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EDITORIAL

BONDADE E JUSTICA — ALICERCES DA L IBERDADE

"0 mal dos homens bons é que eles, muitas vezos, ndo se aperce-
hem de que a bondade e & justica precisam caminhar juntas. Parece que
o fundo desse mal esta em se perder de vista ¢ principio da verdade, em
se passar por cima do senso critico, e, atinal, em se proclamar o regime
da condescendéncia e da tolerdncia para com todos os vicios e enganos
numa situacdo cémoda de amigo de tudo e de todos, mas sem a afirma-
cdo de uma personalidade consciente do valor real das colsas.

Graves seriam as conseqliéncias se essa bondade vencesse. Todos
0S empreendimentos que exigiram coragem, oposicdo, tenacidade, ndo
poderiam ter sido levados a efeito, para ndo desagradar e para ndo criar
aborrecimentos.

Outro, porém, é o conceito da verdadeira bondade. Ha limites
Impostos pela dignidade humana, pela honra dos individuos e das na-
cdes, pelos imperativos da propria consciéncia, em que néo é possivel
conservar-se a criatura impassivel diante do erro, a pretexto de uma
falsa bondade que tudo encobre e tudo justifica.

Muitas vezes a repreensdo, a critica sincera, a oposicdo honesta e
leal, o combate declarado e intransigente, a reprovacdo publica ou par-
Ucular é que revelam a verdadeira nobreza e a verdadeira bondade.

Companheiros.

Em 8 de maio de 1945 o mundo conquistou, pelas armas, a paz que
as palavras nao souberam construir.

Mas como a memaria dos homens é fraca, esta paz foi-se diluindo,
ao longo do tempo, nas mesas de conferéncias, nos discursos dos
estadistas, na complacéncia dos vencedores, na imprevidéncia dos
liberars.

O que hoje assistimos, em termos de insequranca mundial, nada
mals € que o reflexo inevitavel de uma paz que néo soubemos sustentar,
de uma irresponsavel e imatura benevoléncia nas negociacées do apds
querra.

A ansiedade de nos sentirmos bons diante da histéria foi mais
importante que a necessidade de sermaos justos.

O anselo apressado em devolver ao mundo a liberdade é, hoje,
responsavel pela duvida, ainda mailor, que nutrimos em relacdo aos des-
tinos da humanidade.

Que a bondade e a justica coexistam em todos 0S Nossos atos,
porque de nada vale consentir, agora, para lamentar depofs, de nada
vale oferecer, hoje, o que ndo se é capaz de garantir amanhd’’.

Ten Brig do Ar Délio Jardim de Mattos

Tomamos, mais uma vez, a liberdade de juntar, publicamente, as
nossas vozes a de Sua Exceléncia, o Ministro da Aeronautica, em face
da atualidade de sua mensagem, embora proferida ha um ano atras. E
nesse sentido cabe a justica, da qual procuramos ser portadores, ao
dedicar espaco, na presente edicdo, para a 1?2 EL O, uma desconhecida
que lutou bravamente nos campos e céus da ltalia, e que, sé agora, a
bondade, o espirito de justica e 0 amor a verdade de ndo tdo poucos
permitiram divulgar para todos. Abrimos também nossas paginas a
alguns aspectos ndo explorados da Aviacdo de Caca, bem come a
outras materias que, julgamos, sera do agrado do leitor.

A Redacéo.
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Que facilita o financiamento da casa

MALHARIA

i

Que financia empresas e orienta Novos

Que faz todos os iipo”s' eguros e0s

g“

Que também financia o carro novo, a TV Que paga as contas, 0s impostos e
propria. colorida, o som. tributos.

( . Quetem amelhor caderneta de poupanga,
negocios aqui e no exterior. investimentos mais rentaveis. 0 cheque mais especial.

mind

90 anos

Banco do Commercio e Industria
de S&o Paulo S.A.

Experiéncia e confianca

Um banco assim se chama Comind.

E que leva tecnologia e incentivos ao
homem do campo através de sua Carteira
Agricola.

E mais facil viver com ele.
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CRUZEIR TAXI-AEREO

Sua frota atual de 22 helicopteros, sendo
2 Puma SA-330 J, 4 Esquilo HB-350, 4 Bell 206B Jet Ranger Il
e 12 Alouette I, trabalha exclusivamente na pesquisa de petréleo,
portanto, para o objetivo de maior prioridade do Brasil
PIONEIRISMO - SEGURANCA - DESEMPENHO
caracterizam nosso apoio as empresas de sismica
CATEGORIA A - SEGURANCA - EFICIENCIA
distinguem nossas operacées OFF-SHORE
AV. ALMIRANTE FRO




CINEMA

MARILIA E O OSCAR

A estatueta é de gosto discutivel
e... sel la... esteticamente, nao
representa coisa alguma. Mas pos-
sul aquela coisa que 0s negros nor-
te-americanos fizeram que a gente
descobrisse: Soul. Isso mesmo, o
Oscar tem alma, tem carisma, tem
um n&ao sei 0 qué dentro dele. Nao é
apenas 0 Status que confere, em-
bora ndo se possa negar a impor-
tancla desse aspecto. E que, no
fundo, no fundo, aquela estatueta
guarda “‘soul’”’. As pretas velhas de
Salvador, baianas cansadas de
guerras, que o digam, na sua mais
gue santa sabedoria.

Em linhas gerais, 0s que concor-
reram ao prémio maximo da Acade-
mia e, principalmente, aqueles que
o levam para casa sdo, Comao o tro-
féu, portadores de “'soul’’. Por isso
mesmo € que a Marilia Péra merecia
ganhar. Mas nem foi cogitada por
causa do periodo a que se refere o
titulo do filme. Vamos tentar expli-
car! O filme ""Pixote, a Lei do Mais
Fraco', de Hector Babenco (basea-
do no livro de José Louzeiro A
Infancia dos Mortos'’), tem seu
registro por volta do finzinho do
meés de outubro de 1980, se ndo me
engano, e 0 Oscar 82 reporta-se acs
lancamentos a partir de 01 Nov 80.
O que demorou foi sua distribuicdo
para os Estados Unidos; de forma
que, guando Marilia estourou &
pelas bandas do norte do Rio Gran-
de, a coisa ja era. Mas, n&o faz mal;
eles ndo perdem por esperar. Uma
atriz do tamanho da Marilia, na
verdade, ndo precisa da estatueta:

Marilia j& mostrou que € bem maior.
E tdo grande que chega a ser chata,
na sua humildade. E & Marilia quem
confessa um episoddio engracado e
muito caracteristico dessa maravi-
Ihosa diva: Estava ela nos Estados
Unidos para receber o prémio de
melhor atriz pela Associacdo de Cri-
ticos de Cinema, da qual fazem
parte guarenta jornalistas de revis-
tas e jornais das maiores cidades
norte-americanas. No dia aprazado,
Marilia resolveu alugar uma limousi-
ne e transar aquele traje. Estava
toda divina. Quando chegou ao
local da entrega, mil fotdgrafos se
aglomeraram, aquela confusdo
total. Marilia sai da limousine; os
fotodgrafos ficaram decepcionados
porgue nao se tratava de uma cele-
bridade hollywoodiana, uma Greta
Garbo ou uma Jane Fonda da vida.
Um deles deixou escapar uma ex-
pressdo algo parecida como ... E,
néo é ninguém, ndo.” E Marilia
passou, como se nada tivesse acon-
tecido. Pior, Marilia ainda teve co-
ragem de contar para o Paulo Fran-
cis e para 0s cento e montdes mi-
Ihdes de brasileiros. Essa humildade
da estrela, logo numa Super-Star, é
que desanca a gente.

Observem os leitores que ela
desbancou atrizes do porte de uma
Faye Dunaway e de uma Diane
Keaton, cujo filme ""Reds” partiu
"pras cabecas”, mais tarde, em
termos de Oscar.

E isso ai, Marilial S6 vocé mes-
mol

J. Dos Telles

— PESQUISA—

OMEGA, UM FAROL
ELETR()N!CO PARA
AVIOES

Nos primordios da aviacdo, os
pilotos voavam com boa dose de
confianca na prépria intuicdo. Hoje,
sofisticados sistemas de navegacio
sd0 usados para informar aos pilo-
tos onde estdo, noite ou dia, sob
tempo bom ou ruim.

Um desses referenciais & a rede
mundial Omega — um conjunto de
oito potentes transmissores espa-
Ilhados pelo globo que emitem on-
das de radio para o mais preciso
sistema de navegacdo de longo
alcance em operacdo atualmente.

O receptor Omega apresenta,
continuamente, a latitude e a longi-
tude de uma aeronave, com preci-
sao de duas a quatro milhas nau-
ticas.

Um minicomputador do recep-
tor-padrdoc mede a distancia em
relacao a trés dos transmissores e
automaticamente mostra a posicao
do avido, segundo principios ele-
mentares de geometria. Um “'dis-
play’" digital indica a posicdo em
décimos de minuto.

A rede Omega foi colocada em
operacao plena pela Marinha Norte-
americana em 1976 e entregue a
responsabilidade da Guarda Costei-
ra. Os transmissores estédo situados
nos Estados Unidos (dois), Argenti-
na, Libéria, Japdo, La Reunion (ilha
do oceano Indico), Noruega e Aus-

tralia.
A




OCios e
unidades.

Com apenas 11 anos de existéncia a Embraer é, encontrar o mesmo cuidado ao indicar o avido mais
hoje, a sexta maior industria aeronautica do mundo adequado as suas necessidades, a mesma aeropeca
em avides em producéo. Isto foi conseguido com de qualidade internacional, a mesma precisdo na
muita cabeca - o rigor tecnologico da Embraer - assisténcia técnica, a mesma atengdo para com vocé.
e com o coragao também. Quando chegar a hora de vocé por as asas de fora,

Esse rigor e esse carinho ndo terminam na procure aquele hangar com a marca “Revendedor
Embraer: continuam nos seus revendedores. Em Embraer”. E vocé vai decolar para 6timos negoécios
cada um deles, em cada ponto do Brasil, vocé vai e oportunidades.

Revendedores Embraer no Brasil: AEROMOT (RS) - Porto Alegre - tel. 41-2867/ASA (PR-SC) - Curitiba - tel. 252-1533/
J. P. MARTINS (SP) - Sao Paulo - tel. 299-8555/EMBRASA (SP) - Sao Paulo - tel. 298-56279/MARTE (SP) - Sao Paulo -

tel. 299-2666/MOTORTEC (RJ-CE-ES-BA-SE-AL-PE-PB-RN-PI-MA-FN) - Rio de Janeiro - tel. 262-7322 /LIDER (MG- E M B RAE n
GO-AM-RR-PA-AP-DF) Belo Horizonte - tel. 441-9088/TABC (MT-MG) - Uberlandia - tel. 232-44 00 [TACAPE (MS-RO-
AC) - Campo Grande - tel. 382-1805/UTA (GO-DF) - Goiania - tel. 261-2333.

0Pz




—PESQUISA —~

Cada transmissor Omega emite
sinais de frequéncia bastante baixa,
que podem ser captados por recep-
tores distantes — as vezes, do ou-
tro lado do globo terrestre. A partir
dos sinais recebidos, os receptores
calculam sua distancia a eles com
base em alguns tipos de informa-
cao:

e A localizacao de cada transmis-
sor, que é previamente ajustada
no receptor.

e A posicdo exata da aeronave
antes da decolagem, coordena-
das que o navegador alimenta no
computador através de um tecla-
do.

e A fase de cada sinal de radio
monitorado pelo receptor. A fase
indica um ponto na onda de radio
a cada instante e posicao.

e A freqliéncia e duracdo de cada
pulso de sinal, além do tempo
entre os pulsos. Uma anélise des-
ta informacao permite identificar
de qual transmissor provém o
sinal.

O receptor calcula a distancia a
um transmissor ajustando as mu-
dancas de fase na onda de radio em
relacdo a uma onda de comprimen-
to e frequéncia conhecidos. Para
ilustrar: imagine uma pessoa no
mar onde uma . onda de 10 m se
-aproxima a cada dez segundos
(velocidade: 1 m por segundo). Se
a pessoa comega a caminhar em
direcdo as ondas e percebe que
passa a encontrar as ondas a cada
oito segundos, isto significa que ela
caminhou 2 m até encontrar a se-
gunda onda.

De modo similar, o receptor de
bordo pode determinar a distancia
que 0 avido percorreu de encontro
as ondas de radio recebidas. Sa-
bendo de onde partiu e a localiza-
¢do dos transmissores, o calculo da
nova posicdo é relativamente sim-
ples.

~ O receptor pode operar com
sinais de apenas dois transmissores
para manter um registro preciso do
tempo. Coro opgéo, os receptores
da Norden podem ter reldgios inter-
nos estaveis. Finalmente, conhe-
cendo o tempo despendido nas
mudangas de posicdo, o sistema

Omega permite a leitura da veloci-

dade em relacdo & Terra, através

dos painéis digitais.

g United Technologies
v
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AMADEUS — SUCESSO EM LONDRES E
N. IORQUE CHEGA AO RIO DE JANEIRO

Um dos espetaculos de maior
sucesso do teatro britanico e cartaz
também em Nova lorque, onde
ganhou nada menos do que cinco
Tonys, o oscar do teatro, Amadeus
esta com estréia prevista para mea-
dos de abril, no Rio de Janeiro.
Apesar de ser uma histéria sobre
musicos, Amadeus ndo € um musi-
cal. Conta-nos a histéria de Mozart
segundo Peter Schaffer.

Em fase final de producdo, a
peca foi traduzida e esté sendo diri-

- gida por Flavio Rangel. Edwin Luisi

fard o papel de Mozart e Raul Cor-
tez sera Salieri. Também no elenco
estdo nomes como Marieta Seve-
ro, Jorge Chaia, Labanca e Jorge
Cherques.

A equipe de producdo do Ama-
deus brasileiro j& se esta reunindo
ha algum tempo e ficou definido
gue, assim como em Londres e em
Nova lorque, a reconstituicao de
época serd um dos pontos em que
se baseard a montagem. Perucas,
vestidos amplos e mais doze cena-
rios. Por isso, a producdo resolveu
chamar Kalma Murtinho (Leia-se
Blue Jeans, Village, P6 de Guarané,
Os Cigarras e Os Formigas, onde
ganhou o Prémio Mambembe de
melhor figurinista em trabalho in-
fantil) para desenhar os figurinos.

Foi Flavio Rangel quem, depois
de assistir a peca em Londres, teve
a idéia de monta-la aqui:

— Antes de mim, John Herbert
ja se havia interessado. Conversei
com ele e acabei comprando o0s
direitos da peca. Tenho certeza de
que ser4 um sucesso também no
Brasil. Soube da vontade de Raul
Cortez e de Edwin Luisi de fazerem

0s papéis principais e nao hesitei
em convida-los.

Para a maioria dos criticos que
viram a peca em Londres e Nova
lorque, dizem gue o que mais cha-
ma a atencdo nesta fascinante peca
sobre a vida do compositor Mozart
é a inteligéncia do autor, o inglés
Peter Schaffer. Ele usa todos os
recursos do teatro, desde os artifi-
Cios mais antigos, até os mais avan-
cados, para contar uma historia que
as pessoas apenas supdem saber, ja
que existe muita lenda em torno da
morte do compositor.

fale Renan

fabrica
de moveis

SOBRADAG

COMPRE POR MENOS
MG VEIS DE TODOS OS ESTILOS

RUA HONORIO, 658 - Tel.: 289-3084




Duas lanchas de acao rapida,

novas, e 18 bombeiros com cartas
de arrais iniciaram a operacdo do
SAR-27, posto de salvamento mari-
timo localizado nas proximidades
da cabeceira 27 da pista de pouso e
decolagem do Aeroporto Interna-
cional do Rio de Janeiro.

Iniciava-se, assim, a pratica do
acordo assinado entre a ARSA —
Aeroportos do Rio de Janeiro S.A.
— € 0 Estado do Rio de Janeiro,
para o emprego do Corpo de Bom-
beiros em operacdes de busca, sal-
vamento e alerta em 4reas mari-
timas, conforme o Plano de Emer-
géncia do AIRJ.

CERIMONIAS

A cerimdnia de entrega das ins-
talacbes do posto, na ponta de
Tubiacanga, llha do Governador,
compareceram o Presidente da
ARSA, Guilherme Rebello Silva,
que esteve acompanhado por toda
a Diretoria da empresa, o Coman-
dante-Geral do Corpo de Bombei-
ros, Coronel Renato Ribeiro da
Silva, o Chefe do seu Estado-Maior,
Coronel José Halfeld Filho, além de
oficiais, graduados e soldados do
Corpo de Bombeiros e técnicos da
ARSA.

Na apresentacao das novas
equipes que passam a operar 0O
SAR-27, os bombeiros receberam
as cartas de arrais por terem con-
cluido curso de préatica de navega-
cao.

TRANSPORTE

BOMBEIROS DO RIO NO SALVAMENTO MARITIMO NO AIRJ

Em seguida, os convidados
embarcaram nas duas lanchas, que
foram operadas pela primeira vez
pelos bombeiros, e nelas percorre-
ram as aguas de alguns trechos sob
a responsabilidade do posto, na
baia de Guanabara.

EQUIPAMENTO

As lanchas, de acdo rapida, sao
fabricadas de resina reforcada de
fibra de vidro, com motor Mercedes
Benz modelo ON-352-A, de 155 HP,
equipado com rabeta -americana de
uso exclusivo da Carbrasmar, for-
necedora do equipamento.

As embarcacdes foram especial-
mente adaptadas em funcdo das
missOes que devem desempenhar
no Aeroporto e de acordo com as
exigéncias da ICAO — International
Civil Aviation Organization. A velo-
cidade méaxima & de 35 nos e a
média, para tripulacdo de trés pes-
soas, de 25 nds. A capacidade € de
12 pessoas, o comprimento de 7,6
metros. Estao equipadas com todos
0Ss acessOrios necessarios a sua
missdo, inclusive holofotes, extin-
tores de incéndio e bodias salva-
vidas.

Duas outras lanchas semelhan-
tes serao adquiridas pela ARSA
para substituir as que atualmente,
com equipes dos bombeiros, dao
protecao ao Aeroporto Santos-
Dumont, unidade da ARSA que
também esta incluida no acordo
realizado com o Estado do Rio.

TREINAMENTO

Os operadores do SAR-27, além
do curso de arrais, receberam trei-
namento especifico para acdo em
emergéncias aeronauticas, inclusi-
ve instrucao do setor especializado
da Varig, com conhecimentos a res-
peito de todos os tipos de aerona-
ves que operam nos aeroportos do
Rio. A ARSA também preparou
especificamente para eles um pro-
grama de instrucdo de marinharia
adaptada as condicOes aeroportua-
rias.

Alguns-sdo mergulhadores, mas
todos 0s bombeiros estao treinados
para utilizar os equipamentos do
posto da ARSA.

OBRAS

O posto de salvamento maritimo
da ponta de Tubiacanga, construi-
do pela ARSA, tem ganho varias
obras de melhoramentos e amplia-
cao, inclusive com a dragagem de
um canal na baia e a construcao de
uma plataforma flutuante.

Um novo acordo entre o Corpo
de Bombeiros e a ARSA esta sendo
estudado, desta vez para utilizacao
de uma area no Aeroporto de Jaca-
repagua, também sob administra-
cdo da empresa. Ali se cogita de
construir um quartel moderno, com
trés equipes distintas de atuacao:
uma para atender as emergéncias
aeronauticas, outra para atender ao
autdédromo de Jacarepagua e uma
terceira de apoio a comunidade.

MIAYINY WETY
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. AVIBRAS: 20 anos
de tecnologia A
aeroespacial Brasileira

Criada em 1961, a AVIBRAS é uma empresa privada de
capital totalmente brasileiro, que projeta, desenvolve e
produz sistemas com tecnologia 100% nacional, nos
campos de:

e DEFESA ¢ ESPACO « ELETRONICA E COMUNICACOES

Sendo uma empresa de engenharia avangada,a AVIBRAS
orgulha-se em fornecer equipamentos voltados as
necessidades especificas das Forgas Armadas e Orgaos
Civis do Governo Brasileiro, e de um numero crescente
de nagcbes amigas em todo o mundo.

) o /
AVIBRAS INDUSTRIA AEROESPACIAL S.A. AW_BR_AE/LIJ

Aqtiga Estrada de Paraibuna, km 118- C.E.P. 12.200 - Sdo José dos Campos
3 - = 2) 21- < AIAEBR

TECNOLOGIA AEROESPACIAL BRASILE!
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Ao conversar com uma balco-
nista do Centro Auditivo Telex,
dizia-me a moca que nao imaginava
que - pudesse existir, atualmente,
tanta gente com problemas de audi-
cdo. O numero de pessoas que
dependia de protese, para amplia-
cdo do som, era enorme, comple-
tava ela.

Logicamente, essa senhorita,
assim como a grande maioria das
pessoas ignora que estamos expos-
tos a um bombardeamento de baru-
Ihos, de baixa e alta intensidade,
que, paulatinamente, nos vai dei-
xando surdos.

Para se medir a intensidade do
som usa-se a unidade denominada
Decibel (db). E uma unidade abstra-
ta, onde os fatores tempo e distan-
cia devem ser levados em conside-
racao, para que se possa avaliar o
efeito do ruido.

Por outro lado, definir poluicao
sonora ndo é coisa facil. Para um
jovem que gosta de musica eletri-
zante, um concerto de Rock-And-
Roll, aparentemente, ndo lhe causa
efeito negativo. Ja uma serra elétri-
ca de uma construcdo civil pode
provocar-lhe reacao desagradavel,
mesmo que os valores em decibéis
sejam iguais.

A verdade é que o meio baru-
lhento em que vivemos tem feito
com que muita gente fique surda,
sem se dar conta disso. Para se ter
uma idéia, acima de 85 db o som
pode provocar problemas irreversi-
veis, como neurose, surdez prema-
tura e disfuncdes orgéanicas violen-
tas. )

Em se tratando de gualidade de
vida, os niveis de ruidos até bb
decibéis s&o considerados conforta-
veis. Assim, uma vez delimitada a

. Situagdo ideal, em termos de deci-
beis, para a audicdo humana, fica
facil avaliarmos o barulho ao nosso
redor, que é o apresentado no qua-
dro a seguir:’ )
Avides a Jato 2

_ 130 db
Marlelos Pneumaticos 100db
Caminhdes 85 db
Descargas Abertas
de Motocicletas 105 db
Serra Circular 104 db
Vibrador de Concreto 111 db
Despertador 80 db
Certas Sirenes 150 db
Conversacdo Normal 60 db

POLUICAO SONORA

[KCOLOCGI A

E sabido que o ruido urbano n&o
provoca lesao auditiva, porque ele
nao é constante. Todavia, sua con-
sequéncia também & desastrosa,
pelo fato de deixar individuos neu-
réticos e com cansaco mental.

Ja o ruido industrial, por ser
permanente, muitas vezes durante
oito horas, em algumas féabricas,
pode destruir as células do ouvido
interno, € com Iisso comecar um
processo de ensurdecimento na-
queles que estdo expostos a sua
acao.

Experiéncia feita numa Tribo de
Africanos, chamada Maban, que
vive numa Regido tranquila do Su-
deste do Suddo, mostrou que mais
da metade dos seus Habitantes,
com idades que variam de setenta a
setenta e cinco anos, pode ouvir
sons que sO dois por cento das
pessoas, em nossa cultura, podem
ouvir naquela idade.

Por outro lado, o Décimo Con-
gresso Internacional de Acustica,
realizado em Sidnei, Australia, indi-
cou que o Rio de Janeiro & a Metro-
pole mais barulhenta do Mundo,
vindo em segundo lugar S&o Paulo
e em terceiro Nova lorque. Essa
classificacdo qualifica essas Cida-
des e outras que sofrem do mal da
poluicao sonora como Laboratdrio
de Traumas Fisico-Mental.

Embora muitos achem que seja
impossivel a eliminacdo dos ruidos,
pode-se alcancar esse éxito em
quase sua plenitude, se houver
conscientizacdo por parte daqueles
gue o provocam. Infelizmente o
povo brasileiro gosta de fazer baru-
lho, devido a sua ma educacao,
concernente a esse tipo de polui-
cao.

Como primeira medida, é neces-
sario que se imponha uma Lei sobre
o Controle da Poluicdo Sonora, que
seja mais eficiente e que caiba a um)
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Orgao Publico especifico a fiscaliza-
cdo do seu cumprimento, com a
aplicacéo de multa sobre as Fontes
Produtoras de Ruidos.

No - trénsito, pode-se realizar
"blitz"", com o fim de apreender
automoveis e Onibus com descar-
gas abertas, bem como efetuar
auto de prisdo a Motoristas que, na
buzina, deixam extravasar momen-
tos de exacerbacao.

Na construcado civil, por exem-
plo, uma serra circular, se confina-
da em um ambiente préprio, dimi-
nui o ruido. Marteletes e Bate-Esta-

cas podem ser equipados com pe-
cas de nailon para atenuar as pan-
cadas. A alegacdo dos construtores
& que esses equipamentos com tais
dispositivos sdo caros, porém es-
guecem que esses custos serdo
compensados com maior rendimen-
to na produtividade dos operéarios
por ndo ficarem submetidos a rui-
dos inconvenientes.

Um outro fator de suma impor-
tancia na construcao civil é que, se
as paredes dos edificios tivessem
uma espessura no minimo de 25
cm, em tijolo macico, e portas e
janelas com certo isolamento acls-
tico, como madeira macica, esqgua-
drias mais pesadas e vidros mais
espessos, 0s custos finais da obra
seriam acrescentados apenas de b a
10" por cento, e o barulho seria
sobremaneira atenuado no ambien-
te interno dos apartamentos.

A Poluicédo de Ruido dos Avides
pode ser controlada, através dos
“"MAPAS DE RUIDOS"”, que sao
obtidos com a instalacdo de micro-
fones em varios pontos das cidades
e, a partir dalf, orientar os pilotos a
seguir rotas, capazes de incomodar
0 menor numero de pessoas.

Merecem ser destacados o0s
estudos que a Fundacao Estadual
de Engenharia do Meio Ambiente
(FEEMA) vem realizando sobre o
desenvolvimento de cultura de
determinados espécimes vegetais
nos centros urbanos, a fim de ab-
sorverem o som. Afora isso, sabe-
se que a mata densa tem a peculia-
ridade de amortecer os ruidos, o
que torna indispensavel a sua pre-
servacao.

Finalmente, o que se observa é
que, se 0 progresso nao for acom-
panhado de medidas inibidoras a
Agressdo da Tecnologia, um mons-
tro sonoro pode ser criado. Por
isso, paises como Franca, Unido
Soviética, Alemanha Ocidental,
Dinamarca, Suécia e Noruega
adotam medidas eficientes no con-
trole do barulho excessivo. Por
conseguinte, cabe a nés brasileiros,
que estamos tomando expressao
no cenario mundial, direcionarmos
o0 crescimento urbano-industrial,
com o minimo de ruido, a fim de
resguardar a audicdo e a saude
mental da nossa populacao urbana.

A-n'tonio Celente Videira
Cap Int Aer

HUDSON

Histérico

O Lockheed Hudson foi o 1°
avido americano usado operacional-
mente pela RAF durante a 22 Guer-
ra Mundial. Derivado do transporte
comercial L-14 Super Electra, foi
empregado como bombardeiro
leve.

Em 1938, o Hudson foi selecio-
nado pela RAF, sendoadquiridas,
inicialmente, 200 unidades. Poste-
riormente, cerca de 800 aparelhos
foram encomendados e o nimero
de aeronaves atingiu 2 000, em
virtude dos compromissos do Tra-
tado de Empréstimos e Arrenda-
mentos (Lend-Lease Act).

O Hudson Mk | tinha motores
Wright Cyclone R-1820-G 102 A de
1000 hp, asa afilada, dupla deriva e
ndo escamoteava a bequitha como
0s anteriores modelos de transpor-
te. Portava 4 metralhadoras .303,
sendo 2 fixas no nariz, acima da
janela do bombardeador e 2 na torre
Boulton Paul, construida na Ingla-
terra. Alguns modelos posteriores
foram equipados com uma metra-
lhadora adicional e foguetes. Ou-
tros receberam radar ASV para
patrulha maritima.

Quando os Estados Unidos en-
traram na guerra, 0s Hudsons do
Exército receberam as designacdes
A-28A e A-29A, e os da Marinha,
PBO-1. Os primeiros tinham opcio-
nalmente bancos para transporte
de tropa e eram designados C-63.

Durante os anos de 1941 e 1942,
o0 Exército e a Marinha operaram
alguns Hudsons, responsabilizan-
do-os pelo afundamento de varius
submarinos.

Os Hudsons do Exército trans-
portavam 1 600 Ib de bombas e,
habitualmente, substituiam a torre
inglesa, desnecesséaria, por uma
metralhadora manual 50, montada
na carlinga.

Estes avides atuaram em diver-
sas regides nos oceanos Atlantico,
Pacifico e indico.

Cerca de 2 522 aeronaves foram
produzidas, inclusive 300 AT 18
destinadas ao treinamento de tiro
aéreo e mais tarde usadas para
rebocar alvos. A producdo termi-
nou em 1943, porém os avides con-
tinuaram em servico como trans-
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porte de tropas, salvamento mari-
timo e marcador de alvos até o fim
da guerra.

Emprego no Brasil

Através do Tratado de Emprés-
timos e Arrendamentos (Lend-
Lease Program), foram fornecidos a
FAB 28 Hudsons A-28A (de dezem-
bro de 1942 a marco de 1943). En-
tretanto, um deles se acidentou na
Costa Rica, e o 28° foi usado em
San Antonio (USA). Ambos nio
vieram para o Brasil. |

A distribuicao dos avides obede-
ceu a seguinte prioridade: Natal (1),
Salvador (1), Fortaleza (2), Galedo
(2), Fortaleza (1), Recife (1), Natal
(2), Salvador (2), Galedo (1), Salva-
dor (2), Porto Alegre (3), Galedo
(2), Recife (1), Salvador (2), Santa
Cruz (3).

Em abril de 1943 um Hudson da
FAB foi posto & disposicdo da Fra-
ternidade do Fole (Brazilian Bellows
— veja "Em Escala”, vol. 6, n° 1),
tendo sido batizado no Aeroporto
Santos-Dumont com o sugestivo
nome “Britania N® 1",

A cerimbnia contou com a pre-
senca do Embaixador Britanico, do
Ministro Salgado Filho, Mr. Tom
Sloper, além de diversas autori-
dades.

O avido, nuimero de série 414

Hudson: detalhe da torre de metralhadora do dorso.

/172, era, certamente, um dos 26
que operaram no Brasil.

Outro Hudson destacou-se na
campanha anti-submarino, em con-
sequéncia do ataque efetuado em 5
de abril do mesmo ano. O aparelho
fazia parte do efetivo da Base Aérea
de Salvador e era pilotado pelo 1°
Ten Av Ivo Gastaldoni.

A 31 de julho do citado ano, o
submarino U-199 foi avariado por
um Mariner americano ao sul do Rio
de Janeiro. O ataque foi secundado
porum A-28A e um Catalina ("' Ara-
ra"'), ambos do Grupo de Patrulha
sediado no Galedo.

Os sobreviventes da belonave,
em numero de 12, foram recolhidos
pelo USS Barnegat.

O Hudson era pilotado pelo Ten
Av Sergio Candido Schnoor. Uma
foto da época mostra a tripulacéo
em frente a aeronave 414 7173.

O Hudson serviu a FAB até fins
da década de 40. Apbs a guerra, 3
aparelhos foram convertidos em
transporte e voaram até 1955 com a
designacao C-28.

A — 28A (Hudson VI)
Caracteristicas e performances

Motor — Pratt & Whitney R-1830-
67,1200 hp.

