOS

— O grupo paulista Rumo acaba de
lancar dois discos independentes que
devem ser escutados. Um deles unica-
mente intitulado RUMO contém so-
mente composicdes do grupo e o ou-
tro, RUMO AOS ANTIGOS, contém
raridades compostas por gente como
Noel Rosa e Lamartine Babo. O grupo
é& composto por dez musicos. Um
outro grupo paulista que acaba de lan-
car seu primeiro LP é o conjunto ins-
trumental, O Outro Bando da Lua. O
nome do disco & Um Palco é Preciso.
Estes discos sdo independentes e po-
dem ser comprados na Distribuidora
Independente (Av. Faria Lima, 1 851,
1° andar, sala 114, S3o Paulo — SP).

— Elomar, figura obrigatéria em
qualquer colecdo de discos, lancou
mais um LP. Este album duplo, inti-
tulado Fantasia Leiga para um Rio
Seco, conta com a participacdo da
Orquestra Sinfénica da Bahia. Elomar
também aparece com duas composi-
cdes (cantando em uma delas), no
segundo disco de Doroty Marques,
lancado pela Marcos Pereira. O nome
do disco é Erva-Cidreira.

— O grupo inglés The Clash, con-
siderado por muitos criticos como o
melhor grupo de “‘rock’” em atuacao,
lancou (edicdo limitada da CBS) o
album triplo Sandinista. Este disco,
por sua vez considerado como um dos
melhores de toda a hist6ria do “‘rock”’,
é uma verdadeira overdose de vitalida-
de. O The Clash mexe com os mais
variados ritmos, dando uma geral na
verdadeira salada do “rock’’ contem-
poraneo. Aparece aqui desde o SKA
ao "‘rockabily’" Mestres do ‘‘rock-
abily”’, os-Stray Cats sdo a nova
sensacdo na Inglaterra. Com seu LP de
estréia (0 nome é Stray Cats), ja lanca-
do no Brasil, o grupo compete em
popularidade com o Adam and the
Ants, cujo "‘rock” primitivo (baseado
em ritmos africanos) domina os modis-
mos de mais um conturbado verdo
londrino. Seu primeiro disco Kings of
the Wild Frontier também ja foi lanca-
do no Brasil. Apesar de ndo terem a
fulminante qualidade do disco do The
Clash, os dois ultimos LPs citados
merecem ser escutados.

Elomar, figura obrigatdia em qualquer
colegdo de discos

— Egberto Gismonti lancou simul-
taneamente dois discas neste més. O
primeiro e 0 mais consistente deles é o
EM FAMILIA, gravado no Brasil com o
grupo Academia de Dancas. O segun-
do é o Folksongs, lancado pela grava-
dora alemd ECM. Folks Songs & uma
continuacao do trabalho que Egberto
vem mantendo com o saxofonista Jan
Garbarek e 0 excelente baixista Charlie
Haden.

— A ECM também acaba de lancar
um novo pacote fonografico. Dentre
os vérios discos lancados, podemos
recomendar o Codona 2, com Collin
Walcott (citara e percussado), Don
Cherry (sopros) e Nana Vasconcelos
(Percussao). Altamente recomendéavel
é 0 segundo disco do novo grupo do
baterista Jack De Johnette, que conta
com John Abercombrie ({guitarra),
Lester Bowie (trumpetista do Art
Esemble of Chicago) e Eddie Gomes:
(baixo). O nome do disco & New Direc-
tions in Europe.

— A musica instrumental brasileira
estd otimamente representada no LP
Heraldo do Monte, primeiro disco
deste excelente guitarrista. Heraldo
tem uma longa carreira de atuacao nos
nossos palcos, mas foi sempre despre-
zado pelas gravadoras. O disco foi
lancado pelo Selo Eldorado e conta
com composicdes suas (a excelente
faixa de abertura), de Hermeto Pascoal

e ——,—
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(a bela versdo de Bebé&) e um frevo
arrasador.

— Ze Records ¢ o nome da gra-
vadora que anda assustando o cenério
musical novaiorquino. Possuindo um
"cast’’ eclético, composto de musicos
sempre menosprezados pelas grandes
empresas, ela lancou alguns dos mais
suculentos discos da temporada (lan-
cados no Brasil via ARIOLA). Desta-
ques para a banda Kid Creole And The
Coconuts, com o disco Off the Coast
of Me e a dupla Alan Vega e Martin
Rev, com o disco Suicide. Quem nao
tem senso de humor, deve fugir destes
LPs.

— Para os mais afoitos e que pos-
suem a ‘‘grana’’ necessaria para com-
prar discos, valem duas recomenda-
cOes: o disco da dupla Brian Eno E
David Byrne, intitulado My Life in a
Bush of Ghosts. Os dois musicos tra-
balham com a banda Talking Heads, e
neste novo LP eles levam as experi-
éncias vanguardisticas do Grupo as
Ultimas consequéncias. As faixas sdo
constituidas por discursos religiosos,
politicos ou mesmo a voz de cantado-
res arabes trabalhados em estddio. A
partir disto foram compostas algumas
musicas arrepiantes. A base percus-
siva influenciada por ritmos africanos &
essencial para atingir este clima. Brian
Eno é talvez a figura mais instigante do
“rock’” atual. Egresso do Roxy Music,
ele partiu para uma carreira solo que
inclui trabalhos com Robert Fripp,
David Bowie e até um projeto de mu-
sica ambiental para o NEWARK AIR-
PORT, EUA.

— Pelo correio pode-se comprar a
fita cassete do grupo The Contortions,
ao vivo. Este grupo, encabecado pelo
furioso James Chance, leva as Ultimas
consequéncias o “funk” de James
Brow e as experiéncias de Fela Ani-
kulapo Kuti. James Chance (ex-James
White) & um artista imprevisivel e ha
algum tempo andou praticando o tea-
tro da crueldade de Antonin Artaud,
batendo nos seus espectadores. Fol-
clore & parte, sua musica é excelente.
O endereco para conseguir a fita: Rea-
chout International Records Inc. 611
Broadway, New York City, New York
100012, sufte 214.

HERMANO JUNIOR
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ou no minimo de imaginar 0 gue man-
dar fazer para o almoco de sabado —
que providencie a aquisicao do mes-
mo. Aqui, seré interessante dar-lhe um
reforco de verba, ndo s6 para garantir
a boa qualidade das iguarias, como
para valorizar a sua atividade e amacia-
la para 0 caos em que a cozinha se
transformaréa, quando, ap6s o almoco,
o mestre for tirar a “'siesta’’.

A lista devera ser sempre encabe-
cada pela cachaca, mel e limdo que,
misturados em proporcao devida, se
constituirdo no combustivel do piloto-
de-fogdo. Seguem-se 0s itens neces-
sarios a confeccdo do prato imaginado
e mais alguns aleatérios que poderao,
eventualmente, ser usados, em caso
de subita inspiracdo. Na “‘subita inspi-
racao’”’ estd a alma do verdadeiro
"“Chef”. A receita deve ser somente a
referéncia béasica, como a pauta para o
musico, os floreios, o acorde a mais e
o arranjo diferenciardo o "artista’” do
cozinheiro.

Vamos a missdo. As 1000 P, a cozi-
nha deve estar livre e desimpedida.
Sem louca do café no escorredor, sem
panelas ocupadas no fogao e, de pre-
feréncia, sem a doméstica que j& deve-
ra ter deixado, na geladeira, os tem-
peros descascados e/ou cortados. Ini-
ciamos entdo o "'Check-list"”’, confe-
rindo a existéncia de todos os itens
solicitados — OK, AS REQUIRED.

Posicionamos o0 apoio de rampa: tabua
de carne, escorredor, facas, colher de
pau, panelas, trincha, etc... — de
acordo com a missao.

Vamos abastecer. Copo de batida,
socador de madeira, limdo em 4 peda-
cos. Um dedo de mel no copo, os 4
pedacos de limdo, e com o socador
exprememos até o sumo sair todo.
Duas ou trés pedras de gelo, quebra-,
das com o uso do préprio socador, e
finalmente completa-se o copo com o
"Santo liquido’. Um primeiro gole,
um estalar de lingua e aqui vamos nos.

Temos duas OM (ordem de missao
=receita) a oferecer. A 1% para os
totalmente nedfitos, cujas incursdes
na cozinha nunca foram além de ferver
adgua para o café, e a 22 para os que ja
se arriscaram a fritar ovo, bifes, bata-
tas e quica até tentaram um macarrao.
Ei-las:

OM 1 — Falso Churrasco de Costela
— (cinco pessoas)
2 kg de costela de boi {ndo-magra)
1 kg de sal grosso

Pegue um tabuleiro de aluminio de
tamanho grande e forre completamen-
te de sal grosso, de tal maneira que as
costelas ndo encostem no fundo. Ar-
rume 0s pedacos de costela (previa-
mente cortados no acougue em pecas
de 10 cm) lado a lado, até completar o
tabuleiro. Uma s6 camada. Cubra-as
inteiramente com sal grosso, como se
fosse a glace de um bolo. Nao deve
ficar aparecendo a carne da costela,
isto & totalmente coberta. O forno,
previamente aceso, ja deve estar quen-
te. Reduza-o para a posicdo |l (fogo
brando) e coloque o tabuleiro. Mar-
que, no seu crondmetro despertador,
0130h. Completado o tempo, retire o
tabuleiro, pegue cada um dos pedacos
e bata até soltar todo o sal, passando-
0S entdo para a travessa que ird a
mesa. Sirva basicamente com farofa e
molho a campanha; os demais aces-
sorios sdao problemas do seu co-piloto.
Obs: 1) Nao economize sal e ndo abra

o forno, durante a confeccao,
para verificar nada.

2) Face & longa duracéo do voo,
vocé deverd fazer abasteci-
mentos (auto-abastecimen-
tos) intermediarios.

“Bon apetit” e durma bem.
OM 2 — Bobo de Camaréo
(seis pessoas)

1 kg de camardo médio descascado
11/2 kg de aipim




COMIDA

PARA-QUERIDISMO®

1 vidro de leite de coco (pequeno)
1 colher de claybom

1/2 xicara de azeite de dendé (apro-
ximadamente)

1 colher de queijo parmezdo ralado
1/2 copo de vinho branco

Cebolinha, coentro (a vontade), cebo-
la e tomate (pouco), 6leo e azeite
doce.

Outros temperos de sua inspiracao.
Equipamento: 2 panelas, liquidifica-
dor, peneira ou espremedor.

Fase 1: O aipim, ap6s descascado,
devera ser cozido e transformado em
puré, passando na peneira ou no es-
premedor, ou ainda cortando-o em
pedacos pequenos e colocando no
liquidificador. Este servico poder4,
inclusive, ser entregue ao co-piloto.
Isto posto, coloque-o na panela e dé
acabamento ao puré, adicionando o
leite de coco (metade), a colher de
claypbom e o queijo ralado. Pronto,
mantenha-o em posicdo fora do fogo.
Fase 2: Na 22 panela, prepare um
"tremendo’’ refogado com o camardo,
azeite doce, todos os temperos, fri-
tando-os levemente e finalmente adi-
cionando o restante do leite de coco e
0 copo de vinho, até o camarao cozi-
nhar. Refogado pronto.
Fase 3: Jogue o camarado na panela do
puré de aipim, misture bem e adicione,
devagar, o azeite de dendé, até que o
bobd adquira um tom de amarelo igual
a '"cocd de bebé” (sem dor de bar-
riga). Espere a mistura “‘papocar’ e
estara pronto.
Ob<=" 1) Os “"temperos de sua autoria”
deverdo ser langados, se for o caso,
no refogado de camarao.

2) Deverd ser servido apenas
com arroz branco (co-piloto)

3) Seureabastecimento deve pro-
cessar-se ao longo de todo o percurso.

““Bon apetit’’ e melhor sono.

Bem, se ndo acontecer nenhum
acidente durante a missao, como para-
fuso por excesso de abastecimento,
fogo por falta de padronizacdo, ou
retorno de chama por inobservancia da
receita, teremos, por certo, um novo
adepto do nosso ‘““hobby’’ que sera
incentivado por todos da casa a cum-
prir novas missdes de Voo Local”,
chegando até aos sofisticados “‘Véos
Noturnos' (jantar), que abordaremos
em outra oportunidade.

LE GRAN CHEF

QUER SALTAR, VICENTINA?

Mais uma vez, seria apreciado um
“arrojado’” salto de para-quedas,
como sempre praticado por estrangei-
ros. Uma multidao aglomerava-se no
campo de aviacdo de Sdo Jodo, em
Gravataf (P. Alegre), naquele domingo
8 de janeiro de 1928, para assistir a
uma ""tarde de aviacao’’. Realmente, o
clima agitado era de grande espeta-
culo. Avides roncando, aviadores em
trajes tipicos, banda de musica e ban-
deirinhas.

As 16 horas passam dois avides em
esquadrilha, tirando rasante sobre o
publico: um "“Avro” e o “"Melindrosa’’
do piloto civil Reinaldo Goncalves.
Para depois, estad programada uma
“eletrizante” demonstracdo de acro-
bacias pelos melhores “‘ases’’ da nossa
aviacao.

O publico aplaude freneticamente
os "parafusos’’, as ""folhas secas’’ e o
vdo "“"de cabeca para baixo". Por um
preco modico, pode-se voar sobre a
cidade. Os mais ousados enfrentam o
vento a bordo de uma cabina aberta e,
ao aterrar, contam aos amigos coisas
incriveis que jamais aconteceram no
ar.

O ponto alto do “show’ aéreo vai
comecar. A francesa Juliette executa-
r4, com para-quedas, o "‘salto da mor-
te’’ sobre o campo, numa rara de-
monstracdo de coragem e conheci-
mentos técnicos, ja exibido em varios
pontos do Pafs (Santos, Recife, Ma-
ceid) e muito apreciado na Europa.

Somente o piloto Reinaldo Gongal-
ves ndo estava euforico. A vedete da
demonstracdo recusara-se a saltar, a
Gltima hora, alegando enfermidade
inesperada. Ocorréncia semelhante
acontecera em outras ocasifes e a
para-quedista sempre encontrou al-
guém para substitui-la. Desta vez, nao
conseguira nada, e a tarde ia che-
gando ao fim, com o publico ja impa-
ciente.

Ocorreu ao piloto convidar a em-
pregada doméstica da casa do Tenen-
te Rohring, onde se encontrava hospe-
dado, para praticar o ““terrivel’”” salto.

A menina Vicentina Gomes tinha
apenas 15 anos e nunca tinha visto um
para-quedas. Confiando nas palavras
apressadas daquele "‘aviador maluco”’,
reuniu toda a coragem que tinha, e
com um notavel senso de colaboracéo,
comecou a colocar, desajeitadamente,

um “‘Cormier’” automatico, ajudada
pela propria péara-quedista francesa.

Curiosa e desconfiada, tomou seu
lugar no avido, que rapidamente atin-
giu mil metros de altura. Reinaldo
Goncalves, procurando aparentar tran-
guilidade, reduziu a velocidade do
aviao e comandou com firmeza: Salta,
Vicentinal

A menina prontamente abandonou
o0 avido, mergulhando ousadamente,
de cabeca, no espaco. O tirante preso
ao avido fez o para-quedas abrir-se
automaticamente. Poucos minutos
depois, Vicentina tocava o solo, um
pouco distante do campo, sob aplau-
sos intensos da multiddo que elogiava
a incrivel coragem da francesa... En-
tretanto, naquele momento, registra-
va-se o primeiro salto de péara-quedas
realizado por um brasileiro, inscreven-
do o nome de Vicentina Gomes, defini-
tivamente, na histéria da aeronautica
brasileira, embora por mero acaso.

Mais tarde, Vicentina casou-se, foi
mde de nove filhos, sempre residindo
em Gravatal. Mas, nunca mais voou.
Entrevistada pela imprensa galcha,
certa vez, acerca do seu salto histo-
rico, declarou com muita simplicidade:
— ""ndo tive medo”’.

Nunca foi homenageada e jamais
recebeu qualquer honraria pelo titulo
gue tdo modestamente conquistou.
Foi logo esquecida pelos poucos que
souberam da sua proeza e ela mesma
pouca importancia deu ao fato. Lem-
bra, apenas, que era um domingo €, a
noite, estava de folga, ndo trabalhou.
A primeira para-quedista brasileira,
naquele dia, foi dormir cedo, humil-
demente.

ALOYSIO QUADROS
21




| altura, onde sao Tealizadas

oL da avacan [
- qamiais deixon de =

® nilos @umo;szozm/fo |

Eled /zomem. .
jbfgf%dgk aré (

as grandes fmizyﬁrﬁmcoes
do i em que vivemos,

acreditar 1 c@dczz/da@
 humara.

NORDESTE LINHAS ALREAS
Aproximando pessoas e transportando progresso.




REVISTA

AERONAUTICA
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voando.

Viviamos a década de
30. A maior crise pela qual
passou o mundo capitalista
hawia deixado marcas pro-
fundas nas sociedades,
modificando o relaciona-
mento entre elas. Em diver-
S0s paises ensejava-se um
arremedo de industrializa-
cdo, como era o caso do
Brasil, em face dos confli-
tos econémicos gerados no
seio da cafeicultura e da
agropecuaria.

Um transatléntico aden-
trava a barra da Bala de
Guanabara, trazendo a bor-
do um flustre brasileiro,
Santos-Dumont, o homem
que tinha vingado para
sempre o mitoldégico lcaro
existente na alma de cada
ser.

Amigos, admiradcres e
autoridades prestavam-lhe
homenagem, sobrevoando
o navio, a bordo de uma
aeronave da Companhia
Condor, um Dornier Wall.

O clima de euforia, tdo
peculiar a época, era refor-
cado, Iinegavelmente, com

Quando menino nunca tive desejo de

voar...

a presenga do Pai da Avia-
cdo. Todos queriam ver o

brasileiro que colocara, em

definitivo, asas ao Corpo
fragil do hormem.

A festa, no entanto,
transformou-se em trageé-
dia, numa curva a baixa
altura efetuada pelo avido
da Condor. O Dornier Wall,
na curva apertada, entrou
em perda € caiu no mar.
Como conseqiiéncia, todos
0S Seus ocupantes mor-
reram. Esse fato marcou,
de modo profundo, o meni-
no CYRANKA — nome de
origem polonesa — brasilei-
ro de coracdo, nascido na
Alemanha e que pronun-
clou suas primerias palavras
no idiorma germdnico. Até
hoje CYRANKA ¢é traido,
quando constroi frases em
DOrtugués.

O menino passou a
associar avido com aciden-
te. Quando seu pai,  em
velada orientacao, o levou a
conhecer as oficinas da
Condor, 0 menino ja tinha o
firme propdsito de/ser Co-

Hoje, tenho 36.000 horas de véo...
tradas...

regis-

mandante. Ndo de avido.
Queria, como seu pai, co-
mandar navios.

Puxado nos brios por
sua madrasta, acabou acel-
tando o desafio. E, apds
quase ofto anos de trabalho
como mecénico nas ofici-
nas da Condor, foi enviado
a Alemanha para treina-
mento de véo.

A partir dai, sdo quase
42 anos de uma vida ded/-
cada ao véo e mais de
36 000 (nds dissemos, trinta
e sels milll) horas voadas.

Com tanto tempo dando
“chance a bruxa’’, era de
esperar uma existéncia pon-
tithada por milhées de peri-
gos, aventuras rocamboles-
cas e tal. Mas, ndo & bem
assim. £ o mais importante
na vida de CYRANKAé que,
ao longo de sua extensa
carreira de aeronauta, nada
de significativo aconteceu,
a ndo ser um alto grau de
proficiéncia, uma disciplina
pessoal muito rigida e uma
grande dignidade perante a
profissdo de voar.

COMANDANTE CYRANKA

Revista Aeronautica entrevista o Comandante Harro Cyranka, numa conversa
informal com um homem que, no sentido “lato’ do termo, passou a vida

Y

Quanto mais automacdo colocam no a-

vido, mais necessdria é a presenga do

Piloto
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RA — O comandante nasceu onde?

C — Nasci em uma cidade perto de
Colénia, de nome SERLSCHIT, no ano
de 1916. Desnecessério dizer que fica
na Alemanha, de pai brasileiro, filho de
alemaes, e de mae alema.

RA — O qgue fazia um brasileiro, seu
pai, na Alemanha?

C — Meu pai era Comandante da
Marinha Mercante. Como era filho de
alemaes, tinha dupla nacionalidade.
Com a Guerra de 1914, meu pai achou
que devia lutar pela Alemanha.

RA — Bem, se ele era Comandante
da Marinha Mercante, o que fazia ele
em uma cidade do interior?

C — Comaentrada do Brasil na guer-
ra, prevaleceu a cidadania brasileira e
ele foi mandado para o interior, como
Capitdo dos Portos Fluviais.

RA — Que lingua o senhor aprendeu
primeira?
C — Meu primeiro idioma foi o ale-

mdo e, por longo tempo, continuou
sendo, visto que minha mae era alema
e responsavel pela minha educacao.

RA — Em que ano seu pai voltou
para o Brasil?

C — Depois da Guerra de 14 a 18,
mais ou menos no ano de 1919 ou 20,
meu pai conseguiu condicBes . para
voltar ao Brasil. Voltou e aqui ficou.
Que eu me lembre, somente uma vez
regressou a Alemanha.

RA — Bem Comandante, o senhor
regressou ao Brasil, ou melhor, veio
para o Brasil, em 1920, com 4 anos.
Em que cidade passou sua infancia?

C — Na cidade de Niter6i. Sou papa-
goiaba.

RA — Em que colégio realizou seus
estudos?
C — Primeiro em uma Escola Publica

em Niter6i. Depois fomos transferidos,
com 8 anos, para a Escola Alem3, hoje
Colégio Cruzeiro, que fica na Carlos de
Carvalho, no Rio de Janeiro.

RA — Entdo, como nasceu a voca-
cdo aeronautica?

C — Este & um problema interes-
sante. Eu nunca tive desejo de voar.
Meu pai era um maritimo, e em duas
ocasifes tive a oportunidade de acom-
panhéa-lo em viagem, durante as férias,
a bordo de um navio. Eu achei a vida
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de comandante de navio muito boa.
De piloto ndo tinha idéia. S6 mais
tarde é que vim a tomar conhecimen-
to. O comandante tinha seu camarote;
ditava suas ordens; ele tinha um ime-
diato, que seria hoje, num avido, o
equivalente ao 1?2 oficial, que prepara-
va tudo. Depois de tudo pronto, s6 ai
tomava conhecimento, e entdo sua
exceléncia, o comandante, subia ao
convés e dava as suas ordens. E sem-
pre em voz baixa, porque ao lado dele
sempre havia um marinheiro que am-
plificava as suas ordens, para conhe-
cimento geral. Ele dizia: Solta a anco-
ra. E o outro: SOLTA A ANCORA. E
nesse sentido é que eu via a vida que
almejava. Quando chegou a época de
terminar a escola e escolher uma pro-
fissdo, pois ndo iria fazer curso supe-
rior, visto que ndo tinhamos posse
para tal, eu escolhi a Marinha, mas
meu pai sugeriu a Aviacao.

OLHE AQUELE LA!
TEM MEDO DE AVIAOQ...

RA — Mas, como ele teve esta idéia,
considerando o primitivismo da Avia-
¢a0 aguela época?

C — Ele considerava a Marinha um
meio de transporte e de comunicacio
e a Aviacdo a mesma coisa. Sé que
naquela época a Aviagdo estava inici-
ando e ele achava que a Marinha esta-
va acabando. O futuro, em termos,
veio provar que ele ndo estava errado.
Para me entusiasmar, ele me levou
para ver as oficinas da Companhia
Condor, na Ponta do Caju. E, num
domingo em que fomos 14, conheci o
diretor de operacBes. Até aquela épo-
ca, eu s6 conhecia avido de manchete
de jornais. O avido caiu, o piloto mor-
reu e coisas deste tipo. L4 eu vi uns
avibes enormes, de dez passageiros.
Ai pensei: Eu subir naquilo? Eu n3o!
E fiquei ““na minha”. Quando chega-
mos & casa, na hora do almoco, ele
vira-se para a minha madrasta e diz; —
Olha aquele 1& (eu)! Tem medo de
avigo...

Foi esta a razdo por que eu fui para
a Aviacéo.

RA — Para uma melhor posicao no
tempo, em que ano foi esta sua visita
as oficinas da Condor?

C — Minha visita & Condor deve ter
sido em 1931 para 1932, porque, ja em
33, em marco, comecei a trabalhar
nessa companhia. O interessante &
que ndo era chegar 18 e comecar a
voar. NAo; a coisa era mais diffcil,
comecava como mecanico, chapeador
e outras especialidades. O tempo pas-
sava e vocé perdia de vista que havia a
possibilidade de ser piloto.

RA — A suaentrada na Condor j4 foi
com objetivo de ser piloto?

C — Foi s6 com um Unico objetive:
ser piloto. Depois de se passarem dois
anos, um dia minha madrasta disse
para mim: — Seu pai é comandante de
navio e vocé afl de macacao sujo de
graxa. Entdo comecei, por iniciativa
propria, a tentar ser piloto, tratar de
aprender a voar. Fui aprender no San-
tos-Dumont, mais ou menos em 1935.

RA — O aprendizado era aqui no
Aeroporto Santos-Dumont?

C — No Santos-Dumont tinha um
sargento da Aeronautica, afastado por
causa de um acidente que sofreu,
Hugo Castegiani, que possuia um
avido MOSS e dava aulas de pilota-
gem. E com ele aprendi a voar. Foi ai o
inicio de tudo. Esses fatos aumenta-
ram meu estimulo para aglentar a ofi-
cina suja de graxa da Condor. So6
depois, em 1938 ou 39, foi que a
Condor me escolheu para fazer um
curso, através de uma bolsa de estu-
dos, na Alemanha.

RA — Bem, esta sua bolsa de estu-
dos foi feita onde, em que cidade da
Alemanha?

C — Foi inicialmente numa cidade
perto de Berlim, de nome RANGS-
TORF. RANGSTORF tornou-se co-
nhecida depois da guerra, pois foi la
que ocorreu, ap0s a guerra, 0 encon-
tro dos lideres aliados Truman, Stalin e
do Churchill. A cidade fica ao sul de
Berlim e 14 eu comecei a voar.

RA — Qual o avido utilizado? Qual
era a escola? E que tipo de treina-
mento era ministrado?

C — Primeiro eu dei um pequeno gol-
pe. Disse a eles que ndo havia voado
antes. Entao eles vieram com aqueles
avides monomotores um pouco maio-
res e mais modernos que o Moss. Mas
voar, voavam do mesmo jeito. O avido
era um tal de Stiglits, de fabricacao
Heinckel. Depois tinha o Bucker, de
fabricagcdo Bucker mesmo. Depois o
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Klein, e uns trés ou quatro tipos dife-
rentes.

RA — F que tipo de escola era, na
Condor...

C — Essa escola era mantida pelo
Ministério da Aeronautica da Alema-
nha, principalmente para bolsistas
estrangeiros. Naquela época havia 1a
chilenos, venezuelanos e bastantes
chineses.

RA — Havia outros brasileiros fa-
zendo o curso?

C — Havia. Tinha o Maia, j4 falecido,
e o Almeida que n&o tinha bolsa de
estudos, mas fazia o curso pagando. O
Almeida, porém, ndo terminou o curso
e hoje ndo sei onde ele anda.

RA — Em que ano terminou o curso e
quando retornou ao Brasil?

C — Esse curso la em Rangstorf du-
rou até atingirmos o estagio de véo em
bimotores. Depois passamos para
outra escola que usava avides comer-
ciais propriamente ditos. Isto foi na
cidade de Stetin. Esta escola de v6o
por instrumentos e em avides comer-
ciais ja era mantida pela Lufthansa, da
qual a Condor era uma subsidiaria.
Além disso, depois de terminado esse
curso, nés voamos umas tantas horas
como extratripulacdo. Esse &€ o termo
mais correto. Mas ndo era tudo um
mar de rosas, ndo. O extratripulante
dependia-da beleza do comandante, e,
se houvesse a concordéncia, podia
sentar-se a direita e até mesmo a es-
querda. Mas na maioria das vezes, era
mesmo |a atras, na cabina, que o ex-
tratripulante fazia a missao.

RA — Muito bem. Tem idéia de
quantas horas foram feitas durante
este curso?

C — O curso completo, com as horas
voadas na Lufthansa, chegou a 400
horas de v6o.

RA — Em que ano voltou ao Brasil?
C — Volteiem outubro de 1938.
RA — Nesta época, por causa da

guerra, a Condor parou de voar no
Brasil?

C — Com o inicio da guerra, a escola
Cessou suas atividades para estran-
geiros. Mas a Condor continuou a

operar no Brasil, até que nds entramos
também na guerra, o que veio ocorrer
somente em 1942.

RA — Quer dizer que chegou ao Bra-
sil ainda funcionario da Condor?
C — Sim, como piloto-comandante.

RA — Que avibes a Condor tinha
aqui no Brasil?

C — Uns monomotores enormes, de
6 passageiros que faziam principal-
mente viagens de penetracdo Corum-
ba/Cuiaba.

RA — Qualeraotipodo avido?

C — Era um W34, de fabricacado
JUNKERS, com monomotor de 450
HP de poténcia.

RA — Chegou aqui comandante, e
entao?

C — Nada é facil no inicio; nada mes-
mo! Eu cheguei aqui... acertando os
papéis com o DAC, porque o DAC
recolheu as minhas carteiras adquiridas
na Alemanha e as reteve. Em troca me
deu as carteiras nacionais. O DAC
fazia isto automaticamente. Aceitava
as carteiras alemas, como hoje deve
aceitar as estrangeiras. E entdo era
voar outra vez como extratripulante.
Do ponto de vista de horas de v6o, o
extratripulante nao faz parte da tripu-
lacdo e viajava-se, aqui também, na
cabina de passageiros ou 14 na frente,
dependendo da veneta do comandan-
te. O primeiro v6o que fiz na Compa-
nhia foi um de trés dias. No primeiro
trecho, entre Rio e Recife, eu fiquei |4
atras.

RA — Um paréntese. De que nacio-
nalidade era a maior parte dos coman-
dantes da Condor aqui no Brasil?

C — A maior parte era brasileira.
Havia ainda um grupo de alemas natu-
ralizados. Mas o nimero ja estava em
equilibrio.

RA — Voltando a sua viagem Rio-
Recife...

C — Rio-Recife foi o primeiro trecho.
Passei na cabina de passageiro. No
segundo dia, um comandante mais
benevolente deixou que eu ficasse
sentado na frente, no lugar que hoje &
o de 2° piloto. Naquela época nao
havia 2° piloto, tinha, isto sim, meca-
nico de vo6o. Na metade do segundo
dia, com este mesmo comandante, 14
por volta do meio-dia, ele me pediu umr

favor. Disse-me ele: — Cyranka, vocé
podia fazer-me um favor? Estou um
pouco cansado (naquela época como
ndo havia piloto automatico ele havia
pilotado o tempo todo).

— Eu disse: — Pois nao (eu penseli
que iria me pegar para pilotar)!

— Ele disse: — Voceé podia ceder
seu lugar para o mecéanico, para ele
pilotar? Af fui para a cabina e ndo voltei
mais para a frente. Na volta, quando
cheguei ao Rio, o outro comandante
reclamou, porque eu deveria ir para a
frente. Ai eu disse:

FIQUE EM CASA
ESPERANDO QUE A
COMPANHIA COMPRE UM

AVIAO E ABRA UMA
LINHA PARA VOCE

— Nao vou para a frente. Nao
quero saber nada de ir para a frente.
Fazer o qué? Ficar assistindo? Eu com-
pletei meu curso, trouxe todas as car-
teiras; completei 50 pousos atras da
cortina. Pouso ndo, aproximacao.
Pouso com toque e parada total, tudo
debaixo da capota. Al o instrutor vol-
tava a cabeceira da pista, alinhava
novamente 0 avidao e o aluno decolava
e repetia a manobra. Tinha feito todo o
curso e tinha feito bem, e chega aqui
ficava apenas assistindo? N&do, nao ia
voar mais como extratripulante. Che-
gando ao Rio, o Comandante ja havia
feito orelatério, e, guando me apresen-
tei ao chefe de operacdes, o qual apds
escutar as minhas alegacdes, se virou
para mim e disse: — Voceé fica em casa
esperando que a companhia compre
um aviao e abra uma linha para vocé
voar.

Fiquei em casa um més e meio
esperando. Parece entao que compra-
ram um avido (risos) e abriram uma
linha (risos) e me mandaram para |.

RA — E qgue avido eles compraram
(risos)?

C — Eles ndo compraram nenhum
(risos). O avido ja era velho, mas era
um avido que tinha sobrado para mim.
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Entéo, fiquei nalinha Corumbéa-Cuiaba.
Agora é perto, mais ou menos quaren-
ta minutos; mas naquela época era de
duas horas e pouco. Havia uma escala
no meio do caminho... Hoje o nome
nem mais sei. J& era uma aviacidozi-
nha. Apo6s dois meses, mandaram-me
para 0 Acre. No primeiro dia saia de
Corumbé e fazia Céceres, llha das Flo-
res, Forte Principe da Beira, Guajara-
mirim, Porto Velho. No segundo dia
era Porto Velho, Lavras, Boca do
Acre, Rio Branco.

RA — O avido era o0 mesmo W34?

C — Era o mesmo hidroavido W34.
Aeroportos ndo havia. Estacdes de
radio, farol, nem pensar... O instru-
mental de bordo, o mais arcaico.
Quando a chuva aumentava e o teto
baixava, o jeito era baixar até a copa
das &rvores.

.RA — Nestas linhas, havia aproveita-
mento de disponibilidade?

C — O aproveitamento era excelente.
A ligacdo Rio Branco no Acre, com o
Rio ou S&o Paulo, era feita em dois
dias. Por outro meio de transporte,
e 0 Unico possivel era o fluvial, le-
vava-se dois meses. O mais interes-
sante & que, apesar de nao voar por
instrumentos, a pontualidade da linha
atingiaa 95%.

RA — Quando a Condor cessou suas
atividades no Brasil, para que compa-
nhia o comandante se transferiu?

C — Eu nao fui para companhia ne-
nhuma. S6 que a Condor mudou de
nome e passou a ser chamada de Cru-
zeiro do Sul.

RA — Em que época ocorreu o fato?

C — Foi no ano em que o Brasil en-
trou na guerra, se nd0 me engano em
1942. Ela, a Condor, teve uma parada
nas suas atividades, causada talvez
por questdes politicas. N6s devemos a
sua reativacdg ao Brigadeiro Eduardo
Gomes que obrigou o Ministério da
Aeronéutica a fornecer combustivel a
Cruzeiro do Sul, agora com uma dire-
toria brasileira.

RA — Li em uma antiga revista, de
nome Asas, se nd0 me engano do ano
de 1945, uma noticia relatando que o
Comandante Cyranka havia comple-
tado 1 000 (mil) horas de v6o. Qual a
aeronave due voava aquela época?

C — Nesta época eu estava voando
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um belissimo avido, o quadrimotor
Fock-Wulff 200 que fazia a expressiva
velocidade de 300 a 320 quilémetros a
hora.

RA — Isto, para a época, era um
espanto, em se tratando de avido de
transporte, ndo?

C — Para aquela época, era o mais
veloz do mundo. O DC-3 fazia 270 km
e o Constelation, que foi o avido que o
bateu, s6 ia aparecer para a aviacao
comercial dois ou trés anos mais tarde.
Aquele foi realmente um avido sensa-
cional. Pegava vinte e nove passagei-
ros em uma cabina que ainda hoje
podia considerar-se de luxo. Foi um
belo avido.

RA — Como era o panorama da avia-
cdo comercial, aquela época, no Bra-
sil?

C — Aquela época ndo havia aviaco
comercial nitidamente brasileira. Ha-
via, sim, a Pan American e havia a
Lufthansa. E elas chamavam-se Panair
e Condor. A concorréncia dessas duas
empresas fez com que o equipamento
que veio para ci ndo fosse devido &
concorréncia Condor/Panair, e sim
das duas grandes empresas Lufthan-
sa/Pan American. Assim, a Condor re-
cebia os melhores avides que safam da
Alemanha, como também a Panair
recebeu, logo no fim da guerra, os
Constelation.

RA — Depois do Fock-Wulff, que
outro avido o Comandante teve opor-
tunidade de voar?

C — Depois do Fock-Wulff 200, pas-
samos para o DC-3, também um exce-
lente avido de sua época. Depois do
DC-3, o mais marcante, maior mesmo
que o Fock-Wulff, seria o DC-4, adqui-
rido para fazer a linha Rio-New York.
Chegamos a executar os voos, e ainda
tenho a mégoa de a Diretoria da Con-
dor ndo aproveitar estes avides para a
linha Rio-New York por aché-la invia-
vel economicamente. Depois, os DC-4
foram trocados pelo Convair, nos
quais voamos algum tempo, e, na
década de sessenta, passamos para o
Caravelle, avido francés muito bonito.
Hoje estamos no 27 que é apenas um
jato mais forte e maior que o Cara-
velle.

RA — Voltando ao passado, ao longo
desta longa carreira acumulou um
namero respeitavel de horas. Estas
horas atualmente somam a que total?

C — Os ultimos registros eu n&o sei,
mas ja ultrapassaram as trinta e seis
mil.

RA — Com esse nUimero, deve ser
um dos pilotos mais voados, quici o
mais voado do mundo, ndo?

C — Eu nunca contei realmente as
minhas horas. A empresa é que fez o
levantamento e chegou a esta conclu-
sdo. As horas mencionadas sdo as
horas realmente registradas oficial-
mente no DAC. Analisando o fato, eu
fiz. em 40 anos de v6o, trinta e seis mil
horas de v6o, o0 que dd uma média de
900 horas/més, considerando o ano
com onze meses, com um de férias.
Considerando que, quando um piloto
se inicia, ndo consegue fazer 900 ho-
ras/ano de média, hoje seria muito
dificil um piloto alcancar esta marca.

RA — Destes milhares de horas voa-
das quais sdo as boas recordacdes, as
boas historias que guarda deste tem-
po?

— CADE A CAMA?
CADE O ARMARIO?

— UE... VOCE NAO
TROUXE A REDE?

C — Na minha vida, eu ndo sou sau-
dosista. Se alguém me perguntasse
qual o avido que eu mais gostei de voar
no passado, eu digo ndo! O melhor
avido é o da atualidade. Existem real-
mente algumas passagens interes-
santes, como, por exemplo, na che-
gada & cidade de Rio Branco, um cole-
ga comentou e eu concordei com ele
quando disse que a iluminacao de Rio
Branco, aquela época, era como se
em cada poste houvesse um cidadao
fumando, ndo que a ldmpada estivesse
gueimada, nao. Era tdo fraca que qua-
se n3o se notava que estava acesa. Ou
entdo o hotel da cidade, onde, quando
entrei no quarto, nerguntei: — Cadé a
cama, cadé o armério? E o dono do
hotel disse: — Ué! Vocé nao trouxe a
rede? N&o esta vendo o prego na pare-
de?

Essa era a vida que levavamos.
Outra coisa, a alimentacao, hoje em
relacdo aquela época, se vive em ban-
quete, e nds ainda reclamamos da
comida de bordo. Antigamente, as
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aeronaves nao tinham refeicdo a bordo
para o tripulante. Ele tinha que trazer a
sua. Quando ndo trazia, tomava o café
da manha e sé no término da jornada
botava na mesa uma cerveja e um bife,
e essa era a refeicao do dia. Era assim
que viviamos.

RA — Qual era o perfil do passageiro
daquela época?

C — Praticamente o0s passageiros
continuam sendo 0s mesmos, até
hoje. Eu diria que atualmente noventa
por cento dos passageiros ndo pagam
passagem. Quem paga é o Governo ou
uma Empresa. Naquela época ndo
havia turismo, isto &, viagem de turis-
mo. Homens deslocando-se de um
lado para o outro, somente na linha do
Acre, visto que o preco da passagem
de avidao compensava 0s dois meses de
transporte que a via fluvial obrigava. A
relacao de pregos era de um terco mais
barata a passagem de avido do que a
de barco. Os passageiros eram princi-
palmente caixeiros-viajantes e compra-
dores de pedras preciosas. Eu mesmo
fiz amizade com compradores de pe-
dras preciosas. Hoje, o perfil do pas-
sageiro & praticamente o mesmo do
passado.

RA — Voltando ao Fock-Wulff 200,
quantos aviGes deste tipo havia aqui
no Brasil?

C — A Condor tinha dois avides. Um
chamava-se Arumani e o outro Abai-
tara que sdo nomes indigenas. Eles
faziam a melhor linha que o Brasil
tinha: a Rio-Buenos Aires.

RA — Devia haver uma tremenda
briga para voar os avides. Somente os

quatro faixas deveriam ser coman-
dantes, n30?

C — Nao tinhamos 4 faixas. NO&s
tinhamos uma organizacdo naquela
época que era praticamente a mesma
co_isa que hoje, s6 que ndo usdvamos
faixas. Usavamos apenas craxa e nada
miais. E era muito melhor; tirava-se o
craxd e ndo se estava mais fardado.
Mas o Condor tinha um sistema, no
qual o piloto acumulava pontos, de
acordo com sua antigiliidade e seus
recheques anuais de voo. Desta ma-
neira, de acordo com o ndmero de
pontos, os pilotos eram organizados
€m grupos. Assim, para um piloto
Niciante como eu, era dificilimo entrar
no Grupo Um. Somente com a saida

dos pilotos naturalizados € que, entao,
pude entrar no Grupo Um e fazer a
linha Rio-Buenos Aires.

RA — Por falar em pilotos naturali-
zados, o Comandante teve algum pro-
blema com a sua naturalidade e nacio-
nalidade?

C — Houve sim. Houve desentendi-
mentos de certas autoridades, mas
gue nunca me prejudicaram em mi-
nhas atividades. Foi a Condor que fez
um oficio ao Ministério do Interior,
pedindo uma definicao quanto a minha
situacdo. Eu nasci na Alemanha, de
pais brasileiros, com atestado de nas-
cimento alemao; mas que o alemao
ndo reconhecia.como alemao. Entdo o
Ministério da Justica definiu-se, que o
caso é que nos éramos brasileiros por
declaracdo. Nés temos no Brasil bra-
sileiros natos propriamente ditos, op-
cdo e naturalizacao. Opcao e naturali-
zacao sdo voluntarios; o individuo es-
colhe. Declaracdo & quando ndo ha
escolha. O estado declara: ele é ou ndo
€ brasileiro. No caso, eu fui declarado
brasileiro, como ja havia dito. Na épo-
ca, haviam-me retirado todas as mi-
nhas carteiras e eu voei quase um ano
s6 com o protocolo, sem carteira ne-
nhuma. Apds tudo resolvido, devolve-
ram-me as carteiras e ndo se falou
mais no assunto.

RA — O Comandante falou que nao
havia servico de bordo. Isto era real
mesmo no Fock-Wulff 200 que ja era
um aviao grande?

C — Eu me referia a ndo ter servico
de bordo nos avifes pequenos. Eram
avides de seis passageiros. Ndo havia
comissario. Havia, sim, umas caixas
de lanche para os passageiros, e usa-
va-se um recurso para vocé se apo-
derar dessas caixas de lanches, que
era voar baixo, balancando bastante.
Assim, o passageiro desistia de comer
e nds passdvamos a mao nesses lan-
ches. &

RA — Nos avides maiores, havia
comissaria a bordo?

C — Depois de certa data, colocaram
um comissario a bordo.

RA — Eram mocas ou rapazes?

C — Inicialmente s6 homem, por-

gue naquela época a moca, com certa
dificuldade,- trabalhava em escritério.
Imagine trabalhar em avido, que per-

noitasse fora!l Nao era bem vista, logo
se fazia mau juizo.

RA — Comandante, eu vi uma car-
teira sua emitida pelo Aeroclube do
Brasil. O Senhor voou no Aeroclube,
ou aquela é apenas uma carteira de
habilitacdo?

C — Como falei antes, aprendi a voar
na escola do Cartegiani e o fornece-
dor de carteira, naquela época, 1938,
em que ndo havia Ministério da Aero-
nautica, era o Ministério da Viacao, a
guem estavam subordinados a Avia-
cao Civil e o Aeroclube do Brasil. A
carteira era internacional, porque até
aquela época ainda ndo estava defi-
nida a minha nacionalidade.

RA — Dai, por que a carteira de pi-
loto internacional?

C — Dai a carteira de piloto interna-
cional.
RA — Bom comandante, qual a men-

sagem que 0 senhor deixaria aqui para
um piloto que nao passou por estas
vicissitudes, que nao teve o prazer do
vdo do arco e flexa. Para um piloto de
uma época em gue guerem mudar o
nome de Comandante para Piloto Ope-
rador de Sistema. No seu entender,
entao, qual & a diferenca entre um
piloto formado naguela época e um
piloto formado atualmente?

C — Eu creio que, em sintese, ndo
mudou nada. Ao longo de todos os
meus quarenta anos de voo, tem-se
falado na substituicdo do comandante
pela méquina. Quanto mais méaquina,
guanto mais computadores, quanto
mais piloto automatico, quanto mais
automacado botam, mais o piloto sera
comandante. O combate ao titulo de
Comandante vem de longa data, mas
ndo conseguiram destruir. Hoje, o
Comandante & um homem mais téc-
nico, muito mais por dentro. Antiga-
mente, o piloto dizia que voava pelos
sentidos. Hoje, voa-se .por conheci-
mento, pelos manuais e o piloto tem
conhecimento de como foram conce-
bidos e para que eles servem.

RA — O que se depreende & que, no
seu entender, o piloto atualmente é
muito mais técnico, mas no cerne €&
idéntico ao piloto de um biplano da
Guerra de 19147

C — Na&o, ndo é bem assim. Antiga-
mente ele era bem mais piloto e menos

comandante. Hoje ele ¢ bem mais
comandante e talvez... talvez menos
piloto.
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Duqe de axias

Fazenda Taguaracu, Provincia do
Rio de Janeiro, 25 de agosto de 1803.
Nesta data, vem ao mundo um menino
que recebia o nome de Luis, em home-
nagem ao santo que se consagra no
dia.

Luis Alves de Lima e Silva era filho
do Tenente Francisco de Lima e Silva e
dona Candida de Oliveira Belo.

No dia 22 de novembro de 1808, é
recebido como um novo soldado do 1°
Regimento de Infantaria, unidade

comandada por seu avd, Coronel José.
Joaguim de Lima e Silva. O Tenente
Francisco, pai do menino cadete de
apenas cinco anos, também estava no
Regimento.

Aos 14 anos entrou para o servico
ativo, embora seu tempo de servico
fosse contado desde sua apresen-
tacdo.

Contando (juinze anos e ja promo-
vido a Alferes, foi transferido para a
Academia Real Militar, que fora criada
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por D. Jodo VI, em 1814. Concluido o
curso, recebe o posto de Tenente, em
janeiro de 1821, incorporando-se ao 1°
Batalhdo de Fuzileiros.

Em 1822, uma nova realidade o
aguardava: a guerra. O Brasil torna-se
independente, mas os soldados portu-
gueses da Bahia relutavam em aceitar
os fatos. Luis Alves incorpora-se ao
recém-criado Batalhdo do Imperador
que, sob o comando de seu tio, José
Joaquim de Lima e Silva, vai comba-
ter os portugueses. Recebe seu batis-
mo de fogo a 28 de marco de 1823,
quando, num ataque frontal, conquis-
ta uma posicdo fortificada. O coman-
dante do batalhdo a que pertencia
escreveu ao Imperador: "Estes oficiais
(Lufs Alves e os capitdes Galamba e
Crisbstomo) desempenharam magnifi-
camente as diferentes comissGes de
que foram encarregados, a sua bravu-
ra e a sua habilidade concorreram mui-
to para o bom éxito das operacdes e
devem merecer em primeiro lugar a
alta consideracdo de S.M. Imperial”.

Em julho de 1823 termina a luta.
Regressando ao Rio de Janeiro, ja
admirado por sua bravura, &€ promo-
vido a capitdo e com 21 anos recebe,
do Imperador D. Pedro I, a Imperial
Ordem do Cruzeiro, a recém-criada e
mais alta honraria do Brasil de entao.

Mesmo vivendo na Corte, Lima e
Silva jamais seria encontrado em rodas
boémias ou serBes comemorativos.
Preferia ficar estudando os problemas
taticos de um campo de batalha, ques-
tdes de organizagdo militar. Antes de
tudo, era um soldado. Foi curta, po-
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rem, esta pausa de reflexdes. Logo
voltaria a exercer sua vocacdo de man-
ter a unidade nacional, desta vez na
Provincia Cisplatina, numa das campa-
nhas em que o Brasil foi chamado a
intervir no Sul.

Ali, Lufs Alves de Lima e Silva pdde
demonstrar, mais uma vez, sua cora-
gem e lideranca militar.