Dimensdes

Envergadura 656"

"

Comprimento 44'4"

Altura 11710

Superficie alar 5561 pés quadrados
Pesos

Vazio 13,195 1b

Carregado 18,500 Ib

Maximo 22,360 b

Combustivel 644 Ib (1028 gal)

Performances

Vel. maxima 261 mph
Vel. cruzeiro 224 mph
Vel. pouso 72 mph
Teto de servico 27 000’
Ascensao 2160"/min.
Autonomia 2 160 milhas
Modelos

Em vista da importancia que o
Hudson representou, €& dificil de
entender por gue razao somente
um “'kit"" desse aviao foi lancado no
mercado. E possivel que os fabri-
cantes de "'kits” o tenham julgado
pouco atraente para a venda em
larga escala. Entretanto, considera-
mos inexistente esta remota possi-
bilidade, se levarmos em considera-
cado, além da opcdo oferecida pela
Airfix, as conversdes que podem
ser feitas no “’kit"" béasico.

O modelo da Airfix, escala 1/72,
embora seja detalhado, ndo oferece
dificuldades na montagem. Repre-
senta o Hudson | do Comando Cos-
teiro.

As vérias versdes do avido basi-
co diferem externamente s6 em
detalhes. A conversdo para qual-
guer uma das variantes ndo cons-
titui um problema intransponivel.

e

Detalhe do motor do Hudson.
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L-14

Converter

Converter o “’kit” do Hudson no
L-14 comercial constitui tarefa sim-
ples até para principiantes. E neces-
sario, apenas, cortar e preencher o
recesso da torreta removida e o0s
tubos exaustores nas naceles.

Fuselagem

Preencha totalmente o nariz, as
janelas, o abrigo das metralhado-
ras, a cupula de observacao astro-
ndmica e o recesso da torreta. Po-
"Je-se usar plasticard (de preferén-
cia), massa Wanda ou balsa.

O nariz transparente e as janelas
laterais eram usados em algumas
versoes civis. Se for pintado, torna-
se imperceptivel.

Preencha com massa Wanda as
linhas do porta-bombas.

Deve-se abrir uma pequena
janela em ambos os lados da fuse-
lagem, localizada atrds da porta.
Veda-se, depois, com plastico
transparente. Se o modelo ndo for
montado no pedestal, este pode ser
usado para confeccdo das janelas.

Antes, porém, de colar as jane-
las (de preferéncia com cola Polar),
deve-se pintar o interior da fusela-
gem.

Naceles dos motores

As naceles dos motores do L-14
apresentam as admissdes de ar e
refrigerador do 6leo diferentes das
do Hudson.

A abertura de admissdo de ar
localizada em cima da nacele (pecas
n’s 73 e 74) & menor e deve ser
reduzida na metade do tamanho e
colada superficialmente na fenda,
na parte posterior da nacele, em
posicao inclinada.

Podem-se usar as pequenas
tomadas do Me-109 G da Airfix ou
do DC-3 (C-47) para os refrigera-
dore_s de 6leo localizados na parte
inferior, ou reproduzi-los em acri-
lico.

O tubo exaustor externo deve
ser _adaptado, arredondado, e re-
mowda a sua parte posterior.

Finalmente, faca um tubo pitot
extra, e cole os dois na fuselagem.

g Antonio Linhares
&

- COMPORTAMENTO ——

Nao precisa ser homem,
basta ser humano, basta ter
sentimento, basta ter coracao.
Precisa saber falar e calar, so-
bretudo saber ouvir. Tem que
gostar de poesia, da madruga-
da, de passaros, de sol, da lua,
do canto dos ventos e das can-
¢Oes da brisa. Deve ter amor,
um grande amor por alguém, ou
entao sentir falta de nao ter
esse amor. Deve amar o proxi-
mo e respeitar a dor que os pas-
santes levam consigo. Deve
guardar segredo sem se sacrifi-
car. Nao é preciso que seja de
primeira mao, nem é imprescin-
divel que seja de segunda mao.
Pode ja ter sido enganado, pois
todos os amigos sao engana-
dos. Nao é preciso que seja
puro, nem que seja de todo
impuro, mas nao deve ser vul-
gar. Deve ter um ideal e medo
de perdé-lo, e, no caso de assim
nao ser, deve sentir o grande
vacuo que isso deixa. Tem que
ter ressonancias humanas; seu
principal objetivo deve ser o de
amigo. Deve sentir pena das
pessoas tristes e compreender
o0 imenso vazio dos solitarios.

PROCURA-SE UM AMIGO

Deve gostar de criancas e
lastimar as que nao puderam
nascer. Procura-se um amigo
para gostar dos mesmos gos-
tos, que se comova quando cha-
mado de amigo. Que saiba con-
versar de coisas simples, de
orvalhos, de grandes chuvas e
das recordacoes da infancia.
Precisa-se de um amigo para
nao enlouquecer, para contar o
que se viu de belo e triste duran-
te o dia, dos anseios e das
realizagdes, dos sonhos e da
realidade. Deve gostar de ruas
desertas, de pocas d’agua e de
caminhos molhados, de beira
de estrada, de mato depois da
chuva, de se deitar no capim.

Precisa-se de um amigo que
diga que vale a pena viver, nao
porque a vida é bela, mas por-
que ja se tem um amigo.

Precisa-se de um amigo para
se parar de chorar. Para nao se
viver debru¢ado no passado em
busca de memorias perdidas.
Que bata nos ombros sorrindo e
chorando, mas que nos chame
de amigo, para ter-se a consci-
éncia de que aifida se vive.
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Na industria e no transporte:
mudancas de habito?

"A industria de transporte aé-
reo atravessa, na hora atual, a mais
grave e profunda crise de sua histo-
ria. Afetada pelo preco do combus-
tivel, pela inflacdo e pela recessao
econdmica, a aviacao comercial
mundial estd — ao mesmo tempo
— sob os efeitos da enfermidade
originada das contradicOes acen-
tuadas, oriundas das mudancas de
habitos e padrdes, que foram vali-
dos durante todas as décadas ante-
riores e que hoje naomais o s&o."”
(de um analista estrangeiro).

A HORA PRESENTE

Com essas consideractes, um
exame retrospectivo € guase inevi-
tavel. Eum retorno, “‘no tanel do
tempo”’, dird que:

O Equipamento

Enguanto na década dos 60/70
as grandes vedetes aéreas foram os
jatos de todos os tamanhos (as
aeronaves a hélice foram simples-
mente desprezadas), hoje é possivel
antever a inquestionavel condena-
cdo ao desaparecimento das frotas
de aeronaves a reacao, pertencen-
tes a primeira e segunda geracoOes.
E assistir ao retorno das hélices...
agora extremamente sofisticadas.

A Operacdo

A viagem aérea, requinte de ele-
gancia e “status” social nas déca-
das de 60, dava-se a liberdade de
transformar "o deslocamento em
rota em um desfile de luxo e mani-
festacOes de “savoir vivre”. Nos
dias de hoje, com uma frota mun-
dial que chega a 10 000 avides,
capaz de transportar 750 milhdes de
passageiros/ano e 12 milhdes de
toneladas/ano, é necessario “in-
dustrializar” essa atividade e buscar
— em um dominio totalmente eco-
némico — o equilibrio financeiro
para esse transporte “"de massa...
Hoje, o uso dos meios aéreos para
transporte sdo0 uma exigéncia do
dia-a-dia. Devem ser rapidos, alta-

AVIACAO -

mente eficientes... e ao alcance de
qualguer bolsa.
E sem ""esnobacdo’...

O Planejamento

Os estudos de desempenho
operacional/comercial e de merca-
do, fundamentados em dados rela-
tiva e academicamente estavels,
permitiram projecoes também esta-
veis. Na hora atual, as Empresas —
presas pelo comportamento contra-
ditério dos usuarios, pelos impon-
deraveis custos petroliferos e pelas
variacOes dos custos indiretos de
operacao — estao-se sentindo per-
didas e chegam, involuntariamente,
a conclusdes e decisdes incorretas.
Ha gue introduzir dados e parame-
tros até entdo desconhecidos, para
enfrentar o ano 2 000...

A Infra-estrutura

Certas formulas técnicas, aban-
donadas em favor da exuberancia
das solucbes (entdo) modernas,
ameacam voltar. Os projetos aero-
portuérios, antes um investimento
cujo retorno era encarado somente
no campo operacional, hoje sdo
ciclopicos programas, de caracte-
rizacdo fundamentalmente econo-
mico/financeira, e que exigem

momentos de grande reflexdo,
antes da decisdo.
Ndo serd muito dificil admitir
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que, face a exaustdo de recursos
publicos para os custeios de obras
do tipo Londres, Roissy (Paris),
Galedo, Sdo Paulo e Belo Horizon-
te, a solucdo sejam as hidropistas e
os hidroportos e os hidroavides
para 1 000 a 1 500 passageiros...
Onde isso couber...

Novos dados, novos tempos:
novos habitos.

Wy,

— LIVIROS —

ABC do V6o Seguro — Manoel
C. Cavalcanti de Albuquerque Filho
— Edicdo Patrocinada — 179 pagi-
nas.

O autor é Oficial da Forca Aé-
rea, com uma consideravel baga-
gem na area de protegdo ao voo,
investigacdo e prevencao de aci-
dentes aeronauticos. Com uma
seguranca admiradvel e concisdo
adequada, muito inerentes a quem
vivencia os problemas, apaixona-se
e faz disso a sua “"cachaca’’, o autor
consegue, em poucas paginas, dis-
secar 0s problemas da éarea, deixan-
do conselhos que devem ser obser-
vados por todos 0s aeronautas pos-
suidores de um minimo de juizo e
seriedade. O livro ndo se dedica,
como se poderia supor, apenas aos
profissionais da aviacao; dirige-se a
todos quantos tém interesse nesta
atividade, notadamente os amado-
res.

A quarta capa encerra muito
bem a filosofia contida na mensa-
gem e nas pretensdes do autor:
"“Seguranca de v6o ndo é um sim-
ples ato egoista de ndo querer mor-
rer, mas, sobretudo, um ato de soli-
dariedade humana de nao deixar
morrer’”’.

VOO SEGURO

Ases ou loucos? Geraldo Gui-
maraes Guerra — Livraria José
Olympio Editora, 220 péaginas. A
gente ndo pode deixar de se deleitar
com o tratamento dispensado pelo
autor as memorias de Fernando A.
Coelho de Magalhdes, Tenente-
Coronel-Aviador da Reserva Remu-
nerada. Antes de terminar as dez ou
quinze primeiras paginas, o leitor,
certamente, identificaré o biografa-
do. Acontece que Guimardes Guer-
ra € um amigo de importancia do
autor e emprestou seu nome para
que o livro pudesse ser escrito na
terceira pessoa do singular. _)
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nossa presenca no ce
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O G 222 é o Gnico avido de transporte militar,
de médio raio de a¢do, atualmente disponivel
no mercado. Suas possibilidades operacionais
e sua grande confiabilidade, mesmo em condicGes
criticas de vdo, sdo assegurados pelos modernos
turbo propulsores GE T 64 P 4 D.

Sua ampla capacidade volumétrica lhe permite
transportar uma extensa variedade de cargas

(até 9 toneladas) ou 53 soldados completamente
equipados.

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

’AERITALIA

Os instrumentos de vOo e os sistemas eletronicos
mais refinados permitem-no operar em quaisquer
condi¢Ges atmosféricas, independentemente de
ajudas terrestres.

O G 222 estd homologado para emprego operacional
com uma tripulacdo de, apenas, duas pessoas.

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

de operacao.

80125 Napoli - Piazzale Tecchio 51
P.B. 3065
Tel.: (081) 619.522-619.721-619.845

soci_‘el*a
aerospaziale
italiana

Telex: 710370 AERIT



Trata-se de uma obra destinada
a divertir os leitores e, a0 mesmo
tempo, revelar dados perigosos
sobre a Aviacao Romantica, a do
arco-e-flecha, a pioneira.

Mesmo o leitor nao muito ligado
nas atividades aviatoérias certamen-
te vai gostar de ler. E um livro de
grande agrado para os aviadores da
velha guarda, embora v& mexer
com alguma coisa da alma dos
jovens pilotos. Os primeiros o lerdo
com saudade, os segundos, talvez,
com uma ponta de inveja, ou coisa
parecida. Mirages e Tigers nao pou-
sam em pastos de boi, para seus
pilotos pescarem num riacho pro-
ximo; também ndo descem em
praias para esperar a melhora nas
condictes do tempo; avibes a jato
ndo se arriscam a passar sob pon-
tes, embora, em ‘passado recente,
dois Fb6 tenham pousado numa
estrada, em emergéncia, e se safa-
do, gracas a pericia dos pilotos que
foram resgaté-los.

LIVROS

Capa do livro Ases ou Loucos?

)

Catélogo do Papel-Moeda do Brasil, Violo
Idolo Lissa
Editora Gréfica Brasiliana, 285 paginas

Representa a obra um dos mais bem
feitos trabalhos da Numismatica, no Bra-
sil: trata-se da catalogacdo de todas as
emissdes de papel-moeda, em nosso Pais,
de origem governamental, bancéaria e
estritamente local, tais como bilhetes,
notas, cédulas, bonus, apdlices e outros,
gue circularam como moeda legal, de
curso forcado ou mesmo ilegal, e que
constituiram o Meio Circulante Nacional/
desde fins do século XVIII.

O registro correto de todos os aconte-
cimentos de uma sociedade tem-se cons-
tituido. para as geracOes seguintes, na
base indispensavel para que os homens
possam conhecer Novos avancos e um
entendimento em todos os campos da
atividade humana. A histéria do papel-
moeda é parte integrante da Numisma-
tica. A obra de Violo Idolo Lissa &€ um
marco indiscutivel dessa atividade, no
Brasil, sendo recomendada ndo apenas a
colecionadores, mas a todo homem sen-
sivel e avido por entender o mundo que o
cerca.

Bengo Kazavubu

EMBRATUR
00238-00-41-2

Por tras desse numero, existe uma agéncia de viagens e turismo que garante a
trangtiilidade de suas viagens a negécio ou a turismo, para qualquer lugar do
Brasil ou do exterior.

Ela cuida de todos os detalhes:

® documentos para viagem

® reserva e emissao de passagens

® indicacao e reserva de hotéis no pais e no exterior
® reserva de servicos de taxi aéreo e helicoptero

® organizacao de excursoes individuais ou em grupo

Antes de vigjar fale com a gente: somos nos que garantimos a trangqiiilidade de
sua viagem, oferecendo também véos especialmente fretados, para Tucurui e
outras localidades.

Geral do Comércio S.A.
Agéncia de Viagens e Turismo

Sao Paulo: Rua Libero Badaré, 425 - Térreo-Tels.: (011) 239.4648/4637/4342

Tucurui

: Centro Comercial da Vila Permanente - Bloco R, Loja 3 -Tels.: (091) 787.1749/1227




REVISTA

AERONAUTICA
ENTREVISTA

OEL GLAPP

Uma conversa informal com Joel Clapp, piloto de guerra,
gozador, piloto comercial e desocupado permanente.

Muitos ja se reportaram a res-
peito da sua alegre, sempre ale-
gre, figura, apontando-o como o
grande repositorio das anedotas
da Aviacao. Ele é o proprio anedo-
tario, uma espécie de antologia
viva. O Alberto Martins Torres,
cacador do 1° Grupo do Brasil na
Segunda Grande Guerra, o Tenen-
te Torres da “Senta a Pua”, disse
que “todo aviador do meu tempo
conhece as figuras de Joel Clapp e
Homero Bezerra. A par de sua
competéncia profissional e de sua
simpatica personalidade, ofere-
ciam, a-margem, uma verdadeira
ducha de bom humor, onde quer
que estivessem”. E continua con-
tando o ex-guerreiro Torres: “As
estorias sobre o Joel, desde a sua
participacao na campanha da lta-

lia, como integrante da 12 Esqua-
drilha de Ligacao e Observacao,
sob o comando do saudoso Major
Beloc, até o fim de sua longa
carreira de piloto de linha aérea,
na empresa Cruzeiro do Sul, dao
para encher uma noitada. Como o
Homero, além das artimanhas que
engendrava, o Joel Clapp era um
caricaturista dos fatos e situacoes
que relatava.”

O jovem Joel pulou de civil
para Terceiro-Sargento, ja no
“front”. Depois de uma exposicao
de motivos, feita pelo Beloc, ver-
balmente, ao Ministro Salgado
Filho, Joel foi declarado Aspiran-
te, ainda no “front”.

E palavra corrente, hoje em
dia, que a 12 ELO travou duas

guerras: uma contra as forgas do
Eixo e outra contra as limitagcoes
do equipamento que ela propria
operava. Joel Clapp parece que
conseguia manter-se numa outra
gquerra, ponteada pelas batalhas
contra o mau-humor. Numa anali-
se mais acurada, poderiamos dizer
até que ele nao estava em guerra,
apenas cumpria o seu indizivel
prazer de voar, com seu jeito de
irreveréncia e brasilidade, ou seja
brincalhdao, mas responsavel.

Nao fora dessa forma, certa-
mente, nao haveria motivos para
encher de papel higiénico um
aviao Piper Cup e despejar sobre
as tropas alemas. Um bombardeio
desses abate o moral de qualquer
tropa adversaria. E Joel Clapp é

Nunca vi tanto homem junto — 6 000
homens dentro de um navio...

Quando fomos promovidos a Aspirante,
ganhamos um belissimo banho de lama...

Fiquei surpreso com a ultima condecora-
cdao que recebi: a Ordem do Mérito Aero-
nautico.
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esse tipo de gente, com um cora-
¢ao do tamanho de um trem, cheio
de saudades, cheio de brasilidade,
um amor que nao tem mais fim
pela Aviagao e um amontoado de
coisas engragadas pra contar.
Ingressou “aguia branca”, ou seja
piloto da reserva da FAB. Este é
um outro aspecto que talvez nao

seja de todo conhecido das gera-
¢bes mais jovens: os pilotos da
ativa ostentavam insignias em
preto e os da reserva, em branco.

Por isso Joel era aguia branca, no
comego da carreira. Voltou da
guerra, fez cursos, virou ‘“‘aguia
negra” e ficou um tempo na ativa,

até que se bandeou, de volta, para
sua empresa de origem, a Cruzeiro
do Sul. E, 14, apenas a experiéncia
de pilotar aumentou. Para o ho-
mem, para o jovemn de ontem e de
sempre, o tempo nunca passa. Na
verdade, para os herdis, os imor-
tais, o tempo, simplesmente, nao
importa.

RA — Quando comecou, ou melhor,
guando nasceu a sua vocacao para o
v60?

JC — Em 1940. Fui para o Yacht
Clube do Rio de Janeiro e comecei a
voar naqueles Teco-Teco. Parece que
levava um certo jeito para aquilo por-
que, em poucas horas, eu solei e fui
convidado para tirar o ""brevet’’; tirei e
fiz treinamento para instrutor. Nesse
periodo de 41 até 44, permaneci voan-
do la no Yacht. Depois, veio a Guerra e
eu fui voluntario para uma esquadrilha
que se estava formando para ir a Italia:
a Esquadrilha de Ligacdo e Observa-
cao.

RA — Como foi que o senhor tomou
conhecimento de que estava aberto
esse voluntariado.

JC — Eulinojornal.

RA — Foifeito um chamado publico?
JC — Foi. Ai, achei que estava em
condicGes de ir, apresentei-me, fui ao
MAer e preenchi toda a papelada. Fiz
exame médico, vacina; naquele tempo
ainda eram feitos os exames, no Exér-
cito. Entdo, passei em tudo e fiquei
aguardando o treinamento nos PT19,
no Campo dos Afonsos. H& até um
episodio engracado. Nesta época, um
rapaz que era do controle de voo, ali
do Santos-Dumont, se inscreveu e, na
hora, nao teve coragem de ir... e ndo
foi.

RA  — Quantos foram selecionados?
JC — Havia alguns que ja eram da
Aeronautica: o Cancado, Darcy, Klots,
Vissoto, Taborda, Leite e o Beloc.

RA — Estes ja pertenciam aos qua-
dros da Aeronéautica?
JC — SoéolLeitee o Beloc € que eram

oficiais da ativa; os demais eram da
reserva, 0s asas brancas.

RA — CPOR?

JC — Sim, do CPOR. Civis foram o
Franca, José Luiz, Chafic, Bittar e eu.
RA — O treinamento foi feito s6 no
Campo dos Afonsos?

JC — S6 na Escola de Aeronautica.
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RA — E qual o avido que a esquadri-
lha voou na ltalia?

JC — Um Teco-Teco Piper
chamado L 4 H, de observacao.
RA — Este avido nao foi voado aqui
no Brasil?

Cub

NUNCA VI TANTO
HOMEMJUNTO...
6 000HOMENS
DENTRODEUM

NAVIO...

JC — Antes, nao. Depois da guerra,
eles foram mandados para ca, mas nés
s6 os conhecemos l4. Eu voei Piper,
aqui no Brasil. Era exatamente igual,
s6 que tinha radio e a parte de cima da
asa e as laterais eram de plastico trans-
parente, para se poder ver pra fora.
RA — Depois do Curso nos Afonsos,
o Grupo foi mandado para onde?

JC — Bom... ai n6s fomos receber
uniformes. Engracado é que tudo era
maior; sapato era maior, talvez, por
causa do inverno; tinhamos de usar
muitas camisas por baixo, varias meias
no pe.

RA — Mas para onde foram?

JC — Em principio, ficamos em casa,
nao tinha quartel para nés, nao. Apre-
sentamo-nos no Ministério e depois de
receber todo o material, roupa, sacos
de viagem, A e B, todos cheios, leva-
mos tudo para casa e ficamos aguar-
dando a chamada. Um belo dia, cha-
maram e nds fomos para um batalhdo
de Artilharia, dentro da Quinta da Boa
Vista. Chegamos la, todo mundo de
verde e nbds de caqui. Eramos b3.
Alids, nds nos tinhamos encontrado

ali, no centro da cidade, onde agora é
um tribunal de juri, perto da Agéncia
Central do Banco do Brasil, onde rece-
bemos o0 material. Realmente, somen-
te nos reagrupamos, quando fomos
para este batalhdo. Interessante é que
as condicdes de alojamento eram mui-
toruins €, 0 que é pior, ninguém sabia
guando famos embarcar. Uma coisa
me deixava admirado: a comida era
maravilhosa! Ai, um soldado nos disse
que era a despedida, por isto & que a
comida estava tao boa.
RA — O embarque foi
claro, nao foi?

JC — Nos pegamos um trem todo
fechado, cheio de fuzileiros navais; era
proibido olhar para fora. E 1& fomos
nos para o cais do porto. Levamos
horas e horas para chegar e, mais
ainda, para embarcar. Al & que come-
cou a ficar ruim. Nunca vi tanto ho-
mem junto. Seis mil homens dentro de
um navio!

RA — Seismil?!

JC — Isto mesmo, seis mil homens e
nos, da Aeronautica, metidos & no
meio do Exército. Tinha um pessoal
com tamborins, tambores e cuicas.
Eles tocaram naquele negdcio, desde
qgue sairam do Brasil, até a chegada na
Italia, e por isto ninguém dormia. Na
hora de escolher as macas, pois eram
de cinco em cinco, umas sobre as
outras, eu, rapidamente, escolhi uma
de cima. Ai um individuo disse: -""Por
que de cima? Embaixo & melhor, por-
qgue é mais facil para descer.”” Mas, na
hora em que a turma comegou a en-
joar, ja viu né, e eu la em cima, numa
boa; a turma de baixo, s6 levando
enjd6o. Levamos dezessete dias até
chegarmos a Népoles. E o navio escre-
vendo, para a direita e para a esquer-
da, para escapar dos submarinos.
Havia ainda os treinamentos para O
caso de torpedeamento. Vieram, en-
td0, 0S NOsSSOS primeiros receios, por-
que, quando saimos, os aliados esta-

em navio,
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vam ganhando tudo. Dentro do navio,
comecou a ficar tudo diferente. Os
aliados estavam recuando aqui, re-
cuando ali. Mas acabamos chegando
bem, sem nenhum problema.

RA — Depois do porto de destino,
que foi Napoles, foram mandados para
onde?

JC — Fomos para um lugar chamado
Pistoia. Ai é que foi o diabo. Entramos
num dal de LCI, uma barcaca que
cabia uns 190 homens. Foram dois na-
vi0S que sairam do Brasil; eram doze
mil homens para embarcar naquilo. Ti-
nha barcaca que ndo acabava mais.
Entao eles dividiram, um pouquinho da
Aeronautica numa, um pouquinho
noutra. Na minha barcaca foram cin-
co. Teve um fato engracado com um
Capitdo do Exército. Eu era o intérpre-
te; alias, o pessoal todo da Aeronauti-
ca falava inglés. O Capitao recebeu as
caixas de racoes C e mandou chamar o
Comandante; disse que aquilo era mui-
to pouco para 4 ou b dias de viagem. O
Comandante da barcaca dissc que ndo
era pouco, ndo; o Capitao insistiu. Al,
o Comandante disse gue ndo era pou-
co, mas que ele ia colocar mais. De-
pois falou: "“Sabe quantas caixas des-
sas vocés vao comer? Nenhuma''. SO
isso que ele disse. E 14 fomos nos. Dali
em diante, s6 ndo enjoou o Coman-
dante da barcaca e eu.

RA — Quantos dias levou a viagem?

JC — Trés dias e trés noites, dentro
daquele negdcio que jogava mais do
que o diabo. Uma barcaca de fundo
em pleno oceano. Houve um fato inte-
ressante, um piloto nosso que ja mor-
reu, o Vissoto, estava desmaiado e eu,
como nao enjoei, fiquei gozando a
turma; fui la atras e abri uma lata de
sardinha e passei no nariz do Vissoto.
Ai ele disse “Vou te prender seu mise-
ravel”. Entdo, chegamos a Pisa e fo-
mos para um lugar chamado Sarrosori.
Léa ficamos uns dias. Levamos uma tre-
menda gozacdo, do pessoal do Exér-
cito, porque todas as barracas eram
verdes e as da Aeronautica, caqui. Um
perfeito alvo! E o que & pior & que nos
nao entendiamos nada de barraca.
Acho que quem as mandou entendia
menos ainda, pois cada piloto levou
uma barraca inteira e era para levar
meia barraca cada um, pois a barraca
era para dois. Mas o que o pessoal do
Exército nos gozou foi uma loucura.

RA — Depois de instalados, quando
foram apresentados aos avides?

JC — Os avides chegaram dentro de
umas caixas de madeira todas fecha-
das, sem asa, sem nada. Levou muito
tempo para arrumar, mas, um dia,
arrumaram e nos fomos comecar 0
treinamento. Todo mundo muito voa-
do, mas o pessoal da FAB deu outra:
todo mundo vai tornar a voar duplo.
Um belo dia, entramos num caminhao
e fomos para um campo de pouso real.
Arrumaram uma barraca muito gran-
de. Foi o maior susto da minha vida; o
campo era todo cheio de umas fiti-
nhas. Os americanos e ingleses diziam
que nao podiamos sair da fita, pois que
0 campo estava minado. Brasileiro,
sabe como é; acha que tudo é menti-
rinha. Tinha um camarada pastorean-
do uns carneiros, quando, de repente,
um carneiro sobe e 0 americano: “viu,
tem mina, nds ndao detectamos to-
das.”” Num outro dia, iamos comecar
as missdes; o Belloc — comandante
da esquadrilha — explicou como eram
as missoes. O Belloc era o comandan-
te e o0 subcomandante era o Jodo

"Torres Leite Soares. Ficamos todos a

par das missdes. Uma tarde, por volta
das quatro horas, disseram que dois
avides iriam fazer um voo de observa-
cdo, de experiéncia. Iriam um piloto e
um oficial do Exército.

NA NOSSA
ESQUADRILHA
CADA PILOTO
FEZ UMAS 75

MISSOES

RA — Este campo ficava em que
localidade?

JC — Ficava... ndo me lembro; so
pegando a minha caderneta de v6o
para ver. Era perto de Pisa. Al, eu
tomei outro grande susto, porque fala-
ram que o perigo ndo era quando noés
fdssemos, mas sim na volta, pois a
artilharia gostava de atuar quando nos
voltavamos. Entdo, para fazer o pri-
meiro vdo aqui na Italia, vai Fulano de
Tal. E disseram o meu nome. Fomos
eu e o Capitdo Gutierrez, que hoje &
General. Rodamos e rodamos, e fo-
mos para trés mil metros e passamos
para l4. Ai vimos um bocado de ativi-
dade e, naturalmente, mandaram fogo

no nosso avido. E toma de dar tiros
daquele 88 que, felizmente, nao acer-
taram, e nés voltamos. Ai foram-se
desenvolvendo as missdes. Na nossa
esquadrilha cada piloto fez umas 75
missdes. Eu tenho isto nos meus as-
sentamentos e, gracas a Deus, n6s o
fizemos muito bem feito.

RA — A esquadrilha chegou a [talia
em gue ano?

JC — Nos chegamos 14 no final dc
ano de 1944, em agosto/setembro.
RA — E ficaram la até quando?

JC — Julho de 1945.

RA — Neste periodo, fizeram as 7&
missdes?

JC — E.

RA — Quantos homens tinha a es-
guadrilha e quantos eram 0s avides?
JC — Eram 53 homens, sendo onze
oficiais-aviadores, e 11 avides.

RA — Entdo tinha um avido para
cada piloto.

JC — Cada um tinha um aviao, com
0 seu nome.

RA — E quantos observadores aé-
reos haviam?

JC — Onze.

RA — Lembra-se quem eram 0s
observadores?

JC — Lembro-me de alguns: o Co-
mandante deles era o Gutierrez. Tinha
o Villas Boas, Mario Dias, José Por-
tela, Helber, que hoje & General da
Reserva. E dificil lembrar de todos.
Houve uma coisa muito interessante.
O Villas Boas era um atleta, fazia peso.
Um dia, nds fomos fazer observacéao e
ele disse: ""Vamos fazer o seguinte.
Vou amarrar um barbantinho no seu
ombro direito e outro no ombro es-
querdo; quando quiser que vocé faca
uma curva para a direita, eu puxo 0
barbante da direita; quando eu quiser
para a esquerda, eu puxo o da esquer-
da’’. Ai eu disse: 'O, Villas Boas, n&o
& melhor colocar isto na boca? Assim,
vocé, quando quiser que eu freie, puxa
os dois. E isto la em cima. Vocé ta
brincando. Vocé acha que piloto da
FAB é comandado a barbante?"

RA — Tem algum observador que
esteja na ativa ainda?

JC — Acredito que ndo, pois ja sdo
passados quase trinta e sete anos des-
de que voltamos, e como todo 0 mun-
do tinha direito de, com 25 anos, ir
para casa, acho que foi todo 0 mundo
embora.

RA — Como era o relacionamento
entre o pessoal da FAB e os obser-
vadores?
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JC — Perfeito, muito bom. S6 um
Oficial do Exército & que teve um pro-
blema com o nosso Comandante e
com o dele.-Nao queria aceitar coman-
do da FAB. Ele era 1° Tenente da Ati-
va e, como ndo concordava, pediu
para sair da observacdo aérea. Tam-
bém ndo veio outro para o lugar dele.
NoOs vodvamos com neve e com a pista
coberta de lama e gelo. Aquele avido
ndo parava, atravessava, derrapava,
deslizava e, o mais interessante, é que
nunca quebramos. S¢6 tivemos um
acidente, um colega que, decolando,
teve uma pane de motor e se esbaga-
cou em frente.

RA — Machucou-se?

JC — N&o. O pessoal da FAB, da-
quela esquadrilha, estava com 0s ori-
xas em dia. Ali todos tinham o corpo
fechado.

RA — Houve alguma oportunidade
de uma confraternizacdo com o 1°
Grupo de Caca, que também estava na
Italia?

JC — Muita confraternizacao. E eles
eram uns tremendos gozadores. Esta-
va voando um dia e um deles mirou o
avido no meio e 4 veio fazendo uma
passagem.

RA — Tiveram alguma oportunidade
de estarem destacados na mesma
regido?