Trés vezes foi citado por bravura,
ganhou as insignias de major e as
comendas da Ordem de S&o Bento de
Avis e Habito da Rosa.

De volta a Corte, o Major Lima e
Silva continuou no Batalhdo do Impe-
rador. No dia 7 de abril de 1831, quando
povo e tropa revoltados exigiram a re-
formulacdo do Ministério, forcando a
abdicacao de Dom Pedro |, seu pai era
comandante das Armas da Corte e um
dos chefes do Partido Liberal. O joverr
major passou a noite em agonia, como
depois revelou em discurso aos depu-
tados. Desejava, no intimo, a demis-
sdo do Ministério, mas ndo empunha-
ria armas contra o Imperador, a-gquem
estava preso por dever de lealdade e
um juramento de honra. Foi dos pou-
COS que permaceram ao lado do mo-
narca, mas a abdicacao espontanea de
Pedro | evitou gue o dilema se agra-
vasse ainda mais, obrigando o major a
enfrentar o proprio pai.

Com a saida de Pedro 1 e a meno-
ridade de seu herdeiro, formou-se a
Regéncia, da qual fazia parte o pai de
Lufs Alves. O Pais entrava num peri-
odo de revoltas e disputas politicas.
No Rio, a todo momento estouravam
agitacdes, agravadas pelo descontrole
dos diversos batalhdes, cujos coman-
dantes oscilavam de uma para outra
faccao politica.

Os restauradores, que pretendiam
trazer de volta Pedro |, pensando ter
em Luis Alves um aliado, ofereceram-
Ihe o comando de uma rebelido. Lima
e Silva recusou. O Imperador retira-se,
libertando-o do compromisso, e agora
—respondeu-thes— sua espada estava
‘presa a novos juramentos de fideli-
dade”".

O Ministro da Justica, Padre Feijo,

“encarregou Lima e Silva de organizar

uma unidade de quatrocentos oficiais,
sem vantagem material de espécie
alguma, que se tornou conhecida co-
mo o Batalhdo Sagrado. Sua missao:
manter a ordem na Capital, evitando a
anarquia. O Rio de Janeiro assistiu,
entdo, a um espetaculo inédito: patru-
lhas de capitdes, majores e coroneéis

percorrendo as ruas em rondas diérias,
impedindo as agitacdes.

O Batalhdo Sagrado era provisorio;
atuava enquanto o Governo buscava
solucdes definitivas. Ainda em 1831
criava-se a Guarda Nacional, subor-
dinada ao Ministério da Justica. Além
disso, a Guarda Municipal, milicia civil
temporéria, era transformada em
Guarda Municipal Permanente, tam-
bém organizada pelo incansével Major
Luis Alves de Lima e Silva.

Os acontecimentos logo mostra-
riam a eficiéncia das disposicdes do
Ministro. A 3 de abril de 1832, o Major
Miguel Frias de Vasconcelos desem-
barcava na Praia de Botafogo e dirigia-
se para o Campo de Santana. Dias
antes havia sublevado os companhei-
ros de prisdo na Fortaleza de Villegai-
gnon; pretendia derrubar a Regéncia.
Mas 123 homens dos municipais per-
manentes ja estavam a postos, e, co-
mandados por Lima e Silva, atacaram
os trezentos seguidores de Miguel
Frias, tomando-lhes as armas.

Catorze dias depois, 0s municipais
reprimiram outra tentativa de golpe,
desta vez dos restauradores.

Apesar da intensa atividade nesse
periodo, Luis Alves encontrou tempo
para namorar Ana Lufsa, uma moca de
dezesseis anos, rosto oval e cabeleira
escura bem cuidada.

A m3e de Ana Luisa ndo aprovava
este namoro. Seu marido, o inten-
dente de policia Paulo Fernandes Via-
na, morrera de apoplexia, quando o
Imperador mandou derrubar as amo-
reiras que ele havia plantado no Cam-
po de Santana. Para Dona Luisa Rosa,
Dom Pedro era culpado de sua morte e
ndo podia deixar de ligar o provavel
genro aquela figura de ma memoria.
Mas o pretendente ndo desanimou: ao
contréario. E na Noite de Reis, enquanto
era celebrada missa na capela particu-
lar de Dona Lufsa Rosa, entram Ana
Luisa e Luis Alves, anunciando que
querem casar. As magoas maternas
desaparecen, e, a 2 de fevereiro de
1883, na Igreja da Candelaria, o Padre
Pedro Bonderia de Sovea celebra a
unido. Ab de dezembro nascia a primei-
ra filha do casal, Luisa de Loreto.

Seguiram-se anos de tranguilidade
para a familia, com o major em casa,
cumprindo as obrigacOes de rotina no
quartel. Em 24 de junho de 1836, nas-
cia a segunda filha, Ana de Loreto.

O Pals, no entanto, continuava
conturbado; as provincias lancavam-
se em rebelides contra o Governo cen-




tral. Em 1835, no Para, eclodia a Caba-
nagem; em 1837 acontecia a Sabi-
nada, na Bahia, liderada por Francis-
co Sabino da Rocha Vieira, insurreicdo
que exigia maior autonomia para as
provincias.

1837 foi também o Ultimo ano de
calma para o casal Lima e Silva. Em
setembro, com 34 anos, foi promovido
a Tenente-Coronel. Em seguida, deixa-
va o comando da Guarda Permanente
a seguia para o Rio Grande do Sul, na
comitiva do Ministro da Guerra, Se-
bastidzo do Rego Barros. Comegava
um longo perfodo em que Ana Lufsa,
apelidada Anica, s veria 0 marido nos
intervalos de suas campanhas.

Foi ao Sul apenas como conse-
Iheiro e os conselhos que entdo deu
muito valeram. Os chefes legalistas
planejavam atacar os rebeldes em Ita-
pud, proximo a Porto Alegre. Lima e
Silva discordou, mostrando que o ini-
migo apenas esperava iSsO para con-
quistar a capital desguarnecida. Tem-
pos depois, documentos apreendidos
aos rebeldes mostraram que tinha
razao.

De volta ao Rio, o novo Regente,
Aratjo Lima, ofereceu-lhe o comando
geral das forcas no Sul. Luis Alves
recusou, pois era tenente-coronel, e
navia muitos generais na Regido.

A 2 de dezembro de 1839, Lima e
Silva entra no Gabinete do Ministro da
Guerra para agradecer a promocao a
coronel que acabava de receber. O
Ministro ndo quer agradecimentos: —
Eu ndo fiz hoje apenas um coronel; fiz
0 general que ha de pacificar o Rio
GNrande. Conheco aquela Provincia e
nao temos ali elementos para debelar a
forca daquela rebelido. V4 criar nome e

prestigio no Maranhdo e venha depois
pacificar o Sul.

Nomeado comandante-geral das
forcas militares do Maranhdo e presi-
dente da Provincia, despediu-se da
familia e, a 4 de fevereiro de 1840,
chegava a Sdo Luis.

Sua missao: acabar com a Balai-

ada. . . .
Ao chegar, Lima e Silva descobriu

por que era dificil sufocar a revolta: os
governantes eram politicamente ina-
beis, cercados de aproveitadores, e a
tropa legal, mal paga, mal-alimentada,
mal vestida e despreparada. Suas me-
didas foram enérgicas:
demitiu e prendeu funcionérios; estru-
turou o exército, treinando e dando
melhor tratamento aos soldados. S6
entao atacou 0s insurretos. Em marco
de 1840, libertava a cidade de Caxias,
dois meses depois que Raimundo
Gomes fugia, “‘Balaio’” morria em
combate e Cosme era aprisionado.

Nesta rapida campanha, Lima e
Silva inaugurou a téatica que utilizaria
em quase todas as lutas posteriores: a

investigou;

marcha de flanco. Os ataques eram
feitos em trés colunas.

Inaugura, também, um procedi-
mento que o acompanharia por toda a
vida: o tratamento digno e humano
aos inimigos e prisioneiros. A 23 de
agosto de 1840, estava em Vargem
Grande, quando recebeu a noticia da
proclamacdo da maioridade de Dom
Pedro Il. Nos festejos que se seguiram,
Lima e Silva assegurou anistia aos
rebeldes que se apresentassem dentro
de sessenta dias. Ao todo, assinaria 12
mil indultos. )

Antes de completar 38 anos, a 18
de julho, foi promovido a general-bri-
gadeiro e recebeu o titulo de Barao de
Caxias, referéncia a cidade em que
derrotaria os balaios.

A 17 de maio, o Bardo de Caxias,
nomeado comandante-em-chefe das
Forcas em Operacdo em Sao Paulo e
vice-presidente da Provincia, desem-
barcava em Santos e subia a serra de
Cubatdo. Podia contar com apenas
quatrocentos homens, mas, sabendo
que o inimigo tinha ouvidos na capital,
resolveu utilizar um estratagema: man-
dou pedir ao presidente da Provincia
provisdo para 2 mil pessoas. Os revol-
tosos contavam com 2 mil soldados e,
supondo que houvesse igualdade de
forcas, ndo atacaram, dando tempo a
que Caxias organizasse a Guarda Na-
cional em Jacarei, Mogi-Mirim e Mogi-
das Cruzes.

Organiza os reforcos e marcha con-
tra os rebeldes, liderados por Rafael
Tobias de Aguiar, que sdo derrotados.

A 20 de junho, entrava em Soro-
caba, principal reduto liberal, sem dar
tiro: o inimigo havia debandado. Ca-
xias teve o desgosto de prender o




Padre Feij6, cujas ordens fora o pri-
meiro a obedecer ao tempo da Regén-
cia e gque agora liderava os rebeldes
liberais. Um dia publicava edital de
anistia aos insurretos que se apresen-
tassem dentro de dez dias. Renova sua
diposicao pacificadora, livre dos ¢dios
e paixdes.

Ao voltar, os jornais da Corte refe-
riram-se a ele como “‘filho gquerido da
vitéria’’. Em setembro, assumia o co-
mando das armas, como o ‘‘Pacifi-
cador”. E a ninguém caberia melhor
titulo: j4 pacificara trés provincias. Fal-
tava s6 o Rio Grande, onde a Guerra
dos Farrapos entrava em seu sétimo
ano. Era inevitavel: a 9 de novembro
de 1842, Caxias foi escolhido para pre-
sidir a Provincia conturbada e coman-
dar suas armas.

Caxias, antes de qualquer medida
bélica, tratou de resolver 0s problemas
administrativos. A segunda etapa foi o
reaparelnamento do Exército e a con-
quista de elementos locais para as
tropas legalistas. Por fim, estava pron-
to para enfrentar os farroupilhas em
igualdade de condicdes.

Os outros movimentos Caxias liqui-
dara em questdo de meses. No sul, s6
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conseguiria a vitéria em janeiro de
1845, ap6s dois anos de combates. A
paz que entdo ofereceu foi a de um
bravo que reconhece a bravura do
inimigo honrado: anistiava 0s revol-
tosos, pagava a divida da RepuUblica
Rio-grandense e os soldados do exér-
cito farroupilha ingressariam nas ar-
mas imperiais N0s postos que ocupa-
vam. Repetia na paz a conduta da
guerra, pois seu grande intuito era a
unido dos brasileiros. Certa vez, ao
entrar numa cidade, foi-lhe sugerido
um Te Deum de regozijo pela vitéria de
Porongos. Em tom grave, respondeu:
— Na&o irei. Mandem rezar missa por
alma dos mortos que comparecerei
com meus oficiais, pois 0os mortos
eram todos brasileiros.

Os galchos, agradecidos pelo espi-
rito justo com que Caxias resolvera a
guerrra, incluiram-no na lista triplice
para o Senado. E ele, j& promovido a
marechal-de-campo e agraciado com o
titulo de Conde (a 2 de abril de 184b),
era agora escolhido para o Senado por
Dom Pedro .

A 11 de maio de 1846, 43 anos
incompletos, o Conde de Caxias in-
gressava no plenario do Senado e sen-
tava-se ao lado de um senhor bem
mais velho, a quem cumprimentou
com respeito:

— Bomdia, meu pai.

Ali estava o Senador Francisco de
Lima e Silva, representante do Rio de
Janeiro.

A vida desse Senador conservador
estava, entretanto, estreitamente liga-
da a caserna. Ao primeiro sinal de
guerra, o nome de Caxias era logo
lembrado. Assim, em 1851, partiu
novamente para o Sul; o Brasil entrava
em guerra contra Rosas e Oribe. Rosas
era o governante argentino.

Encontrara em Manuel Oribe, pre-
sidente uruguaio, um precioso aliado.
Seguidamente ocorriam conflitos de
fronteira. Os atentados contra estan-
cieiros e comerciantes brasileiros esta-
belecidos ne Uruguai tornavam-se
cada vez mais freqientes. As medidas
de seguranca e de repressao solici-
tadas pelo Império foram recusadas. A
intervencao fazia-se necessaria. O Bra-
sil mobilizou tropas.

Para combater os dois inimigos,
Caxias — nomeado presidente da pro-
vincia do Rio Grande e comandante-
em-chefe do Exército do Sul — conta-
ria com o apoio do chefe argentino
Justo José Urquiza e do general Uru-
guaio Eugénio Garzon. Ambos lidera-
vam, em seus paises, os partidos de
oposicao.

A 4 de setembro de 1851, o Exér-
cito transpunha a fronteira do Uruguai.

Na madrugada do dia 17 de janeiro
de 1852, a neblina cobre o porto de
Buenos Aires. Quando comeca a ama-
nhecer, os postos de guarda das bate-
rias de terra distinguem um navio que
se movimenta na entrada do porto,
entre outros que ali estdo estaciona-
dos. Aproxima-se com canhdes cala-
dos e a tripulacdo a postos. Da terra,
as lunetas tentam descobrir gque navio
é aquele. Surpresa: é a fragata Dom
Afonso, com as insignias do coman-
dante do Exército Brasileiro.

Aproxima-se sozinha. A defesa do
porto é tomada de espanto. Ninguém
entendia como aquele navio ousava
sulcar as 4guas argentinas e logo ali,
quase em frente ao pal4cio de Rosas.
Salvas sdo trocadas entre os navios
ingleses no porto e a nau imperial.

Cortesias num ambiente de guerral
Ninguém toma a iniciativa de atacar o
vapor, que passa e faz o reconheci-
mento sem ser molestado. Caxias vol-
ta para a Colbnia do Sacramento,
onde estavam suas tropas.

A 3 de fevereiro de 1852, travou-se
a batalha decisiva em Monte Caseros.
As forcas brasileiras, sob o comando
do Brigadeiro Marques de Souza, ata-
caram pelo centro e Urquiza avangou
pela esquerda. As 3 horas da tarde, os
soldados de Rosas estavam derrota-
dos. Os aliados seguiram para Bue-
nos Aires; o ditador argentino refugia-
ra-se num navio inglés.

Mais uma missdo cumprida. Caxias
despediu-se da tropa em 4 de junho de
1852.

Ao chegar ao Rio j& era Marqués,
titulo que Ihe foi conferido em 26 de
junho. Voltava vitorioso, mas uma
"pertinaz enfermidade hepéatica’’, dizia
em carta a esposa, fez com que os
médicos |he recomendassem uma
estacdo de &guas em Baependi, Mi-
nas.

Durante algum tempo o Marqués
de Caxias p6de cuidar da saude. Mas
seu nome e capacidade ndo eram es-
quecidos. E, em 1855, o Marqués de
Parana, presidente do Conselho de
Ministros, convida-o para o Ministério
da Guerra. Caxias aceitou, sabendo
muito bem os servigos que poderia
prestar ao Exército brasileiro.

A 2 de dezembro de 1862, recebia
nova promogao: marechal graduado
do Exército. Um Marechal em tempo
de paz: ja haviam passado dez anos de
campanha contra Rosas, as fronteiras
brasileiras viviam em calma. Uma nova
guerra, no entanto, nao estava longe
de comecar.

Primeiro, foi Aguirre, presidente do
Uruguai. Depois de promover invasdes
ao sul do Rio Grande, ignorou as notas




diplomaticas do Império e, quando o
Almirante Tamandaré blogueou o0s
portos de Salto e Paissandu, intiman-
do-0 a retroceder em sua atitude a-
gressiva, recusou-se a fazé-lo. Espera-
va contar com 0 apoio do governante
paraguaio Solano Lopez. As tropas
paraguaias ndo chegaram a intervir, e
Aguirre foi deposto, no inicio de 1865,
pelos opositores uruguaios, com o0
auxilio brasileiro.

Ao mesmo tempo em que os brasi-
leiros venciam nos campos uruguaios,
Solano Lopez invadia Mato Grosso,
dando inicio & Guerra do Paraguai.

Os primeiros meses de guerra fo-
ram de avancos paraguaios, ~™ie inva-
diram cidades da fronteira Sul.

O tempo passou, a campanha pro-
longava-se, morriam muitos brasilei-
ros, ressentiam-se os cofres imperiais.
A 10 de outubro de 1866, o Gabinete
liberal, com Osorio ferido e fora de
combate, rendia-se & evidéncia, no-
meando o Marqués de Caxias para
comandar as forcas brasileiras. O
novo comandante tratou imediata-
mente de moralizar o ambiente, ao
mesmo tempo que cuidava de to-
dos os setores da administracdo: hos-
pitalizacdo, higiene, alimentacdo, ves-
tuario, abrigo e limpeza nos acampa-
mentos. E, sobretudo, soldos pagos
em dia. N&o tinha pressa em partir
para a luta, pois s6 combateria com
fropas bem organizadas.

Caxias parte para o ataque e as
vitérias comecam: Tuiu-Cu&, Mem-
bucu, Potrero, Obella, Tai, Humaita.

A guerra ndo terminou com a rapi-
dez desejada, mas as vitérias continu-
avam: l[torord, Aval, Lomas Valenti-
nas. Solano Lopez surpreendia-se com
as manobras do comandante brasilei-

ro: a marcha de flanco; o contorno de
trincheiras, cercando as tropas para-
guaias; o reconhecimento do terreno
feito por balGes.

O militar, em que todos reconhe-
ciam o grande estrategista, ndo se
limitava a isso. O velho marechal, com
idade para reformar-se, com glérias
suficientes para que ninguém lhe ne-
gasse o descanso merecido e o respei-
to devido, ndo se contentava em servir
na retaguarda. Marchava a frente, era
O primeiro a atacar o inimigo e, no
fragor da metralha, surgia — peito a
descoberto — a animar seus soldados,
a infundir-lhes coragem e agucar-lhes
o impeto. Nao era, na batalha, um
simples comandante. Avultava a seus
homens como a propria figura da Pa-
tria.

A 1° de janeiro de 1869, Caxias
entra invicto vencedor em Assuncio,
capital do Paraguai.

A guerra estava ganha. Parece que
Seu organismo exausto esperava ape-
nas o fim da batalha para ceder. Em
plena catedral tem uma sincope, que o
abate por meia hora. Recupera-se,
mas sabe que é um aviso. Precisa
repousar. Outros podem comandar o
gue resta para a extincao dos focos de
resisténcia. Volta ao Rio.

Com 66. anos, o titulo de Duque,
cheio de medalhas e condecoracdes,
parecia estar no fim a vida publica de
Lima e Silva. Embora nomeado Conse-
lheiro de Estado Extraordinério, prefe-
ria a calma da sua casa na Tijuca aos
debates no Senado.

Em 1875, Dom Pedro Il preparava-
se para viajar a Europa. Uma de suas
providéncias € nomear Caxias para a
presidéncia do Conselho de Ministros
(a 24 de junho de 1875). E novamente

ele acumula fungdes, assumindo o
Ministério da Guerra. Era um Gabinete
que serviria a Dona Isabel, na auséncia
do Imperador.

Ao voltar, dois anos mais tarde, o
Imperador encontra o Duque cansado,
doente e demissionéario. Mas sb aceita
a demissao se todo o Gabinete Conser-
vador o acompanhar. Além disso, Ca-
xias deveria fazer contatos com o0s
liberais para a formacado do novo Mi-
nistério. Com amargura ele cumpre a
missao, retirando-se em seguida para a
fazenda do Bardo de Santa Monica,
seu genro. Alquebrado e abatido, vai
sendo dominado pela doenca. Em fins
de 1879 j& ndo podia andar.

Cercado pelos familiares, ele morre
as 20,30 horas do dia 7 de maio de
1880. No dia seguinte, seu corpo che-
ga ao Rio, e a gente do povo espera
porele.

Nao manha do dia 10 saiu o cortejo
da rua Conde de Bonfim, antiga resi-
déncia do morto. Conforme seu testa-
mento, que dizia:

" — Querc que 0 meu enterro seja
feito sem pompa alguma, e s6é como
irmao da Cruz dos Militares, no grau
que ali tenho, dispensando o estado da
Casa Imperial, que se costuma mandar
aos que exercem O cargo que tenho.
Nao desejo que se facam convites para
O meu enterro, porgque 0S meus ami-
gos, que se quiserem fazer este favor,
nao precisam dessa formalidacge, e
muitd menos consintam, 0S meus
filhos, que eu seja embalsamado. Logo
que eu falecer, deve o meu testamento
fazer saber ao Quartel-General, e ao
Ministro da Guerra, que dispenso as
honras flnebres que me pertencem
como Marechal do Exército e que sb
desejo que me mandem sels soiudUuos,
escolhidos dos mais antigos, e de me-
lhor conduta, dos corpos de guarni-
cdo, para pegar as argolas do meu
caixao, a cada um dos quais o meu
testamenteiro, no fim do enterro, dara
30 mil-réis de gratificacdo (...)."

Seu ataude foi carregado para o
Cemitério de Sao Francisco de Paula.

As cinzas do "Pacificador’” repou-
sam, hoje, no Altar da Patria.
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A Revista de Aeronautica entrevis-
tou um dos Pilotos Inspetores do Gru-
po Especial .de Inspecdo em Vbo
(GEIV). Nesta entrevista procuramos
levantar as caracteristicas de uma ati-
vidade aérea ja conhecida por muitos,
mas que poucos conhecem em deta-
lhes. Trata-se da Inspecdao em Voo,
exercida pelo Ministério da Aeronau-
tica dentro de excelentes padrdes de

qualidade.

Evidentemente esta entrevista nao
esgota o assunto, porém, da uma am-
plavisdo do mesmo.

RA — Até que enfim! Nestes Ultimos
dias vocé me pareceu mais importante
que delegado da OPEP. Quase precisei
marcar audiéncia. Parece que andou
escondendo-se. Ganhou na Loteria
Esportiva?

Pl — Nao, ndo ganhei. Ndo jogo se-
quer. Considero-me um azarado. Se
houvesse um sorteio entre eu e outro,
apostaria no outro, sem qualquer exa-
gero. Mas vocé ndo me encontrou,
nao € mesmo? Importante? Eu? Nada
disso. Vocé é que é pouco insistente.
Sabe a histéria daquele rei que...

RA — Prefiro estérias de princesas.
Posso partir para as perguntas? Meu
tempo também anda curto e eu ndo
ganho nada com isso. Muito bem! O
que é Inspecdo em V6o no Brasil?

Pl — Assim ndo da! Esta justificado
porque vocé ndo ganha nada com
isso. Se lhe pagassem para fazer entre-
vistas estariam ganhando tanto dinhei-
ro quanto se investissem em aparta-
mentos debaixo de viadutos, ou na
venda de gelo na Sibéria. Imagina se
eu chego pro Pelé e pergunto a ele o
que é futebol?

RA — Se eu fosse ele responderia
que & uma coisa inventada pra gente
jogar na loteca. Mas estd bem. Vocé
qguer umas perguntinhas assim a titulo
de ingredientes. Um ovo aqui, uma
farinha ali, um pouco de fermento,
bate tudo e faz-se o bolo. Certo, certo!
Entdo explica essa de desentortar
radiais.

;;—, - %7

Pl — Brincadeira do povo. Quando
nos encontram por ai, inspecionando
algum equipamento, fazem essa per-
gunta. Como é, desentortando as
radiais? Tem conotacdo com a inspe-
cao de VOR, na qual ajustamos o ali-
nhamento das radiais.

RA — Estas radiais entortam mesmo?

Pl — Entortam sim. Teoricamente
n&o deveriam. Todos 0s equipamentos
que nos inspecionamos deveriam apre-
sentar o desempenho declarado pelo
fabricante. Ou seja, o equipamento
seria instalado e, feita a manutencao
adequada, nada mais seria necessario,
nada se alteraria. Mas ndo € assim. Por
exemplo, se este equipamento ‘é ele-
troeletronico, o sinal que é captado
pelo receptor de bordo de uma aero-
nave pode nao ser idéntico ao que fora
transmitido, mesmo que ao sair do
transmissor ele tenha as caracterfsticas
para as quais foi concebido. Ha inter-

-feréncias que o deformam. No caso de

um VOR entdo, as radiais podem en-
tortar seja por degradacdo do equi-
pamento, interferéncia eletronica,
edificacGes metalicas, etc. A constru-
cdo de uma simples cerca de arame
farpado proximo a um VOR pode dei-
xa-lo com sintomas de embriaguez.
Qando um VASI é instalado, ajusta-se
o seu angulo através de equipamentos
de solo apropriados; entretanto, & raro
que este angulo, lido em vo6o, seja o
mesmo do ajuste.

RA — Entdo é isso que faz a Inspe-
cdo em Voo. Ajusta estes sinais ele-
trénicos, estes angulos.
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Pl — Que & isso, seu? O Nosso mun-
do é muito maior do que a tua vista
alcancal Isso ai € um pedacinho.

RA — Me empresta os 6culos e tala
desse mundo. Que equipamentos
vOCeés inspecionam?

Pl — Aponta o lapis e anota que eu
vou enumerar: VOR, DME, ILS, MAR-
KER BEACON, NDB, VHF-DF, RA-
DAR PRIMARIO e SECUNDARIO,
PAR, VASI, ALS e equipamentos de
comunicacdes. Além disso avaliamos
procedimentos de aproximagdo por
instrumentos, subidas por instrumen-
tos e, 0 que é muito importante, faze-
mos a vigilancia do Sistema de Pro-
tecdo ao Voo!

RA — So faltou um fundo musical
para eu completar essa tua imagem de
garoto propaganda da TV. Vamos por
partes. Vocé falou em procedimentos
de aproximacdo. Quem os vé voando
horas e horas em volta de um aerodro-
mo, efetuando dezenas de passagens
na final, imagina logo que vocés s&o 0s
bambas na execucdo de procedimen-
tos IFR.

Pl — Todo mundo pensa isto mes-
mo. Porém, como disse, avaliar proce-
dimentos & apenas um dos itens de
inspecdo. Geralmente essas horas que
passamos em torno de um aerédromo
sdo gastas na afericdo de um equipa-
mento e, via de regra, nada tém a ver
com procedimentos de aproximag&o.
E comum pilotos inspetores serem
obrigados a efetuar procedimentos de
aproximac&o, como qualquer piloto,
para cumprir as marcas exigidas para a
manutencdo do Cartdo de Voo por Ins-
trumentos.

RA — Explica o processo, a geréncia
de inspecdo dos equipamentos de
navegacao.

Pl — Cada equipamento tem um pro-
cesso particular. Vamos, para simpli-
ficar, discorrer sobre todo o processo
de inspecdo em voo relativo a um
VOR. Como vocé sabe, o GEIV é dire-
tamente subordinado ao Diretor de
Eletrénica e Protecdo ao Vo (DEPV).
A DEPV, atendendo a pardmetros de
planejamemo, inicia os estudos para a
Instalacdo de um VOR em, ndo existe
este lugar, mas suponhamos, em Cas-
cavel do Altoe. ..

RA — Porque do Alto?

Pl — Porque... ora, vocé sabe, a cas-
Cavel & muito perigosa... se fosse de
Baixo, aquela respeitavel velhinha

poderia passar distraida. .. quer dizer,

deixa a cascavel no alto mesmo, é
mais seguro. Eu dizia... sim, suponha-
mos a instalacdo do VOR. Alguns pon-
tos ideais do local sdo escolhidos pre-
viamente. Um VOR portatil & usado
para testar as condicdes de propaga-
cdo de sinais nestes varios pontos —
geralmente trés. A leitura dos sinais no
ar é feita por uma aeronave-laboratério
do GEIV. Escolhido o ponto que apre-
senta os melhores resultados, é insta-
lado finalmente o VOR definitivo.
Apbs sua instalacdo, é feito um véo de
homologacao, ou seja, uma verificacdo
das condicdes reais de desempenho
do equipamento. Estando o mesmo
dentro das tolerancias previstas e aten-
dendo a sua finalidade como auxilio-
radio a navegacdo, o equipamento &
homologado, passando a sofrer uma
inspecao periddica de quatro em qua-
tro meses. Outras inspecdes poderdo
ser feitas fora desta frequéncia, caso
ocorra uma anormalidade qualquer no
equipamento.

RA — Ainspecdo em voo traz algum
resultado econémico favoravel para o
Pafs?

Pl — N&o podemos raciocinar com
resuitados econdmicos a semelhanca
dos produzidos por uma indUstria ou
coisa assim. No nosso caso 0s resul-
tados sdo, em sua maioria, indiretos e
proporcionais ao produto direto da Ins-
pecdo — a seguranca. Conhece a
ICAQ, ndo? Seus objetivos? Pois &,
aquela organizacao internacional fun-
ciona debaixo do que chamariamos de
objetivos internacionais permanentes,
que sdo a seguranca, eficiéncia e uni-
formidade do trafego aéreo. A IV aten-
de a estes trés objetivos. Seguranca —
equipamentos aferidos para utilizacao
confiavel. Eficiéncia — a afericao dos
equipamentos garante a precisao re-
querida para a navegacao aérea e indi-
retamente, pela periodicidade com que
sao feitas as inspe¢des, garante tam-
bém a existéncia dos equipamentos no
ar, permitindo a manutencao das li-
nhas aéreas, seu planejamento, o
cumprimento de horarios, com menor
sujeicdo a condicbes meteorologicas
adversas. Uniformidade — a vigilancia
do Sistema proporciona a verificacao
do indice de aplicacdao das normas e
procedimentos previstos na legislacao
em vigor, sejam elas nacionais, sejam
decorrentes de compromissos interna-
cionais. Os resultados, como vemos,
sdo indiretos, e um deles é dificil de
medir. Trata-se da confiabilidade que a
IV impde ao Sistema de Protecdo ao
Voo, resultando em reconhecimento
internacional, em respeitabilidade para

o Pais. Vocé pensa que isto € comum?
Nao é, ndo. A ICAO conta autalmente
com 147 Estados-Membros. Destes,
apenas uma minoria dispbe de V. A
maioria simplesmente nao inspeciona
seus equipamentos, ou o faz sem a
regularidade requerida. Faz tempo a
pista 09 do Galcdo foi inaugurada. O
ILS foi instalado para operar Categoria
II, mas s6 um ano apds a efetivacado
para operacao CAT | é que foi efetiva-
do para operacao CAT Il. Isto porque
foi necessario garantir o cumprimento
dos requisitos de IV além dos prazos,
par se constatar a estabilidade de de-
sempenho do equipamento. Agora,
existem paises que tém ILS CAT Il sem
disporem de IV regular. Conclua. Vocé
teria confianca neste equipamento
para descer, em vOo por instrumentos
até 30 m de altura? Suponha que seu
avido é tipo BOEING 747, no qual vocé
esta |4 em cima na sua cabina e seu
trem-de-pouso a varios metros abaixo
do seu assento. Lembre-se das dificul-
dades das aeronaves a reacao para
efetuarem uma arremetida. Vai muita
responsabilidade nisto tudo.

Ainda ha pouco eu falei da instalacdo
de um VOR na terra daquela respei-
tavel velhinha.

RA — A respeitavel velhinha nao
mora em Cascavel do Alto e também
ndo é tao velhinha assim.

Pl — Ah! Desculpe! A conclusdo, eu
tirei pela sua idade aparente. Se nado é
velhinha, deve ter casado bem jo-
vem... Mas, continuando. Cascavel do
Alto poderia ser um local extremamen-
te desfavoravel a instalacdo de um
VOR por suas condicGes de solo e
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topografia. Existe um tipo de VOR, o
DOPPLER, que faz verdadeiros mila-
gres em situacdes como esta. SO que é
incomparavelmente mais caro que 0
VOR comum. Temos visto paises me-
nos desenvolvidos, que ndo dispdem
de IV, instalando aquele VOR especial
em locais de topografia desfavoravel,
assim de cara, sem maiores considera-
cdes quanto a despesas. A IV, através
daqguela pesquisa com o VOR portatil
instalado em pontos ideais, que nos
chamamos voo de SITE, permite tirar
as conclusdes com relacdo aos preju-
izos causados pela topografia e se isto
exigiria um VOR DOPLER. Para vocé
ter umaidéia, no Brasil ainda ndo existe
nenhum VOR DOPPLER. Estao al os
resultados e creio que vao além de
simples apreciacdo econdmica.

RA — O que é um avido-laboratoério?
Alids faco esta pergunta imaginando
um avido com uns sujeitos vestidos de
branco, no meio de fumacas coloridas
saindo de tubos de ensaio.

Pl — O laboratério ndo é quimico. No
maximo seria eletrénico. Pois bem, um
avido-laboratério é dotado de um Pai-
nel de Inspecdo, com uma tripulacdo
habilitada a operé-lo. Este painel é
basicamente um conjunto de recepcao
de sinais-rédio, com capacidade para
medir e gravar as caracteristicas destes
sinais, sendo que tal conjunto é alta-
mente preciso. Para garantir esta pre-
cisdo, o GEIV dispde, em suas insta-
lacBes, de um laboratério eletrénico de
calibragem.

RA — O que tem a ver o VASI ou
os radares com este painel?
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Pl — Nada. O painel é usado para
medir sinais de radio, no caso 0s sinais
de ILS, VOR, DME e, quando possivel,
de NDB. Os demais equipamentos,
VHF-DF, RADARES, VASI e ALS, séo
avaliados através de outros meios em
gue entram a acao conjunta do piloto
inspetor, mantenedor do equipamen-
to, controlador de vdo e operador de
teodolito. Os equipamentos de comu-
nicacdes também podem ser avaliados
por meios eletrdnicos, mas geralmente
tal avaliacdo é feita pelo ouvido do
proprio Pl, para verificar o grau de
clareza e intensidade dos sinais em
funcdo da distancia da estacédo emis-
sora, levantando-se assim o alcance
destes sinais.

RA — Como é constituida a tripula-
cao de um aviao-laboratério?

Pl — A tripulacdo depende do tipo de
equipamento a ser voado. Normal-
mente consta de um Oficial-Aviador
com o curso de Piloto Inspetor, um
Operador de Painel que pode ser gra-
duado ou Oficial Especialista em Co-
municacGes, um graduado Operador
de Teodolito e o Mecanico de Voo.

RA — Onde entra o teodolito na IV?

Pl — Muita gente que vé aquele gru-
pinho de sargentos da Aeronautica
proximo as pistas de pouso julga que
estdo fazendo um levantamento qual-
quer de agrimensura. O teodolito tem
funcdo muito importante. No v6o do
ILS, ele fornece o azimute correto do
eixo da pista para alinhamento do Lo-
calizer e o angulo da rampa do Glide
Slope. Da as informacdes de angulo
para a rampa de planeio do VASI e

azimute correto das radiais de um
VOR.

RA — E quanto a vigilancia do Sis-
tema de Protecdo ao V6o. Como é
feito isto?

Pl — E como diz o nome. E estar
atento para possiveis falhas do Sis-
tema e esta vigilancia pode ir muito
além da atividade relacionada com a
V. Isto &, tanto podemos estar efetu-
ando a medicao de sinais de um VOR
durante um deslocamento, quanto
anotando informacfes tais como: o
grau de operacionalidade dos 6rgéos
de controle de trafego aéreo, o desem-
penho dos controladores de vbo, as
condicdes de funcionamento das sa-
las de trafego, a cobertura priméria ou
secundaria dos radares, a fraseologia
no idioma inglés, o nivel da assisténcia
fornecida aos Destacamentos de Prote-
cao ao Voo, as dificuldades de manu-
tencédo de equipamentos, enfim qual-
quer coisa que se relacione com o Sis-
tema. Um Pl conscio de suas obriga-
¢Ges funciona com os olhos e ouvidos
do Rei, sendo que o Rei, no caso é a
DEPV. Os dominios deste reinado sdo
muito amplos e maiores suas respon-
sabilidades. A DEPV ainda ndo tem um
processo de inspetoria montado. Vai
chegar 14, é claro, mas, por enquanto,
um dos recursos para observar o anda-
mento do Sistema & o Relatério Final de
Missdo do Pl, no qual se anotam as
discrepancias encontradas.

RA — Os avides atualmente usados
por vocés sdo o HS-125 e o Bandeiran-
te. Que tal o Bandeirante? E adequado
paraesta missao?




Pl — Sem falso patriotismo costuma-
mos dizer que, se tivéssemos enco-
mendado um avido para |V, dificilmen-
te seria feito algo melhor que ele. E um
avido muito econdmico e extremamen-
te agil para nossa atividade. A (nica
deficiéncia é a falta de pressurizacéo
para atender, aos v6os em grandes
altitudes. Esta é a razao pela qual
utilizamos também o HS-125.

RA — Nao sei se é apropriada a for-
mulacao da pergunta, mas qual o indi-
ce atual de nacionalizacdo da IV no
Brasil?

Pl — Vocé sabe que é dificil ter-se
algo totalmente nacional em um pais
qualquer, gquando se trata de tecnolo-
gia mais avancada. Os motores de
muitos avides americanos sao euro-
peus. Boa percentagem dos compo-
nentes de computadores franceses sao
americanos e vai por ai. No nosso
caso, 0 avido, o painel de inspecdo, o
operador do painel, o piloto inspetor e
0 técnico do laboratério de afericdo
sdo nacionais e formados no Brasil.
Mas o motor do Bandeirante ndo é,
alguns componentes do painel e do
laboratério de afericdo também nao.
Vocé acharia exagero que o indice de
nacionalizacdo fosse de 90%7 Ha um
complicador — os 2HS-125 sdo ingle-
ses e um de seus painéis de inspecao é
americano e o outro, inglés.

RA — Como é formado o pessoal
nessa atividade?

Pl — Antigamente os Pl e Operado-
res de Painel eram formados nos Esta-
dos Unidos. Ha alguns anos ja sdo
formados no Brasil, no Instituto de

Protecdo ao V6o em S&do José dos
Campos, que ja formou elementos de
origem uruguaia e chilena. Os técnicos
do laboratério de afericdo sdo 0os nos-
s0s sargentos, formados na Escola de
Especialistas. Os painéis de inspecdo
dos Bandeirantes sdo produzidos no
CTA, também em S.J. dos Campos.

RA — De onde saem os Pilotos Ins-
petores?
Pt — O Oficial-Aviador que vai servir

no GEIV ou em qualquer 6rgdo da
DEPV, até o posto de Major, podera
vir a efetuar o curso respectivo no
Instituto de Protecdo ao Voo.

RA — Sem impertinéncia, dizem que
o GEIV é uma das "panelas” mais
fechadas que temos por afl

Pl — Eu acho que as ""panelas’ sdo
formadas quando a “"boca’’ é boa e os
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que estdo dentro dela ndo querem
repartir. Ndo & o caso dos Pl. Vou-lhe
contar o0 meu caso. Eu era piloto de
transportes. Minha atividade se encer-
rava quando eu pousava. Agora ela
comega quando chego no destino.
Preciso estar atualizado com tudo.
Cada eqguipamento representa uma
técnica diferente. Para n&o esqguecer,
sou obrigado a estudar constantemen-
te. Ndo exerco exclusivamente a ativi-
dade de Pl. Assim como os demais,
tenho atribuicdes administrativas que
ndo sao poucas. Assim, ser Pl repre-
senta um esforco adicional que ndo me
traz qualguer vantagem além do orgu-
Iho de sé-lo, por compreender a impor-
tancia do meu trabalho. A impressao
de ""panela” existe porque raramente o
Pl abandona sua atividade, mesmo
quando sal da area da DEPV. Ocorre
que a experiéncia acumulada por um
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oficial antigo nesta atividade n&o pode
ser dispensada. Seria pouco inteligen-
te. Ha coisas que ndo se aprendem nos
bancos escolares. A inspecdo de um
equipamento ndo é exatamente igual a
de outro equipamento semelhante;

aparecem pequenos detalhes diferen-

tes, problemas fora dos padrées que
sdo resolvidos e ndo registrados nos
manuais. O conhecimento vai-se acu-
mulando. Tem légica dispensar um
piloto que passou por tudo isto?

RA — Serd que j& perguntei tudo?
Pl — Mais que isso vai tornar-se enfa-
donho, ou demasiado técnico.

RA — Entdo que seja a Ultima. Vocé
se considera realizado como Piloto
Inspetor?

Pl — Seeucontinuar a falarem orgu-
lho pelo meu trabalho, do prazer de
fazer isto ou aquilo, vai virar pieguice.
Realizados, s6 ficamos quando chega-
mos ao fim, apds acumular sucessos,
mas me considero no caminho certo.
No momento estou deste lado, o do
que presta o servico para que outros
usem. Falo como um membro do Sis-
tema de Protecdo ao Voo. Até ha
algum tempo atrds eu era um dos
usuérios. Era facil abrir a boca para
apontar deficiéncias, para a critica
pouco responsavel.

Agora tenho perfeito conhecimento da
complexidade disto tudo, de como é
dificil manter esta maquina funcio-
nando. Mas isto é outro assunto.

RA — Podemos continuar em outra
oportunidade?
Pl-— Se vocé souber ser insistente,

sem ser chato.
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A 25 de julho de 1909, Louis Bleriot |
cruzou, pela primeira vez, o Canal da |
Mancha, pilotando o Bleriot X/, cuja hé- |
lice fol construida por Lucien Chauviere.

Na capela de uma velha Abadia,
um homem de forte constituicao fisica
permanece imovel, olhos e pensamen-
to mergulhados numa pintura que
compde um dos Altares laterais. Nem
o jovem monge zelador que, de joe-
lhos, com toda a humildade, esfrega o
assoalho, descrevendo circulos cada
vez mais apertados ao seu redor, pare-
ce perturba-lo. Vez por outra, enquan-
to cofia lentamente a longa barba
branca, sua cabeca inclina-se suave-
mente ora para um, ora para outro
lado.

Nao é propriamente o conjunto da
obra de Vivoin, nem tampouco seus
belos matizes que sensibilizam e fasci-
nam Leonardo. Também ele & um dos
maiores Mestres nessa arte. Criou suas
proprias técnicas, e fabrica inclusive,
suas proprias tintas. E apenas um pe-
qgueno detalhe do Quadro que espicaca
sua imaginacao criadora e seu génio
inventivo. Em tese, a peca nada mais é
do que um quadro sacro como tantos
outros. A Virgem Maria, sentada sobre
um trono purpura, tendo ao regaco o
menino Jesus de pé, protegido por
suas maos. O detalhe que polariza a
atencdo do grande génio € um brin-
quedo que Vivoin colocou na mao
esquerda do Menino Deus. A mensa-
gem € clara. Ele desejou transmitir
uma imagem do Cristo Menino como a
de uma crianca normal, igual as de-
mais, e ndo a de um superdotado
desde o tempo do seu nascimento,
uma constante em quase todas as
pinturas do género. Mas o brinquedo é
0 ponto. Pesquisas indicam que ele
data do ano de 1320 e era conheci-
90 pelo nome de ‘‘ventoinha” ou

molinete’”. Em poucas palavras,
trata-se do seguinte: uma noz é perfu-
rada a ferro candente em trés pontos.
Se imaginarmos a noz como sendo
redonda, dois furos serdo localizados
um em cada poélo e o terceiro, em
qualquer ponto do equador. Através
dﬂeles, ela era esvaziada de toda a subs-
tancia interna. Em seguida, um eixo

com batente era introduzido através
dos dois furos. Na extremidade que
possui 0 batente, fixava-se o molinete.
Um cordao ia encontrar o0 eixo através
do furo do equador, ao qual era forte-
mente preso. Segurando-se a noz com
améo esquerda e girando-se 0 moline-
te com a mao livre, o corddo enrola-
va-se ao eixo. Em seguida, se puxado
fortemente, fazia girar o eixo e conse-
guentemente o molinete. A inércia da
massa do molinete enrolaria o cordao
ao eixo novamente em sentido contra-
rio, e assim indefinitavemente.

Uma modalidade de passatempo
semelhante a tantas outras de nossa
época, tais como pido, i6-i6, etc...

Fig. 1

Ha rumores de que teria sido o
molinete da tela de Vivoin, a mesma
gue hoje faz parte do acervo do Museu
de Tessé, Le Mans, e |4 pode ainda ser
admirada, que inspirou Leonardo da
Vinci a projetar e construir a sua famo-
sa hélice ou helicoptero.

Leonardo morreu em 1519. Seus
numerosos trabalhos manuscritos tive-
ram, a partir de entdo, um destino tor-
tuoso e itinerante. Inicialmente esque-
cidos, foram posteriormente dispersos

por reinos e pafses. Muito tempo pas-
sou antes que fossem pouco a pouco
localizados e resgatados na sua grande
maioria. Seus dois Gltimos trabalhos,
dois manuscritos completos, foram
localizados, faz pouco tempo, em
Madri. Exatamente por essa razao,
receberam os nomes de CODEX MA-
DRI | e CODEX MADRI II.

Mecéanica, Anatomia, Hidréulica,
Teorias sobre Meteorologia e um
estudo completo sobre o voo dos pés-
saros sdo alguns assuntos que eles
encerram. O CODEX MADRI |, entre-
tanto, trata somente de Mecanica.
1493 e 1497 sdo as datas extremas
encontradas nessa obra em particular.
E exatamente nele, que se encontra o
projeto da sua hélice, acompanhado
da seguinte anotacdo. — "'Se bem
construido o aparelho, girando-se a
hélice com forca, ele eleva-se alto no
ar."”

Mais de quatrocentos anos sao
passados. Em 1904, um jovem enge-
nheiro francés, Lucien Chauviere, ini-
cia um programa de pesquisas sobre
hélices e torna-se autor dos primeiros
ensaios alicercados em bases cientifi-
cas. Nas primeiras tentativas, usou
hélices esculpidas diretamente em
blocos sélidos de madeiras resistentes.
Além de um trabalho de dificil realiza-
cdo, demonstrou, na pratica, uma ten-
déncia exageradamente rapida a defor-
macdo. Isso s6 poderia acontecer,
raciocinou ele, em fungdo da técnica
de fabricacdo. Embora talhadas sem-
pre em madeiras de grande resisténcia
e corretamente cortadas ao longo do
seu veio, o fato de serem inteiricas e
apresentarem um perfil que variava gra-
dativamente a partir do cubo em dire-
cdo as pontas, ao longo de toda a
extensao das pas, também sua espes-
sura ia diminuindo no mesmo sentido,
terminando em pontas muito finas e
retorcidas. Al deveria encontrar a res-
posta, pensou. Se dividisse as pas de
uma hélice em se¢Oes, obteria perfis
de espessuras diferentes, 0s qguals,
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quando em acao. estariam experimen-
tando esforcos diferentes e opundo,
por sua vez, resisténcias diferentes.
Quando em movimento, as pas de
uma hélice deslocam-se através do ar,
assim como uma asa. A diferenca esta
em que a velocidade rotativa do ar
aumenta consideravelmente, em gran-
de progressao, do centro em direcao
as pontas. Isso impde a uma hélice
perfis muito mais evolutivos do que
para uma asa. Em seu movimento de
rotacdo, atrita-se com o ar, aceleran-
do-o e impelindo-o para tras. Em con-
sequéncia, duas forcas agem sobre as
pas. A de tracdo, consequéncia do
movimento de rotacdo transmitido
pelo motor, e essa tende a flexionar as
pas para a frente; e a centrifuga, que
tende a distendé-las. A componente
dessas duas forcas traduz-se numa
resultante apreciavel dirigida para a
frente e perpendicular as pas. Perce-
bendo esse detalhe, Lucien Chauviere
colocou em pratica uma nova técnica
eficaz, que resolveu o problema e é
usada até hoje, quando se trata de
hélices de madeira.

Ele apenas imaginou o bloco do
qual deveria nascer uma hélice, feito
de pranchas superpostas, de medidas
absolutamente iguais, coladas umas as
outras, porém defasadas de um deter-
minado numero de graus.

O centro era rigorosamente marca-
do e vazado para receber o eixo do
motor." Pequenos furos satélites tam-
bém eram executados em torno dc
furo central, a fim de receberem o0s
parafusos do flange.

A partir desse ponto, o artesao,
munido de moldes, desenhava o con-
torno da hélice e todas as demais
marcacdes necessarias para o paciente
trabalho de esculpir-lhe a forma evolu-
tiva. Primeiro em uma péa, depois na
outra. Este método, além da rigidez
incontestavel que dava a peca, facili-
tava consideravelmente a execucdo do
trabalho, forca da defasagem das
pranchas. Esculpir a torcdo evolutiva
das pas quase que se limitava agora a
um simples trabalho de nivelamento.
Uma vez terminada essa parte, para-
lelas eram tracadas a partir do cubo, a
espacamentos preestabelecidos em
direcdo as pontas. O perfil correspon-
dente a cada marca era rigorosamente
copiado para ser repetido na pa o-
posta.