JC — Né&o. Nos éramos bem separa-
dos deles. Estavam em Pisa, e nos
praticamente na linha de frente. No&s
tinhamos muitas mudancas; chega-
vam os americanos e diziam: ““Trocar
as esquadrilhas, as 11:15 horas; pouso
do primeiro avido em tal lugar!” L& a
pista estava pronta, o0s tratores arru-
mavam, jogavam a brita, colocavam
umas grades furadas; era um verdadei-
ro formigueiro aquele negocio.

RA — O tamanho da pista qual era?
JC — Tudo 400 metros. Aviador la
tinha que rezar para decolar. Uma
coisa interessante & que era proibido
fazer acrobacia. A grande maioria
vinha alto, nariz 14 em cima, pé no
fundo, Stick na barriga, e Vap, vap,
vap, vinha rodando, perdendo altura.
Quando pousava, estava preso.

RA — E o relacionamento com a
populacdo, como era?

JC — Ah! Tivemos um bom relacio-
namento, sem qualguer prooblema.
Ficamos muito acantonados. Nos
moravamos numa espécie de aparta-
mento, mas ndo podia morar todo
mundo no mesmo lugar, nao.
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RA — Porqué?

JC — Nao podia, pois se caisse uma
bomba, acabava com a esquadrilha.
Era tudo separadinho. Juntinho co-
nosco havia um batalhdo de engenha-
ria. Eles criavam um porco que era
uma maravilha; comia o0s restos de
comida, etc. Uma noite, nds fizemos a
operacdo porco. Fomos la e roubamos
0 porco, matamos e convidamos 0s
companheiros do Exército para comer
porco. Tudo o que acontecia de errado
eles diziam que era culpa minha, mas
as idéias ndo eram sd® minhas néo,
eram de todo o mundo. A nossa guer-
ra, nds levamos na esportiva; sentia-
mos saudade, no inicio, mas deu pra
levar. A camaradagem era formidavel.
Uma coisa engracada: nos entramos
pra FAB como Terceiros-Sargentos;
depois viemos para o Rio e fizemos o
Curso de Oficiais da Reserva da FAB.
RA — Na ltalia, eram Terceiros-Sar-
gentos?

ATEDEZEMBRO,
ERAMOS 3°S SGTS.
DEPOISTODOS
PASSARAM
A ASPIRANTE.
GANHAMOS UM
BELISSIMO
BANHODE LAMA...

JC — Até aida de Salgado Filho. Ao
chegar 14, ele nos passou para Aspi-
rantes, porque todos tinhamos curso
superior e todos éramos pilotos de
companhia aérea. Eu era piloto da
Cruzeiro; outros eram da Panair. O
Beloc conversou com ele e disse que
tinha problcmas nas reunides por cau-
sa da diferenca de posto. Entao ele se
comprometeu a que, ao chegar ao
Brasil, todo mundo iria fazer o curso.
Foi interessante, pois ficamos pou-
quissimo tempo como Terceiros-Sar-
gentos.

RA — Nos perguntamos: 14 na ltalia,
qgue posto tinham?

JC — Até dezembro, éramos Tercei-
ros-Sargentos: Depois passou todo

mundo para Aspirante. Ganhamos um
belissimo banho de lama. Juntaram os
4 Sargentos que éramos nos € mais o
Cancado, Cornélio Lopes Cancado,
que era Sargento também, mas da
ativa. Af, botaram todos os cinco den-
tro da lama. Era uma confraternizacdo
formidavel. Outra coisa interessante é
que, cada vez que se fazia quinze
missdes, O americano pagava uma
medalha e ficava anotada uma para o
Brasil; depois, quando nés chegarhos
aqui, recebemos véarias medalhas.
RA — N&o tiveram nenhum problema
de avido atingido pela artilharia?

JC — Tivemos. No6s perdemos um,
mas no chdo. Os avides estacionados,
o alemdo era muito bom com o mor-
teiro e eles acertaram em cima do
avido que estava designado para servir
ao Marechal Mascarenhas de Moraes.
E destruiram o avido. Mas isto foi
antes de nbds chegarmos 14, pois o
Exército chegou nove meses antes.
Dos nossos, no6s s6 quebramos um,
numa decolagem; e os americanos
roubaram um avido nosso.

RA — Roubaram um avido? Como?
JC — Roubaram. O Klots foi a Pisa
conversar com os pilotos do Grupo de
Caca e, quando ia retornar, 0 avido
nao estava mais no estacionamento. O
Beloc entdo me designou para achar o
aviao. Sal com meu aviao e pousei em
todos os campos de teco-teco até
achar o nosso, ja naturalizado ameri-
cano.

RA — Como & que ele foi identifica-
do?

JC — E porque ainda tinha a estrela
branca brasileira. Fui ao Comandante
deles, levei o Log Bogk do avi&o; foi
uma discussado que nao acabava mais.
Acabamos ganhando um novo avido.
Eles disseram que ndo, que aquele
avido nao era nosso. Entdo nos aca-
bamos fazendo o mesmo, tornamo-
nos os piratas de la. Roubavamos
“Jeeps'’, adoidado. Americano bo-
beava e nds os naturalizavamos. Di-
zem que chumbo trocado nao doi, né?
Roubamos até do MP americano. Af é
gue deu problema.

RA — Com a vinda para o Brasil,
ficou lotado onde?

JC — Fui primeiro para o Galedo;
fizemos um pedaco do curso. Depois,
fomos para Sdo Paulo e fizemos o
segundo estagio. Depois fomos para
Porto Alegre e ai fomos declarados
oficiais, 2%s Tenentes.

RA — Foram fazer o que, em Porto
Alegre?
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JC — O terceiro estagio, que era o
NA. Era assim, Fairchild no Rio, aque-
le Vultec em S&o Paulo, NA em Porto
Alegre.

RA — Sao Paulo, onde? Em Cumbi-
ca?

JC — Em Cumbica. E eu ia-me pas-
sando recibo, porque aquele aviao nao
era facil, aquele tal de BT-15. Nos
fomos fazer um treinamento de acro-
bacia, o Cancado e eu fizemos um
parafuso que devia ser de trés voltas.
Saimos na décima segunda. Ali quase
que o guerreiro erra. Puxa! Saimos
pouquinho para bater no chao.

RA — Em Porto Alegre, qual era o
avido mesmo?

JC — Tinhao T6. Foi uma maravilha;
foi o melhor avidao que voei na FAB.
Esse avido era um espetaculo!

RA — Quem eram 0s instrutores
naquela época?
JC — Eram oficiais da reserva da

FAB e alguns da ativa. Tinham duas
bases l4: a de Tramandai e a de Ca-
noas. Ficamos em Canoas. Tramandai
era a base de caca.

RA — Tramandai, na beira da Praia?
JC — Chamava Tramandai a base
dos cacas. Tenho quase certeza. De-
pois do curso, em Porto Alegre, vie-
mos para o Primeiro Grupo de Trans-
porte. Fiquei um pouco e cheguei a
voar com 0 hoje Brig Leig. Este Grupo
de Transporte era no Santos-Dumont.
Depois fui convidado para voltar para a
companhia, a Cruzeiro do Sul. Eles
deram a entender que seria bom eu
voltar. Ai eu pedilicenciamento.

RA — Istoem que ano?

JC — Em 1946. E foi uma besteira. Eu
nao deveria ter saido da FAB, pois o
Cancado, a turma que ficou é todo
mundo Coronel e eu estou aqui de 2°
Tenente da reserva R 2. N6s nos reu-
nimos, todos os anos, na casa do Nero
Moura, na Avenida Atlantica. Est4
sempre todo o mundo do 1° Grupo de
Caca. Eles nos prezam muito, mas a
nossa Esquadrilha ficou esquecida até
ha pouco tempo. Fiquei até surpreso
com a Ultima condecoracdo que rece-
bi: a Ordem do Mérito Aeronautico, no
Grau de Cavalheiro, e 0 telegrama que
recebi, que pensei até que fosse brin-
cadeira. Telegrama assinado pelo Ga-
binete do Presidente da Republica. Foi
0 Brig Délio, que é fora-de-série, e
achou que a nossa esquadrilha mere-
Cla ser lembrada, condecorada e esta
ai a medalha.

EEE—

RA — E quais sdo os remanescentes
da esquadrilha?

JC — Os Oficiais Bittar, Klots, Darcy,
Cancado e eu. Quem me esteve visi-
tando ontem foi o Bittar que era o
comandante de DC-10 e é fazendeiro
em Aragarcas. Apo6s ter um problema
cardiaco, trouxe uma série de papéis
para ver se n0s conseguiamos passar
para a reserva remunerada, conside-
rando que a mulher do Fleming arran-
jou, depois dele morto, receber. O
Danilo Moura também conseguiu e
nés estavamos para ir a Associacdo
dos Ex-Combatentes, fazer um reque-
rimento para o Ministro, para ver se é
possivel. Pelo menos, se ndo for possi-
vel passar para a reserva remunerada,
nos dar o direito de usar o Hospital da
Aeronautica. Porque hoje ndo esta
facil.

RA — Mas, voltando a guerra, em
questao de voo, durante as missdes
nao ocorreu nenhum fato interes-
sante?

JC — E claro, varios. De gozacio,
uma vez jogaram uma bomba dentro
de nossa esquadrilha. Parecia um
petardo de canhdao, mas nao explodiu.
Al tinhamos um alemao (brasileiro) 1a
conosco, o Klots, que escreveu: ""Fa-
vor enviar a fabrica e explicar porque
nao explodiu. Forca Aérea Brasileira”.
Arranjamos um para-quedas pequeno
e eu fui 1a em cima dos alemaes e soltei
a carga. Nado sei se eles receberam
com esportividade. Fizemos, também,
um bombardeio simbolico em cima
deles com papel higiénico. Pegavamos
um monte de papel higiénico e tome
de jogar papel em cima dos alemaes.
Nos tinhamos um outro tipo de mis-
sdo: jogavamos armas para 0s ‘‘parti-
sanos’’ nas montanhas.

RA — Quem fornecia estas armas?

JC — Acho que os americanos. Vi-
nham nuns sacos de lona com uma
bandeirola atrds e nds passavamos
baixo, como quando se jogava mensa-
gem. E lancamos muitos desses far-
dos. Eram fuzis-metralhadoras, comi-
da, etc. Um fato interessante, no meio
de tantos nessa guerra: aquela Divisao
147 alema, que se rendeu ao Exército
Brasileiro, lembra? Quem levou o Ge-
neral Mascarenhas de Moraes e o Ge-
neral Castelo Branco, que naquela
época era Coronel, fomos o Fleming e
eu. O Beloc me chamou e disse que
eu tinha de levar o Coronel a um lugar
denominado Alessandria. Pedimos um
mapa e descobrimos que 1a nao tinha

campo nenhum. Ai o Coronel Castelo
Branco disse: — N&o tem problema,
nao; tem uma rua muito boa la. Fui
com eles e o outro avido foi vazio, com
o Fleming. Pousamos 14 e, depois de
uma hora, vem um monte de "‘jeeps’’
com o General Mascarenhas de Mo-
raes. O Coronel disse: — Olha, vocé
vai levar o Comandante da Forga Expe-
dicionéria. Ai coloquei o para-quedas
no General e expliquei como funciona-
va. Decolamos, fomos para o norte da
Italia, Mildo. S6 n6s dois, sem nenhu-
ma cobertura. Eles haviam-nos dito
que, ap6s 0 pouso, viriam uns ameri-
canos para tentar tratar de determina-
dos assuntos. Mas ndo nos disseram
que seria o fim da guerra. O Fleming e
eu ficamos com os avides no campo e
cles foram todos embora. Meia hora
depois, toca a aparecer gente & paisa-
na, de metralhadora. O Fleming falava
pouco e grosso: ““Eu ndo vou morrer
assim, nao. Eu tenho uma 45 aqui, e
vou escolher uns desses e vou tocar
ficha". Eudisse: " — E melhor n&o tirar
a pistola”. "E sim, disse ele — tire a
sua também.”" Fizeram uma roda em
torno do aviao e ficaram & sem dizer
nada. Ficaram assim até a chegada
dos americanos, quando entdao se
mandaram.

RA — Na volta, o General e o Coro-
nel comentaram alguma coisa sobre o
fim da Guerra?

JC — Nao disseram nada. Pousamos
em Alessandria quase a noite. E ai deu
aquela idéia de jerico. Vamos voltar
para a esquadrilha. Teco-Teco sem luz
de navegacao, sem gdnio, sem nada.
Quasé pousamos dentro de uma la-
goa. Acabamos acertando com 0 cam-
po e ganhamos um elogio, entre as-
pas, pela besteira de voar a noite.
RA — Quantas movimentactes fo-
ram feitas nesses quase dez meses na
Italia?

JC — Fizemos a viagem até Napoles,
depois fomos para Pisa, apOs Sarro-
sori, que era o campo de caca dos reis
de Italia; depois nos deslocamos para
Porreta Terni. Al ficamos muito tem-
po. Depois nos deslocamos la para o
norte da Italia, j& para entregarmos 0s
avides. E aconteceu que nao era la.
Fomos para um lugar chamado Bres-
cia, no fim da ltalia, quase na lugos-
lavia. E 0 negocio era ao contrario; nos
tinhamos que deixar os avides em Né-
poles. Ai voltamos tudo outra vez,
entregamos os avides e ficamos em
uma espécie de campo de concentra-
cdo. Tomaram as armas, tomaram
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tudo e ficamos la dez a quinze dias
esperando embarque. Podiamos sair,
mas tinhamos que voltar para 0 acam-
pamento para pernoitar. Isto foi o fim
da guerra para nos. Apds o estagio
que ja contei, pedi meu licenciamento,
ganhei um enorme elogio e fui para a
Cruzeiro do Sul. Desenvolvi a minha
aviacao durante um bocado de tempo.
Fiz curso de Convair, nos Estados Uni-
dos, e tirei o primeiro lugar entre to-
dos, talvez porque eu soubesse inglés
e 0s demais tivessem dificuldades. O
resultado saiu até no jornal do Conso-
lidated Vultee Aircraft, em virtude da
nota que eu tirei: 97,30. Voltei para o
Brasil e, chegando aqui, havia uma
greve. O negdécio estava muito confu-
so e eu disse que ndo estava nessa.
Disse para a Diretoria que voar eu
n&o ia, mas nao aprovava a greve, e fui
para casa porque nao tinha outro jeito.
Al deteriorou a minha estada na Avia-
cao Comercial; tiraram-me do Convair,
botaram-me de novo no Douglas e eu
acabel pedindo demissdo. Encerrei a
minha carreira tristemente, porque
esta confusdo toda de greve foram os
comunistas da Aviacao Comercial, que
havia bastante, que fizeram. Pedi meu
desligamento do Sindicato dos Aero-
nautas, pois achava que aeronauta
nao tem nada que se envolver em
politica. Querer mudar o presidente da
companhia! Nés trocdvamos a nossa
técnica pelo salario e era isto que eu
achava que tinha de ser. Eu fui embora
e depois ainda houve varias greves.

RA — Emque ano foiisto?

JC — Naqguela época em que tinha
muita encrenca, muita greve. Tempo
final de Juscelino e inicio de Jango.
Foi nesta época triste para o Brasil que
abandonei a carreira.

RA — E deixou de voar?

JC — E, deixei. Nunca mais voei, a
nao ser de passageiro. A maioria dos
comandantes que andam por ai foram
meus co-pilotos da VARIG, da Cruzei-
ro. Eu tenho uma vantagem. Passei o
meu tempo todo na Aviacdo e nunca
escrevi uma linha contra ninguém.
Aviacao é boa, se ndo estiver mistura-
da com politica. Alias, os politicos sdo
politicos, 0s técnicos sdo técnicos.
Misturou os dois, ndo ha vantagem
para ninguém. E prejudicial para am-
bos.

RA — N&o se dedicou a nenhuma
atividade aérea depois de sair da Cru-
zeiro?

JC — Voei um pouco numa campa-
nhia chamada NAB. E até cheque sem
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O GRUPODE CACA
ERA UMA COISA
MUITO MAIOR. ..
ELES ERAM OU ASA
BRANCA OU DA
ATIVA E NOS NAO
ERAMOS NADA

fundo me deram de pagamento. Figuei
muito pouco, talvez uns trés meses.
Fiz trés vbos, trés panes. Andando
com um motor s6. Eu acho que eles
eram favoraveis a um motor s6, pois
era sO decolar e “pumbal” emban-
deirava. E assim eu desisti da NAB e
nao fui para outra.

RA — A esquadrilha ndo tem o héabi-
to, a maneira do Grupo de Caca, de se
reunir periodicamente?

JC — O Grupo de Caca era uma coisa
muito maior; eles tinham muitos pilo-
tos. Eles eram ou asa branca ou da
ativa e ndés ndo éramos nada. Quem
podia fazer alguma coisa nunca quis
fazer. O pessoal todo muito retraido.
Beloc morreu logo em seguida, num
desastre da Real. O Leite foi ser prefei-
to em Santos. E esses cinco que res-
tam tém-se encontrado na casa do
Nero Moura.

RA — Dizem que estas reunides na
casa do Brig Nero Moura sdao muito
agradaveis.

JC — E. Realmente, sdo. O pessoal
conta casos. E muito interessante.
RA — Quer dizer que nao tem um
evento, uma data, um local onde os
remanescentes se rednam?

JC — Nao, ndo tem. Além do mais,
se fosse feita uma reunido agora, acho
que ja ia juntar muito pouca gente. Eu
acredito que aqueles soldados, sargen-
tos, suboficiais ja devem ter morrido.
Nés éramos muito mais mogos que 0s
outros. Uma coisa interessante. Sabe
guem acabou com a esquadrilha? O
Exército. O Exército fez um boletim ou

coisa semelhante e acabou com ga
esquadrilha.

RA — Acabou com a esquadrilha,
aqui no Brasil?

JC — Naéo, foil4 na ltalia. Nos ja che-
gamos aqui s6 oficiais da FAB, sem a
esquadrilha: A esquadrilha ndo devia
ter acabado, nao. O que n6s temos de
citacbes de todos 0s generais, nao
esta escrito. Eu fiz uma missdao com
ingleses; fui com o chamado Capitdo
Piper. Eles tinham 60 Teco-teco e ti-
nham caido todos. Necessitavam fazer
uma observacdo, pois faziam a prote-
cédo de todos os campos. Conversei
com este inglés que era observador
aéreo e ele disse que, depois de El
Alamein, eles foram-se perdendo, per-
dendo e acabaram.

RA — Voltando um pouco atras,
pergunto: nas horas de lazer, que fazia
o pessoal 14 na Italia? Depois de certo
namero de missdes, ndo havia uma
licenca?

JC — Havia; depois de 15 missdes
tinha direito a uma semana. Mas nos,
nas /5 missoes, tivemos uma semana.

RA — S¢?

JC — S¢! La se trabalhava (risos)!
Tinha que estar sempre pronto para
decolar. N6és ganhavamos um cartao
com os sete dias num lado, e vocé
podia levar um acompanhante para
Roma. E la nds passavamos estes sete
dias, indo a teatros e nos divertindo.
Uma vez, fui passar dois dias em Vene-
za. Estdvamos o Beloc e eu. Eu queria
ver Veneza e 14 fiquei a pé, pois tinha
um Coronel do Exército que pediu para
voltar de avido, e o Aspirante natural-
mente ficou. O Aspirante voltou aquilo
tudo de “'jeep”’. O que foi feito na ida,
em duas horas, na volta durou quase
vinte.

RA — Depois da guerra, ndo houve
uma licenca?

JC — Sim, tivemos trés meses.

RA — A licenca foi gozada no Brasil?
JC — Foigozada no Brasil.

RA — Diga mais uns fatos interes-

santes da rotina na ltalia.

JC — Na ltélia? Fizemos um banhei-
ro a gasolina, em baixo de uma lata,
para termos banho quente. O frio 14
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nao era mole; 25° abaixo de zerol A
hora do banho era quando um piloto
olhava para o pescoco do outro e
contava: uma, duas, trés, quatro ris-
quinhas de sujeira. Af pegava o capa-
cete, enchia de agua quente. Vocé
tomava banho e saia batendo o quei-
X0. v

RA —

JC — Nao. Eradentro da barraca. Ao
ar livre, ndo dava, ndo. Uma vez, fui
tomar um banho num rio. Corri, corri,
corri e fui para um rio gelado & bessa; e
|4 tinha um italiano e eu perguntei: Os
Jlemdes tomavam banho aqui? (Te-
desco se banhava aqui nel fiume?)
"Sim, Tedesco tutto giorno’. Puxal
Dei um mergulho e quase viro picolé.
Quem tomava banho, ndo voltava.
Acho que ele se esqueceu desse deta-
Ihe. Vocé perguntou sobre as horas de
lazer. De manha, acordavamos, famos
para o rancho e ganhdvamos cigarros.
Eu n&o fumava, pois cigarros valiam
ouro. Ganhavamos creme de barbear,
gilete, talco, cada dia vinha uma coisa.
Foi a melhor guerra do mundo. Eu
nunca tinha comido tanta galinha,
peru, ovo, queijos maravilhosos, uma
comida excelente.

RA — Quer dizer que o passadio era
excelente. Quem fazia o rancho?

JC — Dos nossos 53 era um cabo
que era meio maluco, o Bicudo; ele
cozinhava com um fuzil nas costas. Ali
um oficial perguntou a ele o que era
aquilo. E ele: "Pode haver um comba-
te’’. Café era engracado; enchia-se um
latdo com café em po e entdo jogava-
se dgua quase fria e ndo coava. O cabo
Bicudo era muito vivo. Apds o café,
ele recolhia o resto do pd, secava,
colocava um pouco de pd novo em
cima, empacotava e vendia para o
italiano como novo. Durante todo o
tempo da guerra, nunca faltou nada. O
americano so6 ficava espantado com a
quantidade de aclcar que nds comia-
mos. Americano come muito pouqui-
nho agtcar. E o que a gente pedia de
acucar ndo estava ‘‘no gibi"’. O unifor-
me €& que era uma pena; chegava
determinado dia, ia tudo fora. Rece-
biamos tudo novo. Era um periodo de
trés meses a duracdo dos uniformes;
apds esse tempo, recebfamos tudo
novo.

RA — Como foi a sua passagem na
Aviacio Comercial?

JC — Creio que fui o co-piloto de
formacao mais rapida da Comercial.

O banheiro era ao ar livre?

EU ENTREI PARA
UM ESTAGIO QUE
DURAVA SEIS
MESES E O FIZ EM
UMA SEMANA

Eu entrei para um estagio que durava
seis meses e o fiz em uma-semana.
Criei logo o primeiro problema dentro
da Cruzeiro, porque eles me designa-
vam motores. Eu chegava para o ale-
mao instrutor da matéria e dizia:
“Quando estiver pronto para fazer o
exame, vocé me examina?” e Ele:
“Examino’’. “Entdo estou pronto”’. Ele
fez entdo tudo o que é pergunta. Pas-
sei. Meteorologia, tudo, tudo igual. Af
mandaram chamar-me e disseram que
0 estagio nao era assim. Mas, ja era
tarde; eu havia feito tudo e fui para o
v00. Fiz uns poucos vbos de co-piloto
e vieram os americanos, pois a Cruzei-
ro tinha comprado os DC-4. E fomos
nos que falavamos inglés: Tupinamba,
Carlos Niemeyer, Edmundo, uns cinco
ou seis. Aconteceu, entdo, uma coisa
engracada. NoOs voadvamos pelo sis-
tema americano e o0s alemdes ensina-
vam pelo sistema alemdo, que era
diferente. Eles achavam |4 na Alema-
nha que a bolinha era centrada com o
pé e que 0 ponteiro era colocado com
a asa. Ai nos faziamos ao contrario do
que os pilotos alemdes da Cruzeiro
faziam. Deu um bolo danado e os
americanos diziam que eles estavam
certos: a bolinha com a mao e o pon-
teiro com o pé. Aconteceu que 0S CO-
pilotos estavam prontos para serem
Comandantes de DC-4 sem serem de
DC-3. Durante minha estada na Avia-
cdo Comercial, fiz muitas gozac0es.
Uma vez, peguei os cachorros da cos-
ta e os troquei de cidade. Pousava,
chamava o cachorro, botava dentro do
porao, levava para outro aeroporto, e
fui trocando tudo. Os cachorros fica-
ram como doidos; nao sabiam onde
estavam. Ai, quando passei a voar
para o Rio Grande, topei com um

1 ————————,—————

funcionéario do DAC que me disse: ''Se
tocar no Perigo, eu te mato!”” (com
aquele sotaque galcho) Af eu disse:
Eu nunca fiz nada. Ele: "“Eu sei, vocé
tem essa mania’’. Mas ele bobeou e eu
acabei trocando o Perigo de lugar,
também. Amarrei, certa vez, uma
galinha pelo pescoco e soltei pela jane-
la. Eu vinha voando de Mato Grosso
para o Rio; nos traziamos, no pordo da
frente, galinha, ovo, o diabo |4 dentro.
Eu peguei uma galinha e amarrei com a
corda de segurar carga, e soltei pela
janela. Foi- o maior bolo dentro da
cabina. Quando todo mundo olhava
por um lado, eu soltava pelo outro, e
viemos assim até Sdo Paulo. E eu dizia
para os passageiros: ‘'Nao é possivel
ter bicho nenhum! Como ele vai voar
com a velocidade do avido?’” Mas eles
ndo ficaram muito convencidos. Uma
vez eu dei uma gozada num politico
que até j& morreu. O voo atrasou em
Sé&o Paulo e ele veio nos chatear na ca- -
bina. Eu usava um fone pequeno, auri-
cular, que tinha um reostato. Enfiei o
fio por dentro da manga. Af o Deputa-
do aborrecido comecou a falar e eu
disse: — “Um momentinho, fale aqui
porgue ndo estou ouvindo bem. Af ele
falou e eu mexi no potencidémetro e as-
sobiei fiu, fiu... "acho que a pilha des-
carregou’’. Af um camarada disse: ' —
Piloto ndo pode ser surdo, ele esté te
gozando"'. Foi o Diabo. O cara queria-
me bater. Uma boa era trocar o ovo
das caixas de lanche de cozido para
cru. Vocé pode imaginar, quando o ca-
ra quebra a casca... E tem uma que é
meio morbida. Durante uma viagem,
morreu uma passageira e, no destino,
eu ia descendo, com o corpo nos bra-
cos, quando um reporter perguntou:
— De que foi que ela morreu? Olhei
para um lado, para o outro, e disse:
""— Ainda ndo aumentaram o lanche"’.
Nesta, quase que fui para a rua. Esta
foi @ minha maneira de levar a vida,
alegre e satisfeito, pois voava por pra-
zer, ndo voava por voar. Fazia porgue
gostava. A coisa agora esta facil. E s6
botdo; ndo se faz nada. Naquele tem-
po nosso, era ida e volta ao Acre,
na mao. E contando os igarapés. Se
perdesse um, nao se achava mais. O
gbnio sd entrava dez minutos fora,
quer dizer, vocé ndo podia estar mui-
to fora da rota. E isto é que é a vida da
gente. E hoje sou um desocupado per-
manente.
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EoGERRIGERSHARK

De todos os projetos aeronauticos
americanos atualmente em desenvol-
vimento, um dos mais importantes e
nascido com caracteristicas de éxito é
sem duvida o “F 5G TIGERSHARK".
O F bG esta sendo desenvolvido para
competir com o F16, da GENERAL
DYNAMICS, na substituicdo dos F
bA, E, vendidos fora dos Estados Uni-
dos, e recebeu a designacdo de "IN-
TERMEDIATE EXPORT FIGHTER
AIRCRAFT", ou simplesmente FX.

Ao trocar os dois turbomotores
""General Electric’” J85 de 5 000 libras
de empuxo do F 5E por um turbofan
GE 404-100 de 17 000 libras de empuxo
(motor usado no F-18A Hornet da
McDonnell Douglas construido para a
Marinha dos USA), a NORTHROP
estd desenvolvendo um avido de am-
plo aspecto de rendimento. Combi-
nando uma grande aceleracdo com
enorme capacidade ascensional, o
F 6G terd uma velocidade maxima de
Mach 2.0 em grande altitude, manten-
do as caracteristicas de seguranca e
manobrabilidade dos primeiros mode-
los do Fb. Somando as vantagens do
conjugado, radares de ataque mais
eficientes e modernos com misseis de
novo desenho, o novo avido terd uma
incrivel capacidade operacional para o
seu, atualmente (na prancheta), mo-
desto preco de 7 milhdes de délares.

O F BG é produto do desenvolvi-
mento de uma grande familia de aero-
naves de caca construidas pela
NORTHROP. Ela teve origem no inicio
da década de 1950 com o projeto de
caca monoplace designado N156, pro-
posto para uso pela Marinha dos Esta-
dos Unidos a partir de porta-avides de
famanho reduzido. Mas este tipo de
porta-aviGes foi retirado de servico, e
as atencdes da NORTHROP em rela-
¢ao ao N156 direcionaram-se em trans-
formé-lo para operacdo a partir de
bases terrestres. O objetivo a atingir,
pelo emprego de novos conhecimen-
t0s no campo da aerodindmica, moto-
res mais leves e de tamanho reduzido,
misseis precisos e autodirigidos (AIM-
9—SIDEWINDER), era atingir c mesmo
rendimento do FLOO SUPERSABRE,

€OM um avido muito mais leve e mais
barato.

. Po_r ironia, o resultado do trabalho
ploneiro da NORTHROP, no campo
dos cacas ligeiros, foi um pedido da
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FORCA AEREA dos Estados Unidos,
para uma versdo de treinamento avan-

cado de dois lugares que substituisse o
LOCKHEED T-33.

O primeiro YT-38 TALON voou
em 10 de abril de 1959, e em janeiro de
1972 foi construida a ultima aeronave
T38 de numero 1.189. Este avido tem
um peso bruto de 11 600 libras, e est4
equipado com dois motores J85-GEJ
de 3 850 libras de empuxo, e tem uma
velocidade . méxima em torno de
MACH 1.30. Possui um grande mérito:
0 do mais baixo indice de acidentes
entre os avides militares supersdnicos
no mundo.

O avido de caca, entdo, teve que
esperar até maio de 1962 para o seu
lancamento, quando o Departamento
de Defesa anunciou que o M 156 F
havia sido escolhido para equipar as
forgas aéreas das nacdes amigas, de
acordo com o “Military Assistance
Program” (MAP). Com novo desenho
e nova designacao F bA (F 5B para o
biplace de treinamento), o “Freedom
Flighter’” entrou em producdo nao
somente para atender os paises do
MAP, mas também para outros paises
como Espanha, Canadéd e Noruega.
Mais de 1 100 F 5A e F 5B foram
construidos para mais de 20 paises. O
monoplace tinha um peso bésico de

13 170 libras, e um maximo de 19 860
libras. Era equipado com dois J 85-GE-
13 de 4 080 libras de empuxo cada um
e uma velocidade méaxima de Mach
1.40 em grande altitude. O biplace nao
possuia 0os canhdes de 20mm, era um
pouco mais leve e alcancava somente
Mach 1.34.

Doze F BA ligeiramente modifica-
dos foram avaliados pela USAF no
Vietnam, em 1965-66, de acordo com
0 programa ‘‘Skoshitiger’’, mas con-
clui-se que o0 FJA tinha pouco empuxo
€ peguena autonomia-para missdes de
ataque ao solo. O resultado da avalia-
cado foi o desenvolvimento do F BE
Tiger ll, nos quais foram instalados
motores J85-GE-21 de 5 000 libras de
empuxo e uma fuselagem mais larga
para conter tanques maiores, avides
modernizados, “flaps" de manobras e
"slots’”" de bordo de ataque maiores.