Finalmente, a fase final, a do aca-
bamento. Varias maos de lixa de dife-
rentes graos, até adquirir-se um conta-
.to acetinado.

Depois, o balanceamento, e ainda
trabalho com lixa fina. Finalmente o
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balanceamento final, feito com o pré-
prio verniz.

Com esse novo método terminou
definitivamente o processo de defor-
macao das hélices.

Enguanto Chauviere insistia na
construcdo de hélices de madeira,
outros aviadores e construtores da
época lancavam-se a uma nova aven-
tura fabricando hélices de metal.

Primeiro os Irmaos Voisin e, logo
em seguida, Louis Breguet. Al por
volta de 1909, os Voisin aplicaram péas
de dural dobradas sobre mangas (tu-
bos) de aco que faziam as vezes de
longarinas.

As chapas ou pas eram arrebitadas
ao longo desses tubos. O angulo era
requlado a contento em terra e, em
seguida, as mangas eram fortemente
adaptadas ao cubo, também constru-
ido em metal. Assim como as de ma-
deira, as hélices metéalicas estavam
Sujeitas exatamente aos mesmos es-
forcos. Seus desenhistas e executores
as construiam de maneira que a resul-
tante dessas forcas trabalhasse ao
longo dos bracos de fixacdo das pés.

De qualquer maneira, a tecnologia
da época demonstrou na pratica que
as hélices construidas de madeira su-
peravam de muito, em rendimento,
aquelas metélicas.

Helicoptero idealizado por Leonardo da Vinci

Servindo-se deles, Chauviere esta-
beleceu os primeiros coeficientes de
relacdo ‘poténcia-tracao’’ para hélices
desse tipo. Ele estudava o perfil das
suas hélices, a fim de fazer coincidir o
centro de pressdo com o centro de
inércia das mesmas.

Além disso, a madeira apresentava
um coeficiente de elasticidade pouco
elevado. Aliando tudo ao seu novo
método de construcdo, conseguiu gue
suas hélices ndo se desintegrassem em
vOo, mesmo quando submetidas por
tempo indefinido as vibracdes dos
motores de aviacdo a disposicao na
época.

Aprimorando ainda seus estudos,
pronunciou a curvatura dos bordos de
ataque de suas novas hélices, conse-
guindo, desta maneira, diminuir as
forcas de torcdo das pas. Antes, era
evidente a variacdo do passo de uma
hélice, a medida gue se aumentavam
as rotacGes dos motores, impondo
maior carga as pas.

A técnica de construcéo para héli-
ces de madeira permanece pratica-
mente imutavel.

Foi uma hélice construida por Lu-
cien Chauviere que equipou o Bleriot
XI, com o qual Louis Bleriot cruzou,
pela primeria vez, o Canal da Mancha, .
aos 25 de julho de 1909, exatamente
ha 72 anos.

Fig. 2 — Hélice metédlica dos irmdos Voisin — 1909
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-aerospatiale

O que somos:

uma sociedade nacional de porte internacional ‘!

Um dos centros industriais mais importantes apés a fusdo das sociedades Nord-Aviation,

da aerondutica e do espaco, no mundo. Sud-Aviation e Sereb.

O primeiro na Europa pelo volume de negdcios Alguns quiseram simplificar nossa razdao socidal,
(mais de 13 bilhdes de francos em 1980) adotando apenas as iniciais S.N.L.A.S. ; dentro do
e a diversidade de suas producdes. mesmo espirito de simplificacdo, preferimos
Fomos constituidos,em 1970, sob o nome de nos denominar, mais comumente, de aerospatiale.
“Société Nationale Industrielle Aérospatiale’; E esta &€ a nossa assinatura.

os homens

Homens, dos quais a imaginacdo e a criatividade s@o a causa de nossos sucessos. Cerca de 40000 empregos: |
operdrios especializados, técnicos, engenheiros, todos escolhidos pela sua alta competéncia.

0S meios

Os mais modernos meios de pesquisa e de producdo, onde a informdtica
ocupa um lugar preponderante : Concepcao Assistida por Computador
(CAQ), Fabricacdo Assistida por Computador (FAO).

Atrds desses meios, uma politica : a pesquisa do melhor produto pelo
menor custo.

os produtos

A mais extensa gama de materigis aeronduticos e espaciais :
avioes, helicopteros, misseis taticos, sistemas balisticos e espa-
ciais, que,para atender ds necessidades do mercado, aliam a
exceléncia das performances a@ melhor economia de emprego.
Somos assim o primeiro construtor europeu
de helicopteros e de misseis taticos e - talvez
ndo saibam - n6s somos o mestre de obra dos
engenhos da Forca Nuclear Francesa.
Sem esquecer que, no Gmbito
de programas internacionais
de cooperacdo industrial, desempenhamos _
um papel de primeiro plano na realizacao
de produtos prestigiosos que nao /
ostentam nosso nome :
AIRBUS A300/A310 - h
ARIANE - CONCORDE - fé 15
HOT - MILAN - ROLAND -
INTELSAT V - METEOSAT... 8 na

TT

Publicité aerospatiale

exportacoes

Vendergos no exterior 80% de nossa
producdo de helicopteros, 70% de
nossos misseis, 90 % de nossos avioes,
0 que prova, ao mesmo tempo, a
qualidade de nossos produtos, sua
adaptacGo & demanda do mercado e...

nosso dinamismo comercial. ,,;Zifu“\‘c‘;\\ Société Nationale Industrielle
rerospatiok ®
terospatial 1' I
o gerospatiale
33:5.‘;55' 37, bd de Montmorency - 75781 Paris Cedex 16 - France
Av. F"res‘ Antonio Carlos 58/8° — Rio de Janeir
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Vista aérea do Aeroporto de Jacarepagud, em dia festivo. Ali, o Aeroclube do Brasil vai aos poucos abrindo caminho para voltar a ser o
Aeroclube Nacional que foi durante mais de meio século.

Em dezembro do ano passado, mais
uma Diretoria foi eleita e, a 24 de janeiro
deste ano, empossada. E mais um ato
de rotina que ocorre cada dois anos na
vida do Aeroclube. Quantos atos como
este ja ocorreram ao longo desses mui-
tos anos de atividades? Infelizmente a
interrupcao forcada pela interdigdo do
Aer6dromo de Manguinhos destruiu ou
fez desaparecer, ndosé o préprio Aero-
clube, como também seu acervo e seu
histérico.

Ressurgindo em Jacarepagué, no
ano de 1971, sem absolutamente nada
daquilo que possufa e sem mesmo um
espaco fisico para operar, vai aos pou-
cos abrindo caminho, numa tentativa
de voltar a ser o Aeroclube Nacional
gue foi durante mais de meio século.

Fundadoem 14 de outubro de 1911,
apenas cinco anos ap6s a grande pro-
eza de Alberto Santos-Dumont, com-
pleta, este ano, 70 anos de atividades.
Somente um outro Aeroclube no mun-
do, o Aeroclube de Franga, foi criado
antes dele. Centenas ou mesmo milha-
res de outros foram fundados depois
deles e nem ao menos seus nomes
restam hoje emdia.

Por muitos anos teve o Aeroclube
do Brasil a gléria de ser 0 Unico 6rgdo a
cuidar dos assuntos de aviagdo no
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Brasil, quando nem o Exército e nem a
Marinha (a Aeronautica nem sequer
fora criada) acreditavam que o avido
Ihes pudesse representar algum valor
real em operag8es de combate.

E digno de nota o fato de ndo haver,
entre esses abnegados brasileiros que o
fundaram, um UGnico militar, o que
comprova a descrengca da época na
possibilidade do emprego do recém-
inventado ‘‘mais pesado que o ar”
como arma de guerra. Aligs, apesar do
largo emprego do avido na 1% GG
(1914/18), os meios militares nao acre-
ditavam muito em suas possibilidades e
sua utilizagéo foi limitada ao combate
entre avides e & observagdo aérea.

_ E evidente que o Aeroclube é avia-
¢do civil. No entanto, todos os pilotos
militares, ai incluidos os grandes ases
da aviacdo mundial em todos os tem-
pos — Richtofen, Douglas Badder,
Guinemer, Adolfo Galland, Pierre Clos-
termann e tantos outros, antes de bri-
Iharem nos combates aéreos, tiveram
que aprender a decolar e pousar, € isto
podia ser feito, como pode e & feito até
hoje, em qualquer aeroclube ou escola
civil de pilotagem do mundo. E o Aero-
clube do Brasil & uma delas. E fato
histérico o estratagema usado pela Ale-
manha Nazista para formar sua extra-

ordinaria LUFTWAFFE, com pilotos
treinados em planadores e avides civis,
para fugirem das clausulas do Tratado
de Versailles, que Ihes proibia as Aca-
demias Militares. Todos sabem que sdo
as pressdes potenciais que levam a cria-
cdo dos meios de combate. Nos anos
que antecederam & eclosédo da 2% GG,
os EEUU n&o tinham nenhum inimigo
que os ameacasse diretamente. Em
consequéncia, sua aviagdo militar era
priméria quando eclodiu a 2? GG, em
1939. Hoje, a ameacga reciproca Ori-
ente x Ocidente leva os dois blocos a
gastarem somas fabulosas em material
de guerra.

Em decorréncia disso, os Aeroclu-
bes atualmente vegetam mais que vi-
vem. H&, evidentemente, excecBes
aparentes, como o Aeroclube de S&o
Paulo. Dizemos aparente, porque ele &
menos Aeroclube e muito mais empre-
sa. Atividade puramente esportiva e
sem fins lucrativos, como & o caso dos
Aeroclubes, eles ndo nasceram e muito
menos vivem sob o bafejo da sorte.

Como quase tudo na vida, o Aero-
clube do Brasil nasceu e desenvolveu-
se (dizemos quase, porque alguns n3o
chegam a ““crescer’’; desaparecem em
seguida). Desde sua fundacdo, em
1911, e durante muitos anos, nem
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sequer avides possufa. Tdo pouco 0s
possuiam qualquer outra entidade civil
ou militar no Brasil. Mas foi nele ou sob
sua égide que primeiro se voou neste
Pafs. Safram de escolas a ele filiadas os
primeiros pilotos militares. Foi no len-
dario Campo dos Afonsos, cedido por
empréstimo ao Aeroclube do Brasil,
gue se formaram as primeiras turmas
de pilotos civis e militares.

No entanto, a auséncia das pres-
sOes potenciais ja citadas e a tremenda
dificuldade tecnol6gica da época nao
davam a motivagcdo e 0s meios para que
a atividade aérea se desenvolvesse em
nosso ambiente. A aviagdo estagnou
até surgirem as enormes pressdes gera-
das pela preparagdo do mundo para a
22 GG.

A partir daf e particularmente do seu
fim, quando um tremendo acervo de
material aéreo se tornou disponivel,
comegou a aviacdo a desenvolver-se no
Brasil. Mas ai, inverteu-se a situacéo,
passando o Aeroclube a ser caudatério
do avido militar. Isto porque a aviagcao
aerodesportiva nao tem, finalidade lu-
crativa e, conseqliientemente, nao ope-
ra como empresa, enquanto a aviagdo
militar tem o forte respaldo das verbas
governamentais. Que organizacéo,
sem operar como empresa, pode man-
terum "‘algo’” caro como o avido? S6é as
Forgcas Armadas, que embora também
ndo visem a lucro, dispdem de verbas
suficientes para opera-lo e desenvolvé-
lo. E os Aeroclubes? De que verbas
dispdem eles? Dentro deste contexto e
face ao desenvolvimento dos interes-
ses e aspiragOes nacionais, vegetou o
Aeroclube do Brasil porlongos e longos
anos. A mudanga radical da politica
mundial durante os anos de 37, 38 e,
principalmente, 1939, ocorrida no mun-
do pelas agdes imperialistas do Jap&o
na Asia e da Alemanha na Europa,
alteraram radicalmente sua posigao.
Até aquela época o Aeroclube do Brasil
praticamente n3o operava. A partir de
1938/39 o0 Governo, pressionado pelos
acontecimentos mundiais, comegou a
voltar-se para a formagao de pilotos ci-
vis e especialistas em aviagio, ja que as
turmas da Aviag&o Militar e Naval ndo
lam além de dez ou doze novos oficiais-
pilotos por ano. Devo lembrar que os
Aspirantes-aviadores da turma de 1941
— ja com o Ministério da Aeronautica
‘criado, foram nove oficiais, entre os
Quais fazia parte o atual Tenente Brig.
Victor Dietrich Leig, recentemente
transferido para a reserva. Com 0 apoio
do Governo, face as pressdes da guer-
ra, recomegou o Aeroclube do Brasil a
Operar, muito embora ainda precaria-
mente. Vérios instrutores da Aviago
Militar e Naval foram postos & dispo-

sicao do Aeroclube, j& que os civis ou
ndo existiam ou eram td0 poucos que
mal davam para pequenas Escolas de
Pilotagem que teimosamente tentavam
ensinar a arte de voar. Desses, devo
citar, por dever de justica, Hugo Carte-
giani e Ademar Branco. Cartegiani,
depois de ndo sei quantos acidentes
menores, acabou morrendo em um
deles. Ademar Branco, mais previden-
te, abandonou a dificil profissdo de ins-
trutor e dedicou-se a Aviagdo Comer-
cial.

Dos aviadores militares, o inesque-
civel Gratuliano de Oliveira Ximenes,
baluarte do Aeroclube do Brasil e a
guem se deve quase tudo que o Aero-
clube chegou a alcancar, foi inegavel-
mente seu pioneiro. Com ele tivemos o
prazer de voar pela primeira vez na vida.
Lembro-me bem, 14 pelo més de junho
ou julho de 1939, do nosso primeiro vbo
em Manguinhos, num velho MOTH
TRAINER, cedido pela aviagdo Naval
ao Aeroclube do Brasil. Foi nesse dia
que, por entre os milhares de urubus
que infestavam Manguinhos, que era o
resultado do aterro do Mangue (dai o
nome de Manguinhos), pelo lixo da
cidade e em que 0 ar rescendia o odor
que vinha de baixo, aprendi o signifi-
cado da tradicional expressdo da avia-
¢ao antiga "“Olho no Badin”. Logo
depois juntaram-se ao Ximenes outros
grandes aviadores, como Hermes Ga-
ma, Aldemar, Miranda Junior e tantos
outros. Aiem Manguinhos convivemos
com grandes e bons amigos, como
Leda Batista, Ernesto Fonseca, Dario
Preto, Franga e particularmente Pierre
Clostermann que veio a tornar-se, co-
mo nos, pilotos de caca e que, como
nés também, foi combater na Europa
(n6s na Italia e ele na Inglaterra), (1e ).
(Ver, no “Senta a Pua’’ do Rui, o Capi-
tulo PCxPC=PC, de Piloto de Caga
— de Pierre Clostermann e Paulo Cos-
ta).

Pelo que acabamos de relatar, &
tranquilo concluir o que era o Aeroclu-
be nos idos de 39, j& com a 22 Guerra
em plena evolugdo. Material aéreo =
Avides descarregados da Aviacao Mili-
tar e Naval. Instrutores, diretores e ad-
ministradores = oficiais saidos do
Exército e da Marinha, ou por eles
postos a disposi¢do; horas de véo pa-
gas pelo DAC como subvengao etc.
Com toda essa ajuda, ao terminarmos o
curso, em 14 de outubro de 1939, o
Aeroclube do Brasil possufa quase duas
dezenas de avifes, sendo que muitos
eram novos em folha como os dez
BUCKERS recebidos diretamente da
fébrica na Alemanha. Turmas de moni-
tores foram formadas sob a enérgica e
eficiente diregdo do entdo major Orsini

Coriolano. Dessas turmas de instru-
tores, da qual fizemos parte, sairam
grandes comandantes, COmo 0s irmaos
Caru, Aluisio Viana, Franca, Fonseca,
que, de “manicacas’ em Manguinhos,
alcangaram os mais elevados postos na
Aviagao Comercial brasileira.

Continuou a crescer o Aeroclube do
Brasil mesmo no ap6s guerra. Também
crescia vertiginosamente a Aviagdo Co-
mercial brasileira. Mas eis que esse
fabuloso crescimento acabou sendo
fatala Manguinhos. Com a evolugdo do
material aéreo, o trafego no Rio tornou-
se congestionado. O choqueem véo de
um ‘‘Fokker’’ pilotado por um cadete
com um Viscount, de que resultou a
morte de todos os tripulantes e passa-
geiros (o Cadete salvou-se pulando de
péara-quedas) foia gotad’adgua. A Esco-
la de Aeron4utica dos Afonsos teve seu
processo de mudanca acelerado e o
vbo de instrugao foi suspenso. E Man-
guinhos foi, pura e simplesmente, fe-
chado, por interferir nos véos do Aero-
porto Internacional do Galedo. Quando
isto ocorreu, a situagdo do Aeroclube
em Manguinhos era magnifica. Sé avi-
Oes tinha cerca de trinta e seis. Com o
arrendamento dos hangares, ‘‘boxes”,
reabastecimentos e servicos de oficina
(possuia uma das mais bem montadas
do Rio) tinha uma receita espetacular
que lhe garantia operacdo em moldes
comerciais.

E, de repente, tudo isto acabou.
Acabou mesmo, porque, muito embo-
ra o Ministério da Aeron4utica tivesse
garantido em portaria ministerial um
outro local e instalagdes para compen-
sar o que o Aeroclube perdera em Man-
guinhos, isto nunca aconteceu, por
diversas razdes.

Hoje, voando material desativado
pela FAB h&a mais de 20 anos (T-21 e
T-22), sem sede, sem hangares, sem
liberdade como tinha em Manguinhos,
volta o Aeroclube do Brasil aos anos de
38/39, quando a ele nos associamos. E
uma curiosa e triste coincidéncia.

A ele nos juntamos e acompanha-
mos seu extraordinario crescimento.
Dele saimos para ingressar na Forga
Aérea Brasileira em 1941. Ao passar-
mos para.a reserva em 1974, a ele retor-
namos para reencontra-lo, depois de
tantos anos, muito pior do que quando
ali cheguei em 1939. E dizemos melan-
colicamente: ‘“J& ndo se voa mais co-
mo antigamente’’. E nos perguntamos:
Sera preciso que o Japao repita o 7 de
dezembro de 1941, quando com ata-
ques aéreos arrasou a base aeronaval
de Pearl Harbour, e que novos Hitlers e
Mussolinis avassalem novamente a
Europa, para os Aeroclubes voltarem a
prosperar? Temos esperangas que nao.
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179 CAMPEONATO MUNDIAL DE VOLOVELISMO

De 24 de maio a 7 de junho de 1981,
realizou-se, em Paderborn (RepuUblica
Federal Alema), o 17° Campeonato
Mundial de V6o a Vela, do qual parti-
cipou a delegacdo brasileira, composta
de 18 pessoas.

Com 25 paises participantes e 81
pilotos experientes e de categoria inter-
nacional, deram aos organizadores do
certame o tao esperado éxito.

Paderborn, a mais nova e tradicio-
nal provincia alema, é uma jovem e
dindmica comunidade que se adaptou
rapidamente ao mundo moderno, ofe-
recendo aos seus habitantes um exce-
lente nivel de vida.

Apos ter sofrido os ataques aéreos
da 22 Guerra Mundial, que aniquilaram
com boa parte da populacéo, deixando
um saldo de apenas 5 000 habitantes —
dos 39 000 existentes na época —

expandiu-se através da reestruturacédo
da cidade, construindo um importante
Centro comercial, dotado do que hé de
mais confortavel nas grandes cidades
modernas do mundo.

A Delegacao Brasileira estava assim
constituida:

Chefe da Delegacdo: Eng® Hans Juer-
gens Krisch — ABVV

Meteorologista: Prof. Rubens Junquei-

raVilella — ABVV

Equipe A: Classe 15 metros:

Piloto — Eng® Jo&o Alexandre Widmer
— ACBauru

Equipe: Eng® Nicolau Barbieri Junior —
AC Bauru

Eng® Ralph Correa — CVV — CTA —
S.J.Campos

Karin Hove Harrison — CPP Jundiaf

A Equipe brasileira no desfile de abertura

BRASILIEN

Equipe B: Classe 15 metros:

Piloto — Eng? Claudio Affonso Jun-
queira — AC Bauru

Equipe: Carlos Arthur do Espirito Santo
— CVV — CTA.SJC

Julio de Magalhdes Alves — DAC/
ABVV

Servio André Maffini — AC Bauru

Equipe C: Classe ““Standard’’:

Piloto: Eng® Raimundo Paula Soares
Filho — CVV — CTA — SJC

Equipe: Pedro Francisco Paulo Labate
Junior — CVV — CTA — SJC
Wolfram Gabler — AC Palmeira das
Missdes

Nilton Renné — CVV — CTA — SJC
Equipe D: Classe ““Standard’":

Piloto: Eng?® Cristiano Von Schaafhau-
sen — AC Bauru

Equipe: Eng® Joel Santos Costa — AC
Bauru

Ten Celso Vilarinho — AFA — Piras-
sununga

Eng® Gustavo Ramos Bezerra — AC
Bauru

O material empregado foi:

1) Planadores: Classe 15 metros:
Equipe A = ASW-20 — n? de compe-
ticao ""JJ"’

Equipe B = ASW-20 — n° de competi-
cdo ""37"

Ambos equipados com instrumen-
tal completo de competi¢do, para-que-
das, radio de 720 canais, sendo o 37"
alugado de particulare o “JJ"" empres-
tado ao piloto Widmer.

Classe ““Standard’’:

Equipe C = ASW-19 — n? de competi-
cao""7U"

Equipe D = ASW-19 — n? de compe-
ticdo "'L7"




ASW-20 de Widmer

Ambos equipados com instrumen-
tal completo de competicdo, para-que-
das, radio de 720 canais, sendo o *'7U"’
alugado do Aeroclube de Lindlar e o
“L7" de particular.

2) Automoveis:

5 "jeeps”’ Mercedes Benz equipa-
dos com bola de reboque, emprestados
pela divisdo de auxilio aos esportes da
Mercedes Benz (Diesel e Gasolina).
3) Equipamento de Radio:

3 transceptores Becker e 1 Dittel,
gentiimente cedidos por empréstimo
Paraaestacdo de terra.

Com todas as demais delegagdes, a

do Brasil também foi agraciada com um
confortavel alojamento denominado
“Casa do Brasil”’, bem como com 4
“trailers’”” na &rea de acampamento.

As refeicGes foram servidas pelo
Exército alem&o no hangar do Aeroclu-
be, tendo sido de 6tima qualidade.

Antes do inicio da competicao, pro-
priamente dita, houve um periodo de
adaptacdo para os representante es-
trangeiros. Foi o Periodo de Treina-
mento’’ que visava as seguintes expe-
riéncias:

a) contato com os planadores de
alto rendimento de fibra de vidro, ine-
xistentes no Brasil;

b) recalibracdo do instrumental que
por vezes sofre danos no translado;

¢) reconhecimento da regido, parti-
cipando das provas propostas pela
organizacdo, ainda com o peso de
poucas horas voadas.

Todos os brasileiros voaram lide-
rados por Raimundo e Widmer, ja co-
nhecedores da &rea (Pré-mundial de
1980), percorrendo as regides em vdos
superiores a 300 km por dia, 0 que para
nossas referéncias é excepcional.

Durante a competicdo, os brasilei-
ros, considerando as péssimas condi-
¢Bes reinantes no local (dia chuvoso),
foram bem, salientando-se que o piloto
Baer Selen, campedo mundial da Clas-
se ‘‘Standard” 1978, ficou em 22°
lugar; Raimundo em 192 Cristiano em
25°; Claudioem 11°; e Widmer em 40°.

Na classe 15 metros, o brasileiro
Widmer ficou com a honrosa marca de
42 |ugar, percorrendo em dia extre-
mamente dificil a distancia de 152,6
km, contra 188,4 km do 1° colocado.
Claudio percorreu42,2 km.

Apesar de valida a prova, Widmer
recebeu somente 18 pontos contra 24
do 1° colocado.

O dia 29 de maio foi de alegria extra
na representacdo brasileira, pois se fes-
tejava o aniversario de Karin Hove
Harison, a primeira brasileira com Bre-
vé "¢’ de ouro e diamante, de distancia
prefixada, triangulo 300 km.