O FBE tem um peso béasico de
15 650 libras, um méaximo de 24 680
libras e uma velocidade méaxima de
Mach 1.64. O biplace F5F é ligeira-
mente mais pesado e esta limitado a
Mach 1.63. O F5E voou pela primeira
vez em 11 de agosto de 1972, e o total
de pedidos ja atinge atualmente a mar-
ca de 1 300 avides.
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O FBE pode ser empregado nas
missdes de defesa aérea com bom
tempo e estd sendo usado tanto pela
USAF quanto pela USN para treina-
mento de combate aéreo. Mas o F bE
nao pertence a mesma classe dos
F-16A Fighting Falcon, e chegaréa o
momento em que 0s cacas fabricados
fora dos USA oferecerdo melhores
rendimentos em combate. Tai-uan e
Coréia do Sul, entre outros, estdo
pressionando os Estados Unidos para
um programa visando ao mais rapido
possivel substituir os F bE.

A administracdo CARTER inicial-
mente proibiu o desenvolvimento ou
modificagBes de armas visando so-
mente a exportacdo. Mas essa politica
foi modificada pelo Departamento de
Estado em janeiro de 1980. Ficou acor-

- dado que, em certos casos, a expor-

tacdao de um caca intermediario (por
exemplo um modelo entre o F5E e o
F16A, no que se refere a custo bene-
ficio) seria de interesse nacional, mas
que o Governo dos Estados Unidos
ndo financiaria o desenvolvimento
desse FX.

Esta proposta provocou o desen-

volvimento de dois avides: o Northrop
F-bG (uma versdao mais potente do
F BE) e 0 F16/79 da General Dynamics
(uma versao com poténcia reduzida do
F16A). O primeiro F16/79 voou em 29
de outubro de 1980, mas, apesar dos
esforcos desenvolvidos para vender o
avido a Venezuela, produziu pouco
interesse no mercado. Os clientes
potenciais para a categoria do FX pare-
cem estar esperando ver o F JG, que
estd previsto para voar em setembro
de 1982, com entrega calculada para
julho de 1983.

"Além do aumento de 60 por cento
em empuxo, 0 FbG sera diferente do
FbE por ter uma entrada de ar mais
larga, com melhor rendimento, “‘slots’’

de bordo de ataque maiores, uma asa-

de construcdo mais robusta (9G), uma
fuselagem ligeiramente mais larga,
rodas e freios melhorados e uma nace-
le de novo desenho com melhor visi-
bilidade para tras. As opcGes para 0s
avides incluem um novo radar General

Electric e um sistema inercial Honey-
well.

Objetivando manter as caracteris-
ticas de seguranga e manobras das pri-
meiras séries dos Fb, foi mantido o
mesmo desenho da fuselagem poste-'
rior na fuselagem mais estreita do
FBG.

O F 5G mantém o controle mesmo
em grandes angulos de ataque de até
60 graus, e & a prova de parafuso.

Sendo pouca coisa mais pesado do
que o F bE, tem um peso de decola-
gem normal de 17 110 libras para um
maximo de 26 140 libras. A distancia
de decolagem em configuracao lisa foi
reduzida em 28 por cento (para 1 450)
nas condicOes-padrao, e um aumento
de 48 por cento na razao de subida que
se situa em torno de 50 300 pés/minu-
to. A aceleracdo de Mach 0.90a 1.2, a
30 000 pés, melhorou em 48 por cento
e se faz no tempo de 30 segundos, e a
velocidade méaxima em torno de
Mach 2.0 aumentou em 22 por cento.

O Tigershark combinaréd o seu
baixo custo com um bom rendimento
em emprego nas missdes de defesa
aérea, dando, deste modo, um bom
indice  custo-beneficio. Para aqueles
paises que compraram o F bE, nao
haveréa preocupacdes, visto que a pro-
ducado inicial desta terceira fase de
desenvolvimento do caca ligeiro da
Northrop est4 apenas comecando. Um
aumento de empuxo do motor F 404
para 18 000 libras ja esta garantido e ja
se esta pensando em aumentar para
19 000 libras de empuxo a atual potén-
cia do motor.

Em decorréncia deste aumento de
poténcia, o F bG aceitara cargas mais
pesadas e receberd um aumento da
area alar, o qual melhoraréa sua capaci-
dade de manobras em um combate
aéreo.

Por todas estas razdes, a Northrop
espera alcancar o indice de vendas em
torno de 1 000 aeronaves.

(Traducdo e Adaptacao do artigo
de Roy Braybrook, publicado na Revis-
ta Aero, de novembro de 1981).

e
;M )
¢ 4




"Outra partida, agora sem injecdo
de combustivel!”

Duas vezes tentaramos e 0 motor
direito ndo dava sinal de querer pegar.
Esperados 0os minutos previstos, insis-
tiramos, mas agora nos cabia fazer
uma tentativa no outro motor; no en-
tanto, o mecanico atras de nos, de pé
na cabina, deu o "bizu’ magico que,
certamente, faria o motor funcionar.

" — E deu certo!

4 O outro motor ndo demorou a fun-
Clonar e agora o velho C47 se balan-
¢ava no terreno irregular de grama,
pedriscos e buracos, em direcdo a
cabeceira-da-pista de Conceicdo do
Araguaia.
) O citado mecanico e o denominado

bizu"" que fez o motor funcionar fa-
Zzem parte do folclore do CAN e ha
Outras historias que abordam diferen-
te?s aspectos, entre os quais © huma-
nistico dos membros de equipagens de
VOO gue muitas vezes parecem verda-
dewo; "paisanos'’, porém tém alma de
genuino militar, coracio de profissio-

nal competentissimo e se desempe-
nham com a naturalidade de quem
nasceu para aquele mister e parece
que sempre foi daquele jeito e jamais
envelhecera.

Muitos partiram em viagem sem
volta, direto ao céu e a gloria, deixan-
do um lugar logo preenchido por um
substituto a altura nas escalas de véo e
na manutencao dos avides, mas um
vazio nao preenchido na presenca aféa-
vel e na palavra amiga para os seus
intimos.

Sobre uma dessas figuras cou-
be-me uma passagem que demanda-
ria uma longa série de sessdes de estu-
do da personalidade humana ou de
normas de comportamento ou, ainda,
de procedimentos de liderancas, caso
a encarassemos Como um caso a parte
€ Nao como uma quase rotina, pois
muitos sao como ele ou tém procedi-
mento idéntico em situacdes seme-
lhantes.

A tripulacdo do nosso voo ao Acre
éramos o Major Comandante do avido-
velha aguia do CAN, eu — um jovem

Luiz Pedro Miranda da Costa

capitdo recém-declarado primeiro pilo-
to — cheio de conhecimentos tedricos
dos regulamentos do CAN, das nor-
mas de procedimentos do avido e,
também, dos regulamentos disciplina-
res, que os aplicara, e bastante, em
alguns anos de Afonsos; completavam
nossa equipagem o Radiotelegrafista
— com sua presenca discreta, mas
ainda sem os tracos dos tiques nervo-
s0s dos mais antigos, com muitas ho-
ras encerradas naqueles acanhados
cubiculos do radio, batucando seu Co-
digo Morse e nos fornecendo o estado
do tempo ao longo da rota — e o
Mecénico que me chamou a atencdo
por seu aspecto pouco marcial, sem a
cobertura na cabeca — o que o0 eximiu
de nos fazer continéncia — mangas ar-
regacadas, calca e camisa do uniforme
de vbo, em vez de calca de brim e
camisa de manutencdo que seriam de
esperar de quem estivera sanando uma
pane no motor.

Seu comentario deixou-me em
guarda: "'Este motor direito vai dar
trabalho...!"”
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O "velha 4guia” nio se impressio-
nou: ""Déa para sair do Galedo?"”

Ele: “"Se o Sr.
do, da".

Cumpridos os rituais que precedem
todo vdo de linha, conseguimos deco-
lar, e a primeira etapa com destino a
Sao Paulo surpreendentemente se deu
sem alteracao, pois 0 costumeiro ne-
voeiro de manha de inverno estava
ausente e pousamos sem atraso.

usad-lo com cui-

Feito o plano de vdo, tomado o
cafezinho, “lavadas as maos’’, demos
ordem para embarque e nos dirigimos
para o aviao. Encontramos o Mecanico
debaixo da asa do avido com o unifor-
me limpo, sem manchas de 6leo, com
uma chave de fenda na mao, uma
expressao de descrenca e o comenta-
rio: ""Esse motor ndo passa de Campo
Grande."”

Ai estava a chave do mistério; o
nosso amigo estava preparando ©
pano de fundo para uma gloriosa troca
de motor em Campo Grande, o que,
certamente, lhe renderia uns pares de
dias junto a alguém de seu interesse.
S6 podia ser isso, dado aquele jeitdo e
suas significativas indicactes de onde
iria ocorrer o agravamento do defeito
do motor.

Como o "velha aguia’ ndo se emo-
cionou, guardei meu comentario para
uma posterior anélise retrospectiva
dos fatos; concluiria pelo dolo do “ir-
responsavel”’ que nos permitira deco-
lar do Galeao com um motor em mau
estado, porque queria passar uns dias
em Campo Grande.

Um fato algo estranho era que o
motor ndo trepidava em vdo e, embora

caisse um pouco mais de rotacdo do
que o usual nos cheques dos magne-
tos, estava dentro dos limites. Esses
limites eu os conhecia bem, pois aca-
bara de montar uma prova para a
Secdo de Instrucdo do COMTA e esta-
va com muita disposicédo de checar os
conhecimentos dos pilotos sobre os
limites dos instrumentos e outros nu-
merozinhos cabalisticos; havia dosado
bem o questiondrio com itens sobre
esse tema.

Prosseguindo o véo, a historia se
repetiu no campo de Trés Lagoas (ain-
da ndo existia Urubupunga, meus jo-
vens!). Ao aproximarmo-nos do aviao
para preparar a proxima decolagem,
encontramos outra vez aquela cara de
descrenca, um repetido prognostico
de que ndo passariamos de Campo
Grande e o meu "“acumulador de ra-
z0es'’, obviamente, prevendo uma tro-
ca de motor em Campo Grande, com o
respectivo atraso de dois ou trés dias,
em uma viagem de cinco.

Pousamos em Campo Grande e
quase desci com bagagem e tudo.
Como era hora do almocgo, resolvi
aguardar o desfecho, enquanto apres-
sdvamos O passo para ndo atrasar a
proxima decolagem — que nao have-
rial

Dirigimo-nos para o Rancho e insi-
nuei a possibilidade de um pernoite
para sondar o “velha aguia”’, mas ele
estava confiante na maquina e

prognosticou uma viagem tranquila
(cheguei a pensar que ele estava man-
comunado com...ndo, ndo tinha o di-
reito de pensar, e naopensei...).

Uma pista pioneira na Amazdnia.

28

O almoco ndo foi mau e voltamog
céleres para apanhar a bagagem, istg
&, para a nova decolagem.

O cenério estava pronto: ele, desta
vez, com o uniforme de manutencio
um pouco sujo, mas ndo muito; g
mesma chave de parafusos na mio e,
no olhar, uma expressdo de vitdria.
Nao havia mais duvidas; agora era
certo o diagnoéstico. Vamos ouvi-lo:

“"Major, achei a pane! Era no vibra-
dor, etc. e tal. Consegui resolver com
0 material da caixa de suprimento do
aviao e acho que ndo vamos ter mais
problema"’.

Sera que ouvi bem?

E o pernoite?

E o gatilho preparado para dispa-
rar, ou melhor, parar o avido em Cam-
po Grande?

O "velha aguia"":

“Vocé ja almocou ou vai “"tracar’’ o
lanche de bordo?”

Ele:

"Estou bem alimentado, podemos
prosseguir.”’

Foi uma de minhas viagens mais
proximas do gabarito no cumprimento
de horéarios e rotinas.

O mecénico displicente e interes-
seiro, na aparéncia, mostrou-se, ao
longo de toda a viagem, um ser dota-
do de grande cortesia e respeito no
trato com passageiros e tripulantes,
encarregados dos Postos CAN e au-
xiliares de pista.

Apoés essa viagem, tornamo-nos
amigos e, em cada viagem onde apare-
cia seu nome na escala, j& sabia que
podia confiar em suas opinides e su-
gestoes.

Fica a pergunta: onde aquele ar
presuncoso, aquele aparente desinte-
resse e pouco caso com as triviais
exigéncias da formalidade militar ou da
rotina-padrdo dos procedimentos de
operacao do aviao?

Para essa pergunta que o "‘velha
aguia’’ deve ter visto estampada em
minha testa ele tinha a resposta, mas
talvez um dia, em tempos passados,
também a tenha feito e agora que ja
tinha a resposta aguardara para que,
igualmente, a descobrisse e, mais
adiante, desse chance a algum "'novi-
nho" de, da mesma forma, descobrir
por si proprio a importancia do relacio-
namento humano entre os membros
de uma equipe e o valor dos indivi-
duos pelo que sdo e pelo que fazem, e
ndo pelo que suas aparéncias nos su-
gerem.

’

’

Licdo: do dia-a-dia.

Escola: da vida
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Major Erich Hartmann.

Hartmann:

lrezentas e cinqienta e duas

vitorias homologadas em combate
aéreo, recorde absoluto para 0s
pilotos de caca das duas guerras
mundiais. 352 vitérias, ou seja 51 a
mais|que o seu rival mais préximo,
um outro alemao, Gerd Barkhom.

HARTMANN

recordista da Caca

Traduzido e adaptado por Jodo
Vieira de Sousa — Cel Av RR — de
artigo de Hans Wing publicado em

Historia Special 420 Bis.

Hartmann conseguiu suas 352 vito-
rias as 8:50 hs, do dia 08 de maio de
1945, contra um Yak 2 soviético. A
tarde, a Alemanha havendo capitula-
do, o recordista de vitorias aéreas
apresentou-se, com seu superior dire-
to da JG-52 (562% Esquadra de Cacal, o
Tenente-Coronel Graf, ao Comandan-
te de uma Unidade de Carros de Com-
bate americana, que por sua vez 0S
entregou aos russos a 16 dec maio.

Erich Hartmann tinha entdo 23
anos. Ele ficaria prisioneiro dos russos
no periodo de 10 anos, durante os
quais se recusou a colaborar com eles,
gue lhe haviam proposto sua liberdade
em troca de ser um de seus agentes na
Alemanha Ocidental.

Hartmann nasceu em 19 de abril de
1922, em Weissach, no Wurtemberg.
Entrou em 1940 na Luftwaffe como
aluno oficial, ap6s terminar seu 2°
ciclo. Seus amigos o chamavam de
Bubi, o que significa "garotinho”".
Seu idolo, nessa ocasido, &€ Werner
Molders, as da Legido Condor durante
a guerra civil da Espanha, e que veio a
morrer a 23 de novembro de 1941,
guando se deslocava para assistir ao
funeral de Ernst Udet, pilotando um
Heinkel Il que se chocou com uma
chaminé de uma féabrica, ao fazer um
cisca em um tempo péssimo.

Com 20 anos, Bubi é tenente. O
Estado-Maior designa-o para a JG-b2,
comandada pelo Coronel Diétrich Hra-
bak e nessa ocasiao baseada em Mai-
kop, no Caucaso. Antes de apresen-
tar-se, Erich foi ver aquela que ele
ama, Ursula Paetshc, que era tdo mo-
rena como ele era louro, e que ele
chamava, ternamente, de Usch. Nessa
ocasido, ele lhe diz que vai casar-se
com ela, quando a guerra acabar, e
pergunta-lhe se ela vai espera-lo. Ela
‘afirma-lhe que sim!

Quando escreve a Usch, alguns
dias ap6s sua chegada a sua Unidade,
Erich nao estd muito orgulhoso de si

e ——,,—,—,—————

proprio. Em suas duas primeiras mis-
sGes contra 0s russos, quebrou duas
vezes seu avido ao fazer aterragens
forcadas. Na segunda vez, ele baixou
ao hospital com comocdo cerebral.

Desencorajado, Erich mergulha em
grande depressdao nervosa, convenci-
do de que jamais serd um bom piloto.
Ele dirige uma carta ao Cel Hrabak:
"N&o vai adiantar insistir em voar e,
assim sendo, eu abandono o voo'.
Dietrich Hrabak, porém, ndo é desta
opiniao. Ele se dirige imediatamente
ao hospital para levantar a moral de
Bubi e, dia ap6s dia, o ajudara a recu-
perar a confianca em si.

Na primavera de 1943, o convales-
cente Hartmann retorna a JG-52 e
rapidamente vai afirmar-se como um
dos melhores pilotos da Esqguadra.

Sua primeira vitéria ele obtém com
um Messerschimitt 109 contra um
Yak, ao final de um formidavel comba-
te, a 8 000 m de altitude, apos quase
ter entrado por dentro do seu inimigo.
Em seguida, as vitorias acumulam-se.

A 01 de agosto de 1943, Gunther
Rall, Comandante do 3° grupo da
YG-52, da-lhe o comando da 92 esqua-
drilha, cujo chefe, o tenente Korts,

‘acaba de ser morto em combate.

Nessa ocasido, Erich j& possui 46
vitérias.

A b de agosto, seu escore ja € de 60
vitorias! Dia 17 de agosto ele alcanca a
802, isto &, iguala o recorde estabeleci-
do por Manfred Von Richthofen du-
rante a Primeira Guerra Mundiall...

Alguns dias apds, Hartmann esta a
procura de sua 902 vitima, sobre o
Caucaso.

— lvans® bem a frentel... grita um
de seus alas no radio.

Na formacdo dos Yak, Erich Hart-
mann escolhe seu adverséario. Ele se
aproxima dela cada vez mais. A distan-

*

Para os alemaes, o adversario russo
era''lvan’’.
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cia que qualquer outro julga boa para
atirar ndo serve para ele que continua a
aproximar-se, julgando-se ainda dema-
siado longe. O Yak cresce muito no
seu visor. Ele atira apenas uma rajada e
0 avido soviético explode. Hartmann
ndo tem tempo para saborear sua vito-
ria. Dois outros Yak mergulham sobre
ele. Ele gira rapido para enfrentar o
mais proximo, atira e o abate. O se-
gundo, porém, esta em sua cauda e
atira. O Messerschimitt & atingido.
Chamas jorram do seu motor. E preci-
so saltar.

Falta de sorte de Hartmann. Um
vento violento leva-o em direcdo as
linhas soviéticas. Logo que toca o solo
é cercado por soldados soviéticos que
gritam: “Ruki Verkh” (m&os ao alto)!..
Um oficial aproxima-se e examina-o
cuidadosamente, a procura de armas e
documentos, mandando-o, em segui-
da, sentar-se em uma viatura que parte
Imediatamente.

Um quildmetro adiante, Hartmann
empurra, com violéncia, seu aprisiona-
dor, salta da viatura atirando-se no
solo pedregoso e sai correndo, para
um bosque proximo. Tiros sdo ouvi-
dos, mas, por milagre; ele ndao & atin-
gido. Ei-lo correndo no bosque a per-
der o folegol!

Onde ir? Como se orientar?

De repente surge uma idéia. O rui-
do da artilharia. Ele o percebe, cada
vez mais claro. Ela serd sua bussola.

Apos esconder-se no bosque até o
por do sol, Hartmann inicia sua mar-
cha logo que escurece. Atravessa
campos, vales e rios. Ao longe, ele
ouve 0s tiros de canhdes.

— Alto!

Um tiro de fuzil é dado.

— Nao atire, grita Erich, eu sou
alemado como voceé!

— Pare!

A sentinela estéd a 20 metros dele.
Ele se aproxima e constata que 0 sol-
dado estd praticamente paralisado
pelo medo! Ele tem que o convencer.
Em seguida, vai a presenca de um
oficial alemao, artilheiro. Trinta e seis
horas apos ter sido obrigado a abando-
nar seu aviao, Bubi esta de regresso a
JG-b2, onde seus companheiros o
recebem festivamente.

Outubro de 1943 — Erich Hart-
mann completa sua 1502 vitéria. Rece-
be a cruz de cavaleiro.

O louro apaixonado de Usch, com
a qual ficou noivo em 14 de junho de
1943, tornou-se o piloto mais temido
pelos soviéticos que o chamam de
“"Demonio Negro’'. A tatica de Erich é
perfeita. Os combates acrobaticos,
como aquele ocorrido em sua primeira
vitdria, sdo evitados. Seriedade e um
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perfeito conhecimento das reacdes
dos pilotos e das estruturas dos avides
inimigos constituem sua técnica.

Um piloto qua atira de longe: nada
a temer. Deve ser um piloto muito
jovem ou inabil. Ao contréario, deve-se
desconfiar daquele que se aproxima
cada vez mais, sem atirar. Este, certa-
mente, é uma "‘raposa velhal...

Quanto aos aparelhos russos, Hart-
mann ja conhece perfeitamente seus
pontos fracos.

Assim, o temivel caca-bombardeiro
IL-2 Stormovik é o mais dificil de ser
abatido; na verdade, ele ndo & tdo
manobravel nem rapido como o Yak,
mas pode receber uma quantidade
incrivel de projetis sem que penetrem
na blindagem formidavel da cabina.
Mas o “Diabo Negro' descobriu o
ponto fraco do Stormovik, o seu radia-
dor de oleo localizado sob a fusela-
gem. Ele o ataca apresentando-se com
um angulo de 15 a 20, por baixo, para
evitar entrar na linha de tiro do metra-
Ihador de cauda. Uma vez seu radiador
de 6leo atingido, o IL-2 pega fogo.
Outro ponto fraco desse aparelho é a
juncao das asas com a fuselagem.
Esses sdo os pontos visados por Hart-
mann, quando o IL-2 voa muito baixo.

As devastac8es causadas nos céus
do Caucaso pelo “"Demodnio Negro”
continuam no mesmo ritmo incrivel. E
as condecoracdes continuam para
Bubi: folhas de carvalho pela 2002
vitoria e as espadas pela 2632.

Em 24 de agosto de 1944, alcanca a
3002 vitoria, imediatamente seguida da
3012

Os colegas de Hartmann fazem
uma festa para ele e escrevem, com
creme, sobre um imenso bolo, o nuU-
mero 300. No dia seguinte, o Coronel
Hrabak chama-o e anuncia-lhe:

— Bravo, Bubil O Flhrer acaba de
Ihe conceder os diamantes. Vocé deve
apresentar-se, depois de amanha, ao
Quartel-General em Insterburg, para
recebé-los das proprias maos dele.
N&o se esqgueca que, antes de voce,
apenas seis pilotos receberam esta alta
distingéo. Dois dias depois, Erich Hart-
mann é condecorado por Hitler, que o
convida para almocar com ele.

— Precisariamos de muitos como
vocé e Rudel (piloto de stukas e co-
mandante chefe da SG-2), mas militar-
mente, Hartmann, a guerra esté perdi-
da, lhe diz o Fuhrer, completamente
extenuado. Voceé ja deve saber disto.
Existem divergéncias entre os ingleses
e 0s americanos, de um lado, e os
russos do outro. Para nds, é importan-
te aglientarmos mais algum tempo. Os
russos bater-se-ao, em breve, contra
os seus aliados de hoje, como o fazem

contra no6s. Hartmann, o que voca
acha dos bombardeios anglo-america-
nos sobre a Alemanha?

— Parece-me que n6s ndo aborda-
mos este problema corréetamente.

— Porqué?

— O Marechal de Campo Goering
ordenou que se decolasse 10go que os
bombardeiros fossem detectados, de
dia ou & noite, qualquer que fosse o
tempo.

— Isto é errado?

— Sim, meu Fuhrer. Noés perde-
mos assim, inutilmente, um grande
numero de pilotos, forcando-os a de-
colar e aterrar em condicdes meteoro-
l6gicas em que os acidentes sdo inevi-
taveis. Um ano, pelo menos, seria
necessario para dar a todos 0s pilotos
a qualificacado necessaria. O que deve-
ria ser feito seria fazer ataques macicos
guando as condicdes meteoroldgicas
fossem boas.

— Vocé acha entao que o treina-
mento dos nossos pilotos é deficiente?

— Completamente, meu Fuhrer.
Os oficiais jovens que chegam a minha
esquadrilha, na Russia, possuem um
méaximo de 60 horas de voo, das quais
apenas umas 20 no Messerschimitt
109. Isto explica a maioria de nossas
perdas no “front"’ leste. Eles sdo abati-
dos quase que imediatamente; n&o
estdo prontos para combater. E um
crime, meu Fuhrer.

Hitler parece cada vez mais can-
sado.

— Hartmann, tudo isto que vocé
me diz deve ser verdade, diz ele, mas
agora é tarde demais.

A entrevista acaba. Apesar de suas
301 vitérias e dos diamantes, Erich
esta triste. Ele ndo pode deixar de
pensar na certeza, que agora tem, de
que a derrota é inevitavel!

No dia seguinte, partindo para a
casa de seus pais, em Stuttgart, ele
decide que sua 3022 vitdria seria Usch.
Ele vai esposa-la.

De volta ao “front’" oriental, 0s
combates prosseguem para Hart-
mann. A JG-b2 estd empenhada a
fundo contra a horda de avifes sovié-
ticos; ela estd operando agora na
Tcheco-eslovaquia.

Seu herdi continua acumulando
vitérias, mas ele sabe que a Alemanha
estd perdida. No dia 8 de maio de
1945, apds ter abatido sua 3522 vitima,
fica sabendo que a Wehrmacht ren-
deu-se e, com Graf, rende-se aos ame-
ricanos. Enguanto estes entregam 0s
dois pilotos aos russos, Usch da a luz
um garoto, Peter Erich: no dia 21 de
maio de 1945. Erich s6 vai ter noticia
do nascimento do filho em maio de
1946, através de uma carta de sua
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esposa que 0s russos finalmente o
deixam receber.

Mas a crianca ndo sobrevivera as
duras condicdes de apds guerra e mor-
rera com dois anos e nove meses. Ele
s6 vai saber da morte do filho, que
jamais vera, um ano depois.

Hartmann recusou colaborar com
os russos. Foi entdo condenado, duas
vezes, a 25 anos de trabalhos forca-
dos. Ele tem apenas 23 anos. Durante
seis anos, Seus carcereiros vao amea-
ca-lo, tentar corrompé-lo, mas ele
resistird e ainda ajudara muitos compa-
triotas a resistirem. Os russos o trans-
ferem, vérias vezes, de campo de pri-

sioneiros, para finalmente aprisiona-lo
no de Diaterka, no Oural.

Usch escreve-lhe todos os dias,
mas 0s soviéticos sd entregam a Erich
uma em dez cartas recebidas. Quanto
a ele, s6 tem direito a escrever uma
carta por més, com o maximo de 20
linhas.

Em 1955, por ocasido do seu déci-
mo ano de prisao, produz-se um mila-
gre provocado pela visita a Moscou do
Chanceler Federal, o Dr. Konrad Ade-
nauer: com os demais prisioneiros de
guerra, ele é libertado em outubro!

Erich e seus companheiros s3o
levados até Rostov, onde pegam um

trem. Voronej, Stalinogorsk, Moscou,
Briansk, o trem segue direcdo oeste...
Polénia, Alemanha Oriental... e, en-
fim, o nome de uma estacao: Herles-
hausen.

Ele esté, finalmente, livre!

No dia seguinte, &s 6 horas da
manha, Usch estd em seus bracos.

A partir de 1956 o tenente Erich
Hartmann retorna as Forcas Aéreas da
Bundeswehr, como piloto. No dia 23
de fevereiro de 1957, em Tubingen,
Ush tem uma menina lourinha, Ursula
Isabel, que se torna-logo a “‘pequena
Lisgh™.

Ela ajudara seus pais a esquecerem
0 passado.
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RESUMOISIRORICOIDOIEARELS

As emissoes do Tesouro Nacional e de
Bancos Particulares foram, em sua
maioria, encomendadas a diversas firmas
estrangeiras. Apos algumas tentativas, a
Casa da Moeda do Brasil, a partir de 1972,
passou a fabricar todo o papel-moeda

em circula¢ao, no Brasil.
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A circulacdo do papel moeda no Brasil
teve inicio no Arraial do Tijuco, Capitania das
Minas Gerais, e for emitido pela Casa da Ad-
ministracdo Geral dos Diamantes. Essa mis-
sdo de bilhetes for autorizada pelo Regimento
de 2 de agosto de 1771. No entanio, tém-se
noticias de que a primeira manifestacdo de
emissdo de papel moeda no Brasil tenham
sido as “Ordenancas”, bilhetes emitidos pe-
Jos holandeses nos anos de 1640 a 1643, na
4rea de ocupacdo do Recife, Pernambuco, e
tendo curso forcado como moeda.

Além dos bilhetes da Real Extracdo que
continuaram a circular como moeda, o Go-
verno Colonial, em 1803, pelo Alvard de 13 de
maio, determihou as Reais Casas da Fundicdo
do Ouro a erhitir bilhetes para permuta do
ouro em po, a fim de coibir a sua circulacédo e
facilitar as transacdes comerciais. Eram estes
bilhetes, mais ou menos, uma repeticdo dos
bilhetes da Real Extracdo (ndo se conhece
nenhum exemplar). O Alvara de 1803 nao foi
integralmente aplicado e Isto consta do pre-
ambulo do Alvaré de 1 de setembro de 1808
que autoriza, também, a emisséo de bilhetes
para permuta do ouro em po, mas de valores
infimos e fixos. Ainda em 1818, tentou o

Governo, pelo Aviso de 15 de junho, através

do Banco do Brasil, com Caixas Filiais nas
Casas de Fundicdo, nova emissdo de bilhetes
para permuta do ouro em pé, mas sem resul-
tado pratico (Afonso Arinos, Histdria do Ban-
co do Brasil, 1° Volume, 1973), porquanto
ndo se conhece, até hoje, nenhum exemplar
destes bilhetes com as assinaturas necessa-
rias.

O Principe Regente D. Jodo chegou ao
Brasil no dia 22 de janeiro de 1808 com a
Corte, tendo aportado na Bahia, e, j& no aia
28, expedia Carta Régia, abrindo os portos
brasileiros ao comércio maritimo mundial
entre as nacoes amigas. Mais tarde, prosse-
gue viagem para Sdo Sebastido do Rio de
Janeiro, onde instala a nova sede da Monar-
quia, trazendo consigo cerca de 15 000 pes-
soas e desencadeando ali toda sorte de pro-
blemas decorrentes. Viu-se, entdo, o Principe
Regente na contingéncia de adotar enérgicas
medidas fiscals destinadas a aumentar a ren-
da da Coroa. Entre outras medidas de impor-
téncia, expedia o Principe Alvaré, datado de
12 de outubro de 1808, autorizando a criacdo
do primeiro banco nacional, o Banco do
Brasil, com o privilégio de emitir papel moe-
da. O primeiro considerando deste Alvard diz
0 que seque. 'atendendo a ndo permitirem as
cireunstancias que o meu Real Erdrio possa
realizar os fundos de que dependem a manu-
tencdo da Monarquia, e o bem comum dos
meus vassalos, sem as delongas, que as dife-
rentes partes, em que se acham, fazem ne-
cessarios para a sua efetiva entrada...”.
Acompanhando o mesmo Alvard sequiram os
Estatutos do Banco do Brasil que teria 0S
fundos formados por capital fixado em 1 200
CONTOS DE REIS divididos em acdes de
7{um) CONTO DE REIS.

Q primeire Banco do Brasil comecou a
emitir em 1810 e seus bilhetes resgatados
Gradativamente até 1814 como previam 0S

Estatutos, porém, a partir de entdo, as emis-
sées tornaram-se aviltantes e descontroladas,
chegando o meio circulante, em 1821, a mais
de 8 000 CONTOS DE REIS em papéis do
banco { Amaro Cavalcanti, o Meio Circulante
Nacional, 1893). Segundo Afonso Arinos
(obra citada) os valores das notas do banco
chegaram até 1 (um) CONTO DE REIS, mas
até hoje, ndo se conhece nenhum exemplar
com valor acima de quatrocentos MIL REIS.

As necessidades de numerdrios, apds a
Independéncia, fizeram com que o Banco do
Brasil continuasse a emitir até a sua extingdo.
Finalmente, a Lei de 23 de setembro de 1829
decretou a extincdo do Banco do Brasil (ato
lamentavel com conseqliéncias dolorosas
para o Império, naquela época) e autorizou a
emissdo de papel moeda de novo padrdo do
banco, para substituir o do antigo padréo em
circulacdo, dando aquelas notas curso forca-
do, inconversiveis e sob responsabilidade do
Governo.