Todos os pilotos das trés Classes
pousaram fora, exceto Dick Butler dos
Estados Unidos, que completou com
58,95 km/h. O grande duelo deu-se,
entao, entre o lider Klaus Holighaus, da
Alemanha, e o bicampedo George Lee
(inglés). O suspense durou toda a tarde
e, a noite, George Lee percorreu 153,2
km e Holighaus 135,4 km. O inglés Lee
& tricampedo mundial de V6o a Vela
Classe Livre, igualando-se em numero
recorde de titulos ao alemdo Reich-
mann.

No Computo Geral, a posicdo dos
brasileiros ficou assim definida:

Classe ““Standard’’:
Raimundo — 16° colocado
Cristiano — 27° colocado
Classe 15 metros:

Widmer — 9° colocado
Claudio — 22° colocado

PATROCINADORES

A recente deliberacdo 14/81 do
CND permite ao esporte amador 0 uso
de propaganda de patrocinadores.
Esperamos que tal modalidade espor-




Junqueira e seu ASW-20

O ASW-19 de aimuno

Cristiano e seu ASW-19

tiva também encontre a receptividade
que merece, promovendo o desenvol-
vimento da mentalidade aeron4utica no
jovem brasileiro.

ANALISEDOS CUSTOS DO 17°
CAMPEONATO MUNDIAL

Em termos financeiros, foi um cam-
peonato diferente, a saber: somente
alugamos 3 dos 4 planadores, sendo 1
deles a preco bem abaixo do mercado.
As estacOes de radio e os carros-rebo-
ques foram cedidos pelas firmas Dittel,
Becker e Mercedes Benz, respectiva-
mente. Nossa orientacdo era de que,
sem prejuizo operacional, fosse usado
o minimo da verba destinada ao even-
to.

SUGESTOES PARA 0S PROXIMOS
CAMPEONATOS MUNDIAIS

1. Altamente recomendavel a partici-
pacdo de pilotos brasileiros em tor-
neios pré-mundiais, normalmente
realizados na &rea de competicdo
do mundial.

2. Nem sempre as ofertas da dire¢éo
do campeonato sdo a melhor opgéo,
considerando preco ‘‘versus’’ con-
forto. Na Alemanha o aluguel dos
“trailers’’, somado a taxa do “‘cam-
ping’’, mais café da manha, ficou
em preco similar ao do Hotel onde
pernoitaram nossos pilotos (de ex-
celente categoria). O aluguel dos
“trailers’’ ndo foi a melhor opcéo.

3. Sempre que possivel, a &rea de
competicdo deve ser visitada, no
pré-mundial, para definir alojamen-
tos e outras facilidades necessérias.

Esta na hora de dotar nossos Aero-
clubes, dentro de critérios l6gicos (con-
sidero que tais critérios devam ser as-
sessorados pela ABVV), de material
moderno, revigorando o esporte, como
o fez a importacéo dos "'Blaniks” e dos
planadores de médio rendimento Que-
ro-Quero.

ATUALIZACAO DOS
EQUIPAMENTOS, INSTRUMENTAL
EPARA-QUEDAS

A utilizacdo de instrumental mais
sofisticado j& deixou ha bastante tem-
po de ser luxo, mas j& & considerado
minimo. Hodiernamente, nao se con-
cebe voar em planadores de médio e
alto rendimentos sem variémetros elé-
tricos e sonoros. Tal instrumental, de
resposta muito rapida, traz uma me-
lhora significativa na performance do
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v0o0, inclusive na segurancga de v6o em
competicdes.

Equipamento-radio VHF de 720
canais ja sdo mandatarios na Europa e
América; no Brasil, somente os "‘Uru-
pemas’’ sairam de fabrica equipados
com rédio, e j& se vao longos anos...

Os péra-quedas por nés utilizados,
em sua maioria, foram comprados em
excedentes de guerra, h& longos
anos... (Para-quedas tem vida limite!)

APOIO DO CND PARA IMPORTACAOQ
DE EQUIPAMENTOS

Ao longo dos Ultimos anos (todos
relatérios CND), foi ressaltada a impor-
tAncia de equipamentos atualizados, e,
com a mudanca da sistemaética de dis-
tribuicdo de verbas, criacdo dos PAR,
foi feita solicitacdo no PAR 81 comple-
mentar, o qual, até a presente data, ndo
teve despacho favoravel. Assim como
nossa selecdo se prepara para 1982 na
Espanha, gostarfamos de prepararmo-
nos para janeiro de 1983, na Argentina,
fazendo mais “GOLS" para o Brasil, e
talvez até usando nosso equipamento
de alta performance...

Transcrevemos, a seguir, 0S CO-
mentéarios do Chefe da Delegacao Bra-
sileira; Hans Juergens Krisch, ao tér-
mino da competic&o:

" Apesar de lutarmos com iniUmeras
dificuldades, principalmente falta de
equipamentos de alta performance, ja
conseguimos nos destacar também
nesta modalidade esportiva, mesmo
ndo sendo esporte olimpico, ou de
massa como o futebol, o entusiasta,
idealista e sofrido volovelista brasileiro
j& tem reservado seu lugar no cenério
mundial. Na cobertura do campeonato,
a Revista “AERO KURIER" discorre
sobre o lugar de destaque da Equipe
Brasileira no Volovelismo Mundial.
Registramos as entrevistas da radio
Deutsche Welle (Voz da Alemanha) e
de Jornalistas especializados. Pela ana-
lise de nossos resultados, podemos
afirmar que, em 1983, no 18° Campeo-
nato Mundial, na Argentina, podera
ainda ser melhor, desde que o esporte
Seja mais incentivado no que concerne
a equipamentos de alta performance.

EQUIPAMENTOS DE FIBRA DE
VIDRO DE ALTA PERFORMANCE

Estamos de volta, e de novo nos
adequando a realidade do voo a vela
brasileiro, ou seja 20 anos atrasados.
Os_ velhos “Passaros de Batalha'’, quais
SeJarle “Neivées”, "“Olimpias’’, "Gru-
naus” e "“Urupemas’” ainda gorjeiam
poraqui.

Quando serd que nossos pilotos
poderdo voar em maquinas idénticas
as que usam no mundial? Serd que um
dia o exemplo argentino de importa-
cBes facilitadas e incentivadas podera
tornar-se realidade também no Brasil,
e a exemplo deles ser sede de campeo-
natos mundiais?

Todos os relatérios, em particular

ao CND, alertam para a nossa defasa-
gem técnica (em relacdo a equipa-
mentos).

As opcdes de equipamento nao
faltam no mercado, inclusive com pla-
nadores usados, com baixissimas horas
de v6o, a preco de liquidacdo e entre-
gaimediata.

“Casa do Brasil” — cada pais recebeu um chalé igual ao nosso, que serviu,
também, como alojamento

Cabina do Motopla-
nador DG-400 em
demonstragéo.
Custo aproximado
de US$ 30.000
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A Mesa que presidiu os trabalhos

352 ANIVERSARIO DE
CRIACAO DO CLUBE DE

AERONAUTICA

Transcrevemos as palavras do Ten
Brig RR Sylvio Gomes Pires, Presi-
dente do Clube de Aeronautica, por
ocasido da Sessao Solene comemora-
tiva ao 3b° aniversario da Entidade,
ocorrido a b de agosto de 1981.

"A celebracdo desta data, 05 de
agosto, constituiu-se sempre em um
motivo de jubilo para nés, a Direcéo e
0s Associados do Clube de Aeronau-
tica, desde as suas origens, por seu
progresso, pelo que é e pelas sempre
presentes e animadoras perspectivas

de desenvolvimento, sem nunca per-

der de vista aqueles objetivos essen-
ciais estabelecidos no artigo primeiro,
de nosso Estatuto, resumidos no bem-
estar dos s6cios, no acompanhamento
e incentivo ao seu desenvolvimento
técnico-cultural, na protecdo e defesa
de seus direitos e no relacionamento
com entidades semelhantes. Orgulha-
mo-nos, por outro lado, de estarmos
contribuindo para o funcionamento do
Ministério da Aeronautica e da FAB,
através de seu elemento mais impor-
tante e mais sensivel — O Homem —

Be

cujas necessidades predominantes de
ordem social, econémica e juridica o
nosso Clube procura atender.
Jubilosos nos sentimos, também,
pela honrosa presenca entre nés, hoje,

Um aspecto da assisténcia

de t30 ilustres convidados, sacrifican-

do, por certo, o merecido repouso
ap6és um dia de intensa atividade.
Agradecemos a sua honrosa pre-
senga que ha de ficar registrada entre

nés como um incentivo maior para a |

continuidade e intensificagdo de nosso
trabalho de sentido profundamente
humano como é o de congregar as
pessoas em torno de seus interesses
comuns.

E justo que, nesta data, como
homenagem ao desprendimento e ao
interesse demonstrados por este Clu-
be, citemos os nomes daqueles que a
ele se dedicaram, a frente de sua Dire-
toria, desde o seu surgimento: Mare-
chal-do-Ar IVO BORGES, Marechal-
do-Ar FABIO DE SA EARP, Marechal-
do-Ar RAYMUNDO VASCONCELLOS
DE ABOIM, Marechal-do-Ar HENRI-
QUE RAYMUNDO D. FONTENELLE,
Marechal-do-Ar IGNACIO DE LOY-
OLA DAHER, Marechal-do-Ar CAR-
LOS RODRIGUES COELHO, Mare-
chal-do-Ar HENRIQUE FLEIUSS,
Marechal-do-Ar MARCIO DE SOUZA
E MELLO, Tenente-Brigadeiro GA-
BRIEL GRUM MOSS, Major-Brigadei-
ro ISMAR PFALTZGRAFF BRASIL,
Marechal-do-Ar JOSE DE SOUZA
PRATA, Tenente-Brigadeiro PAULO
SOBRAL RIBEIRO GONCALVES,
Major-Brigadeiro JOSE FERNANDES
XAVIER NETTO e Major-Brigadeiro
FRANCISCO BACHA. .

N&o seriamos justos, nem estaria-
mos de acordo com a realidade, se ndo
citdssemos, também, um’ nome ja
incorporado & histéria da Aviacdo no
Brasil e que, no dia 23 de outubro de
1941, em Assembléia de Oficiais-Avia-
dores no Aero-Clube do Brasil, foi
escolhido como Presidente em uma

ek A S ) e

b e

H

e
=

| T




* Certificado sob as normas FAR25 na Categoria de
Transporte Aéreo, sob 0s mesmos rigidos padrbes que
orientam a homologagao dos modernos jatos em uso nas
maiores linhas aéreas do mundo. Homologada sem restri-
cOes, o LEARJET 55 pode realizar vOos noturnos, sob
condigbes conhecidas de formacao de gelo e de acordo com
as Regras de V6o por Instrumentos (IFR)

LEARJET55: CONFORTO DE UMA GRANDE CA-
BINA COM EFICIENTE ECONOMIA DE COMBUS™
TIVEL,

A homologacéo do LEARJET 55, com sua
ampla cabina e elevada economia de combusti-
vel, introduz uma hova era no transporte executivo
e acrescenta uma importante dimensad a conhe-
cida tradicao de perfeicao do LEARJET.

Esta tradicao que comegou em 1964 com o
LEARJET de seis passageiros, o primeiro aviao a
jato. no mundo fabricado especialmente para o
transporte executivo, continuou em 1974 com o

LEARJET 35 de oito passageiros. Esta aeronave

iniciou uma nova época em termos de economia
de combustivel, na classe de avides executivos
de alta performance. ) : -

A avancada tecnologia das aletas de ponta
de asa, combinada com eficientes motores e
elegante desenho da fuselagem fazem com que o
55 apresente uma economia de combustivel
. somente alcancada pelo LEARJET 35. Atinge o
indice de 27 passageiros por milha voada/galao
de combustivel.

AS ENTREGAS COMEGARAM EM ABRIL

Enquanto outras aeronaves ainda estao nas
pranchetas ou sendo desenvolvidas, a ampla
cabina do LEARJET 55 ja esta disponivel. A
12 entrega foi feita em 30 de abril de 1981.

A LIDER TAXI AEREO S.A. como exclusiva
representantes da GATES LEARJET CORPORA-
TION, tera o maior prazer de fornecer todos os
esclarecimentos que lhe forem solicitados: tele-
fone (031) 441-9088 ou pelo telex (031) 1275.

Nosso Presidente, Cmte José Afonso As-
Sumpcgao, ou o Gerente:de Marketing, Renato
Perestre!o Vieira, estdo & sua disposicao para

recimentos.

Os cinco LEARJET 55 que estéo
voando atualmente acumularam mais
de 1 000 horas de véo sem problemas.
O 55 fem autonomia suficiente para
véos transcontinentais sem escalas.

Ampla cabina e corredor com altura suficiente para o
deslocamento de uma pessoa de pé sdo uma realidade do
novo LEARJET 55. Caracteristicas especiais incluem ainda
um lavatdrio situado na parte traseira da fuselagem, podendo
ser usado de pé, e compartimento de bagagem, com acesso
pelo exterior da aeronave.

Gates Learjet=

~ Preparado para uma década dindmica. =




O tradicional bolo...

Diretoria Provisoéria, cuja misséo ficou
prejudicada pelo espectro da guerra
qgue ja rondava a costa brasileira: o
Marechal-do-Ar EDUARDO GOMES.

Organizado ap6s a Il Grande
Guerra, em 1946, nosso Clube desper-
tou grande interesse no meio aero-
nautico, atraiu a atencao geral e mere-
ceu o apoio oficial e da quase tota-
lidade dos oficiais de entao.

Naquela época eram menores 0s
nossos quadros de pessoal e os oficiais
concentravam-se mais na area do Rio
de Janeiro. Praticamente inexistiam,
por serem pouco influentes, os fatores
que hoje agravam pesadamente a vida
militar. Era relativamente facil a movi-
mentacdo de uma familia para qual-
quer area do Brasil.

54

O grande desenvolvimento do Pafs,
apo6s a Il Grande Guerra, e o conse-
glente e ‘incessante crescimento do
custo de vida provocaram e impuse-
ram alteracGes na vida de uma familia,
cujos membros, desde cedo, passaram
a participar, progressivamente, na
economia doméstica. Assim surgiu, a
cada dia mais acentuada, a tendéncia
de fixacdao de uma familia militar na
area de seu maior interesse; e para isso
concorreram também as OrganizacGes
Militares, de efetivos crescentes, ao
facilitarem a solucao do problema de
moradia, com a construcao de vilas e
conjuntos residenciais apropriados e
com o oferecimento de facilidades
sociais bésicas.

O Rio de Janeiro, por outro lado,
continua a ser o grande centro de

No Salao Nobre

oficiais da Aeronautica, sécios, mas
esta grande cidade modificou-se e
nosso Clube sentiu os conseqiientes
efeitos. A irradiacdo dos centros habi-
tacionais, o congestionamento do tra-
fego central, o continuo encareci-
mento do transporte e a apresentacdo,
no recesso dos lares, dos mais varia-
dos programas noticiosos, escolares,
teatrais e cinematograficos — s3o
outros fatores que o Clube tem de
enfrentar, para ficar mais proximo de
seus associados, a fim de cumprir a
missdo a que se impos.

Se é certo que atualmente as fami-,
lias ndo necessitam mais sair de casa
para ocupar as horas de lazer, é certo
também que o congracamento de
todas se torna indispenséavel ao alivio
de tensdes cada vez mais acentuadas e
ao atendimento de nossa tendéncia
gregéaria muito humana.

Assim, continuam validos aqueles
objetivos de nossa entidade, embora
variem com O tempo 0S meios e 0s
processos para atingi-los.

E o Clube de Aeronautica continua-
ra buscando as metas a que se propds,
cumprindo de forma mais completa a
missdo estatutaria, em apoio a Aero-
nautica em geral e a Forca Aérea Bra-
sileira em particular.”’

O Brig Paulo Sobral falou sobre o evento
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" Nomeio desse sobe desce,
a Goodyear sempre aparece.

‘ Todo mundo sabe que na decolagem e aterrissagem comeca o trabalho

mais dificil dos comandantes. E é ai que a Goodyear aparece.

Na hora do sobe e desce, sdo os pneus que tém de suportar o atrito, o calor,
a pressao e o peso dos avides. Seja um Bandeirante ou um Jumbo.

Depois disso, a Goodyear ainda faz escalas. Presta servicos de assisténcia
técnica e oferece cursos sobre seus produtos para pllotos € Mecanicos.

Como unico fabricante no Brasil de pneus e cAmaras para avides e tnico
recauchutador autorizado pelo DAC, aparecer assim é fundamental.
' Sempre voando em busca da perfeicao e da seguranca dos seus produtos.

GOODSYEAR

A servico de sua seguranca.

Para maiores informacées, escreva para a Companhia Goodyear do Brasil, Departamento de Produtos Aeronauticos, Caixa Postal 1424, Sao Paulo.
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A Varig acaba de receber o seu
primeiro Airbus, de uma encomenda de
dois. O segundo chegard no ano que
vem. O novo avido, prefixo PP-VND
(foto), passa a integrar a frota de jatos
de grande porte (“wide body'’}, da
Varig, composta por doze DC-10/30 e
trés Boeing 747/200B. O Airbus, que
vai operar'nas linhas internacionais de
médio alcance, tem capacidade para
transportar mais de 250 passageiros,
mas na Varig, para maior conforto, vai
voar. com 234 lugares, sendo 24 na
primeira classe e 210 na econdmica.

0 novo sistema de iluminac¢ao que a

ARSA inaugurou no pétio de estacio-
namento de aeronaves do Aeroporto
Santos-Dumont aumenta em mais de
seis vezes a luminosidade do local.

Ao mesmo tempo, proporciona
uma dupla economia de energia, pois a
tensdo serd mudada de 110 para 220
volts, e o novo tipo de lampada, a vapor
de s6dio, consome menos e tem maior
durabilidade que aincandescente.

Anteriormente, a iluminacdo do pa-
tio era feita por 28 refletores de lampa-
das incandescentes, acionadas manu-
almente. A partir de 11 de maio, entra-
ram em acdo 30 projetores, com |am-
padas a vapor de sbédio, com 1 000
watts cada uma. :

O nivel médio de iluminacao era
de 12 lux; com o sistema a vapor de
sodio, passa a 75 lux, mais de seis vezes
a capacidade do momento.

As lampadas a vapor de sédio, de
coloracdo amarelada, semelhante as da
Ponte Rio-Niter6i, sdo acionadas auto-
maticamente, comandadas por fotocé-
lulas: escureceu, acendem.
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O Airbus da Varig

Funcionérios do programa espacial
norte-americano fixaram a data de 30
de setembro para o segundo lanca-
mento do 6nibus espacial Columbia,
primeira espaconave reutilizavel do
mundo.

O segundo voo do Colimbia havia
sido programado, em principio, para 18
de outubro. No entanto, pelo fato de se
haverem verificado poucas falhas e tdo
poucos danos no primeiro voo de 12-14
de abril, os funcionarios da NASA
(Administracdo Nacional de Aeronau-
tica e Espaco dos EUA) s&o de opinido
que a espagonave pode estar pronta
antes.

Contudo, 30 de setembro é apenas
uma data alvo. Caso 0s testes apresen-
tem problemas relevantes, o lanca-
mento podera ser adiado.

No Gltimo dia 6 de maio a EMBRA-
ER — Empresa Brasileira de Aeronau-
tica S/A, iniciou a contagem regressi-
va para 0 v0o do primeiro protétipo do
novo avido EMB — 120 BRASILIA,
turboélice pressurizado para 30 passa-
geiros. A placa que marca o aconte-
cimento foi oficialmente descerrada
pelo Ten Brig Paulo Victor da Silva,
durante as homenagens que recebeu
da EMBRAER, guando de sua passa-
gem para a reserva da FAB. A partir
daquela data serao contados 814 dias,
até que, em fins de julho de 1983, o
BRASILIA realize o seu v6o inaugurai.

VARG

A Diretoria de Material da Aero-
nautica realizou, no periodo de 10 a 14
de agosto de 1981, o “I ENCONTRO
LOGISTICO COM OFICIAIS INTEN-
DENTES DA AREA DE MATERIAL".

O Objetivo desse encontro foi dar
aos novos oficiais uma visao sistémica
de como se processa 0 Apoio Logis-
tico as Aeronaves da FAB, no que
tange ao Suprimento de Aviagao.

A programacao do evento constou
de conferéncias proferidas por Oficiais
com larga experiéncia na area de mate-
rial, os quais procuraram enfocar os
pontos basicos de uma eficiente admi-
nistracao. .

Com esse encontro, a DIRMA,
como Orgdo Central do Sistema de
Material Aeronautico, marcou o inicio
de uma nova era na atividade do Supri-
mento  Aeronautico, tratando da
“ATUALIZACAO DOS SEUS RECUR-
SOS HUMANOS". Também mostrou
sua preocupacdo, ante a escassez da
matéria-prima, em preparar seus ho-
mens para administrarem uma politica
que viesse, basicamente, a “"SUPRIR
CERTO NO MOMENTO CERTO".

Findo um intensivo programa de
testes de vOo com os prototipos 01 e
02 do turbeélice EMB-312 (T-27), a
EMBRAER — Empresa Brasileira de
Aeronautica S.A., iniciou a producado
em série deste novo treinador militar,
com a fabricacdo das primeiras pecas
primarias, tendo em vista a entrega

_das primeiras unidades de série a Forca

Aérea Brasileira em outubro de 1982.
Nas instalagdes industriais da EM-
BRAER, em S&o José dos Campos, a
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linha de montagem do EMB-312 ocu-
pard uma area de 6 000 m2. Na cons-
trucdodosdois protdtiposedasduas cé-
lulas para os testes estaticos e de fadi-
ga, mais de 125 000 horas/homem fo-
ram consumidas pelas equipes técni-
cas que estdo trabalhando no desen-
volvimento do novo avido.

Todos os testes feitos pela equipe
liderada por Luiz Fernando Cabral,
piloto-chefe da EMBRAER, foram con-
siderados satisfatérios e produziram
importantes informacdes, necesséarias
ao desenvolvimento da aeronave.

Foi entregue a Ansett Airlines o
4 000° jato comercial da Boeing, um
727-200, aproximadamente 23 anos
apos o primeiro jato Boeing comercial,
um 707, ser entregue a Pan American.

A frota de quatro mil Boeing j&
transportou, até hoje, 3.5 bilhdes de
passageiros, tendo acumulado mais de
100 bilhdes de horas de véo e coberto
um percurso superior a 79 bilhdes de
quildmetros.

0 Boeing 767, considerado uma
das estrelas para a década de 80, ficou
pronto no més de agosto. Trata-se de
um jato comercial completamente
novo e na sua construcdo foi empre-
gada a mais moderna tecnologia. No
seu projeto foram levados em conta os
problemas de economia de combusti-
vel e a possibilidade de se propiciar e
oferecer aos passageiros conforto

“Wide-Body'’, em rotas ainda n&o ser-

vidas por esse tipo de jato comercial.

O programa do 767 foi iniciado ha
trés anos, precisamente em 14 de julho
de 1978, quando a United Airlines, a
maior empresa de aviacio dos Estados
Unidos, encomendou 30 unidades,
num valor de 1.2 milhdes de ddlares,
dando ensejo ao inicio da producio
desse novo aparelho.

Posteriormente, outras encomen-
das foram realizadas. Uma da Ameri-
can Airlines e a outra da Delta Airlines,
Que resolveram adquirir, respectiva-
mente, 30 e 20 aparelhos.

Esta foi a maior encomenda feita &
Boeing num mesmo dia.

Fassados dois anos, ou seja, em 14
de julho de 1980, a Boeing ja havia

recebido encomendas de 152 Boeing
767 e mais 136 opcOes, provenientes
de 13 companhias de aviagao dos Esta-
dos Unidos, Canadéa, Europa, Austra-
lia e Asia.

Atualmente, atinge a 170 0 namero
de 767 encomendados, além de 138
opcdes, para 16 diferentes compa-
nhias de aviacdo. A Transbrasil j& ma-
nifestou o seu interesse na compra do
767 e, no momento, aguarda a apro-
vacado do Governo Brasileiro.

Dando prosseguimento e conti-
nuidade a tradicdo de espaco e confor-
to iniciada com o 747, o Boeing 767
apresenta uma novidade na sua confi-
guracao interna, onde serdo encontra-
das filas de sete poltronas com dois
corredores, facilitando a movimenta-
cao e o servico a bordo. Essa concep-
cao interna foi escolhida ap6s longas e
cuidadosas pesquisas realizadas junto
aos passageiros, nos Estados Unidos e
na Europa.