{!ma nova tentativa de formacdo do novo
Banco do Brasil chegou a ser decretada,
porém, a imagem deixada no publico do
primeiro Banco levou ao fracasso tal inicia-
tiva. .

Com a fundacédo do Império do Brasil e na
sua organizacdo, foi criado o Tesouro Nacio-
nal, para gerir as financas e as riquezas do
Estado. Em 1827, dada a enorme quantidade
de moedas de cobre falsas em circulacdo na
Provincia da Bahia, determina o Governo a
emisséo, pelo Tesouro Nacional, de cédulas
para o recolhimento de tais moedas, a fim de
evitar um verdadeiro descalabro financeiro.
Estas cédulas .ficaram conhecidas como
“"Moera Provincial”".

Tais medidas, iniciadas na Bahia, foram
estendidas as demals Provincias do Império,
de acordo com a Lei n® 52, de 3 de outubro
de 1833, que determinou o recolhimento de
toda moeda de cobre, pelas tesourarias pro-
vincials. Em cumprimento a tal Lei, o Tesouro
Nacional emitiu cédulas para o troco da moe-
dla de cobre e estas, ao contrdrio das emitidas
para a Provincia da Bahia em 1827, tiveram
curso forcado e legal como papel moeda até
1837. "

Na Provincia de Sdo Pedro do Rio Grande
do Sul ndo péde o Governo fazer todo o reco-
/himento da moeda de cobre, em virtude da
perturbacdo da Guerra dos Farrapos. Em
1838, por iniciativa da entdo proclamada Re-
publica Rio-Grandense, o Decreto de & de
Julho ordenou o recolhimento, através de
cédulas denominadas "Conhecimentos”.

Dentre os atos governamentals que visa-
ram ao saneamento da circulacdo monetaria,
Afonso Arinos (obra citada) citou, em primer-
ro lugar, o Decreto de 1 de junho de 1833
como criador do Padrdo Monetario MIL REIS,
tal como vigorou até a Reforma Monetéria de
1942, em segundo lugar a Lei n° 62 de 3 de
outubro de 1883, que, a seu ver, concorria
para que o papel do Tesouro Nacional (cédu-
las para o troco da moeda de cobre) ficasse
definitivamente como moeda legal em todo o
Império, e, em terceiro lugar, a Lei de 8 de
outubro de 1833, a que atribui de pér cobro
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definitivo & desordem financeira, fixando o
Padrdo Monetério.

Assim, por determinacdo do Decreto de
1 de junho de 1833, o Governo manda estam-
par na Inglaterra o papel moeda, com o obje-
tivo de uniformizar o meio de circulacdo em
substituicao aos bilhetes do extinto Banco do
Brasil e as cédulas do recolhimento da moeda

“de cobre em todas as Provincias. A partir de

entdo, o Tesouro Nacional obtém o monopé-
lio emissor que em periodos estanques, maio-
res ou -menores, fez-se ao meio circulante, a
saber. no Império, de 1835 a 1838 e de 1866 a
16889, na Republica, de 1892 a 1923 e de 1926
a 1968.

Muito embora o Tesouro Nacional fosse o
unico estabelecimento emissor durante os
periodos citados, ndo imaginava que o meio
circulante, naqueles periodos, se constituisse
somente de suas cédulas. Pelo contrario,
desde 1838, a maior parte desse meio circu-
lante constituiu-se de bilhetes dos bancos,
chegando, em 1900, a ser de 2/3 do seu
volume.

Somente em 1838, por iniciativa de capi-
talistas das Provincias do Ceard e do Rio de
Janeiro, apdés a crise econdémica de 1837,
fundaram os primeiros bancos particulares, o
Banco do Ceara e o Comercial do Rio de
Janeiro. A esta iniciativa, juntam-se, mais
tarde, os Bancos. Comercial da Bahia (1845);
Comercial do Maranhdo (1846);, Comercial do
Para (1847) e o Banco de Pernambuco (1851).
Ainda nesse mesmo ano de 1851, por inicia-
tiva do entdo Visconde de Maud, funda-se o
Banco do Brasil, de carater particular e que,
segundo alguns historiadores, é o sequndo na
sua historia.

Todos estes bancos emitiram bilhetes
para circulacdo em dmbito regional, locais de
suas sedes, mas caracterizando esse periodo
o0 suprimento de meio circulante nacional
pelas cédulas do Tesouro Nacional.

A Lein? 863, de julho de 1853, determina
0 esquema para unificacdo de todo o Sistema
Bancéario Nacional e da condicbes para a
criacdo de um banco nacional, o segundo
Banco do Brasil de carater oficial, que, nos
termos do Decreto de 31 de agosto de 1853,
aprova seus Estatutos e sua formacao fisica
pela fusdo dos Bancos: Comercial do Rio de
Janeiro e do Brasil de Maua.

O novo Banco do Brasil, com seus bilhe-
tes e sob sua responsabilidade, deu inicio ao
periodo da unidade emissora bancaria, resga-
tando o papel moeda do Tesouro Nacional
em circulacdo. Enquanto isso, com base no
Decreto de 20 de dezembro de 1854, era
criada a Caixa Filial do banco, na cidade de
Ouro Preto. Em 1865, com base em outros
Decretos, foram transformados em suas Cai-
xas Filiais os Bancos: Comercial do Pard;
Comercial do Maranhdo; Comercial da Bahia;
Banco de Pernambuco e as Filiais do Banco
do Brasil de Maua em Sdo Paulo e no Rio
Grande do Sul.

A unidade emissora a cargo do Banco do
Brasil durou apenas até 1857, quando adveio
a grande crise econdémica norte-americana
com repercussées no Brasil e reflexos na vida
econdmica nacional. O Banco do Brasil,
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entdo, tornou-se incapaz de cumprir Suas
obrigacées com o meio circulante e, ainda
mais, ante a iniciativa do Ministro da Fazen-
da, Sr. Souza Franco, de autorizar a institui-
cdo de novos bancos emissores, sob a justi-
ficativa da necessidade de melhorar o meio
circulante ao mercado.

Ante essa decisdo do Governo, inicia-se
novo periodo da pluralidade emissora, surgin-
do no cenario 0s seguintes Bancos: Banco
Comercial e Agricola, no Rio de Janeiro
(1857); Banco do Rio Grande do Sul, em
Porto Alegre (1857); Banco Rural e Hipotecs-
rio, no Rio de Janeiro, fundado em 1853,
Novo Banco de Pernambuco, no Recife
(1857); Banco do Maranhdo, em S&o Luis
(1857); e Banco da Bahia, em Salvador
(71868). O Banco Comercial e Agricola teve
vida efémera, fundindo-se com o Banco do
Brasil, e o Banco Rural e Hipotecério trans-
feriu o privilégio emissor para o mesmo Ban-
co do Brasil, o ano de 1862.
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A politica da pluralidade emissora instituil-
da em 1857 so foi interrompida em 1866,
quando o Governo modificou a politica finan-
ceira, assumindo a responsabilidade de suprir
0 meio circulante. Deu curso legal e forcado a
todas as notas emitidas pelos bancos em
circulacdo, cujo resgate fol sendo gradativo
até o ano de 1888, mas, com a nova Reforma
Bancéaria, no fim do Império, e do Decreto
qua aprova os Estatutos do Banco Nacional
do Brasil e o autoriza a emitir, eleva nova-
mente o melo circulante em notas bancdrias
para perto de 32 000 CONTOS DE REIS, j& no
ano de 1889.

Fim da Monarquia e inicio da Republica,
aglutinam-se grandes interesses para forma-
¢do de novos bancos, crescendo os capitais,
em 118,56 mil CONTOS DE REIS em maio de
1888 para 328,56 il CONTOS DE REIS em 15
de novembro de 1889, e desta data até outu-
bro de 1890 mais 385,5 mil CONTOS DE

REIS, totalizando 828 000 CONTOS DE REIS,
/sto tudo sem contar as sociedades bancarias
provinciais fora do Rio de Janeiro.

Dos 57 bancos que iniciaram suas ativida-
des nesse curto periodo de tempo, apenas
alguns poucos conseguiram sobreviver.

Com o advento da Republica, iniciou-se
nova fase da pluralidade emissora a cargo dos
bancos autorizados a emitir, entre eles: Ban-
co Nacional do Brasil {1889) e Banco dos
Estados Unidos do Brasil (1890), ambos no
Rio de Janejro,” fundem-se para formar o
Banco da Republica dos Estados Unidos do
Brasil (1890), Banco de Sdo Paulo, em S&o
Paulo (1889); Banco da Bahia, em Salvador
(1858), Banco do Brasil (1853); Banco Mer-
cantil de Santos, em Santos (1889), cuja
emissdo ndo chegou a circular; Banco Unido
de Séo Paulo, em Séao Paulo (1890), e Banco
de Crédito Popular do Brasil, no Rio de
Janeiro (1889).

O Decreto n? 2b2-A, de 7 de marco de
1890, divide o Pais em regides de emissdo e
para tal finalidade autoriza o funcionamento
de sociedades bancérias, a saber: Banco
Emissor do Sul, em Porto Alegre (1890),

emitindo para os Estados do Rio Grande do’

Sul e Mato Grosso; Banco Emissor da Bahia,
em Salvador (1890), emitindo para os Estados
da Bahia, Sergipe e Alagoas; Banco Emissor
de Pernambuco, no Recife (1890), emitindo
para os Estados de Pernambuco, Paraiba, Rio
Grande do Norte e Ceara (este banco foi o
substituto do Banco Sul-Americano de Per-
nambuco, cuja emissdo ndo entrou em circu-
lacdo); e o Banco Emissor do Norte, em
Belém do Para (1890), emitindo para 0s Esta-
dos do Para, Amazonas, Maranhdo e Piaui. O
Banco dos Estados Unidos do Brasil e o
Banco Unido de Sdo Paulo dividiam a regido
dos Estados de Sdo Paulo, Parana, Santa
Catarina e Goias.

Os Bancos emissores citados tiveram vida
efémera. Em 1893, simplifica-se o caminho da
politica emissora com a fusdo do Banco da
Republica dos Estados Unidos do Brasil com
o Banco do Brasil, surgindo, em conseqiién-
cia, o Banco da Republica do Brasil que
passou a ser o unico estabelecimento emis-
sor, voltando a unidade emissora bancaria até
o0 ano de 1896, quando o Governo encampou
todas as emissées bancarias, passando o
Tesouro Nacional a ser o responsavel pelo
melo circulante e pela emissdo do papel moe-
da.

Tendo o Governo assumido a responsabi-
lidade de todas as emissoes bancérias em
circulacdo, marcou por varias vezes prazo
para sua substituicdo, inclusive do préprio
papel moeda emitido pelo Tesouro Nacional,
ainda no Império.

A crise bancéria de 1900 levou o Banco da
Republica do Brasil praticamente & faléncia,
obrigando o Governo a salvé-lo e reorganizé-
lo, e, em 1905, toma o nome de Banco do
Brasil, cuja organizacdo conhecemos nos dias
de hoje.

No Governo do Dr. Afonso Pena foi criada
a Caixa de Conversgo, pela Lei n® 1.575, de 6
de dezembro de 1906, com a finalidade de
manter a estabilidade cambial, quando o mer-
cado de café estava em crise. Esta Caixa foi
autorizada a emitir bilhetes lastreados em
moedas de ouro nacionais e estrangeiras,
como & Libra, o Ddlar e outras, 8 taxa cambial

0



)

y

de 15 dinheiros e passando a 16, em 1910,
com lastro de 100%. Seus papéis ficaram
conhecidos como papel ouro, sendo resgata-
dos até 1931. Encerrou sua atividade emis-
soraem 1913, e, em 1920, a Lei n® 3.991, de b
de janeiro, descerrou suas portas, incorpo-
rando-a @ Caixa de Amortizacdo, de confor-
midade com o Art. n® 14.

Mais uma vez, o Governo autoriza o Ban-
co do Brasil a emitir papel moeda lastreado
em depdsito de ouro, isto de 1923 a 1926,
havendo nova emissdo em 1930, depois da
instalacdo do novo Governo Revolucionario.

Visando & Reforma Monetaria e objeti-
vando a criacdo do Padrdo Monetéario Cruzel-
ro, o Governo, através do Decreto n® 5.108,
de 18 de dezembro de 1926, criou a Caixa de
Esiabilizacdo, com a finalidade de recolher
ouro em barra ou amoedado e possibilitar a
conversibilidade de todo o papel moeda em
circulacdo. Inicialmente, a Caixa aproveitou
cédulas do Tesouro Nacional, aplicando um
carimbo retangular, enquanto eram Impres-
sS0S, no exterior, os bilhetes préprios para a
operacdo planejada pelo Governo a razdo de
0,2 gramas por UM MIL REIS. N&o obtendo
éxito na execucdo dessa Reforma, decretou o
Governo o encerramento das atividades da
Caixa pelo Decreto n? 19.423, de 11 de no-
vembro de 1930, podendo seus bilhetes se-
rem trocados com agio nas agéncias do Ban-
co do Brasil de conformidade com o Decreto
n20.621, de 7 de novembro de 1931.

Com o advento da Republica em 1899, as
Revolucdes de 1930 e a Constitucionalista de
1932, vérios foram os Governos regionais que

emitiram papel moeda em forma de Bénus,
Apdlices, Letras e Obrigacdes, para fazerem
face aos problemas advindos de tais situa-
coes. Assim, alguns Estados do Norte e Nor-
deste emitiram titulos da divica dessa forma
nos anos de 1895 e 1897. O Estado do Rio
Grande do Sul emitiu Bénus nos anos de 1930
a 1934. O Estado de Minas Gerais, a Previ-
déncia de seus servidores e a Prefeitura de
Belo Horizonte emitiram Apdlices em 1930. O
Estado de Séo Paulo, em 1932, lanca o Bénus
Pro-Constituicdo. A Prefeitura de Porto Ale-
gre, em 1935, fez um inédito lancamento
em forma de Apdlice, comemorando o Cen-
tendrio da Revolucdo Farroupilha de 1835 a
1845. Nova emissdo da Prefeitura de Porto
Alegre ocorre no ano de 1954. Em 1959 volta
o Estado do Rio Grande do Sul a emitir e
desta vez na forma de Letras, e a partir de
1967 passaram a ser conhecidas por "'brizo-
letas”.

A Reforma Monetaria pretendida pelo
Governo do Sr. Washington Luiz somente se
concretizou em 1942 pelo Decreto nf 4.791,
de 5 de outubro, criando o novo Padréo
Monetério CRUZEIRO, valendo a unidade
UM MIL REIS. Fazia-se inadiavel tal reforma,
pois o numero de tipos diferentes de papel
moeda em circulacdo ascendia a 56, origina-
rias do Tesouro Nacional, Caixa de Estabiliza-
cdo e Banco do Brasil. Todas estas notas per-
deram totalmente o valor em 1956 e foram
substituidas pelas de novo padréo.

Apés a Reforma Monctaria de 1942, tor
criada a Superintendéncia da Moeda e do
Crédito (SUMOC) pelo Decreto-Lei n® 7.293,

de 2 de fevereiro de 1945, com o objetivo
imediato de exercer o controle do mercado
financeiro e preparar o caminho do futuro
Banco Central. Chegamos, entdo, em 1964,
com a Reforma Bancaria instituida pela Lei
n? 4.595,de 31 de dezembro, que cria o
Conselho Monetério Nacional e transforma a
SUMOC no Banco Central.

Sofrendo o Pais de uma galopante infla-
cdo nos primeiros anos da década de 60,
viu-se o Governo em 1965, apds a Reforma
Bancaria de 1964, na contingéncia de fazer
nova Reforma Monetéria. O Decreto n® 1, de
13 de novembro de 1965, cria o CRUZEIRO-
NOVO, valendo a unidade UM MIL CRU-
ZEIROS, manda carimbar todas as notas que
se encontravam em estoque e as ja encomen-
dadas no exterior, até que o novo tipo, de
fabricacdo e concepcdes inteframente nacio-
nals, viesse a circular com a denominacdo de
CRUZEIRO.

Desde a fundacdo do primeiro Banco do
Brasil, foi o dinheiro bancario marco impor-
tante e mesmo salvador nas horas mais criti-
cas de nossa Historia. O primeiro Banco do
Brasil foi o0 suporte da Monarquia Portuguesa
no Brasil, financiou a Independéncia e os
problemas decorrentes até o final do Governo
do Imperador D. PEDRO 1. Assim, também,
foi na consolidacdo da Republica.

Diante desta importante pagina da nossa
Historia, o Brasil chegou finalmente ao obje-
tivo perseguido por muitos Governos, nao
sem enorme sacrificio, uma conquista de
Soberania e de Seguranca Nacional: a fabri-
cacdo de nossa propria moeda.

CURSOS

EACON

TRAFEGO AEREO INTERNACIONAL

PILOTAGEM

A EACON — Escola de Aviagdo
Congonhas — iniciard,eno més de
marco, o curso de Trafego Aéreo In-
ternacional destinado a pilotos em
geral. O curso tem a duragdo de um
més, com uma carga de 100 horas/
aula.

“GROUND SCHOOL” EMB-110 —

Os cursos da EACON — Escola de
Aviacdo Congonhas — para Piloto Pri-
vado, Piloto Comercial e IFR, terdo ini-
cio nos meses de marco e abril, para os
exames de julho, com turmas nos peri-
odos da manha, tarde e noite.

DOV — DESPACHANTE
OPERACIONAL DE VOO

BANDEIRANTE

Destinados a Pilotos Comerciais,
com multimotor e com o certificado de
vOo por instrumentos, terdo inicio em
margo dois cursos do avidao Bandeiran-
te EMB 110 na EACON — Escola de
Aviacdo Congonhas. O primeiro com
duragdo de 10 dias e o segundo com
duragdo de 20 dias, sendo que ambos
terdo uma carga horaria minima de 75
horas/aula. Na programacdo da
EACON esta previsto o infcio destes
CUrsos nos meses de margo, abril e
malo. Posteriormente passardo a ser
programados pelo Centro de Treina-
mento Especializado da EACON.

A EACON — Escola de Aviacao
Congonhas — apresentou no dia 11 de
marco, para exames do DAC, a sua
turma DOV/81. Para o ,ano de 1982,
deveréa iniciar neste més de margo a
turma DOV/82, com encerramento
previsto para novembro deste ano,
totalizando uma carga de 720 horas/
aula.

O conhecimento dado aos alunos
durante o curso possibilitar-lhes-ia
prestar exames até de Piloto de Linha
Aérea, se fosse o caso, além do que,
durante o curso, € dado o “'Ground
School” para Despachante Operacio-
nal de V6o dos equipamentos B-737,
B-727 e Airbus.

CENTRO DE TREINAMENTO
ESPECIALIZADO

A EACON — Escola de Aviacado
Congonhas — entidade de ensino de
aviacdo, que, desde 1974, vem for-
mando pilotos e pessoal de terra, neste
ano de 1982 ira inaugurar o seu Centro
de Treinamento Especializado. Reu-
nindo instrutores do mais alto gabarito
e atualizacao técnica, com um mate-
rial didatico moderno, apoiado por
video-tape, projetores e retroprojeto-
res, o Centro de Treinamento Especia-
lizado devera atender a um ensino
mais técnico, de alto nivel, podendo
prestar servicos a Empresas Aéreas e
Pilotos em geral, promovendo cursos
de terra de equipamentos, desde 0S
peguenos bimotores até os mais sofis-
ticados jatos em operacdo nas linhas
aéreas comerciais.

EACON — Escola de Aviacdo Con-
gonhas

Rua Padre Leonardo n° 257 —

Fone 241-4700

Aeroporto de Congonhas — Sao
Paulo — SP
CEP — 04625
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INAVWARIET()

(O Livro de Cancado e o fim da III Guerra)

Durante a Segunda Guerra Mun-
dial, duas unidades da FAB estiveram
presentes no Teatro de Operacdes.
Uma delas, o 1° Grupo de Aviacdo
de Caca, tornou-se o simbolo da bra-
vura, técnica, pericia e destemor, imor-
talizando o 22 de abril”’, quase como
a data maxima da Aviacdo Brasileira.
Este é o lado da gléria, dos poderosos
P-47, o lado que a Historia faz questado
de registrar, para tantos quantos se
interessam pela arte da guerra, ou
mesmo, para o simples deleite de se
saber brasileiro, aquele sabor muito
gostoso que nos envaidece por termos
nascido aqui.

Outro lado da moeda, aquele que,
paradoxalmente, quase nao se ouve
falar dele, nem sequer se dedicam
algumas peqgueninas e singelas men-
cGes, por incrivel que nos possa pare-
cer, atuou tdo bravamente quanto o
GAV Caca. Sem medo de errar, dirfa-
mos que a Primeira Esguadrilha de
Ligacdo e Observacdo. ou, simples-
mente, 12 ELO, lutou até mais brava-
mente, se considerarmos 0 tipo de
missdo executada e o equipamento
utilizado.
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| S8 s
Porreta Terme junto a Frente de Combate.
Os pilotos da FAB, juntamente

com os observadores da Forca Expedi-
cionaria, sobrevearam com freqiéncia

a terra ge ninguém — o limite entre os
territorios ocupados pelos inimigos €
pelos aliados — a fim de obterem in-
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Embarque da 12 ELO para a Itélia.

formacdes a respeito dos movimentos
de tropas alemas e italianas. Nao raro,
o pessoal da FAB funcionou como pi-
loto e observador; outras vezes, che-
gou-se a utilizar nas missdes 0s civis,
correspondentes de guerra, que, na
verdade, nenhum vinculo possufam
com a Forca, além do fato de serem
brasileiros.

O equipamento? Tao-somente 0s
pequenos e frageis Pipers Cub HL,
adaptados.para versao militar e... de-
sarmados. Pelas caracteristicas ineren-
tes a missdo, frequentemente eram
obrigados a sobrevoar o territério ini-
migo sob o fogo intenso da artilharia.
Esta foi uma das guerras que a 12 ELO
teve de enfrentar, no seu dia-a-dia. A
outra guerra foi travada pelos pilotos
contra as limitacoes do equipamento.
Os motores das aeronaves, com ape-
nas 65 HP de poténcia, desenvolviam a
velocidade de cento e vinte e um quild-
metros por hora! Qualquer fusquinha
faz isso — se levarmos em considera-
cdo que esta velocidade ndo é contada
em relacdo ao solo e sim em funcdo da
velocidade do vento, um vento forte
de proa que reduzia em muito o de-
sempenho dos L-4H (designacdo que
tomou o Piper Cub na versdo militar).
Por outro lado, os voos a médias altitu-
des, muito comuns nas condicdes do
Teatro de Guerra, por causa das mon-
tanhas européias mais elevadas do que
na América do Sul, constituiram-se
num problema adicional.

A formacao de gelo no carburador
costumava paralisar o motor. Entao, o
piloto era obrigado a descer, em voo
planado, até seiscentos, quinhentos,
quatrocentos, trezentos metros, para
descongelar e prosseguir na missao.

O perigo era tamanho que o as-
pirante Fernando Soares Pereyron Mo-
cellin, piloto de caca do 1° Gav, autor
do livro A Missdo 60", e participante
de cinglienta e nove missées de guer-
raem Aviacdo de Caca e uma de Liga-
¢cdo e Observacdo declarou: “Nao é
sopa a gente voar solitario sobre o
inimigo, correndo o risco de ser atin-
gido por sua artilharia. Fiz apenas uma
missao e olhe 1a!"".

O perigo era grande, as limitacdes
do equipamento, bem maiores. Essas
limitacBes vdo provocar do Major Bel-
loc, primeiro comandante da unidade,
um expediente ao General Cordeiro de
Farias, da Artilharia Divisionaria da
Forca Expedicionaria, nos seguintes
termos:

“Comunico a V.Exa. que nossos
avides HL-Piper Cub sao avides origi-
nalmente de turismo, adaptados para a
missao que ora desempenham nesta
frente de combate. Justamente por
esse motivo & que, na presente esta-
cdo, O Inverno rigoroso que estamos
vivendo, o equipamento especifico
para o aquecimento do carburador ndo
¢é suficiente para evitar a formacado de
gelo no cone do difusor deste acesso-
rio, ocasionando a parada do motor,
muitas vezes sobre as linhas inimigas.
Tal fato pde em perigo a vida do piloto
e do observador, considerando que
sobre estes picos nao existe um soO
lugar em que possamos realizar, com

Briefing antes de nova misséao.

seguranca, uma aterragem forcada.
Nosso avido é fragil e impraticavel para
atuar nas condicGes atmosféricas
atuais. Ja tentamos todos os artificios
para evitar essa pane, infelizmente
sem resultado satisfatorio. O presente
oficio tem como finalidade alertar
V. Exa. para os riscos que estamos
correndo. Apenas isso, pois continua-
remos a postos, pilotos e observado-
res, para cumprir nosso dever, com o
sacrificio de nossas vidas."'

Embora o General tivesse tomado
conhecimento da precariedade da
situacdo, pouco ou nada pdde ser feito
no sentido de melhorar as condicGes
de operacdo da 17 ELO. Os Pipers conti-
nuaram a subir, resfolegar, apagar o
motor, planar, descer até aos limites e
prosseguir com a pericia dos pilotos e
a ajuda de Deus. Continuariam esses
loucos a voar, talvez mais loucos do
gue os cacadores, talvez ndo tdo ases
para a Histéria que se propalou, mas
inegavelmente importantes para o des-
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fecho da guerra. Néo fora assim, nao
teriam feito 684 (seiscentos e oitenta e
quatro!} missées de guerra, num total
superior a 1 282 (um mil, duzentos e
oitenta e duas) horas de vdo, dando,
em média, 62 (sessenta e duas) mis-
sdes por piloto.

Um Piper Cub HL de 65 HP do efetivo da 12 ELO na ltdlia.

Essa unidade, que tantos servicos
prestou no Teatro de Operactes da
Italia, apesar da exiguidade de sua
existéncia, teve também uma série de
outras peculiaridades, desde a sua
criacdo.

Passou a existir, através do Aviso

Florenca.
Uma semana de folga...

38

Ministerial n® 57, de 20de julho de
1944, do Dr. Joaquim Pedro Salgado
Filho, Ministro da Aeronéatica, tendo
operado durante a campanha no Hi-
podromo de San Rossore (na cidade
de Pisa), San Giorgio (em Pistoial,
Suviana, Porreta Terme (uma pista de
chapas de aco), Montecchio, Piacen-
za, Portalbera e Bergamo. Brasileira-
mente, chamavam as pistas de ''ba-
se’’. Na verdade, algumas dessas ba-
ses possuiam um campo de pouso e
decolagem improvisado, do compri-
mento de dois campos de futebol. E
s6. Mas eram as bases de onde deco-
laram os Piper Cub, batizados com no-
mes que iam dos patridticos Brasil,
Bandeirante, Ceara, Timbiras, passan-
do pelo religioso e precavido Santa
Theresinha, até o apaixonado July.

A 12 ELO era a principal encarrega-
da das correcdes e regulagens de Tiro
de Artilharia, e muito do que se tem
falado da mira dos brasileiros se deve
ao trabalho incansavel e desprendido
dos homens da esquadrilha. Mais uma
vez, foram olvidados e os louros fica-
ram com a Artilharia, aguela que res-
ponde com precisdo ao fogo da metra-
lha. Essa nossa unidade com destino
de "primo pobre’’ executou sua pri-
meira missdo de guerra como nos
informa Rui Moreira Lima, em sua
substanciada obra ''Senta a Pua”,

il




" no dia 12 de novembro de 1944,
decolando de San Giorgio, Pistoia,
tendo como tripulacdo o 1° Tenente-
Aviador Jo&o Torres Leite Soares e 0
observador, 12 Tenente do Exército
Oswaldo Mescolin. O avido, o L-4H
n° 5. A Ultima missdo de guerra foi
voada no dia 29 de abril de 1945, no
L-44 n° 6, pilotado pelo Aspirante-
Aviador Cornélio Lopes Cancado, ten-
do como observador o 2° Tenente
|6nio Ferreira Alves. Nessa data, j&
estavam operando no campo de Por-
talbera, o ultimo campo em que a
Esquadrilha operou cumprindo mis-
sGes de guerra’’.

A 12 ELO, certamente, por um
engano burocratico, desses que s&o
passiveis de acontecer numa guerra,
foi extinta por uma ordem verbal do
Comandante da Primeira Divisdo de
Infantaria Expedicionéria.

Em face dessa ordem, parte do
efetivo da unidade teve de se apresen-
tar ao 1° GAV CACA. Apenas ndo fo-
ram para Pisa 0os que pertenciam ao
Exército. Ao todo foram 28 militares da
Forca, Aérea, a saber: 11 Oficiais-Avia-
dores, 1 Oficial-Intendente, 8 Sargen-
tos-Mecanicos de avido, 2 Sargentos
especializados em comunicacdes (ra-
dio) e 6 Soldados auxiliares de manu-
tencdo.

Posteriormente, com o objetivo
de reparar o engano de uma extingao
insubsistente, a 12 ELO foi desativada
através do Aviso Ministerial n® 75, de
11 de outubro de 1945, do Ministro da
Aeronautica, o0 mesmo que a criara.

Recriada em 1955, seu novo co-
mandante, o Capitdo-Aviador Osoério
Medeiros Cavalvante, resolveu procu-
rar informacdes a respeito do passado
de sua Unidade. Ai entra o Livro do
Aspirante-a-Oficial Cornélio  Lopes
Cancado, os manuscritos determina-
dos pelo Major Belloc, o antigo co-
mandante.

Cancado, que comecara a atuar na
Segunda Guerra como Sargento-Avia-
dor, juntamente com os Sargentos
Chafik Biltar, Francis Forsyth Fleming
(brasileiros, apesar dos nomes), Joel
Clapp e José Winter Santos, recebera

do Major Belloc a incumbéncia de .

efetuar, ainda em 1944, todas as ano-
tacBes possiveis a respeito da vida da
Unidade, o que foi procedido com o
esmero peculiar a esse incansavel
Cancado.

Eram os cinco Sargentos pilotos da
17 ELO, comandando aeronaves em
Que o outro tripulante, via de regra, se
tratava de um Oficial. No Exército, os
Observadores aéreos sempre foram
Oficiais da Academia.

“Uniforme” de combate de verdo... “guerreiro” Joel...

Isto ndo chegou a constituir-se em
problema, em face do alto espirito de
grupo que reinava na esquadrilha. Na
verdade, Sargentos e Oficiais eram de
uma nobreza a toda prova.

Como acentua Rui Moreira Lima,
em obra ja citada: ... e eles voaram
juntos nessa situacao até o dia em que
o Ministro Salgado Filho visitou a 12
ELO na frente de combate. Belloc e
Gutierrez pediram ao Ministro que pre-
miasse aqueles rapazes, promovendo-
0s a Aspirantes-Aviadores.”’

No mesmo dia, o Ministro, em ceri-
modnia simples, perante a tropa, trocou
pessoalmente as divisas dos Sargen-
tos-Aviadores pelas estrelas de Aspi-
rantes.

O novo comandante da recriada
12 ELO, a de 1955, Capitdo Osobrio,
conseguiu com o Cancado o precioso
Livro da Esquadrilha. A bem da verda-

nosso entrevistado de hoje.

de, deve-se observar que Cancado
entregou o livro meio a contragosto,
temeroso que desaparecesse. E nao
deu outra coisa. O livro sumiu como
por encanto. A preciosidade perma-
neceu nas esquinas do esqguecimento
até que outro denodado Oficial, Major
Joéo Maria Monteiro, fundador e dire-
tor do Museu Aeroespacial do Campo
dos Afonsos, o encontrou.