A cabina (Nacele) do 767 foi pro-
jetada visando a propiciar aos pilotos o
maximo de conforto e eficiéncia de
operacdo. Seus computadores e equi-
pamentos eletronicos digitais sdo o
resultado da mais moderna tecnologia,
sendo mais avancados do que aqueles
que seriam utilizados no jato de trans-
porte supersénico americano (SST). A

operacdo do Boeing 767, além de ex-
tremamente econdmica, pode ser feita
automaticamente, da decolagem ao
pouso.

Os testes em voo do 767, que
entrard em servico comercial em se-
tembro de 1982, serdo realizados com
cinco avides, devendo ser certificado
em julho de 82.

Mais de 2 000 motores Rolls-Royce
turboélices e turbofans foram vendi-
dos, para mais de 900 avides Fokker
F27 e F28, desde que estes avides
entraram em operacdo. Em colabora-
cao com a Fokker, a Rolls-Royce con-
tinua a desenvolver aperfeicoamentos

nos motores, visando a diminuir, ainda -

mais, o consumo de combustivel e
reduzir os niveis de ruido do motor.
Com isso, o Fokker F28, que hoje
atende a todas as normas de nivel de
ruido, continuard enquadrando-se a
futuros requisitos, a proporcédo que se
tornem obrigatorios.

Os Fokker F27 sdo impulsionados
por motores turboélices Dart, e os F28
por turbofan RB-183, sendo que am-
bos possuem recordes de confiabilida-
de para motores de suas classes.

Um dos mais importantes centros
de assisténcia técnica aos motores
RB-183 e Dart é a Motores Rolls-Roy-
ce, em S&o Bernardo do Campo, S3o
Paulo, que recebe turbinas de todas as

O Boeing 767
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partes do mundo, para reparos e revi-
sdes. Entre seus clientes, operadores
de avies equipados com a turbina
Dart, incluem-se a TAM e a TABA.

Na Assembléia Geral, realizada no
dia 09 de julho de 1981, foi eleita a
nova Diretoria da AFVL (Associagéo
Fluminense de V6o Livre), com ende-
reco em Niter6i, a Travessa Antdnio
Pedro, n° 12, sala 1204, no bairro de
|carai.

Assumiu a Presidéncia o Sr. Ricar-
do Luiz C. Vilarinho, tendo como Vice-
Presidente o Sr. José Carlos Rollem-
berg e para Tesoureiro, o Sr. Martin
Nielsen.

Por causa dos seus altos custos de
operacdo, o avido supersénico Con-
corde deveré ser retirado de servico e
colocado em museu como lembranca
de uma importante etapa na historia da
aeronautica mundial.

Essa é a opinido da comissao en-
carregada do projeto franco-britanico
na Camara dos Comuns, em Londres.
Segundo a comissdo, a British Air-
ways, que mantém em servico o Con-

corde, teve prejuizo de 14,5 milhdes de
libras esterlinas (35 milhdes de délares)
com 0 novo aviao, nos ultimos anos.

Desde o infcio do segundo trimes-
tre do ano em curso, estd em opera-
ca0, em caréater experimental, o Termi-
nal de Passageiros do Aeroporto Inter-
nacional de Campinas, destinado ao
desembarque nacional e internacional.
Esse Terminal ocupa uma é&rea de
4 500 metros quadrados e esta ligado
as instalacdes antigas — que agora
abrigardo apenas o servico de embar-
que. A estrutura do Terminal é de alve-
naria, e a cobertura de telhas de alu-
minio com isolante térmico e acUstico,
gue manterd a temperatura ambiente
em 22 graus centigrados. Tem instala-

dos os servicos da Policia Federal,

orgdos publicos — Saude, Agricultura
e Alfandega — e uma .agéncia de
cambio do Banco do Brasil. Os equi-
pamentos mais sofisticados sao trés
esteiras elétricas — duas para o setor
internacionaleumaparao doméstico —
para bagagens. Por outro lado, o esta-
cionamento — ampliado para 350 vagas
— seréd arrendado a uma empresa par-
ticular.

o Correio Aéreo Naciohal come-
morou em casa nova o cinglientenario
do seu primeiro v6o: desocupou o
antigo prédio, que vem do tempo do
Correio Aéreo Naval, e passa a ocupar
as instalacdes especialmente adap-
tadas, onde funcionava a fiscalizagdo
alfandegéaria da Secretaria da Receita
Federal.

As novas instalaces do Posto
CAN-RJ, inauguradas a 8 de maio,
ocupam uma area util de 1 500 metros
quadrados no velho Galedo, com sala
especial destinada ao embarque de
autoridades, é&rea internacional, ar
condicionado, esteira, portas automa-
ticas, dependéncias sanitarias para
passageiros e outros melhoramentos.

A &rea administrativa compreende
i0 salas no térreo e 14 no segundo
pavimento. O antigo prédio do CAN
ser4 demolido.

A inauguracdo da casa nova fez
parte das festividades com que o Cor-
reio Aéreo Nacional comemorou, a 12
de junho, os b0 anos de sua criagao.

As obras de terraplenagem do no-
vo Aeroporto de Belo Horizonte, em
construcdo no distrito de Confins, em
Lagoa Santa, ja ultrapassou os 20 mi-
Ihdes de metros clbicos, superando as
previsdes contidas nos cronogramas
de engenharia.

Somente em fevereiro foram movi-
mentados cerca de 4 milhdes de me-
tros clUbicos de terra, em escavacao e

O Concord em uma de suas viagens ao Rio de Janeiro
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carga de solo, ampliando em quase
100 por cento a estimativa do més.

A inauguracdo do terminal aero-
portuério estéa prevista para 1983.

O Consorcio Andrade Gutierrez —
Mendes Junior, que executa as obras,
emprega 1 162 operérios, 158 técnicos,
2 médicos e 39 engenheiros.

A Comissdo Coordenadora do Pro-
jeto Aeroportuério de Belo Horizonte
— COPAER-BH, 6érgao do Ministério
da Aeronautica, com participacdo do
Governo do Estado de Minas Gerais, é
a responsavel pela administracao e fis-
calizacdo das obras e pela implantacdo
do novo terminal aeroportuério.

Segundo folheto produzido pela
COPAER, esse aeroporto representara
uma ‘‘janela aberta para o ano 2 000"

Um novo aeroporto para Belo Hori-
zonte, e para Minas. Maior. Moderno.

Para atender & realidade mineira de
progresso. Um novo aeroporto para
pessoas. Para receber e exportar coi-
sas mineiras. Uma obra que o Minis-
tério da Aeronautica e o Governo do
Estado definiram como relevante para
o desenvolvimento econdmico de
Minas.

Em 1983, cinco milhdes de passa-
geiros estardo usando as 80 mil aero-
naves no novo Aeroporto de Belo Ho-
rizonte. E a pista de 3 000 metros
receberd avibes como os Boeing 727 e
747. Ou o Advanced 200 e os DC-10.
Inclusive os modernos Airbus 300, j4
em operacdo no Rio e em S&o Paulo.

Novo Aeroporto de Belo Horizon-
te: com eficientes sistemas de controle
de tréfego aéreo e servicos de atendi-
mento a passageiros e carga computa-
dorizados. O maximo de conforto, efi-
ciéncia e funcionalidade. E simplici-
dade, como convém aos mineiros.

+ Ali estdo as mais importantes reser-
vas e vestigios culturais do homem
brasileiro, protegidas com cuidado e
carinho. Para todo o mineiro ver e
sentir.

Para isso, a Comissdo Coordena-
dora do Projeto Aeroporto de Belo
Horizonte, diretamente em convénio
€om outros ¢rgdos do Estado, realizou
Uma série de estudos para definir e
€xecutar as medidas de protecdo, pre-
Servagdo e uso das grutas, dos vesti-
gios ‘pré-histéricos, da lagoa e de ou-
tras importantes manifestaces cultu-
rals que foram o patriménio historico

da.meméria do homem em terras mi-
neiras. 5

Dentro em breve o avido EMB-
110P1 BANDEIRANTE, fabricado pela
EMBRAER — Empresa Brasileira de
Aeronautica S.A., em Sao José dos
Campos, sera operado por mais quatro
companhias aéreas regionais norte-
americanas. A venda destes avides foi
efetuada pela EAC — Embraer Aircraft
Corporation, subsidiaria da empresa
nos E.U.A.

Uma destas companhias & a New
York Air {STARFLITE), de Nova York,
gue recentemente recebeu um avidao
EMB-110P1 Bandeirante, {4 incorpora-
do & sua frota. Também o Banco do
Brasil Leasing Trust-BBLT, companhia

de "'leasing’’ internacional fundada ha
poucos meses, adquiriu quatro EMB-
110P1 que serdo operados por trés
companhias regionais: a AAl — Alas-
kan Aeronautical Industries, que deve-
ra receber um dos BANDEIRANTE;
outros dois serdo entregues a CO-
MAIR, companhia de aviacao de Cin-
cinatti (Ohio), que ja estd operando
dois EMB-110P1, também adquiridos
pelo BBLT; e, finalmente, a Valdez
Airlines, companhia regional do Alas-
ca, que receberd um avido do BBLT.

Além destes novos operadores de
Bandeirante, a EAC também assinou
contratos para a venda de dois EMB-
110P1, que serdo entregues & Royale
Airlines até o préximo més de setem-
bro e um avido do mesmo tipo para a
Simmons Airlines, de Negaunee, esta-
do de Michigan. Esta Gltima compa-
nhia j& opera um Bandeirante e a
Royale Airlines tem seis avides EMB-
110P1 em sua frota.

O BANDEIRANTE da Royale Airlines

guadal v awa s o

O

Um caminh3do Volvo dotado de pla-
taforma especial que permite 0 pouso
de helicopteros em sua carroceria esta
sendo considerado, na Noruega, onde
realiza as primeiras experiéncias, como
o heliporto mais rapido do mundo,
capaz de se deslocar de um local para
outro, a uma velocidade de até 100
km/hora.

O helicéptero, considerado sob
certas condicGes como o meio de
transporte inigualavel, também apre-
senta suas limitacbes. Uma delas € o

seu raio de acdo limitado, que exige
ainda um espaco minimo de terreno
regular para pousos.

A companhia norueguesa Helitou-
rist A/S., que estd fazendo as expe-
riéncias, solucionou essas dificuldades
mais freqlentes, construindo um heli-
porto sobre rodas, fato que vem per-
mitindo & empresa operar, por dias e
mesmo semanas, com helicopteros em
regies montanhosas e rurais, sem
nenhum transtorno, independente dos
aeroportos convencionais. (Diario da
Tarde)
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0 transporte de carga a longa dis-
tancia no Pals poder4 contar, de médio
a longo prazo, com um dirigivel, pre-
visto em projeto do Centro Técnico
Aeroespacial, cuja viabilidade ja& foi
confirmada.

O dirgivel podera transportar car-
ga, segundo especialistas do Governo
em Transporte de longa distancia, com
economia, pois o veiculo consumira
menos combustivel do que os avides
de porte e navios. O dirigivel podera
transportar grandes quantidades de
produtos agricolas, como cereais. O
projeto ndo é considerado prioritéario, a
curto prazo, em consegUéncia da verba
necessaria para desenvolvé-lo nesse
periodo. (O Globo).

0 primeiro avido TRANSALL
C 160 da nova geracdo realizou seu
primeiro véo em TOULOUSE, durante
2 horas e 20 minutos, e a tripulacao,
sob a autoridade de JEAN FRANCHI,
Comandante de bordo, declarou-se
muito satisfeita com o comportamento
do aparelho.

Reequipados com uma avidnica
moderna, os TRANSALL da nova
geracao sao propostos com um reser-
vatorio central de velame, cuja capaci-
dade é para 9 000 litros, em opcao, o
que torna a distancia transponivel,
sem reabastecimento em v6o, a mais
de 8 000 km, e sua autonomia a 18
horas, com as reservas de carburante
regulamentares.

O novo sistema de Propulsao

Um novo sistema de propulsdo,
que combina a poténcia das turbinas a
jato com a eficiéncia da hélice, foi
desenvolvido pela Hamilton Standard,
denominado “‘prop fan”. O sistema
pode oferecer desempenho equivalen-
te ao dos motores a jato, com um con-
sumo de combustivel bastante inferior.

O “prop fan” consiste em uma
pequena hélice acionada por uma tur-
bina. No entanto, ao contrario das
hélices convencionais (que possuem
duas a quatro pés afiladas), o "‘prop
fan" possui oito pas largas, curtas,
extremamente finas e recurvadas. A
nova hélice apresenta, ainda, metade
do diametro e do peso das conven-
cionais.
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Nigeria Airwais e Airbus Indus-
trie anunciaram que a Companhia
encomendou quatro A310. O contrato
foi assinado em lLagos, por J.A.B.
Smit, Diretor Geral da Nigeria Airwais
e por George Warde, Diretor Comer-
cial da Airbus Industrie. A Companhia
ainda reservou quatro opgdes.

Os dois primeiros A310 seréo entre-
gues no outono de 1983, e os dois
seguintes, em 1984. O aparelho de
grande porte bi-reator estd equipado
com 225 assentos, sendo 24 de primei-
ra classe; ele serd principalmente
posto em servico na rede interna e
regional da Companhia, o que permi-

tird a esta desenvolver as ligacdes no
interior da prépria Nigéria e nos paises
vizinhos da costa oeste-africana. Os
desempenhos do aparelho permitem
outrossim, a este Ultimo, ligar Lagos as
principais cidades européias.

Este ano quatro avides da EM-
BRAER puderam ser vistos em Le
Bourget: EMB-121 Xingu turboélice
pressurizado, que permaneceu em ex-
posicao estatica; o primeiro e novo
EMB-110P1 SFAR,41, com seu peso
maximo de decolagem aumentado e
ostentando as cores da empresa aérea
nacional norte-americana PBA-Provin-
centown-Boston Airlines; o segundo
prototipo do treinador militar EMB-312
(T-27) que fez demonstracdes acroba-
ticas; e um segundo Bandeirante, tam-
bém na versdo P1, demonstrado em
voo.

0 Laboratério de Tecnplogia Apli-
cada do Exército Norte-americano
escolheu a Sikorsky Aircraft, para
negociar os fornecimentos dirigidos ao
Programa Avancado de Estruturas de
Aviacdo em Materiais Compostos
(ACAP).

O objetivo do programa é o desen-
volvimento e producdo de fuselagens
22% mais leves e 17% mais econd-
micas que as das aeronaves conven-
cionais, atendendo ao mesmo tempo a
requisitos militares de resisténcia ao
impacto, tolerancia balistica, confiabi-
lidade e condi¢cbes de manutencdo e
assinatura de radar reduzida. Caso seja
aprovada, a tecnologia ACAP abrira
caminho para o uso de materiais com-
postos em helicOpteros e avides de asa
fixa, militares ou comerciais.

A South African Airways anunciou
a compra de dois Boeing 747 com o
piso superior alongado, a serem entre-
gues em abril e maio de 83. Ambos gs
aparelhos serdo. propulsionados por
motores Pratt & Whitney, com uma
configuracdo de 410 passageiros, e
fardo a rota Johannesburg-Londres.

A SAA é o segundo cliente do
novo modelo do Boeing 747. A Swis-
sair no ano passado encomendou cin-
co desses novos aparelhos.

Com a encomenda da SAA, as
vendas do Boeing 747 atingem a 574
unidades.
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Montado num caminhdo-rebo-
que, por sua vez estd montado num
Galaxy C-54, o maior avido do mundo,
o esfriador de 60 toneladas foi trans-
portado para a Base Edwards, da For-
ca Aérea dos Estados Unidos. O apare-
lho tem a missdo de esfriar o transbor-
dador especial Columbia nas viagens
pelo espaco. E necesséario gue o veicu-
lo espacial seja esfriado a sua aterra-
gem, para evitar que o calor residual
de seu regresso a atmosfera terrestre
danifique os equipamentos eletrénicos
¢ elétricos da nave. O gigantesco aero-
transporte, fabricado pela Lockheed-
Georgia Company, abre a “bocarra’’
para o descarregamento.

A Braniff International completou
o dia 20 de junho de 1981, cinqlienta
e trés anos de presenca no transporte
aéreo. A empresa foi fundada em
1928, pelo Sr. Thomas E. Braniff e
com um Unico avido Stinson “De-
troitter” de cinco lugares (o piloto e
Qquatro passageiros), operava sua Uni-
Ca rota de 215 quilémetros entre Tulsa
e Oklahoma City. O inicio de suas
Operac@es internacionais data de 1948,
€, em marco de 1949, os avides da
Branlff passaram a ligar os Estados
Unidos ao Rio de Janeiro, via Panama
e Lima. O servico para Sdo Paulo foi
inaugurado em outubro de 1951.

A Pratt & Whitney Aircraft, Divisdo
da United Technologies, anunciou que
a TRANSBRASIL escolheu suas turbi-
nas PW 2037 para equipar seis BOE-
ING 757. A encomenda representaré
cerca de US$ 53 milhdes e a entrega
dos motores deve ter inicio em 1985.

A Transbrasil, primeira transporta-
dora que nao traz bandeira dos Esta-
dos Unidos a especificar o PW 2037
para o BOEING 757, utilizar4 aerona-
ves com 195 assentos em rotas naci-
onais.

o PW 2037 & o primeiro motor
turbofan comercial completamente
novo a ser desenvolvido em mais de
uma década. Seu maior atrativo é o
elevado desempenho na utilizacdo de
combustivel. Em relacdo as aeronaves
e motores-a serem substituidos, a eco-
nomia de combustivel alcanca 0s 30%.

Entre as inovacbes apresentadas
pela nova turbina estdo palhetas em
monocristal, discos de metal em pd
prensado, controle eletrénico e aper-
feicoamentos no desempenho de aero-
folios. Estes outros aspectos permiti-
ram um motor mais leve, com maior
velocidade de rotacdo, maior eficiéncia
de componentes e menor necessidade
de refrigeracdo em relacao aos moto-
res a jato anteriores.

A EMBRAER informou que j& se
encontram em operacdo na Coldmbia
dois avides Bandeirantes recentemen-
te adquiridos pela empresa aérea re-
gional Aires S.A.

As perspectivas de ampliacdo das
exportacdes sdo favoraveis, uma vez
que os dirigentes da Aires j& assinaram
uma carta de intencdo de compra de
uma terceira unidade, a ser recebida
em agosto deste ano.

Campos do Jorddo — SP — A
EMBRAER vai elaborar o projeto de
instalacdo do futuro aeroporto de
Campos do Jorddo a 1 770 metros de
altitude — o mais elevado do Pais —
que provavelmente se localizard na

- Vilade Capivari, proximaaocentro. (Dia-

rio Popular)

Milionésimo detonador de proxi-
midade M732, a base de radar, produ-
zido para o Exército dos Estados Uni-
dos na Divisdo de Denville, em Nova
Jersey, da Lockheed Electronics Com-
pany. Detonadores servem para ca-
nhdes militares e navais. O detonador
€, em esséncia, um pequeno trans-
missor e receptor de radar: quando
recebe um sinal transmitido de um
branco especifico, ativa a sequéncia
de detonacao.
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Segundo dados do DAC, o Aero-
porto de Florianépolis € o que mais
cresce na Regidao Sul, com uma taxa
de 27,34%, bastante superior a média
nacional, de 13,37%.

Goiénia foi sede do primeiro Semi-
nario Regional do ano de 1981 sobre
Prevencdo e Investigacdo de. Aciden-
tes Aeronauticos, do dia 31 de mar¢o a
3 de abril, no Auditoério de Convencdes
do Hotel Umuarama, destinado a to-
das as pessoas que, de alguma forma,
estdo ligadas a Aviacao.

A TAM, Transportes Aéreos Regio-
nais, uma das empresas do ramo que
mais cresce no Pals, servindo 25 cida-
des da Regido Centro-Oeste, acaba de
adquirir mais um avido FOKKER F27,
que comecara a operar no dia 01 de
outubro.

H4 pouco mais de um ano, a TAM
introduziu trés F27 em sua rede de
linhas para servir as 8 cidades da regido
que mais se desenvolveram, represen-
tando 80% de sua receita. Este ano, a
empresa espera transportar o dobro de
passageiros, ou seja 360 mil, contra os
180 mil de até entdo.

O Diretor Presidente da TAM, Co-
mandante Rolim Adolpho Amaro, de-
clarou que a receptividade ao F27, por
parte dos passageiros, foi a melhor
possivel, tanto que o trafego cresceu
em mais de 200% com apenas trés
desses avides.

O F27, com 44 lugares e uma con-
fortavel cabina pressurizada, permi-
tindo servico de bordo, é o avido ideal

TEr——

Linha final de montagem do F-27
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para operacées de média e curta distan-
cias, e, segundo o Comandante Rolim,
com a utilizacdo desses avides a TAM
conseguiu aumentar sua produtividade
em cerca deb5% — custo passageiro/
km — em relacdo aos avides que opera-
vam anteriormente. E com o cresci-
mento da aviacao regional, a empresa
sentiu a necessidade de aumentar sua
frota para melhor atender a demanda.

A partir do més de setembro, 0s
trés FOKKER F27, ja adquiridos, esta-
rdo sendo usados, também em opera-
cGes de carga, pela Rede Postal Notur-
na da Empresa Brasileira de Correios e
Telégrafos. Com isso, os F27 passardo
a operar num periodo de dez diérias,
dentro de dois ou trés anos, a TAM
estaré utilizando pelo menos dez des-
ses avides.

12 horas para atravessar o Mar Béltico e
o Golfo de Bothnia.

Essa foia primeira vez que um Blimp
da Goodyear atingiu latitudes tao eleva-
das do globo terrestre e, ‘apds sua
“tournée’” de verdo pelos paises da
Europa Central, voltarg a sua base em
Roma, [talia.

E ntre os dias 04 e 14 de junho Ultimo
as atencdes do mundo da aviacdo con-
centraram-se em Paris, onde o 34°
Salao Aeronautico atraiu 794 exibicdes
de 25 paises, para mostrar seus recen-
tes produtos.

No estande da Rolls-Royce, a énfa-
se foi para solidas realizacoes.

O destaque do espetaculo foi para a
principal turbina do Boeing 757, a
RB211-5635C. Ao explicar a presenca do
motor no Saldo, o Diretor Comercial da
empresa, Ralph Robins, comentou: “E
uma turbina real para o 757. Nosso
programa de producdo-com seu crono-

O Fokker F-27 da TAM

0 dirigivel ""Europa’, da Good-
year’', apos a cobertura aérea exclusi-
va do casamento do Principe Charles e
Lady Diana Spencer, voltou a ser noti-
cia no velho continente, quando, no'dia
7 de agosto, pousou na Finlandia, tor-
nando-se assim o primeiro dirigivel a
descer naquele pals.

O "Europa” foi a Finlandia para as
comemoracfes do b0° aniversario do
sobrevoo do legendario “Graf Zeppe-
lin”" e foi recebido por.uma multiddo na
cidade de Tempere. Procedente de
Estocolmo,naSuécia,o’'Europa’’ levou

grama adiantado possibilitou que tivés-
semos tempo de trazé-la a Paris, para
que fosse exibida ao mundo, antes de
entreda-la a Boeing.”

Quando o Boeing 757, equipado,
com turbina RB211, entrar em funcio-
namento em 1983, com a British Air-
ways, Easterns, Monarch e Transbrasil,
vai proporcionar a essas empresas até
40% de economia em custos de com-
bustiveis por assento/quildmetro,
comparado com os avides que ira subs-
tituir. Esta porém serd uma primeira
etapa. Em 1984, a versdo ainda mais
avancada RB211-535E4 oferecerda uma
economia adicional de combustivel da
ordemde8a10%.

~
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Representando aoutraextremidade
da gama do RB211, mostrou-se tam-
bém no Saldo uma turbina RB211-b24,
seccionada, propulsora do Lockheed
Tristar e do Boeing 747. Mais de 45%
de todos os 747 produzidos este ano
foram equipados com esta turbina, o
que testemunha os excelentes niveis de
economia de combustivel e desem-
penho proporcionados.

Para os recém-concebidos avides
de 150 assentos, a Rolls Royce e a
Japanese Aero Engines Ltd. estdo
desenvolvendo, em conjunto, a RJ500.
Um modelo em tamanho real dessa
turbina, que se incluird na classe de
tracdo de 20 000 a 30 000 libras, foi
mostrado no Saldo. A fase de testes em
banco terdinicioemjaneirode 1982, e a
entrada em servico nas linhas regulares
esta planejada para 1986.
Turbinasmilitares

Os motores militares exibidos no
estande da Rolls-Royce foram o RB199,
produzido para o avido Totnado, o
ADOUR, que equipa entre outros o
Hawk e o Jaguar, o GEM, 0o RTM 321 e
o PEGASUS.