Vindo a publico a verdadeira his-
toria e o Livro da Esquadrilha, nota-
damente através da literatura e pesqui-
sa do Rui Moreira Lima, a 1? ELO
vence a sua terceira guerra particular
— a Batalha do Ostracismo, e seus
homens, militares e civis (inclusive
Rubem Braga o escritor, como corres-
pondente de guerra), que arriscaram
suas vidas pela liberdade do mundo,
agora poderdo ser cultuados com o
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adjetivo que muito fizeram por mere- DADOS ESTATISTICOS DA 18ELO
cer: HEROIS.

~ Segue um pequeno Mapa estatiS-  Horasvoadas . . . .. ...t et e 2.388h15min
tico da primeira ELO no Teatro de  Horas voadas em missdes de querra. . . . ................ 1.282h50min
OperacGes! NUOmero de missGesde guerra. . . . . . ... oo v ittt 684
NGBS VDS, o g 20m r  s o r50sme 0 d BEBE 9 o o8 0 s 8 0 0 s e s 1.956
"INGMEro de aterragens. . . . . v oo v v vt 2.399
Regulagdes de tiro (AD brasileiraeoutros). . . . . ................ 400
NOmero de dias 0peracionais . . . . . o v oo it v v it e e e 184
PILOTOS DA FORCA AEREA BRASILEIRA MissGes
Aspirante Aviador Francis Forsyth Fleming. .. . ... .. s v A LS8 70
12 Tenente Aviador Jodo Torres LeiteSoares . . . . ............... 70
20 Tenente Aviador Carlos Alberto Klotz, . . .. ................. 68
Aspirante Aviador Luiz José Winter Santos. . . . .. ............... 67
29 Tenente Aviador Darci Pinto da Rocha Campos. . . . ... ......... 66
20 Tenente Aviador Arnaldo Vissotto . . . .. ... .o i i o v 64
Aspirante Aviador Cornélio LopesCangado . . . .. ... ............ 61
29 Tenente Aviador Roberto Paulo Paranhos Taborda . . . ... ....... 60
Major Aviador Afonso FabricioBelloc. . . .. ................... 55
Aspirante Aviador Chafik Bittar. . . . ... ........ .. .. unn.. 54
Aspirante Aviador Joel Clapp. . . . . . .. o i it 48
Aspirante Aviador Fernando Soares Pereyron Mocellin™ . ... ... .. .. 1
20 Tenente Intendente José Ferreira da Cunha Filho™™. . . .. ... ... ..
OBSERVADORES DO EXERCITO
Capitdo Adhemar Gutierrez Ferreira. . . . . . . ... ... ... .. 71
20 Tenente 16nio Portela Ferreira Alves. . . . .. .. .o oo i 67
19 Tenente Walter de Oliveira . . ... ... v 66
20 Tenente Caubi Eduardo Maia. .. ... ...................... 66
19 Tenente Adalberto VilasBoas . . . . ...............o... .. 66
209 Tenente MEFIO DS . .« v v v v oo v v s m s e cmsvme v sbocnsoss 64
19Tenente Jorge Augusto Vidal. . . ......................... 62
19 Tenente Elber de Melo Henriques. . . . . ... . ... ............. 62
19 Tenente Pedro Augusto de Souza Gomes Galvdo . . . ... ......... 59
19 Tenente Osvaldo Mescolin. . . . .. ... . ... . ... .. ..., 55
19 Tenente Raul Ribeiro Guimardes . ... ... ................... 16
General Mosaolin, Dbs Aéras b5 Exérciro.. 19 Tenente A\{iador Jodo Torres Lgite Soares. (PHlote BLOY & & 5w cn s 5 1
ladeado pelos Ten Joel (a esq.) e Bittar. General-de-Brigada Oswaldo Cordeiro de Farias (Cmt. ADE) ... . ... .. 1
OBSERVADORES BRASILEIROS
Aspirante Aviador Francis Forsyth Fleming (Piloto ELO) . . . ... ... .. 1
Aspirante Aviador Cornélio Lopes Cancado (Piloto ELO) . . ... ... ... 1
Aspirante Aviador Chafik Bittar (Piloto ELO). .. ... ............. 1
Rubem Braga (Correspondente de Guerra) . . . ... ............... 1
Aspirante Aviador Luiz José Winter Santos (Piloto ELO) ... ... . .... 1
3S. Q. AV. Roxael de Souza Pinto (Mecanico ELO). .. .. ... ....... 1
OBSERVADORES ESTRANGEIROS
19 Tenente O'Conner, K (ExércitoInglés) . ... ....... ... ... ... 16
19 Tenente Bell W. (Exércitodnglés) . ... .. ......... .. .. 4
19 Tenente Williams, J. (Exércitodnglés) . . .. .. ... ... . ..... 1
Capitdo Cadduby, A. (Exéreito Inglés) .. ... ... 1

* Nio pertencente ao efetivo da 12 ELO. Integrou o 1° Grupo de Caga, nd Campanha da
Itdlia.
** Quadro de Oficiais Intendentes da FAB — 19 ELO.

Logotipoda 17 ELO. : .
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PORISSO SOMOS A EMPRESA
AEREA DA AMAZONIA.
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I' GRUPO DE AVIAGAO

Controle MINASMAR, é o
CARDEAL PRATA, com qua-
tro, navio no visual 5 milhas,
anjos dois, 23 000 libras.
PRATA, é o controle. Ciente:
fazer cheque com TORRE e
OSPem VICTOR e UNIFORME,
e desca para o DELTA, anjos
uno.

TORRE, o PRATA no DELTA,
anjos uno iniciando o BREAK
da esquadrilha.

— CARDEAL PRATA, aqui é a

TORRE, livre para o CHARLIE;
as aeronaves deverao chamar
o OSP individualmente.

OSP, é o CARDEAL PRATA,
Bolinha, trem, passo e gancho.

CIENTE. Esta um pouco veloz,
segura o nariz... Continua des-
cendo. Ndo acompanha o con-
vés, que esta balangando. OK:
Mantém a atitude, “CUT-CUT".

Ao ouvir o "CUT-CUT" e ver as
luzes verdes de corte acenderem no
espelho de pouso, o piloto reduz total-
mente 0s motores e voa para 0 encon-
tro do convés e dos cabos do aparelho
de parada, que desacelerardo o seu
aviao de 90 nos a zero, em segundos.

E a chegada de mais um P-16 da
FAB, a bordo do Porta-Avides MINAS
GERAIS da MARINHA do BRASIL.

Na catapulta... de “zero a 90"

&
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15 ANOS DE

1° GRUPO DE AVIACAO
EMBARCADA

O "papo-radio” diferente, cheio de ’
palavras nd3o usuais nas aerovias, bem
como o fato bem menos usual de ter
uma aeronave 0s seus motores reduzi-
dos por comando de outro piloto que
esta fora dela, sdo “marca registrada’
da operacdo a bordo de porta-avides,
com aeronaves de asa fixa.

O 1° Grupo de Aviacao Embarca-
da, Unidade da Forca Aérea sediada
na Base Aérea de Santa Cruz, foi
criado por Decreto Presidencial em 06
de fevereiro de 1957, destinado essen-
cialmente a defesa anti-submarino
operando de Navio de Superficie e
também de Base Terrestre.

O 12 GAE, inicialmente, foi equi-
pado com aeronaves B-25, T-6 e heli-
cOpteros H-13J, operando de Base
Terrestre, recebendo posteriormente
helicopteros SIKORSKY H34J. Apds o
recebimento de aeronaves P-16
(GRUMMAN TRACKER), o 1° GAE
passou a operar a bordo do porta-
avides MINAS GERAIS, a partir de 13
de julho de 1965, data do pouso pio-
neiro.

O POUSO ABORDO

O pouso a bordo ou “"CATRAPO",
como & chamado, ndo é uma finalida-
de e sim um meio pelo qual 0 1° GAE
executa a Tarefa Operacional de
GUERRA ANTI-SUBMARINO (GAS),
baseado em navio-aerddromo. Esta
Tarefa é bastante complexa e cumpri-
da de maneira coordenada por navios,
helicopteros e avides, e ndo serd co-
mentada neste artigo, no qual procura-
remos, como uma primeira aborda-
gem, fazer consideracdes sobre a téc-
nica de CATRAPO.

No “papo-radio” inicial aparece-
ram os termos “TRAFEGO DELTA e
CHARLIE" que sdo, o primeiro, uma
Orbita de espera sobre a vertical do
navio e o segundo, um trafego com
perna de vento, curva base e aproxi-
macao final. A aproximacéao final ter-



CATRAPO

MBARCADA - I'GAE

WILMAR TERROSO FREITAS

‘

Na final... olho na

‘bolinha” e no alinhamento.

'l

®

Pousar ou arremeter... a decisdo do OSP

minara no enganchamento, arremetida
no ar ou o famoso BOLTER que é
guando o avido toca além da area dos
cabos e ndo engancha, requerendo
uma arremetida imediata com o0 motor
todo a pleno.

O OFICIAL SINALIZADOR DE
POUSO

A figura principal nesta final, que é
de apenas 15 a 20 segundos, é o Oficial

Sinalizador de Pouso (OSP). O OSP é
um piloto da Unidade especialmente
treinado, anos a fio, -para sugerir ao
piloto correcdes na rampa de aproxi-
macao, baseado apenas na observa-
cao visual da atitude da aeronave e nos
movimentos do navio. No entanto, sua
responsabilidade maior consiste em
aceitar ou ndo a aeronave para O en-
ganchamento, quando comandara o
sinal de arremetida no ar ou a reducdo
dos motores.

A plena confianca nas orientacdes
do OSP bem como a sua ja compro-
vada “infalibilidade’” formam um elo
piloto-navio que transcende'a simples
técnica, atingindo campos do relacio-
namento humano. Ha necessidade de
que assim seja, pois nas condicOes de
vento e mar desfavoraveis, o OSP pre-
cisa saber qual sera a reacdo do piloto
a partir do ponto em que ndo sera mais
possivel a arremetida no ar. Estd o
piloto tendo um bom rendimento na
instrucdo? Ele costuma deixar cair o
nariz do aviac apos o corte ou gosta de
puxa-lo, provocando o BOLTER? Sera
que corrigira o alinhamento sem baixar
aasa, se 0 navio balancar? E uma pes-
soa agitada ou fria e calculista? Enfim,
o0 OSP necessita conhecer cada piloto,
avaliar o seu voo na final, somar os
movimentos do navio, checar o desim-
pedimento de convés, sugerir corre-
¢cOes e decidir pelo pouso ou arreme-
tida. Tudo isso é feito na chamada
PLATAFORMA do OSP, que & um
local onde ele fica de pé, sob ventos de
até 3b nos, guarnecendo o radio e o
comando das luzes do ESPELHO DE
POUSO.

O ESPELHO DE POUSO

O ESPELHO DE POUSO & um
equipamento que oferece ao piloto
uma referéncia visual para a manuten-
cdo da rampa correta de aproximacao.
Sendo convexo, reflete uma fonte
luminosa de cor ambar, na forma de
um circulo (dai o termo Bolinha), na
direcdo da aproximacdo da aeronave,
em sentido contrario.
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Apds o “"CUT-CUT”... de “90 a zero”.

O Piloto, ao entrar na final, inicia
sua descida observando a posicao da
bolinha no espelho. Se ela estiver cen-
trada € sinal de que a aeronave esta na
rampa ideal. Sua posicdo acima ou
abaixo do centro do espelho indicara
que esta acima ou abaixo da rampa,
respectivamente.

O espelho possui ajustes, para
regulagem do angulo da rampa de
aproximacado, e mecanismos que com-
pensam as variacdes do navio, a fim de
ndo haver mudancas bruscas na ram-
pa, quando o navio balanca ou catur-
ra.

O PILOTO

O piloto, embora contando com o
auxilio da bolinha e das orientac8es do
OSP, necessita estar completamente
adaptado a aeronave para voéa-la com
eficiéncia e destreza no trafego CHAR-
LIE. O menor erro na utilizacdo dos
comandos ou do motor podera fazé-lo
perder 0 passe e ganhar uma arreme-
tida, ou um BOLTER.

Inicialmente sdo feitos treinamen-
tos simulados em terra, onde cada
passo & registrado e avaliado pelo
OSP. Apo6s atingido o nivel de profici-
&ncia, o piloto é, entdo, submetido ao
Conselho Operacional da Unidade,
onde seréa declarado apto para o trei-
namento a bordo do Porta-Avides.
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O PRIMEIRO POUSO

A sua primeira missao € constituida
de dois TOQUES e ARREMETIDAS,
onde o gancho ndo & baixado; e entdo
no terceiro passe, com a mesma emo-
¢do do primeiro solo, ele ouve o seu
instrutor dizer pelo radio: OSP é o
CARDEAL 16, Bolinha, Trem, Passo

e... Gancho'. Desta vez & "pra va-
ler”...

Apo6s a reducdo dos motores, 0O
aviao ‘‘despenca’” para o convdo,
onde o gancho devera encontrar um
dos seis cabos de parada que 0 espe-
ram. A vibracdo e a euforia que o
piloto sente ndo podem, nessa hora,
ser extravasadas, pois a 'faina’’ ap6s o
pouso é intensa: olho no orientador do
conv6o, recolhe o gancho, manobra o
aviao, recolhe o flap, dobra a asa,
ajusta os compensadores, taxi até a
CATAPULTA... em menos de dois
minutos estamos novamente voando;
a frente, o mar sem fim; para tras, um
feito inesquecivel.

Mas sempre ha a certeza da come-
moragao com 0s amigos, na praca de
armas, do “prejuizo” sem importancia
com o “bar aberto” e do orgulho pela
qualificacdo adquirida.

A INTEGRACAOQ

As operacbes de pouso e decola-
gem sao feitas com precisdo e abso-
luto controle, permitindo altos indices
de operacionalidade, gracas a perfeita
integracdo OSP-Torre de Controle-
Convdo-Piloto, resultado do trabalho
de forcas irmas, cujos componentes,
tanto Oficiais como graduados, sabem
dar aguele “algo mais"’, tao necessario
ao cumprimento de missdo tdo com-
plexa.

Aguia e Cisne, menos por serem
pioneiros e Unicos, e sim por evoluirem
em ala perfeita, tém, no presente, a
certeza que o futuro contard o seu
passado com orgulho e ovacédo, resul-
tado do prazer maior: a certeza da
MISSAO CUMPRIDA.

Fim da primeira missao...
comego de uma carreira.




A GIDADE DE NATAL, RN.

Encruzilhada Estratégica da Il Grande Guerra

ANTECEDENTES HISTORICOS

A privilegiada situacao geografica
de Natal colocou-a em evidéncia pe-
rante os paises-lideres que disputavam
a exploracao das linhas aéreas interna-
cionais a partir de 1922, em decorrén-
cia do desenvolvimento aviatério al-
cancado durante a Primeira Grande
Guerra Mundial (1914-1918).

Assim, de 1922 a 1926, considera-
do o periodo dos grandes reides aé-
reos, passou a acolher aviadores de di-
ferentes nacionalidades. A Franca, a
Alemmanha e a Italia disputavam a
primazia da travessia aérea do Atlanti-
co-Sul, com vistas as ligacbes com o
Brasil e diferentes paises da América
do Sul. Inicialmente os vbos foram
realizados em hidroavides, sendo pos-
teriormente substituidos por avibes
terrestres.

PAUL VACHET
. DA LATECOERE
CHEGA A NATAL
18 JUL 27.

A 18 de julho de 1927, o Coman-
dante Paul Vachet da Latecoére-Cia
Francesa de Aviacdo — chega a Natal,
em busca de um local adequado para
construir um campo-de-pouso. O Ma-
jor do Exército Luiz Tavares Guerrei-
10, Cmt da Guarnicdo de Natal, ex/-
mio cagador e conhecedor profundo
da regido, acompanhou Paul Vachet,
mostrando-lhe a Lagoa de Parnamirim,

Apreciacdes do Brig R/R Everaldo Breves

circundada por extensa planicie propi-
cia ao empreendimento almejado, a
qual foi por ele aceita e aprovada.

As terras foram doadas por seu
proprietario, um portugués, Sr. Ma-
chado, e, apés a legalizagdo das escri-
turas, iniciou-se a limpeza sumaéria do
mato e nivelamento da area.

A 14 de outubro de 1927, um avido
“Nungesser-Coli"’, tripulado por D.
Costes e J.M. Le Brix, inaugurava a
nova pista de Parnamirim, consagran-
do-se universalmente como o lugar
ideal de apoio e para encurtar distan-
cias nas travessias do Atlantico-Sul.

O campo de Parnamirim, a partir
daf, passou a receber diversos melho-
ramentos. Foram construfdos hanga-
res e varios prédios, pela Latecoére
(G.C.A.) e Alalitéria (L.A.T.l.). Parna-
mirim evoluiu consideravelmente, pas-
sando a acolher aviadores de diferen-
tes nacionalidades. Os franceses, .nes-
sa-époea, ja haviam construido inume-
ros campos-de-pousg ao longo do lito-
ral, entre Nata! e Rio Grande do Sul,
estabelecends linhas regulares para o
transporte de passageiros e do Correio
Aéreo Internacional, entre Franca-Bra-
sil-Argentina e Chile. Infelizmente,
com o advento da Segunda Grande
Guerra Mundial, essas atividades fo-
ram suspensas, favorecendo, porém,
o desenvolvimento e a nacionalizagdo
da aviacdo comercial brasileira, a qual,
gradativamente, passaria a realiza-las.

AS FUNDAGOES DA
BASE AEREA DE
NATAL E DE
“PARNAMIRIM
FIELD”.

4

/4

A partir de 22 de agosto de 1942,
com a entrada do Brasil na guerra, o
Alto-Comando da FAB deliberou equi-
par as Bases Aéreas situadas no litoral,
tendo em vista a necessidade de aten-
der compromissos de patrulhamento
da orla maritima e cobertura dos com-
boios (grupamento de navios), os
quais vinham sendo realizados pelas
Forcas Aéreas dos EE.UU.

A 24 de julho de 1941 j4 havia sido
criada a Base Aérea do Recife, seguin-
do-se a Base Aérea de Natal, criada a
02 de marco de 1942, e posteriormente
a de Salvador, a 29 de outubro de
1942. Outras organizagcbes foram es-
truturadas para completar o quadro
organizacional da FAB.

E foi assim que, a partir de 1942, a
cidade de Natal e, principalmente, o
antigo campo-de-pouso de Parnami-
rim entraram em uma nova fase de
progresso e de transformagdes evolu-
tivas.

A Base Aérea de Natal (Brasileira)
ocupou as instalagées da Latecoére e
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A CIDADE DE NATAL, RN — ENCRUZILHADA DA |l GRANDE GUERRA

da LATI, no lado Este. Os Americanos
construiram ‘'Parnamirim Field”, no
lado Oeste.

Luiz da Camara Cascudo, em seu
livro ““Histéria do Rio Grande do Norte
e da cidade de Natal’, assim as des-
creve:

"“Do lado Leste, situava-se a Base
Aérea Brasileira. Era a colméia de abe-
Ihas valentes, defendendo o mel bra-
sileiro, abrindo em leque as esquadri-
Ihas zumbidoras e alertas. Com seus
pilotos, navegadores e mecanicos ar-
dentes, o Brigadeiro Eduardo Gomes,
Cmt da 22 Zona Aérea no Recife,
manteve a dedicacdo em estado per-
manente e o heroismo em funcdo nor-
mal. Do lado Oeste, os Americanos,
nossos aliados, construiram ““Parnami-
rim Field"", com duas pistas asfaltadas
de 2 000 metros de comprimento, o
que possibilitava a operagdo diaria de
250 avides. 1 500 prédios abrigavam
cerca de dez mil homens. Um “pipe-li-
ne’’ com 20 quildmetros de extensdo
mantinha um fluxo diario de 100 000
litros de gasolina recebida dos navios-
tanques, no porto da cidade de Natal.
Uma estrada asfaltada, articulando
Natal a Parnamirim, foi construida em
apenas seis semanas, custando a obra
seis milhdes de cruzeiros. ""Parnamirim
Field'” &, sob a administracdo america-
na, teste aprovativo do caboclo brasi-

leiro, sua capacidade de assimilagdo,
improvisacdo e resisténcia. Em poucos
meses aprendeu e adivinhou o manejo,
conserto e direcdo de toda a maquina-
ria que trouxeram especialistas, torna-
dos indispensaveis. ‘‘Parnamirim
Field", indice do tempo, tinha todas as
manifestacdes da vida norte-america-
na... Estrelas de todos os tamanhos
cantaram, dancaram e beberam, asso-
biando para soldades, marinheiros e
aviadores. E as meninas glamorosas da
WAAC (Women American Auxiliary
Corps) que aprenderam o samba em
Parnamirim e o nado em Ponta Ne-
gra... A estacao radio local, a WSMS,
irradiava o nome familiar e simples
daquela casa de guerra, sonora e orde-
nada como uma maquina perfeita.
Mistério quanto ao nimero das armas
sacudidas para todos os quadrantes.
Quando Von Paulus cercava Stalingra-
do, trezentos avides subiam e des-
ciam, vindos do norte, e subiam, cada
noite, durante a treva, voando alto,
rumando para Africa, em rotas desco-
nhecidas, levando auxilios para a resis-
téncia que desmoralizou o impeto
agressivo alemao.”

CONCLUSAO

Natal, RN, foi uma encruzilhada
estratégica da Segunda Grande Guerra

Mundial, que prestou relevante contri-
buicdo para a vitéria dos aliados. O
General Dwight Eisenhover, ex-Cmt-
em-Chefe dos Exércitos Aliados (1941-
1945), ao passar por Natal em
03/08/1946, assim se expressou:

“Tive muita satisfacdo de pisar o
solo do lugar de que tanto cogitei
durante a guerra. Natal como todos
sabem teve grande influéncia na guer-
ra, possibilitando as Nacdes Aliadas as
maiores facilidades.”’ .

E digna de mencdo a seguinte de-
claracdo prestada pelo saudoso Presi-
dente Roosevelt, por ocasidao de sua
estada em Natal: "“Natal é a encruzilha-
da estratégica de suma importancia
para o éxito das campanhas do Norte
da Africa e da Sicilia.”

Sem sombra de dudvidas, a Base
Aérea de Parnamirim mereceu o epite-
to de Trampolim da Vitéria, consagra-
do pelo valor que representou na vitd-
ria das Forcas Aliadas, mais do que
outro qualquer lugar.

Por feliz coincidéncia a terra de
Augusto Severo, pioneiro da aviacao,
conhecida no mundo inteiro a partir de
1922, inicio da exploracdo das linhas
aéreas internacionais, mais uma vez se
projetou, em beneficio do progresso, da
seguranca e da paz da humanidade,
ajudando a vencer a guerra contra o
nazi-fascismo.

O Nungesser-et-Coli pouco antes de aterrar em Parnamirim




PENSAND

ALTO

Carlos Cesar de Santana César

“AS MISSOES AEREAS INDEPENDENTES TEM POUCO EFEITO SOBRE O
RESULTADO DA BATALHA E NENHUM SOBRE O DA GUERRA”

Esta afirmacao foi feita, em 1934,
pela famosa Junta Baker criada pelo
Presidente Franklin D. Roosevelt, para
pronunciar-se sobre-as possibilidades
da aviacdo como arma independente.
Tal veredicto, que n3o resistiria a uma
década, adviera da celeuma existente
entre os retrogrados estrategistas mili-
lares que ndo admitiam para a aviacao

militar sendo o papel de “observacéo
para as forcas de superficie’ e os
"visionarios'' que para ela preconiza-
vam um importante papel como arma
independente. Entre estes alinhavam-
se Douhet, Mitchell e Jimmy Dooli-
tle™, enquanto aqueles se mantinham
fieis ao Gal Manson M. Patrick.

Ja em 1950, o Manual de Doutrina

Junta Baker

das Forcas Armadas Americanas regis-
trava:

“A sobrevivéncia desta Nacao

* Unico voto discordante da Junta

Baker e que viria a comandar o
famoso "'raid” dos B-25 sobre To-
quio, com decolagem de porta-
avioes.
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como entidade viavel depende, prima-
riamente, da capacidade de sua Forca
Aérea Estratégica dissuadir o inimigo
de um ataque, face ao alto preco que
deveréa pagar por isto.”

O que acontecera em apenas duas
décadas para que, na Nacdo de tecno-
logia mais avancada do mundo, hou-
vesse uma mudanca tao radical?

Apenas a” marcante atuacao da
arma aérea na Segunda Guerra, cujo
epilogo, triste mais epicamente ence-
nado em Hiroshima e Nagasaki, tivera
como astro principal a aviacdo, empre-
gada como arma independente. O
artefato atdbmico lancado do Enola Gay
viria a mudar os destinos do mundo,
que agora vive sob o condicionamento
da ""hecatombe nuclear"".

Se observarmos as trés décadas
que se seguiram, veremos que foram
prodigas na evolucdo de armamentos
mortiferos e Nndo menos em sistemas
defensivos; no entanto, o equilibrio
entre as NacOes com conflitos latentes
esteiou-se, basicamente, na ‘“'deter-
réncia’’, conseguida pelo Poder Aéreo.
Assim ocorre entre o mundo capitalis-
ta e 0 mundo comunista, bem como,
em menor escala, entre arabes e ju-
deus.

Ora, sendo de tal monta o valor da
Arma Aérea como deterrente, é licito
inferir-se que a Aviacdo Estratégica
seja segmento de capital importancia
para o Poder Aéreo e, como tal, im-
prescindivel a uma Forca Aérea. Se no
entanto analisarmos a evolucdo das
Forcas Aéreas apds 194b, a excecdo
da Americana e da Russa e mais dis-

tanciadas a Francesa e Inglesa, o de-
senvolvimento do componente estra-
tégico é nulo.

E qual seria a razdo? A descrenca
no Poder Deterrente? Ndo acredita-
mos. Julgamos avistar uma razdo
quando afirmamos que a fixacdo no
comportamento Russo/Americano e
na hipotese nuclear gerou uma dis-
torcdo na visao dos estrategistas do
Poder Aéreo, altamente castradora.

Revisemos o conceito. Se Missdo
Estratégica é aguela que busca elimi-
nar as Fontes de Poder do inimigo, nado
ha por gue identifica-la somente com
artefatos nucleares e aeronaves ou
vetores de grande alcance. Por que
ICBM, MIRVS, ou ogivas multiplas? A
simples funda de Davi contra Golias
teria aspecto estratégico, se esta fosse
uma fonte emanadora de poder.

Imaginemos o eixo Moscou-Wash-
ington contido entre paises limitrofes
de mesmo continente? Qual teria sido
o desenvolvimento dos armamentos
estratégicos do Poder Aéreo? Por cer-
to, buscar-se-iam lancadores de alta
precisdo, curto ou médio alcance,
transportando artefatos cujo efeito, no
tangente a expansao, possuisse abso-
luto controle. Ou pdo seria? Onde esta-
riam os foguetes intercontinentais e as
ogivas multiplas de incontrolaveis
megatons?

Isto posto, & que nos parece impor-
tante que 0s estrategistas do Poder
Aéreo se libertem do conceito Russo/
Americano, e busquem, através da
analise de seus Cenarios'’, isto &, suas
posicdes geograficas, suas relacdes

internacionais, seus conflitos latentes,
suas potencialidades e limitacGes, uma

_postura estratégica propria e coerente

gue lhes indicard& como constituir o
segmento estratégico de seu Poder
Aéreo ou seja sua Forca Aérea Estra-
tégica.

Enguanto persistir aquela imagem
castradora, nenhuma Forca Aérea,
principalmente de pais em desenvol-
vimento, conseguird eguacionar seu
segmento Estratégico, autolimitando-
se a um Poder Aerottico, comple-
mentado, por vezes, por timido vetor
de Defesa Aérea que nao lhe creden-
cia Poder Deterrente significativo e’
mantém seu Poder Aéreo, se nao alei-
jado, pelo menos incompleto.

Contudo, se libertos daquela 6tica,
poderdo com certeza, mercé de uma
analise criativa, contrapor necessida-
des e recursos e encontrar meios de
expressar seu Poder Aéreo Estratégi-
co, fazendo assim emergir seu valor
Deterrente e corrigindo sua anomalia.

Os horizontes estao abertos. Da
catapulta ao Columbia, da pedra ao
adtomo, os vetores e armas estdo a
disposicdo dos pensadores militares
para a concepcdo deste importante
componente do Poder Militar, o vetor
aeroestratégico. Seu peso especifico
no rol dos integrantes do Poder Nacio-
nal € bastante conhecido e, como tal,
estimulante ao desafio. Fugir a ele,
omitir-se, podera ser fatal e imperdoé-
vel no futuro que a historia j& esté
escrevendo.

Antes de tudo, o antes é tudo,
Unica certeza do depois.
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6 de maio de 1982

41° Aniversario do 1? voo do prototipo

O projeto original do P-47 — Thun-
derbolt, identificado como XP-47A,
previa um motor em linha Allison
V-1710. O ""Mockup” ja estava pronto.
Entretanto, elementos do Servico de
Informacdes destacados na Europa
recomendaram que 0 novo avido deve-
ria utilizar um motor radial, possuir
mais armamento, apresentar melhor
desempenho em altitude, e ser dotado
de tanques autovedantes.

Em junho de 1940, atendendo a
esses requisitos a Republic elaborou o
projeto do XP-47B, e j&4 a 6 de setem-
bro chegava a autorizacdo para a cons-
trucdo do primeiro protétipo, um misto
de “"mockup” e plataforma de ensaio
de vbo. Mas, nos trabalhos, parece ter
faltado coordenacdo entre os setores
responséveis pelos dados que resulta-
riam no célculo de peso total. S6 o
trem de pouso pesava 1 000 libras a
mais do que especificava o projeto. O
peso maximo de decolagem ficou per-
to das 14 000 libras, quando o previsto
seria da ordem de 11 600 libras. A
preocupacado do projetista Alexander
Kartveli {*), na busca de um produto

do P-47

robusto e confiavel, parece ter sensi-
bilizado alguns Engenheiros, que se
excederam nos limites de seguranca a
serem resguardados.

Fazer com que as asas alojassem e
suportassem o recolhimento daquele
enorme trem de pouso, aguentassem
0 peso de oito metralhadoreas ponto
b0 carregados com 100 cartuchos cada
uma, duas bombas de 1 000 libras, e
ainda sustentassem em vdo um verda-
deiro veiculo blindado, era um desafio
para Kartveli. Seu projeto anterior, o
P-43 LANCER, pesava apenas 7 300
libras. Mas as respostas a tantas ex-
pectativas nao tardariam a chegar.

O quadro nebuloso comecou a
desanuviar-se a 6 de maio de 1941,
guando Lowery L. Brabham, Diretor
de Operacdes e Piloto-Chefe de ensaio
de vbo da Republic, iniciou a rolagem
do XP-47B para o seu primeiro v60, na
pista de grama da Companhia, em
Farmingdale, Long Island, N.Y. Na
platéia, o Presidente da Republic,
Ralph S. Damon, e Kartveli: seus des-
tinos nas méos de Brabham. ..

Como havia chovido muito na vés-
pera, @ pouso em Farmingdale, com a
grama encharcada, seria temeréario.
Por isso, se o vbo terminasse bem, o
pouso seria feito em Mitchel Field,

(*) Nascido na Russia e banido pela
Revolucdo Bolchevista, radicou-se

na Franca. Convidado pelo propri-.

etario do “'Spirit of S. Louis"’, de
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Lindbergh, para trabalhar na Amé-
rica, juntou-se a Seversky, na
IndUstria Aeronautica que osten-
tava 0 seu nome. Em 1939, quan-

do a Seversky Aviation se trans-
formou em Republic, passou a ser
o Projetista da nova firma.
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numa base do Army Air Corps, dis-
“tante umas poucas milhas.