A Monarch Airlines, uma das com-
panhias aéreas lideres no mercado de
voos ‘‘chartes’’, aumentou para trés

suas encomendas de Boeing 757 pro-’

pulsionados pelas turbinas Rolls-Royce
RB-211-535, fazendo assim uso de uma
de suas duas opcdes.

A Companhia, com sede em Luton,
Inglaterra, ja havia encomendado dois
birreatores em fevereiro de 1981.

O Diretor Geral da Monarch Airli-
nes, Alan Snuden, declarou que a
aquisicdo de mais um 757 confirma a

, confianca demonstrada pela empresa
quando optou pelo Boeing com moto-
res Rolls-Royce.

Alan Snuden disse ainda que a
Monarch espera com grande ansiedade
a oportunidade de colocar esses avides
em operacdo, 0 gque ocorrera prova-
velmente em 1984.

A Malaysian Airline System enco-
mendou recentemente dois avides
Boeing 747, equipados com turbinas
Rolls-Royce, que deverdo entrar em
Operacdao em 1982. Eles serdo impul-
Sionados pelas avancadas turbinas
RB-211-524D4, mais potentes, e 5%

mais econdmicas do que as atuais
versGes de turbinas Rolls-Royce, que
ja acionam este aviao.

Esta companhia € a sexta a enco-
mendar Boeing 747 com turbinas
Rolls-Royce. As outras sao a British
Airways, Cathay Pacific Airways, Sau-
di Arabian Airlines, Qantas e Air New
Zeland, totalizando até entdo 42 avides
747, equipados com turbinas Rolls-
Royce.

Encomendas e opcdes para mais
de 1 500 turbinas da familia RB-211,
para propulsionar 430 aeronaves Lock-
heed Tristar, Boeing 747 e 757, repre-
sentam para a Rolls-Royce negécios
avaliados em mais de 3 500 milhdes de
libras esterlinas, incluindo venda de
pecas sobressalentes durante toda a
vida Util dos motores.

A Boeing acaba de anunciar a com-
pra de dois 737-200 feita pela Pacific
Western Airlines, no valor de, aproxi-
madamente, 30 milhdes de ddlares.

Equipados com motores Pratt &
Whitney, JT8D-91, os novos apare-
lhos da Pacific Western serdo entre-
gues em julho e agosto de 1982.

Com a nova encomenda da Pacific,
eleva-se para 950 o nimero de Boeing
737 vendidos até hoje.

VARIG/CRUZEIRO e VOLKS-
WAGEN estdo inaugurando um novo
servigco de aluguel de automoéveis, nos
aeroportos de Belém, Curitiba e Porto
Alegre.

O sistema, do tipo "'fly and drive”,
possibilita ao passageiro a reserva pré-
via do carro, em qualguer agente de
turismo ou nas lojas da VARIG/CRU-
ZEIRO, o que podera ser feito no mo-
mento do pedido da reserva da passa-
gem. Quando da emissao do bilhete
aéreo, 0 passageiro recebera um docu-

.mento de reserva do carro (voucher),

e, na chegada do v6o, em uma dessas
capitais, 0 passageiro terd o seu carro
a disposicdo, em questdo de minutos.

A reserva de automoveis, da mes-
ma forma que das passagens, sera
garantida pelo sistema computadori-
zado da VARIG/CRUZEIRO e, em ter-
mos operacionais, a Interlocadora
NORTE-SUL mantera plantao perma-

nente, inicialmente nos aeroportos de
Belém, Curitiba e Porto Alegre.

A RIO-SUL,|ServicosAéreos Regio-
nais, estd completando cinco anos.
Fundada em 24 de agosto de 1976,
somente no dia 8 de setembro daquele
mesmo ano iniciou sua operacao regu-
lar no transporte de passageiros e car-
ga. Nesses cinco anos de atividade, a
empresa transportou 462 141 passa-
geiros, voou 75 186 horas e 19 872 485
quildmetros.

Servindo a 29 cidades nos Estados
do Rio Grande do Sul, Parana, Santa
Catarina, Sao Paulo e Rio de Janeiro,
a RIO-SUL tem uma frota composta
de oito avides EMB-110P ""Bandei-
rante’’, fabricadns pela Embraer, que
cobre uma rede de 8 641 quilébmetros
de extensdo. Somente no primeiro
semestre deste ano, a RIO-SUL trans-
portou bb 237 passageiros.

A direcao da empresa € integrada
hoje pelos Srs. Jodo A. Lorenz, pre-
sidente; Eng® José Eduardo de Oliveira
Cunha, diretor técnico; Appolonio L.
Pinto, diretor comercial.

Bandeirante

Com ainauguracao de novas linhas
no infcio de fevereiro, a VOTEC SER-
VICOS AEREOS REGIONAIS S.A.,
que opera 11 avides EMB-110 BANDEI-
RANTE, passou de 447 314 para
507 804 quilbmetros voados por més,
ou seja, de 1568 horas para 1 779. Nao
s6 foram aumentadas as frequéncias
nas regioes atendidas, como a empre-
sa passou a escalar também em mais
um estado — o Piauf.

S30 cinco as novas cidades atendi-
das: Serra Norte (PA); Carolina, Bal-
sas e Barra do Corda (além de Impe-
ratriz ja servida), no Maranhao; e Tere-
sina, no Piaui.

A VOTEC cobre dezenas de cida-
des das Regides Sudeste , Centro e
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Norte do Brasil, partindo do Rio, Sao
Paulo, Belo Horizonte e Brasilia. Sao
oito os estados atendidos por seus ser-
vigos aéreos: Rio de Janeiro, S&o Pau-
lo, Minas Gerais, Goias, Mato Grosso
do Norte, Para, Maranhdo e Piaui.

Esta ano a empresa comemorarg
seu 6% ano atuando em linhas aéreas
regulares e o 15° aniversario de sua
fundacéo, operando ininterruptamente
com avibes e helicopteros de peque-
no, médio e grande portes.

Vinte e cinco técnicos concluiram
o | Curso de Elaboracdo e Avalia-
cAo de Projetos de Tranportes Aéreos,
ministrados em cooperacdo com 0O
CENDEC (Centro de Treinamento para
o Desenvolvimento Econdmico), 6or-
gdo do IPEA (Instituto de Planeja-
mento Econdmico e Social da Secreta-
ria de Planejamento da Presidéncia da
Republica).

O curso qualifica seus diplomados
a elaborar e avaliar alternativas de
investimentos, modelos de projecéo e
técnicas de rotacao e alocacao de
aeronaves, além de projetos econd-
micos.

Segundo afirmou o Presidente
Geraldo Meira Silva, que representou
o Governador Paulo Maluf na soleni-
dade de formatura, ““ndo serd mais

possivel qualguer improvisacdo nesses
campos porque, no futuro que se visu-
aliza, ndo sobreviverdao na aviagdo
comercial brasileira os que nao se pre-
pararem convenientemente para a apli-
cacao racional dos escassos recursos
da economia e n&o aplicarem métodos
cientificos de decisdo’’.

Acrescentou o presidente ser “'poli-
tica maior da CASP o treinamento
continuo para aperfeicoamento cres-
cente de seu pessoal de ar e de terra’’.

O ato de diplomacdo dos novos
técnicos foi prestigiado pela presenca
do Secretério Geral do Ministério do
Planejamento e Superintendente do
IPEA, José Flavio Pécora, o qual des-
tacou o apoio dado pela SEPLAN “‘a
todos 0s cursos que envolvem 0 aper-
feicoamento profissional dos traba-
Ihadores brasileiros’.

Sérgio Leomil, Assistente da As-
sesoria Econdmica Financeira, agrade-
ceu em nome dos alunos, ““a oportu-
nidade de participarem do primeiro
curso ministrado pelo CENDEC sobre a
anélise especifica de projetos”.

OS foguetes da linha SONDA, de-
senvolvidos pelo INSTITUTO DE ATI-
VIDADES ESPACIAIS do CTA, dentro
do Programa Espacial Brasileiro, tém
proporcionado- uma valiosa gama de

No encerramento do Curso, uma aluna recebe seu diploma. Presidiu a solenidade o Sr.
Geraldo M. Silva, Presidente da VASP, representando o Governador de Sdo Paulo
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novos conhecimentos, métodos e tec-
nologia nos campos cientifico e indus-
trial do Pafs, apresentando um vasto
horizonte de aplicagdes dos subpro-
dutos oriundos das pesquisas e pro-
cessos empregados no referido Pro-
grama.

Entre outros, foi desenvolvido um
aco especial para revestimento do
SONDA, com a propriedade funda-
mental de oferecer trés vezes mais
resisténecia que outras ligas sofistica-
das conhecidas, a fim de reduzir o
peso do artefato e permitir seu lanca-
mento a 1 000 km de altitude, trans-,
portando até meia tonelada de carga.

Os processos desenvolvidos e tes-
tados pelo IAE, que resultaram na ob-
tencdo do aco denominado 300M, fo-
ram transferidos para a indUstria nacio-
nal, e, recentemente, uma fabrica bra-
sileira ganhou uma concorréncia inter-
nacional para fornecimento de aco
destinado ao trem-de-pouso do Bo-
eing 747, o conhecido Jumbo.

A primeira descoberta de presenca
de vapor d'dgua na Galaxia de Maga-
Ihaes foi registrada pelo Radio Obser-
vatério de ltapetinga, operado pelo
INPE — Instituto de Pesquisas Espa-
ciais, unidade subordinada ao CNPq
— Conselho Nacional de Desenvolvi-
mento Cientifico e Tecnolégico, da
SEPLAN.

As Nuvens de Magalh3es sao gala-
xias-satélites de nossa prépria galéxia,
a Via Lactea. A identificacdo de vapor
d’'agua nestas galaxias vem sendo pro-
curada por cientistas de todo o mun-
do, h& dez anos, sem sucesso.

Esta descoberta dos pesquisadores
brasileiros do INPE vem indicar que
também nas Nuvens de Magalhdes
existem condensacdes de gas pareci-
das com aquelas existentes em nossa
galaxia, e que podem conter vapor
d’'agua. Isto significa, segundo os pes-
quisadores do Radio Observatério de
Itapetinga, que nas Nuvens de Maga-
Ihdes existem também estrelas e siste-
mas planetarios em formagao, muito
embora estas galéxias-satélites pos-
suam algumas caracteristicas gerais
julgadas muito diferentes da nossa
propria galéaxia.

Estas pesquisas fazem parte de um
programa cooperativo do Radio Obser-
vatorio de ltapetinga com o Obser-
vatoério Haystack, nos Estados Unidos,
dentro de um convénio entre o CNPg e
a ""National Science Foundation"'.
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Mostrando 0s aspectos mais signi-
ficativos do nosso Pais, a Varig vem
desempenhando, ao longo dos anos,
um importante papel na promocdo do
Brasil no exterior. Este permanente
trabalho de divulgacdo é feito através
da distribuicdo de cartazes, folhetos e
Outras publicacdes e da exibicao de
filmes e audiovisuais produzidos pela
propria empresa, além de participar de
feiras e congressos internacionais,

Sempre mostrando a boa imagem do
Brasil.

Mas ndo é somente isso. A Varig
também usa as suas capas de “menu’’
de bordo dos véos internacionais para
divulgar as nossas coisas. Agora mes-

mo, com o objetivo de mostrar toda a
beleza dos passaros e das aves da
nossa fauna, ela acaba de introduzir
novos modelos de capas de “‘menu’’,
apresentando o desenho daqueles
espécimes. Na contracapa, uma des-
cricdo conta a histéria do passaro ou
da ave, sua origem e caracteristicas.
Esta nova série de capas de “menus’’
tem sido muito elogiada, principal-
mente pelos passageiros estrangeiros.

Passageiro de avido, como todo
mundo sabe, & gente apressada. Anda
rapido pelo ar, quer andar rapido em
terra. Por isso, todo planejador e admi-
nistrador de aeroporto tem sempre em
vista fazer um trajeto curto para quem

embarca e desembarca, com as suas
bagagens e as suas ansias.

O Aeroporto Santos-Dumont deu
um importante passo no sentido de
proporcionar aos seus passageiros da
ponte aérea Rio-Sdo Paulo maior co-
modidade: os avides chegam todos
bem perto da estacdo de passageiros,
gracas ao sistema de '‘push-back”,
como se diz na linguagem internacio-
nal.

Antes, para que saissem do patio
de estacionamento pelos seus proprios
meios, sem auxilio de tratores, 0s avi-
des eram forcados a estacionar em
diferentes direcdes. E alguns ficavam
um pouco mais distanciados da esta-
cao.
Agora, chegam pelos seus pro-
prios meios, estacionam de nariz para
a estacdo, todos bem perto dela. Po-
dem fazer isso porque na hora de sair
sao empurrados pelos pequenos trato-
res. Esse é um esforco constante da
ARSA, o de aprimorar 0s servicos
prestados.

A empresa brasileira Helibras, de
55 por cento de capital do Governo de
Minas e 45 por cento de capital fran-
cés, esta desenvolvendo um novo pro-
jeto de producdo de helicopteros a
alcool. No dia 15 de maio, a empresa
entregou para a Cruzeiro Taxi-Aéreo
um modelo comum, que poderd ser
readaptado para consumir alcool den-
tro de alguns meses.

(Tribunadalmprensa — 16/05/81)

Dois pesquisadores norte-america-
nos de biologia dizem que os discos-
voadores podem ser mais que uma
ilusdo criada por descargas elétricas
provocadas por enxames de insetos
gue atravessam campos elétricos na
atmosfera. Philip S. Callahan e R.W.
Mankin, do Laboratério de Pesquisas
de Comportamento e Biologia Béasica
do Departamento de Agricultura dos
E.U.A., em Gainesville, Fl6rida, acham
gue hd uma curiosa coincidéncia entre
o aparecimento dos OVNI, no periodo
de 1965-1968, e a presenca de imensos
enxames de certo tipo de mariposas na
bacia do Uintah, no Utah.
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Ha4 trés anos o motor Rolls-Royce RB211-524
vem sendo o lider em economia de combustivel
no Boeing 747 - o tinico avido de linha aérea
em uso onde os desempenhos dos trés grandes
motores concorrentes podem ser diretamente
comparados. O 524 tem demonstrado continua-
mente um menor consumo de combustivel do que
qualquer um de seus concorrentes - n3o apenas
quando os motores s30 novos, mas, mais ainda,
ap6s milhares de horas de funcionamento.

Este motor da Rolls-Royce continuara sendo
o melhor nos préximos dois anos - mesmo que a
Rolls-Royce pare por ai. Mas a Rolls-Royce nunca
para. O novo 524D4 esté entrando em servico
com cinco por cento a mais de
rendimento em termos de consumo
de combustivel. Os motores RB211
da Rolls-Royce propulcionam todos
os Tristars L.-1011da Lockheed,
um nimero crescente de Boeing 747, [

e serdo os primeiros motores a voar
no novo Boeing 757. ROYCE

Rolls-Royce, pole-position na corrida para o futuro.

ROLLS-ROYCE LIMITED - 65 BUCKINGHAM GATE - LONDON SWI1E 6AT
Motores Rolls-Royce Ltda. - R. Voluntarios da Pétria, 45 - sala 203 - Botafogo - Rio de Janeiro, R]




AEROESPACO

A PRESENGA DO
“FLIGHT ENGINEER”

O Flight Engineer reduz os niveis da
carga de trabalho do Comandante e do
1? Oficial, de maneira que eles possam
concentrar-se em voar a aeronave,
particularmente durante fases criticas
de v6o e emergéncias. O Flight Engi-
neer opera e monitora os motores e
Outros sistemas da aeronave, mantém
vigildncia quanto & colisdo, mantém
contato via radio com a Companhia e,
quando necessério, trata de problemas
Na cabina de passageiros que possam
afetar a seguranca.

O terceiro tripulante também atua
€OMo o monitor de ‘‘crosscheck” da
cabina para detectar quaisquer enga-
Nos. O Flight Engineer & o “sistema

humano' na cabina, que pode evitar
que um incidente se torne emergéncia
ou talvez um acidente. Além disso, ele
proporciona um cérebro e par de m&os
adicionais, para o caso de um dos
pilotos ficar incapacitado.

Em 1979 houve trés ocorréncias de
morte do Comandante de aeronave
“Wide-body’" em v6o com centenas
de passageiros. Em cada uma dessas
vezes, 0s outros dois tripulantes foram
capazes de assumir e pousar sem mai-
ores contratempos. Perguntamos: “‘o
que aconteceria se houvesse somente
dois tripulantes na cabina de comando

durante esse tipo de ocorréncia, parti-

cularmente durante uma fase criitica
de v6o?"’

A necessidade de um terceiro par
de olhos e maos na cabina de co-
mando é reforcada ainda mais quando
atentamos para o fato de que 0 espaco
aéreo estd cada vez mais congestio-
nado. Centenas de colisdes iminentes
ocorrem cada ano, e 0 nimero tem
crescido rapidamente em virtude do
constante aumento do volume de tra-
fego aéreo. William Gill acrescenta que
0 congestionamento nas areas ter-
minais em torno dos aeroportos ira
tornar o voo cada vez mais complexo,
aumentando a carga de trabalho na
cabina de comando, reduzindo a mar-
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gem de seguranca para erro, e neces-
sitando de um Flight Engineer para um
maéaximo de seguranca’’.

As estatisticas mostram que existe
uma percentagem muito mais elevada
de acidentes devidos a tripulacdo em
aeronaves de dois tripulantes do que
nas de trés tripulantes. As estatisticas
ainda mostram que as aeronaves de
dois tripulantes cometem mais infra-
¢Oes aos regulamentos de trafego
aéreo durante operacdes de v6o.

Isto é devido ao fato de que duas
pessoas sdo freqlentemente insufici-
entes para satisfazer a carga de traba-
Iho.

A Flight Engineer+ International
Association esta unida em sua posic&o
a U.S. Air Line Pilots Association e as
suas congéneres estrangeiras, repre-
sentando um total de 65 000 pilotos de
transporte em todo o mundo. Os pilo-
tos, juntamente com 400 000 trabalha-
dores da indUstria aeronéutica, repre-
sentados pela International Transport
Workers Federation e a Professional
Air Trafic Controllers Organization,
acreditam que a cabina de comando
com trés tripulantes & necessaria em
todas as futuras aeronaves a jato, para
assegurar que o mais alto nivel de
seguranga seja proporcionado aos pas-
sageiros.

Uma campanha da Boeing, atual-
mente em curso, estad promovendo a
cabina com dois tripulantes em sua
mais nova aeronave, incluindo a apre-
sentacdo de ’‘slides”, pretendendo
indicar que a evidéncia estatistica
apdia a opinidao de que as aeronaves
com dois tripulantes tém uma razdo de
acidentes mais baixa do gque as de trés
tripulantes. Entretanto, a anéalise feita
pela FEIA demonstra que as conclu-
sbes da Boeing sdo baseadas no trei-
namento superficial e incompleto de
dados, e que o reverso é verdadeiro —
ou seja a razdo de acidentes relacio-
nados com tripulantes é claramente
mais elevada entre aeronaves voando
com somente dois tripulantes na ca-
bina. A estatistica da Boeing é consi-
derada por Mr. Gill como totalmente
sem sentido e afirma que o fabricante
incluiu, em seu estudo de acidentes
relacionados com tripulantes, numero-
SOS casos que nada tinham a ver com a
tripulacdo. Por exemplo, a filha de
uma passageira idosa, em um B 727,
inadvertidamente tentcu sentar sua
md&e em um assento retréatil, destinado
exclusivamente a comissarios de v6o,
fazendo com que sua mae caisse. A
Boeing inclui esta cena em seu de-
monstrativo relativo a tripulantes. Feri-
mentos resultantes da turbuléncia e
evacuacBes de emergéncia total-
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mente ndo-relacionados com o nime-
ro de tripulantes técnicos sao alguns
dos 50 acidentes falsamente atribuidos
a tripulacao.

Os fabricantes argumentaram,
também, que a automacdo e 0s sis-
temas sofisticados das aeronaves da
futura geragdo vao reduzir a carga de
trabalho. Mr. Gill, entretanto, enfatiza
que tal automacao ir4 aumentar a car-
ga de trabalho do piloto, pois todos os
sistemas automatizados, embora por
vezes simplifiguem a resposta fisica,
imp&em um correspondente aumento
na necessidade de monitorar, com um
associado aumento em campainhas de
alarme, luzes e outras responsabilida-
des que requerem consideravelmente
mais atencado do tripulante. Um estudo
recente, feito por um grupo de pilotos
europeus, mostra que as aeronaves de

tecnologia avancada apresentam mais
falhas de sistemas do que aquelas que
utilizam sistemas menos complexos. E
durante essas falhas de sistemas de
alta tecnologia que o Flight Engineer
se mostra - extremamente valioso para
assegurar a seguranca de v6o.

Gill conclui que “"em virtude de os
tripulantes estarem na frente da aero-
nave e deverem viver ou morrer com
as conseqliéncias das decisbes toma-
das em salas de reunides de executi-
vos, nao foram iludidos pelos cumpli-
ces e profissionais de relagGes publicas
da indUstria. Eles sabem que trés é
mais seguro do que dois e também
que, na troca de délares por seguran-
¢a, todos sao perdedores’’.

(Extraido do APT EM FOCO)

CONFECCOES FINAS

FARDAMENTOS P/AERONAUTICA

Av. 13 de Maio, 23 — Grupo 1606 — RJ
novo telefone: 240-3114
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CELMA

QUALIDADE QUE GARANTE SEGURANGA ”

A COMPANHIA ELETROMECANICA CELMA contri-
bui para a seguranca das viagens aéreas com as melhores e
mais modernas técnicas de revisdo de Motores e Acesso-
rios. A CELMA é uma sociedade andnima de economia
mista, sediada na cidade de Petropolis, Estado do Rio de
Janeiro, vinculada ao Ministério da Aeronautica. A CELMA
‘emprega cerca de 800 funcionéarios, treinados em sua pro-
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pria escola, e na dos fabricantes de Motores e Acessorios.
Os servicos de revisdo e reparos prestados pela CELMA tém
a tradicdo de qualidade confirmados pela confianca neles
depositados por seus diversos usuarios e garantidos pela
homologacdo do CENTRO TECNICO AEROESPACIAL
(C.T.A) N° 7504-05/DAC e pela FEDERAL AVIATION
ADMINISTRATION (FAA) N° 5480-F.

Principais clientes:
BRASIL — FORCA AEREA BRASILEIRA, VARIG, VASP,

CRUZEIRO DO SUL, TRANSBRASIL, RIO-
SUL, TABA, TAM, VOTEC, NORDESTE;

VARIOS ORGAOS GOVERNAMENTAIS E
EMPRESAS PRIVADAS.

EXTERIOR — URUGUAI, PERU,
e FRANCA.

ARGENTINA, CHILE

CELMA executa Revisdo e Reparo de:

— Motores de fabricaco Pratt & Whitney

JT3 — Usado no avido Boeing 707

JT8 — Usado nos avides Boeing 727 e 737

PT6 — Usado nos avifes Bandeirante, Xingu e King Air.

— Motores de fabricacado General Electric Co.
J85 — Usado no avido F-b

CT64 — Usado no avido Buffalo

CJ610 — Usado no avido Lear Jet.

RUA ALICE HERVE, 366~CAIXA POSTAL, 90341—25600 — PETROPOLIS — RJ
TELEX: (021) — 21271 — CECE — BR.® TELEFONE: (0242) 43-4962 — PABX




APLICACAO DO PLASMA SPRAY (PARQUE DE MANUTENGAO VARIG)

Arte. Esta poderia ser a mais ajustada palavra para esta operacio, se nao exigisse aparelhagem
tdo técnica, td0 precisa, tdo especifica. Esta aparelhagem tem o nome de Plasma Spray. Sua
especialidade é a prevencdo do desgaste das principais pegas das turbinas e turboélices, sobre
as quais aplica, numa temperatura de 700° C, diversas ligas metalicas micropulverizadas que
se fundem ao metal receptor. Essa camada extra de superficie assegura as pecas, condi¢cdes
plenas de funcionamento sem que sofram desgaste em sua matéria original. Este espetaculo de
tecnologia desenrola-se no Brasil, sob o patrocinio exclusivo da Varig, que continua levando
ao ar os mais perfeitos shows de eficiéncia, para que vocé desfrute dos céus do mundo inteiro.

Sa
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o melhor espetaculo no ar.
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