Nesse ponto, ninguém melhor do
que Brabham para relatar, fielmente, o
que aconteceu:

“Na decolagem, a nacele se en-
cheu de fumaca. O avido fora subme-
tido a todos os testes no solo, mas o
“turbo-supercharger’” nao foi usado,
como ja era previsto. Durante a noite,
gotas de 6leo haviam pingado sobre 0s
coletores de escapamento que leva-
vam 0s gases até o “"Turbo-superchar-
ger’, la atras, perte da cauda. Naque-
la primeira decolagem o "Turbo-super-
charger’’, que ao ser usado deixava 0s
coletores em brasa, provocara aquela
densa fumaca de Oleo queimado”.

"Ao contrario dos P-47 de série, 0
prototipo ndo abria a capota em voo.
Apenas uma janela lateral. Cheguei a
pensar em saltar. Mas, perder aquele
aviao no seu primeiro voo, sem ainda
conhecer nada sobre ele, provocaria
um atraso desastroso para o projeto”.

“O primeiro vOo durou poucos
minutos e o pouso em Mitchel Field foi
normal, sob as vistas do meu patrao
Ralph S. Damon, acompanhado de
uma comitiva de VIP".

“Apbs 0 pouso, pouca coisa de
errado foi encontrada no aviao: algu-
mas tendéncias nas diferentes veloci-
dades atingidas e pequenas variacoes
na sensibilidade dos comandos. Algu-
mas correcdes foram feitas, mesmo
em Mitchel Field. Outras, com solu-
c¢des ja conhecidas, foram deixadas

para depois. Aqueles poucos minutos
de voo, entretanto, foram suficientes
para me certificar de que ja tinhamos
um aviao superior, que tinha que ser
vencedor.”

Nos vbdos subsequentes, a fase
mais importante dos testes seria a dos
vOos em grande altitude, j& que o
XP-47B era o primeiro avido de comba-
te equipado com motor turbo e com
um teto de operacdo de 40 000 pés.

O primeiro problema encontrado
foi a falha da ignicdo, causada pela
perda de corrente elétrica nas cabla-
gens, acima de 30 000 pés, em conse-
guéncia da baixa pressao atmosférica.
Outro problema que surgiu foi a cavi-
tacado do 0Oleo, cujo ponto de ebulicdo
baixava muito aquela altitude, fazendo
com que fervesse, enquanto a espuma
resultante impedia uma suficiente

- lubrificacdo dos mancais de rolamen-

tos.

O problema da ignicao foi resolvido
pela pressurizacao das cablagens.
Quando o problema da cavitacdo do
6leo foi resolvido, a noticia chegou a
Charles Lindbergh.

Novamente, o relato de Brabham
expressa com fidelidade o que acon-
teceu: “"Recebi um telefonema do
famoso aviador que estava testando
para a Ford Motor Company o mesmo
motor R-2800. Disse-me ele que vinha
encontrando o mesmo problema nos
voos de altitude que realizava. Pergun-
tei-lhe em que altitude surgiu o proble-
ma. Ele disse que comecava a 42 500

pés! Nos consideravamos 40 000 pés
como uma altitude satisfatoria para os
testes, e apenas ocasionalmente su-
biamos um pouco mais! Aprendi nessa
hora a apreciar mais o real mérito de
Charles Lindbergh.”

Nos demais voos de ensaio, foram
superadas as etapas, até chegarem os
testes de parafuso e vdo picado. Par-
tindo de 20 000 pés, os parafusos eram
seguidos de picadas, que atingiam 550
milhas indicadas. Dai o rompimento da
entelagem do leme de direcdo, que
levou a adocdo das -superficies de
comando metalicas.

Lowery L. Brabham, falecido aos
75 anos, no ano passado, dizia que a
histéria do nascimento do P-47 seria
incompleta se ndo fosse escrito que a
amizade e o aconselhamento de Kart-
veli foram indispensaveis para 0 suces-
so daqueles vdos, pois trata-se do
maior projetista de avides do mundo!

Realmente, o XP-47B aprovou.
Nada menos do que 15 686 P-47 Thun-
derbolt foram construidos. Nao é a-toa
gue a Republic, quarenta anos apos,
batizou seu ultimo produto, o Republic
A-10, como o Thunderbolt II.

“Traduzido e adaptado da "JUG
LETTER", editada por JOHN W
KELLER, da P-47 THUNDERBOLT

PILOTS ASSOCIATION".




CONTANDO ESTRELAS

De Paula WJ

ENQUANTO A GENTE SE BRONZEIA

(ou Essa An3a é da Pesada)

A vidas €& t&o densa de aconteci-
mentos, 0s nossos sentidos e aten-
¢cOes, a todo instante, sao requisitados
de forma tdo intensa, que mal nos
damos conta dos fendbmenos que se
passam a nossa volta. Mesmo aqueles
fendmenos gue se constituem na ra-
zao de ser de nossas atitudes, naquele
dado momento, nos passam sem a
devida consideracdo. Se nao, veja-
mos: esta chovendo; os pingos batem
na vidraca, fazendo o barulhinho gos-
toso que nos convida, compulsoria-
mente, ao OCIo ou ao lazer, ao prazer.
De pronto vém a cabeca as minhoqui-
nhas e pensamos logo no ufsque antes
e no cigarro depois. O barulhinho da
chuva, cantado em prosa e verso, o
irresistivel gotejar. E ndés nao paramos
para pensar na série de fenémenos que
estac ocorrendo nas camadas atmos-
féricas para gerar o nosso ‘‘progra-
mao'’. A natureza dirige um compli-
cado espetaculo, chamando ao traba-
lho seus arquitetos, quimicos, ceno-
grafos, diretores de arte, pintores,
figurinistas, para o nosso deleite. E n6s
nao dedicamos nada do nosso tempo
sequer ao agradecimento. Ela cria o
clima, o ambiente “"Tchau” e nos en-
trega tudo de bandeja. Noés, tdo-so-
mente, desfrutamos.

Quando a chuva passa — e diz o
vulgo que, depois da tempestade vem
a bonanca — aparece o sol. Acorda-
mos, felizes da vida com o que nos foi
proporcionado na noite anterior, e
notamos que a nossa ousada compa-
nheira precisa se refazer. Ela esta um
pouco esmaecida, com olheiras de-
nunciadoras. Aguele tom palido "“ama-
relo-escritério” ou “’branco-lencol fe-
liz’" precisa ser desfeito através de uma
revigorante ducha morna e um bom
banho de sol.

Pegamos a nossa companheira
pela mao e nos sentamos na areia. La
no céu esta uma and, iluminando e
aquecendo as pessoas e a linda ma-
nha.

52

Sim, meus caros e pacientes leito-
res, |4 estd uma estrela de “’Sequéncia
Principal, anad de 5% grandeza, porta-
dora de magnitude absoluta 4,73,
magnitude visual — (menos) 26,72,
tipo espectral G2, nascida ha, pelo
menos, 5 000 000 000 (cinco bilhdes)
de anos.

Além de velha e ana, essa estrela &
a maior tentacdo do verdo; sem ela,
certamente, ndo haveria tanguinhas
ou topless.

Mas essa velha ana de 5% grandeza
ndo vive apenas de concupiscéncia.
Ela também sabe ser boa velhota (em-
bora para as longevas estrelas, seja
considerada nova), no verdadeiro sen-

tido moral, pois, sem ela, a propria
vida n&o teria condicdes de existir, na
face do planeta. A vitamina D, a sua
absorcdo pelo nosso organismo, €
uma das benesses dessa estrela, a que
nos acostumamos chamar de Sol.
Sem ela, o processamento da troca do
gas carbdnico em oxigénio, através do
fendmeno da fotossintese, estaria
comprometido, o que inviabilizaria
nossa respiracao e a vida das plantas.

A temperatura na superficie do
Sol &€ na ordem de b b00°C; no seu
nicleo, pode atingir cerca de........
20 000 000°C, segundo declara Linneu
Hoffmann, no seu espetacular “Astro-
nomia, nova carta celeste’’. Como
dissemos anteriormente, essa ana da

-
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“pesada’’ € uma velha para nés e uma
nova para a comunidade das estrelas,
pertencendo a “"Populacdo |I'’, ou seja,
ela esté atingindo aquela idade de pin-
tar os labios, usar rouge, sombra e ja
se importa com o pequeno volume dos
seios que comecam a aparecer. Enfim,
ela & uma adolescente.

Transcrevemos, aqui, algumas
palavras do eminente astronomo cita-
do anteriormente:

“Na condicdo de um esferdide
gasoso, o Sol apresenta um nucleo
Sujeito a tremendas pressdes e tempe-
raturas, onde sua energia é criada por
reacoes termonucleares, transmitida a
camada seguinte, chamada Zona Ra-
dioativa, de 4tomo para 4tomo, pelo
processo de radiacdo. Esta energia,
transportada para uma camada de uns
80 000 km de espessura, denominada
Zona de Conveccao, desce por resfria-
mento e, novamente aquecida, flui
para a fotosfera, que forma o brilhante
disco visivel do Sol, visto da Terra.
Este disco & cerca de 2/3 mais escuro
nas bordas do que no centro, isto
devido & absorcdo da luz pelas cama-
das externas e mais frias da fotosfera.
A atmosfera solar pode ser dita como

constituida pelas trés camadas mais
externas do Sol: a fotosfera, a cromos-
feraeacoroa.”

As trés camadas possuem compo-
sicdo quimica analoga, com um eleva-
dissimo teor de hidrogénio (cerca de
75%) e hélio.

O Sol pode ser compreendido
como uma imensa usina nuclear que
transforma, a cada segundo, aproxi-
madamente, seiscentos e dezesseis
toneladas de hidrogénio em quase
seiscentas e doze toneladas de hélio,
liberando uma quantidade inimaginéa-
vel de energia para o espaco, sob a
forma de luz visivel, calor, irradiacao
eletromagnética, raios X, ultravioleta e
infravermelho.

Pode-se imaginar que, numa forna-
Iha atdbmica como o Sol, ocorra um
sem numero de fendmenos em escala
microscopica. Dentre esses fendme-
nos, os mais freqlentes e detectaveis
dignos de nota sdo as manchas solares
(gases em turbuléncia que se erguem
do interior do Sol, n&o se verificando
nas regides polares), protuberancias
eruptivas (brilhantes emissées de ga-

ses originados da cromosfera com
duracao maxima de uma hora), proe-
minéncias (jatos luminosos também
formados a partir da cromosfera, ge-
ralmente de coloracdo avermelhada),
espiculas (bolhas com diametro médio
de 800 km e duracado de 4 a5 minutos),
vento solar (emissédo constante de pro-
tons e elétrons fluindo da coroa e des-
locando-se a velocidades superiores a
1500 000 km/h).

O diametro desta ana, rainha do
nosso sistema planetéario, € aproxima-
damente 109 vezes maior que o da
Terra, sendo sua superficie de mais de
trés bilhdes e quinhentos milhdes de
quildmetros quadrados.

Apesar de ser considerada como
um ponto fixo para o estudo astro-
némico do sistema, esta ana ‘‘da pesa-
da’’ passeia pelo espaco, ndo dando
muita bola para o limite dos 80 km nas
rodovias brasileiras. Embala-se a uma
velocidade proxima dos #9,5 km/h em
direcdo a constelacdo de Hércules,
enquanto a gente se aquece e se bron-
zeia, aguardando que o tempo mude e
as gotas da chuva batam de novo a
janela.
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AS PERIPECIAS
DE RAIMUNDO

Alberto Martins Torres-Ten Av RR
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Nosso amigo e companheiro de
antigas guerras, Raimundo da Costa
Canario, teve destacada atuagdo como
integrante do 1° Grupo de Caca e,
depois de ser desconvocado, projetou-
se na aviacdo comercial até os mais
altos escalGes da profissdo. Quem o
conhece 0 admira e respeita, pelo que
& como homem e como piloto: ele é
solido.

Em sua bonita folha de servigos,
passou por muitos apertos, safando-se
sempre com maestria, mercé de sua
competéncia técnica, boa cabeca e
animo forte. Quem conhece hoje o
Canarinho nao precisa fazer grandes
esforcos para retroceder até 1945 e ver
o Aspirante Canario, com 0 mesmo
perfil moral, uns quilos a menos e uns
cabelos a mais. De resto, igual: ndo
brinca em servico, ouro-de-lei, amigo
certo.

Em certa missdao, Raimundo inte-
grava uma esquadrilha que descobrira
um parque de viaturas alemao escon-
dido num grande péatio de uma fabrica
inativa, sob uma rede de camuflagem.
Interessante frisar que rede de camu-
flagem, para quem voa alto, & muito
eficiente. Para quem voa baixinho,
entretanto, a cata de objetivos escon-
didos, a rede de camuflagem tem efei-
to contraproducente. Reconhecida
pelo piloto, indica claramente que ali
existe coisa importante. Como ela nao
esconde de todo, uma passagem baixa
basta para identificar-se o que ela pre-
tende proteger. Dai 0 nosso habito de
buscar os alvos de ocasido em voo a
altitude muito reduzida, o que, além de
facilitar o descobrimento dos objetivos
e de enervar o inimigo, protegia a
esquadrilha do revide da antiaérea.
Neste Ultimo aspecto o ideal é voar ou
a grande altitude ou colado no chao.

Voltando a missdo do parque de
viaturas, o ataque constituiu-se em
diversas passagens, metralhando e
incendiando, em cada passe, um certo
Aumero de viaturas. Com tiro certeiro
a curta distancia, os pilotos se foram
entusiasmando progressivamente.
Canério, numa passagem, concentra-
do no visor, passou tdo proximo a
chaminé de tijolos vermelhos que sec-
cionou, como que a guilhotina, mais
de um metro de uma ponta de asa.
O P-47 & um avido tédo robusto e a
pericia de Raimundo foi tal que logrou
regressar a base em Pisa.

Pois bem, os fados nao escolhem
cara e tramam seus ardilosos esque-
mas contra qualquer um, muitas vezes
com um sadico prazer de escalar os
melhores para gaiatos. E a impresséo
gue se tem nos dois episddios pouco
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divulgados, dos quais foi protagonista
0 nosso querido Canarinho. Ei-los:

O Aspirante Canario integrava uma
esquadrilha que atacava objetivos pro-
ximos as linhas a'iadas, quando a fren-
te ainda se mantinha nos Apeninos,
teatro de muitos feitos valorosos de
nossa Forca Expedicionéaria, a FEB da
Cobra Fumando. Certa altura, Canari-
nho foi atingido pela antiaérea tedes-
ca e foi obrigado a abandonar o apa-
relho, de péra-quedas. Conseguiu
safar-se normalmente, o para-quedas
funcionou direitinho e ndo houve
maiores percalcos na descida. Uma
vez no chado, desfez-se do para-que-
das, quando percebeu a aproximacio
de tropa que pode divisar, ao longe,
por entre o bosque e a vegetacdo mais
rasteira. Estava na vertente de uma
colina nevada e os vultos inimigos
vinham de cota inferior. Resolveu cor-
rer morro acima para escapar a cap-
tura. Era comum pilotos abatidos ndo
serem aprisionados, conseguindo jun-
tar-se aos Partigiani, guerrilheiros itali-
anos que apoiavam os aliados.

Subiu 0 morro em carreira desaba-
lada o nosso Canarinho, que, diga-se
de passagem, sempre ostentou boa
forma fisica. No topo da colina, exaus-
to, com a lingua maior que a gravata,
desanimou ao sentir-se inteiramente
cercado por soldados que surgiam de
todo os quadrantes. — Estou perdido!
Contou-nos que sua primeira provi-
déncia foi largar a 456, pistola regula-
mentar que portavamos, para evitar
maiores encrencas. Mas, a medida que
os infantes se aproximavam, reconhe-
ceu-lhes o uniforme — Halleluiah!
Eram da FEB! -Uma patrulha brasi-
leiral Os pracinhas, entretanto, se
aproximavam com cautela por falta de
identificacdo daquele aviador todo
encapotado, na realidade irreconheci-
vel a primeira vista. Percebendo a du-
vida, Canarinho usou a-senha infalivel,
aos berros: — Eu sou brasileiro — P...

tancias, € o mais eficiente processo de
identificacdo. Esta forca de expressao
tdo lusa e brasileira desanuviou logo o
ambiente e provocou, de imediato, um
perfeito clima de cordialidade e confra-
ternizacao.

Este processo de identificacao de
nacionalidade ndo &, entretanto, ex-
clusividade nossa. Contou-me 0 meu
bom amigo irlandés-maranhense, con-
terraneo do Rui, o Charles Reade, tam-
bém piloto de caca, da RAF, outro
caso semelhante de emprego do pro-
cesso. Abatido sobre a Inglaterra,
guando pilotava creio que um SPITFI-
RE, numa refrega com os alemaes,

caiu de para-quedas no meio. de uma
lavoura frequentada por diversos sa-
dios e aborrecidos lavradores brita-
nicos. Como o esporte da época na-
quelas paragens era malhar pilotos ale-
maes indesejaveis e, como, por via das
dlvidas e, até mesmo, por desejo,
tudo que cala era alemao, a rapaziada
tocou 0 malho no Charles com todos
os implementos disponiveis. Apanhou
gue nem boi ladrdo, antes de poder
oferecer qualquer esclarecimento.
Antes que a coisa piorasse, 0 nosso
Reade pos a boca no mundo com todo
o repertério de palavrées que havia
amealhado nos educandarios e quar-
téis britanicos. Foi como o som da
flauta magica. Tao logo o vitupério
pornografico acariciasse 0s ouvidos
enfurecidos, estes se enterneceram e
cessou a pancadaria. Novamente o
valor da senha enfatica para salvar a
carcaca.

QOutro lance dramatico do Canério.
Preliminarmente, esclareco que nao
testemunhei o final do episédio — jus-
tamente a parte mais importante —
mas fui inteirado de todos os porme-
nores pelos cronistas e bardos de quar-
tel, certamente burilados e enriqueci-
dos, como soéi, alias, acontecer até
mesmo nas atas de reunides de idonei-
dade indiscutivel. E como, afinal, inte-
ressam menos as minucias dos fatos
do que os grandes gestos e atitudes
que eles possam representar, aceite- .
mos esta versao.

O Canarinho nesse dia era ala do
Tenente Othon Correia Netto, coman-
dante de uma das duas esquadrilhas
gue cumpririam mMissdao no mesmo
objetivo. A outra era liderada por mim.
Teto baixo, chuva, toda a area enco-
berta. V6o em formacado cerrada, por
instrumenos, conduzidos pelo Radar
de terra até o objetivo. Foi nesta mis-
sdo que o Correia Netto, o nosso que-
rido e respeitado Seridao, foi abatido
pela antiaérea de Casarsa.

O Seridao era um outro jovem que,
como o Canarinho, ja& tinha a testa
prematuramente alta, exibindo os pri-
meiros albores de calvicie. Esta carac-
teristica que lhes era comum, me
parecia, de certa forma, um simbolo
ou marca daquela respeitabilidade,
firmeza e nobreza de atitudes que eles
também partilhavam. E se esta minha
intuicdo tiver qualguer fundamento
cientifico, teria a corroborar a tese o
patrono deste grupo especial, na pes-
soa, também respeitabilissima, do
entdo Major Pamplona, Operacées do
1° Grupo de Caca, cuja fronte era a
maior de todas.
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Mas, na verdade, esta condicdo de
latitude da fronte nada tem a ver com a
historia, pois 0s pontos cruciais do
episédio foram, primeiro, de ordem
fisiol6gica para, depois, se situarem no
terreno dos sentimentos nobres de
altruismo e de solidariedade humana.

Como j& disse, o tempo estava
péssimo. Na cabeceira da pista perma-
neciam sempre dois P-47, de alerta,
para decolarem, em caso de ataque
aéreo de surpresa. Eram os STAND-
BY, sempre escalados dentre um dos
outros trés grupos americanos, tam-
bém sediados em Pisa. Era uma tarefa
chatérrima. Os contemplados tinham
que envergar aquela tralha toda, rolar
0 avido até uma das cabeceiras e, na
escuta da torre, permanecer ali algu-
mas horas, até serem substituidos. Se,
pelo menos, aparecesse algum alemao
com vocacao de suicida, a coisa pode-
ria até ficar divertida. Mas, como nado
aparecia, 0 negécio era levar bastan-
te literatura e gramar aquelas horinhas
de tédio da melhor forma possivel.
Nao sei de guem brotou o brilhante
argumento, mas o fato é que os Bra-
zilians ndo entravam nesta escala por
alegadas dificuldades de comunicacao
em inglés... E vejam que o inglés era o
idioma usado por nos em todas as
comunicacdes durante a Campanha da
Italia! Para todo o resto ndo surgiu esta
dificuldade! Enfim, quem dorme de
touca fica de STAND-BY.

Neste dia também, como de costu-
me, o alemdo corsario ndo veio, po-
rém, como verdo adiante, veio o Cana-
rinho para quebrar a monotonia da-
quela enfadonha tarefa.

Decolou primeiro a esquadrilha do
Correia Neto e, em seguida, a minha.
Deviamos reunir rapidamente e cerrar
as formacdes. Combinaramos seguir
rumos divergentes durante os primei-
ros dez minutos para depois seguir-
mos, paralelamente, o VECTOR (proa)
ditado pelo controle-radar. Assim fize-
mos. Mal penetrdvamos no negrume
das nuvens carregadas, ouviu-se o
seguinte dialogo, pelo radio, naquela
modulacdo cristalina que tinham o0s
nossos equipamentos V.H.F.:

— Serido, é o Canério! Vou ter de
regressar j4! Estou com uma dor de
barriga insustentavel: ndo da p'ra pros-
seguir!

O timbre e as inflexdes da mensa-
gem corroboravam a gravidade do seu
conteldo. Achando que deveria ani-
mar o aflito, contribui com um aparte
que omito, a bem do estilo.

Correia Netto: — Entendido garo-
to: pode voltar — mete os peitos!
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Friso, novamente, que o Canarinho
ja tinha entdo tamanho crédito como
pessoa e como piloto que ninguém
poderia pér em duvida a veracidade da
existéncia do mal, nem tampouco atri-
buir o surgimento do aludido mal a
causas menos honrosas. Foi justamen-
te este segundo aspecto que eu feri,
cavilosamente, no aparte que ofereci
na ocasiao. Fi-lo tranguilamente, pois
sabia o Canarinho imune a tais insi-
nuacoes. i

Canarinho regressou. Correia Netto
prosseguiu com os outros dois de sua
esquadrilha. Nas minhas recordacotes
daqgueles tempos, varios pontos desta
missdo me marcaram a memoria. Um
foi ver o Correia Netto sendo abatido e
flutuando de péara-quedas. Que alivio
ver aquele cogumelo branco desabro-
char! Mas esta histéria ja foi contada
pelo Rui. Outra visdo que trago nitida é
de quando voavamos, as duas esqua-
drilhas, rumo ao objetivo, ainda por
instrumentos, em rumos paralelos. Por
poucos minutos, talvez ja na altitude
de uns guatro ou cinco mil metros,
alcancdvamos, no mesmo instante,
uma brecha horizontal, entre as cama-
das, que se apresentava como um
enorme disco escuro. Pude entao ver a
esquadrilhna desfalcada do Correia
Netto a nossa frente e a esquerda a
umas duas milhas, com trés pontos
pretos naquele imenso sanduiche de
nuvens. Um instantdneo inesquecivel
a destacar a nossa pequenez.

Nesse dia quase todo o territério do
norte da It4lia estava encoberto. De-
pois de termos cumprido a missdo e de
o Serido ter sido abatido, reuniram-se
0s outros dois que restavam de sua
esquadrilhna & minha e desbordamos
em direcdo ao Adriatico, onde encon-
tramos grandes aberturas na cobertura
de nuvens. Transmitimos essa infor-
macdo ao COOLER (Controle Radar de
Terral que desviou uma esquadrilha
inglesa para essas bandas, onde o
regresso se fazia mais ameno.

Meanwhile, como ndo diria o Gui-
zan — pois &l Nesse (nterim, outra si-
tuacdo dramaética se desenrolava, des-
de o regresso do Canarinho por motivo
de forca maior intestinal. Contam os
imaginosos que o Canarinho nunca
pousou tdo bem, lisinho, sem o menor
solavanco — e olhe que ele & mao-de-
seda! Pousou, rolou até o fim da pista
e, mal dobrou para a pista de rolagem,
gstacionou, bem junto a um dos dois
STAND-BY americanos de quem ja
falamos. Capota aberta, freio de esta-
cionamento, desatrelar toda aquela
parafernélia de cintos, para-quedas,
mascara de oxigénio, capacete com

fones, etc..., e em seguida um strip-
tease debaixo da asa para despojar
casacos de couro, macacdes e mais
umas tantas pecas da complicada
indumentaria de um piloto de com-
bate.

A tudo isto o americano do P-47 do
STAND-BY assistia com interesse visi-
vel, porém controlado, de guerreiro
sempre preparado para enfrentar situa-
¢cBes pouco rotineiras. Logo que o
Canarinho terminou o seu strip-tease e
encetou, de cocoras, a solucdo para 0s
seus males, o americano, ja com visao,
completa do problema, retomou sua
leitura, acompanhando de rabo de
olho o prolongado perfodo de concen-
tracdo do desditoso colega de armas.

Vencida a primeira etapa do pro-
blema, o Canarinho, j& mais animado,
buscava a solucdo para a segunda — a
higiénica. O americano, percebendo o
dilema, gritou-lhe:

— Hold it! (aguarde)... e continuou
lendo uma carta, dessas femininas, de
papel rosa com monograma e perfu-
minho. Ao fim, deu-lhe ainda uma
cheiradinha ou, gquem sabe, um &scu-
lo, e gritou para o Canario: — Heil

E foi entdo que, num rasgo de soli-
dariedade e de altruismo, sacrificou
aquela delicada mensagem de amor,
reduzindo-a a uma bolota e langando-a
ao Canarinho, para que este pudesse
concluir, honrosa e cabalmente, sua
missdo ingrata.

Para encerrar, voltando ao tépico
das senhas, vale relatar outra estéria
que me foi contada pelo General Mo-
ziul Moreira Lima, também expedicio-
nario da Il Guerra Mundial. Conta que
um Comandante de Unidade da FEB,
certa noite, foi intimado a fazer alto
por uma sentinela.

Parou e asentinela — Caxias!

Retrucou — Osodriol

A Sentinela — Canta um sam-
ba ail

Cantou. Pode entdo passar. Exclu-
ida a parte lirica do didlogo — a do
samba — tudo se passara, enfim,
como se estivessem nos campos de
manobra do Exército em Gericind, per-
to do Rio. Acontece, entretanto, que
para todo o |V Corpo, que reunia diver-
sas unidades aliadas de diferentes
nacionalidades, eram adotadas senhas
em inglés, mudadas diariamente, tais
como: MAYFLOWER — HILLTOP
— VICTORY — etc... Nada como a
inteligente improvisacdo do pracinha
para contornar as complicadas senhas
em idiomas igualmente complicados.
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Foi em meados de 1912 que surgiu
a idéia de organizar uma escola para
formacédo de pilotos, no Rio de Janei-
ro.

Aviadores europeus faziam voos
publicitarios sobre a cidade, para algu-
mas casas comerciais, partindo da de-
serta praia de Copacabana ou do Der-
by Clube (Sdo Cristévao), atraindo a
atencdo da populacdo. Estimulando a
pratica da pilotagem, repetia-se, pela
cidade, com o apoio do vespertino A
NOITE, o "slogan’” DEEM ASAS AO
BRASIL, lancado pelo jornalista Victo-
rino de Oliveira, um dos fundadores do
Aero-Clube Brasileiro.

Neste clima, quatro italianos asso-
ciam-see decidem fundar uma escola
de aviacdo.

Gino Gian Felice, instrutor de v6o
em seu pals, saira da ltalia em compa-
nhia do seu amigo Bigliani, rumo a
Belém do Par4, trazendo um “'Bleriot”
de 50 hp, monoplano de asa baixa. Na
primeira demonstracdo naquela cida-
de, ocorre um grave acidente que cus-
ta a vida do piloto do aparelho, o
desportista milionario Bigliani. Gino,
refeito do choque, recupera o avido e
prossegue a viagem, fazendo demons-
tracdes aéreas em Recife, Salvador e

Vitéria, o que lhe rende o suficiente
para viver.

No Rio, entrando em contato com
compatriotas, faz camaradagem com
Vittorio Buccelli e, posteriormente,
com Eduino Orione e Arturo Jona.
Todos se entusiasmam com a idéia da
criacdo de uma escola de vbo.

Discutidos os detalhes, procuram o
Coronel Setembrino de Carvalho, do
Gabinete do Ministro da Guerra, Gene-
ral Vespasiano de Albuquerque. Os
dois oficiais ddo boa acolhida a idéia e,
apos sucessivas reunides, acertam os
termos de um contrato com a empresa
""Gino, Buccelli & Cia.”, para a forma-
cdo de pilotos-aviadores, na ESCOLA
BRASILEIRA DE AVIACAO.

No dia 18 de janeiro de 1913, é
solenemente assinada a contratacéo
dos servicos da empresa, obrigando-se
o Ministério da Guerra, além da matri-
cula de 35 militares, pagando por cada
um deles a importancia de 2 contos de
réis, a ceder terrenos de sua proprie-
dade, a escolha da firma contratada,
para a instalacdo do campo de instru-
cdo. Prontificava-se ainda, o Ministé-
rio, a indenizar a escola, mensalmente,
do material danificado na instrucéo.

As clausulas contratuais estabele-
cem que ““Gino, Buccelli & Cia"" se
compromete a adquirir o material ne-
cessario ao seu proprio funcionamento

OSIARONSOS

€ a preparar, as suas expensas, O
terreno cedido, nele construindo os
hangares, depdsitos e os pavilhdes de
aulas e administracao.

Eduino Orione, Diretor Gerente, a
verdadeira alma da empreitada, deslo-
ca-se para Buenos Aires, com o fim de
observar a escola do aviador francés
Castaiber. Os aviadores de 15 cederam
ao empenho de Orione de contratar o
jovem piloto Ambrosio Garagiolo, ar-

‘gentino de origem italiana, para ser

instrutor aqui no Rio.

Gino Gian Felice, Diretor Técnico,
percorre a Europa a procura de avides-
escola (designacdo na época dos
avides de treinamento). Os aparelhos
adquiridos vao chegando ao Rio, en-
caixotados, trazidos da Franca e da
[t&lia, via maritima, e até janeiro de
1914 j& estavam montados e testados
trés biplanos ““Farman’’, seis "‘Bleriot’’

FARMAN.




monoplanos, e um monoplano “Aero-
torpedeiro”, de instrucao militar.

Vittorio Buccelli e Arturo Jona, en-
quanto isso, optam pelos terrenos da
Invernada dos Afonsos, servidos por
um ramal ferroviario, dentre 0s muitos
oferecidos, iniciando, em ritmo dina-
mico, as obras de drenagem e nivela-
mento do solo. Paralelamente, contra-
tam a construgcdo de oito hangares,
cobertos com telthas “eternit’”, novi-
dade naqguela ocasido. Conseguem,
ainda, aumentar o niamero de alunos
com a matricula de quatro Oficiais da
nossa Armada.

Acompanhando atentamente o de-
senvolvimento dos trabalhos, em ja-
neiro de 1914 o Ministro da Guerra
determina que a escola comece a ope-
rar no més seguinte, e nomeia como
Fiscal do Governo o piloto-aviador Co-
mandante Jorge Moller, da Marinha
brasileira, portador do brevé n?° 486, e
confirma a matricula de 20 Oficiais e 15
Sargentos do Exército.

No dia 2 de fevereiro de 1914 é
festivamente inaugurada a ESCOLA
BRASILEIRA DE AVIACAO, no Cam-
po dos Afonsos. O trem que conduzia
as autoridades e convidados &€ acom-
panhado por vdos rasantes, pelos ins-
trutores da Escola e alguns pilotos do
Aero-Clube Brasileiro, entdo instalado
na outra extremidade do mesmo cam-
po.

Em seguida aos cumprimentos,
apresentacdes e execucao do Hino Na-
cional, Gino Gian Felice, “sobre um
Bleriot” (como se dizia, entdo), e Ga-
ragiola, pilotando um "Farman’, fa-
zem exuberantes demonstracfes de
vO0o a baixa altura. Do palangue onde
estavam as autoridades, ouvem-se
aplausos, e algumas senhoras escon-
dem o rosto para nao ver aqueles
aviadores quase batendo no teto dos
hangares. Vérios espectadores acei-
tam o amavel convite da direcdo da
Escola para voar nos aparelhos de ins-
trucao, e, apos os discursos de praxe,
e um lanche oferecido ao Ministro e
comitiva, encerram-se os festejos.

Comecam as instrucdes de voo. Os
primeiros passos sdo com avifes de
peguena poténcia, especialmente pre-
parados para nao sair do solo, prati-
cando os alunos apenas o treino de
“rolamento”. Os instrutores, nesta fa-
se, corriam ao lado dos avides gritando
para os alunos a orientacdo necessé-
ria.

O aprendizado corria satisfatoria-
mente e os incidentes maiores eram,
em geral, decorrentes do terreno aci-
dentado, ocasionando estragos fre-
guentes nos aparelhos.
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Luiz Bergman em seu Bleriot.

Em agosto de 1914, a Escola bre-
veta o seu primeiro aluno: o Tenente
da Armada Raul Ferreira Viana Ban-
deira, primeiro brasileiro a conquistar
brevé de piloto no Brasil.

A guerra na Europa reflete-se seria-
mente sobre a Escola Brasileira de
Aviacdo. Alguns avides encomenda-
dos, bem como pecas sobressalentes,
ainda ndo embarcados, sdo requisita-
dos pelos Governos dos palses belige-
rantes.

O nosso Governo atrasa-se nos
seus pagamentos, o gue se reflete nos
Ministérios Militares, resultando no re-
tardamento do pagamento das matri-
culas dos alunos e no reembolso da
reposicado de pecas de avides acidenta-

dos em instrucdo. Pouco a pouco, as.

atividades da Escola vao diminuindo.
Seus socios lutam desesperadamente
para manté-la em funcionamento, mas
o ritmo vai decrescendo, até a parali-
sacdo total por falta de equipamento.

O estrito cumprimento de uma
clausula contratual, estabelecendo o
prazo maximo de 40 dias consecutivos
de inatividade, faz todo o acervo da
Escola passar para o Governo, liqui-
dando, definitivamente, qualquer pre-
tencdo de posterior reerguimento do
curso de pilotagem. Fechado o centro
de instrucao, seus socios dispersaram-
se. Vittorio Buccelli e Arturo Jona
Alvear

retornam a Italia. O piloto Gino é con-
vocado e da Itélia segue para os Esta-
dos Unidos como instrutor. Durante
uma demonstracao de acrobacias, pe-
rante grande multiddo, ndo consegue
recuperar o avido de um prolongado
""pasafuso’’, e choca-se com o solo,
atréds de um bosque, sem que 0 pU-
blico perceba. A delirante platéia con-
tinua os “hurras’” durante alguns mi-
nutos, até que chega a tragica noticia,
e faz-se um profundo siléncio no cam-
po.
Ambrosio Garagiola, o entusias-
mado instrutor da Escola, falece em
1915, no Derby Clube, exibindo o pri-
meiro avido projetado no Brasil, o
“Alvear”.

A mola propulsora da Escola Brasi-
leira de Aviacdo, Eduino Orione, mu-
da-se do Rio para o interior do Estado
de Mato Grosso, onde seu espirito
empreendedor cria um nulcleo, que se
desenvolve constantemente, até trans-
formar-se na cidade de Lageado.

O prejuizo financeiro de cerca de
500 contos de réis foi considerado
menor que a frustracdo sentida pelos
guatro idealistas, cujo sonho era cola-
borar na formacdo de pilotos-aviado-
res para o Brasil.

(As fotos que ilustram este artigo sao do acervo do
M Aeroespacial).
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Hotel Tambau, em Jodo Pessoa, Paraiba.

Com a inauguracao do novo servico, dia-
rio, da Varig-Cruzeiro para Jodo Pessoa (Rio-
Salvador-Recife-Jodo Pessoa-Natal-Fortale-
za, e volta), utilizando trijatos Boeing 727,
tornou-se muito facil o acesso ao Tropical
Hotel Tambau, famoso pela sua originalidade
e pelas opcdes de lazer que oferece aos seus
usuarios, além de possuir todos os requisitos
necessarios ao conforto e bem-estar.

0O 757 ja completou os testes preliminares
requeridos pela FAA, tendo realizado onze
voos com a duracdo total de vinte horas.

O programa de testes do 757 tera a dura-
cao de dez meses.

®

O Governo de Malta anunciou a sua apro-
vacdo para a compra de trés Boeing 737 pela
AIRMALTA.

Equipamentos com motores Pratt & Whit-
ney JT8D-15A, os 737 da AIRMALTA ofere-
Lcem economia de combustivel da ordem de
5% comparados com os 737 equipados com
motores Pratt & Whitney mais antigos.

Com uma configuracdo de 130 assentos,
0s Boeing 737 serdo recebidos em marco de
1983, dois aparelhos, e um em abril do mes-
mo ano.

A Rolls-Royce assinou contrato, no valor
de 25 milhdes de libras, para equipar uma
base de revisdo dos motores RB211 para a
Saudi Arabian Airlines (Saudia). Esta empre-
sa & a maior operadora, no Oriente Médio, de
avides "‘wide-bodies’' B747 e Tristar da Lock-
heed, todos impulsionados por motores
RB211.

A base, cujo projeto & da Saudia, devera -

ser equipada pela Rolls-Royce, que executara

o treinamento inicial do pessoal da Saudia na
Inglaterra. Assim, a companhia aérea tornar-
se-4 auto-suficiente nesta fundamental area
técnica, encarregando-se de dar prossegui-
mento ao programa de revisao.

Atualmente, todas as principais pecas de.

motores Rolls-Royce sao reparadas na Ingla-
terra, pela British Airways. Com a entrada em
operacdo desta nova base da Saudia, seus
custos de revisdo serao reduzidos em 40%,
obtendo-se reparos mais rapidos das pecas
dos motores. O RB211 sera o primeiro grande

fan a ser totalmente revisado no Oriente
Meédio.

A Boeing anunciou a compra do primeiro
Boeing 747 pela Malaysian Airline Sistem —
MAS — que passa assim a ser a 672 compa-
nhia a operar com o 747.

O Vice-presidente e Gerente Geral da Divi-
sdo do 747 declarou, durante a cerimonia de
entrega, em Everett, Estado de Washington,
que a Boeing acredita que o novo 747 se
tornard um “lucro certo’’ para a MAS, au-
mentando a eficiéncia da empresa.

Dentro das inovagdes que a Lufthansa
vem ultimamente realizando para aumentar o
conforto de seus passageiros, a partir de maio
deste ano seus Boeing 747 e DC-10 estardo
equipados com confortaveis bercos para
bebés de até 2 anos. Essas pequenas camas,
seguras por ganchos embutidos, tém 90 cm
de comprimento e ficardo colocadas mais ou
menos a altura das mesinhas, em frente ao
assento dos passageiros, o que facilita mujto
o atendimento as criancas. Com “kits’" com-
pletos com mamadeiras esterilizadas, fraldas,
chupetas, babadores e artigos de toalete para
bebés, a companhia vai facilitar muito os
encargos das mamdes durante os v6os de
grande duragdo. Os demais passageiros mi-
rins poderdo preencher seu tempo com pe-
guenos brinquedos e livros infantis. Além
disso, a Lufthansa dispensa cuidados especi-
ais aos seus viajantes acompanhados de cri-
ancas: reserva-lhes assentos mais bem locali-
zados e autoriza seu embarque antes dos
demais passageiros.

®
O motor RJ-500, projetado para os futu-

ros avides da classe de 150 lugares, que estao
sendo estudados pelos fabricantes de avides

» Fseseseessng
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Boeing 757.
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e companhias aéreas da Europa e dos Estados
Unidos, estd funcionando perfeitamente.

Esse motor vem sendo desenvolvido em
conjunto pela Inglaterra e pelo Japdo héa dois
anos, como resultado de uma sociedade em
bases de 50/60% entre a Rolls-Royce e a
Japanese Aero Engines Limited.

O motor em experiéncia, RJ-500-01, in-
corpora novas caracteristicas de projeto, cria-
das segundo avancados programas tecnolo-
gicos.

O primeiro motor foi construido na fabrica
da Rolls-Royce, em Bristols com componen-
tes projetados e fabricados na Inglaterra e no
Japao. Seus testes de funcionamento tém
sido feitos num banco de provas na fabrica de
Derby, ja tendo atualmente cerca de 7 horas
de funcionamento.

Um segundo motor montado no Japao,
também projetado e fabricado por ingleses e
japoneses, entrou em operacdo num banco
de provas da fabrica de Ishikawajima — Hari-
ma, em Mizuho, préximo a Téquio, no dia 4
de marco.

A experiéncia da Rolls-Royce em instala-
cdo de motores foi aplicada ao 535E4, para
assegurar o melhor rendimento de combusti-
vel em operacdo. O mesmo aconteceu com o
conhecimento de projetos da Rolls-Royce,
garantindo que o motor retenha seu baixis-
simo nivel de consumo de combustivel apos
anos em servico. Essas técnicas possibilitam
que o gasto de combustivel dos motores
RB-211 em avides “‘wide-bodies” deteriore
em menos de 1%, apos milhares de horas de
operacdo em servico, enguanto motores
americanos consomem até 5% mais.

Tal deterioracdo custa muito caro: cada
1% de consumo de combustivel equivale
atualmente até US$ 200 000 por ano, para um
Boeing 747.

O novo avido 757 da Boeing, impulsio-
nado por motores Rolls-Royce RB-211-53b,
com empuxo de 37 400 libras, fez seu véo
inaugural antes do programado. Este aviao,
projetado para percursos curtos e médios,
com grande economia de combustivel, & o
primeiro da Boeing a ter motores Rolls-Royce
desde o seu lancamento.

Durante seu primeiro voo, de 2 horas e 31
minutos, realizado em Seattle no dia 19 de
fevereiro, o 757 chegou a altitude de 17 500
pés e a velocidade de até 250 kt. Decolou de
um pequeno campo de pouso em Renton,
onde foi construido, e aterrou no campo de
Everett, ao norte de Seatle, onde ficard ba-
seado para a etapa seguinte de seu programa
de testes de voo.

Segundo John H. Armstrong, piloto de
provas do projeto 757 da Boeing, "'Os moto-
res 535 sdo realmente bons e funcionaram
muito bem'”. Acrescentou, ainda, que o jato
fez um vdo inaugural perfeito e cumpriu
todos 0s objetivos propostos.
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A RIO-SUL, Servicos Aéreos Regionais,
inaugurou, a primeiro de abril, uma nova linha
ligando S&o Paulo a Londrina e Maringa. O
novo véo — numero 770 — operado pelos
avides Bandeirante, tem uma freqténcia dia-
ria, exceto aos sabados, partindo de Sao
Paulo as 15:30, chegando ‘a Londrina as
17:10, saindo as 17:20, chegando a Maringa
as 17:40. Na volta, com o namero 771, o v60
sai de Maringé as 18:00, chega a Londrina as
18:20, sai as 18:30, chegando a S&o Paulo as
20:10.

Entre as metas da atual Diretoria do
Clube de Aeronautica estao:

Construcdo de um novo Hotel de |
Transite ‘dotado de quarenta suites, |

saldo de festas e restaurante, depen-
déncias para a administracdo do Clu-
be, além de melhoria das demais ins-
talactes e facilidades da Sede Despor-
tiva.

- Transferéncia da Administracdo da
atual Sede Social para a Sede Despor-
tiva, visando a uma maior captacao de
recursos com o aluguel das instalacées
desocupadas.

Construcao de uma Sede Campes-
tre em Jacarepagua, dotada de pisci-
na, quadras de esportes, facilidades
para a pratica de nautica, voo leve,
piguenigues e outros entretenimen-
tos.

Incremento da pratica de ““Cam-
ping de Bagatelle” na Sede Nautica de
Cabo Frio.

As Agéncias Tropicais de Turismo aca-
bam de lancar no mercado o programa “'Lua
de mel no Tambau'', que & mais uma opgdo
oferecida pelos Planos Tropicais de Turismo
— PTT. O novo programa, que pode ser
financiado pelo Credi Varig/Cruzeiro em até
10 vezes, com 20% de entrada, inclui quatro
pernoites em apartamentos de casal, com
café da manha, cesta de frutas tropicais e
champanha para duas pessoas no apartamen-
to, um jantar especial & luz de velas, trés
refeicdes normais por pessoa (almoco ou
jantar), visita a cidade com um passelo turis-
tico para conhecer a Jodo Pessoa antiga, pa-
noramica e tropical, e as belas praias do
litoral paraibano, entre elas Seixas, Cabo
Branco/Farol (extremo oriental do Continen-
te Americano).

Além disso , o programa oferece as atra-
cbes do propric Hotel Tambal, com sua
arquitetura contemporanea, arrojada e exclu-
siva, quase plantado no mar.

Os Planos Tropicais de Turismo — PTT,
do qual faz parte o programa “"Lua de mel no
Tambal', oferecem um “"pacote’’ com mais
20 outras opcoes, incluindo passagem aérea

pela Varig/ Cruzeiro, hospedagem nos hotéis
da Rede Tropical com refeicOes, passeios e
transporte terrestre, e foram criados para
incentivar o turismo interno.

A VARIG inaugurou, a oito de abril, um
novo servico ligando Belém diretamente a
Lisboa e Paris, com uma freqliéncia semanal,
as quintas-feiras, operado pelos confortaveis
DC-10/30. O v6o, nimero 716, tem inicio no
Rio as 21:45 de quarta-feira, partindo de
Belém as 02:05 de quinta-feira, chegando a
Lisboa as 13:50 (local) e a Paris as 17:50. Na
volta, com o nimero 717, o vbo parte de Paris’
as 22:45 (iocal) de quinta-feira, fazendo esca-
la em Lisboa, de onde sai a 01:00 (local) de
sexta-feira direto para Belém, chegando as

| 04:35 e saindo as 05:25 com destino a Ma-
| naus, de onde parte as 07:25 direto para o

Rio, chegando as 12:15.

Com a utilizacdo do DC-10/30 neste novo
servico internacional, o passageiro da VARIG
passa a ter mais uma opcao de escolha, que
lhe d& a vantagem de viajar em voéo direto
entre o Rio e Belém, e Manaus para o Rio,
aproveitando a categoria e o conforte dos
grandes jatos, pagando as mesmas tarifas
vigentes cobradas naqueles trechos domés-
ticos.

Foi realizado no dia 30 de abril, na Sede
Esportiva do Clube Naval — Piraqué — o
coquetel de abertura da exposicao individual
de JORGE LONGUINHQO, Ten Cel Av, atual-
mente Instrutor da ECEMAR.

A amostra constou de cerca de 30 6leos,
na qual predominam os casarios rusticos e
marinhas, caracterizando uma Escola Impres-
sionista Moderna, na qual convivem o pincel
e a espatula.

Apesar das poucas oportunidades do
artista em poder apresentar seus trabalhos,
galerias do Rio e de Brasilia j4 ttm demonstra-
do interesse em apresentar mais este artista
dos usos e costumes brasileiros.

A Rio-Sul — Servicos Aéreos Regionéis_
— acaba de receber o seu primeiro aviao
Fokker F-27 de uma encomenda de trés. Os
outros dois deverdo chegar a Base de Manu-
tencdo da Empresa, em Porto Alegre, no
decorrer do més de abril, e entrardo em
operacdo a partir de maio. Os Fokker F-27 da
Rio-Sul tém cabina pressurizada e capacidade
para transportar 40 passageiros e até 2 000 kg
de carga. Suas confortaveis poltronas pro-
porcionardo boa comodidade aos passagei-
ros, que serdo atendidos por uma equipe de
eficientes comissérias de bordo.

Com a chegada destes trés Fokker F-27, a
Rio-Sul passaré a ter uma frota de 11 avioes,
sendo oito Bandeirante EMB-110P, ja em uso
em sua extensa rede, que cobre cinco Esta-
dos do sul do Pais.

il
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Da direita para a esquerda, Isaldo Neves, Assistente da Presidéncia da VASP, Ten Brig

Waldir Vasconcelos, Diretor do DAC,cumprimentando Frederico Rossi, Gerente Geral da

Bas/Rio VASP.

Frederico Rossi assumiu a Geréncia da
VASP RIO, em solenidade realizada no Clube
da Aeronautica, na presenca da imprensa,
autoridades, agentes de viagem, empresas
aéreas, clientes e amigos.

Fred foi indicado para gerenciar a segunda
Base mais importante da empresa, ap6s uma
experiéncia de 11 anos, onde comecou como
produtor de vendas, em S&o Paulo, galgarido
em seguida as funcoes de Produtor Regional,
Supervisor de Turismo e Eventos.

Fred, como & conhecido na VASP, é
natural de Salvador, onde nasceu em 1950, e
vem desempenhando com carinho e entusias-
mo todas as funcdes para as quais tem sido
designado.

Esta sendo transferido de Belém do Para,
onde conquistou muitos amigos e fez exce-
lente trabalho como Gerente Geral daquela
Base.
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Novos pneus de banda-larga destinados
aos avides DC-10 e L-1011 sdo inspecionados
cuidadosamente na fabrica da Goodyear, nos
Estados Unidos. Cada um desses avides "wi-
de-body’’ leva de oito a dez desses enormes
pneus, dependendo do modelo de aeronave.
Pneus para DC-10, Boeing 747, os "wide-
bodies”” operando no Brasil, sdo fabricados
também pela Goodyear do Brasil, a Unica
fabricante de pneus para avides na América
Latina.

Os primeiros freios a disco operados hi-
draulicamente e destinados a aviacdo foram
desenvolvidos pela Goodyear nos Estados
Unidos exatamente ha b0 anos atrds, em
1932. A empresa hoje encontra-se engajada

no programa espacial norte-americano e
constroi o gravador destinado a armazenar
informac®es de radar a bordo do dnubus
espacial “Columbia”. Esse aparelho registra
os dados geoldgicos e geograficos da Terra
durante o véo orbital da nave espacial.

No Brasil, a Goodyear é o Unico fabricante
de pneus para a aviacdo comercial, militar e
executiva.

Foram entregues em Paris 0s dois primei-
ros avides EMB-121 XINGU de uma enco-
menda de 41 feita pelo Ministério da Defesa
da Franca a EMBRAER.

J& ostentando as cores da Forca Aérea e
da Aviacdo Naval daquele pais, os dois tur-
boélices brasileiros decolaram de Sdo José
dos Campos, tendo aos comandos os pilotos
Brasilico Freire Netto, Carlos Arlindo Ron-
don, Paulo Cesar Schuller Remido e Luiz
Carlos Miguez Urbano, todos da EMBRAER.

Com escalas em Fernando de Noronha,
Ilha do Sal, Las Palmas e Sevilha, os dois
EMB-121 XINGU cruzaram o Atlantico Sul,
cobrindo o percurso total ‘em aproximada-
mente 27 horas de vbo, com trés pernoites.
Ambos sdo classificados pela EMBRAER
como “cabecas de série’”’, o que significa
dizer que de agora em diante serdo entregues
dois avides por més, em cumprimento ao
cronograma aprovado pelas autoridades fran-
cesas, quando da assinatura do contrato para
a compra das 41 unidades.

Recentemente, quando voava de Tampa
para Palm Beach International, na Florida, um
avido EMB-1101 BANDEIRANTE, pertencen-
te & empresa aérea regional DOLPHIN AIR-

WAYS, dos Estados Unidos, completou a
milionésima hora voada por avides desse tipo
em todo o mundo, desde que o primeiro
BANDEIRANTE de série entrou em operacéo
regular, em 1972.

A DOLPHIN AIRWAYS possui uma frota
de seis BANDEIRANTE. Dick Derridinger,
presidente da companhia, ao comentar a
coincidéncia de ter sido um dos seus BAN-
DEIRANTE o avido que efetuou a milionésima
hora de vbo, lembrou que, em razio das
excelentes qualidades e da 6tima receptivida-
de que os BANDEIRANTE vém obtendo junto
80s seus passageiros, ird encomendar mais
seis deles, que deverdo estar em operacdo
nos Estados Unidos até o final do ano.

A WAPITI AVIATION, empresa aérea
canadense que tem sua base de operacdes
localizada em Grand Prairie, Alberta, acaba
de incorporar, a sua frota de 20 aeronaves,
um bimotor EMB-110P1 BANDEIRANTE,
projetado, desenvolvido e fabricado pela
EMBRAER.

Este & ndo s6 o primeiro avido turboélice a
receber as cores da WAPITI AVIATION, mas
também o primeiro BANDEIRANTE a operar
comercialmente no Canada, pais onde é fabri-
cado o seu mais importante concorrente no
mercado internacional.

A escolha do BANDEIRANTE pela empre-
sa canadense deu-se gracas a excelente ver-
satilidade do modelo "P1" fabricado pela
EMBRAER (as 18 poltronas podem ser rapi-
damente retiradas, liberando o interior do
aparelho para o transporte de 1 400 kg de
carga), velocidade e excelentes indices alcan-
cados, quer em seguranca, quer em disponi-
bilidade, face a pouca manutencdo exigida.

A companhia britanica Bristow Helicop-
ters Ltd., especializada no transporte por heli-
coptero, recepcionou, em 11 de marco de
1982, em Marignane, na Aerospatiale, o pri-
meiro helicoptero AS 322 L TIGER, fazendo
parte de uma encomenda de 35 aparelhos.

Em fins de 1982, 12 aparelhos Bristow
“TIGER" vao trabalhar no Mar Nérdico por
conta de 5 companhias de petroleo, e as
entregas serdo repartidas no decorrer dos
anos 1983 e 1984.

O Bristow TIGER & uma versao persona-
lizada do AS 322 L (Super Puma, verséo alon-
gada), nascida de uma cooperacéo estreita
entre o Grupo Bristow Helicopters Ltd. e a
Aerospatiale, no intuito de responder, com a
méaxima eficiéncia, as demandas especificas
de missbes "off-shore’.

A acomodacéo interior do Bristow TIGER
oferece o méximo conforto e um minimo de
ruido interior. A mais, o TIGER dispbe de um
compartimento de bagagem de grande capa-
cidade e de facil acesso pela parte traseira do
aparelho.

O nivel de performance é superior ao resto
dos aparelhos da mesma categoria utilizados
em "off-shore’’, especialmente no que diz
respeito a velocidade de cruzeiro e alcance
em disténcia.




No transcorrer de um vdo realizado de
Brasilia ao Rio de Janeiro a bordo de um
avido bimotor turboélice EMB-121 XINGU, o
comandante Francisco Wellington Ferreira
Machado atingiu a marca de 1 000 horas de
vOo neste tipo de equipamento, fabricado
pela EMBRAER — Empresa Brasileira de
Aeronautica S.A.

Ao ser homenageado agora pela EMBRA-
ER, que Ihe ofereceu uma placa comemora-
tiva ao fato e uma maquete do avido pintado
nas cores do DNOS, o Comandante confes-
sou sua admiracao pelo XINGU, explicando
que “'realmente para o tipo de servico que
este avido presta ao Ministério do Interior
e, em especial, ao DNOS, seu rendimento
técnico e operacional tem sido excepcional” e
acrescentou “veja que, pelas missfes que &
obrigado a cumprir, voa constantemente pelo
Brasil, de Norte a Sul, sob quaisquer condi-
coes de tempo, operando quase sempre em
pistas despreparadas, sem o minimo de apoio
de solo. £ o avido mais versaiil que ja voei”,
concluiu 0 Comandante Wellington.

A Fokker tera participacao substancial na
criagdo e fabricagao do L-SAT, programa de
telecomunicac®es por satélite aprovado ofici-
almente, hd pouco tempo, pela European
Space Agency.

O satélite, pesando mais de 2 400 quilos,
consistira numa plataforma padronizada,
servindo a diversos objetivos; serd capaz de
carregar grande variedade de ''payloads’’,
com aplicacbes que podem incluir transmis-
sdes pela televisdo, video, conferéncias e
transmissoes de dados.

A Holanda participa de 11,8% do progra-
ma L-SAT, integrado, ainda, por outros pai-
ses como Inglaterra, Itélia, Bélgica, Austria,
Dinamarca, Espanha e Canada.

O consbéreio industrial que executa o pro-
grama € liderando pela British Aerospace
Dynamic Group.

A Fokker, maior participante holandés do
L-SAT, é subempreiteira da British Aerospa-
ce no tocante a estrutura da plataforma do
satélite. Pesquisa de mercado revelou que, no
ano 2 000, havera uma demanda de cerca de
150 satélites de telecomunicacdes, dos gran-
des.

Foi realizada nas oficinas da LIDER TAXI
AEREO S.A., em Belo Horizonte, a primeira
revisdo HSI (Hot Section Inspection) feita em
turbina GARRET TFE 731, na Ameérica do
Sul. ‘

A revisao foi realizada no avido PT-DTY,
modelo HS 125, de propriedade do Banco do
Brasil S.A.

Esta € uma importante etapa vencida pela
LIDER, que, através de suas oficinas homolo-
gadas pelo Departamento de Aviagéo Civil e
Federal Aviation Administration, est4 apta a
realizar reparos e servicos de manutencdo em
geral, bem como colocar a disposicdo dos
clientes servicos de radiocomunicacdo, ma-
nutencdo de pista, servicos de comissaria,
salas de embarque, etc.

Atualmente, a Lider possui bases nas
cidades de Belo Horizonte, Sao Paulo, Rio de
Janeiro, Brasilia e Belém, onde executa ser-
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vicos de manutencédo geral de avides conven-
cionais, de jatos executivos e helicopteros.
Futuramente, esta rede de assisténcia técnica
sera estendida a outras cidades, cobrindo,
assim, grande parte do Territorio Nacional.

A LIDER TAXI AEREO S/A acaba de se
tornar representante exclusiva da AIRCRAFT
TANK SERVICE, INC. (ATS) — uma subsi-
diaria da TIGERAIR.

A ATS desenhou e desenvolveu um sis-
tema de reabastecimento de combustivel,
conhecido por SINGLE POINT PRESSURE
FUELING SYSTEM (Sistema de Reabasteci-
mento de Pressdo de Ponto Unico), para
diversos tipos de aeronaves a jato. Agora,
esse sistema ja estd também homologado
pela FAA para os Learjets.

@

Um novo sistema de escape, que mistura
os jatos de gas quente e ar frio, para o motor
RB211-535E4, est4 em fase final de testes e ja
completou 80 horas de funcionamento.

Os resultados dos testes feitos a nivel do
mar e em altitude, com o novo sistema de
escape, indicaram uma grande economia de
combustivel que serd de 10% em relagdo ao
motor original do Boeing 757.

O dispositivo de saida de ar e o jato do
calor saem do 535E4 por um Unico bocal de
escape. Na versao anterior, h4 duas saidas
separando os fluxos de ar quente e frio. Além
de economizar combustivel, o novo sistema
de escape aumenta a forca de reversdo em
cerca de 40%.

O motor RB211-535E4 deveré receber sua
homologagao no final de 1983, e entrard em
servico na segunda metade de 1984, cerca de
um ano e meio ap6s o primeiro motor 535C
ter entrado em servigo nos avides das compa-
nhias aéreas British Airways e Eastern Air
Lines. Cinco empresas aéreas ja fizeram pedi-
dos e opgdes para 101 avides Boeing 757
impulsionados com motores Rolls-Royce
RB211-535C.

Cmt Francisco W.F. Machado — 1 000 horas de véo em Bandeirante.

O motor RB211-635C é uma versdo menor
dos motores RB211, com grande eficiéncia de
combustivel, que impulsiona mais de 300
Tristars da Lockheed e Boeing 747 que estdo
operando ou encomendados. O motor 5356C
estd em plena producdo para o Boeing 757 e
recebeu homologacdo da British  Civil
Aviation Authority e da Federal Aviation
Administration, em setembro de 1981. Assim,
o 757 iniciaré seu programa de testes de voo
com um motor plenamente homologado para
servico de passageiros.

Em julho de 1979, a Rolls-Royce comecou
0 projeto da turbina 535E4, para o Boeing
757. Elaincorpora inimeras caracteristicas de
alta tecnologia, criadas pelos avancados pro-
gramas de engenharia da Rolls-Royce, e sera
responsavel por mais 10% de reducdo no
consumo de combustivel e pelo aumento do
empuxo de decolagem para mais de 40,000
libras.

Os testes dos motores 535 com caracte-
risticas do 535E4 comecaram em setembro de
1981. O b35E4 esta programado para receber
sua homologagao oficial em dezembro de
1983 e as entregas dos motores deverdo ter
inicio no comecgo de 1984.

Aproximadamente dez mil pessoas teste-
munharam a cerimdnia de langamento do
mais novo jato comercial, o Boeing 757.

A cerimdnia, realizada em Renton, Estado
de Washington, estiveram presentes, dentre
outras personalidades brasileiras, o Sr. José
Maria Siqueira de Barros, Secretario de
Transportes do Estado de S&o Paulo, e o Sr.
Omar Fontana, Presidente da Transbrasil.

O Boeing 757 é um birreator para peque-
nas e médias distdncias. Sua asa é o resul-
tado da mais avancada tecnologia, bem como
seus motores e a cabina de pilotos.

Os quatro Boeing 767 que se encontram
em fase de testes de vbo, visando & obten-
cdo do certificado do FAA, j4 realizaram 111
vOos, totalizando 190 horas.

Os testes tém incluido "'stalls’, sistema de
combustivel, motores, sistema de freios, etc.

"




A COMPANHIA ELETROMECANICA CELMA ¢

uma sociedade andnima de economia mista, sediada

na cidade de Petropolis, Estado do Rio de Janeiro,
vinculada ao Ministério da Aerondutica. A CELMA emprega cerca de
1.000 funcionérios, treinados em sua propria escola e nas dos fabri-
cantes de Motores e Acessorios. Os servicos de revisao e reparos de alta
tecnologia prestados pela CELMA tém a tradi¢do de qualidade confir-
mados pela confianga neles depositados por seus diversos usuarios ha
mais de 15 anos e garantidos pela homologagio do CENTRO TECNICO
AEROESPACIAL (C.T.A.) N° 7504-05/DAC e pela FEDERAL AVIA-
TION ADMINISTRATION (F.A.A.) N° 5480-F.

A CELMA EXECUTA REVISAO E REPARO DE:

— Motores de fabricagdo Pratt & Whitney
JT3 — Usado no avido Boeing 707
JT8 — Usado nos avides Boeing 727 € 737
PT6 — Usado nos avides Bandeirante, Xingu e King Air

— Motores de fabricagdo General Electric Co.
J85 — Usado no avido F-5
CT64 — Usado no avido Buffalo
CJ610 — Usado no avido Lear Jet

Vista aérea da Cia. Eletromecanica CELMA.

PRINCIPAIS CLIENTES

BRASIL

FORCA AEREA BRASILEIRA, VARIG,
VASP, CRUZEIRO DO SUL, TRANS-
BRASIL, RIO-SUL, TABA, TAM, VO-
TEC, NORDESTE, ORGAOS GOVER-
NAMENTAIS E EMPRESAS PRIVA-
DAS.

EXTERIOR

URUGUAI, PERU, ARGENTINA,
CHILE e FRANCA

COMPANHIA ELETROMECANICA CELMA

Rua Alice Hervé, 356 — Caixa Postal 90.341
25600 — Petropolis — Rio de Janeiro — Brasil

Tel.: (0242) 43-4962 PABX
TELEX: 2121271 CECE BR
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TELEVASP

Unica maneira de voceé telefonar durante um voo.

Unica maneira de vocé voar a crédito por telefone.

Continuando: Vasp a Ginica maneirade vocé  exclusivas a vocé? Porque s6 a Vasp pensa em GOVQI'HO
voar para todos os estados do Brasil; tinica vocé de uma maneira especial, pesquisando e Paulo Maluf
maneira de vocé receber seu bilhete em alguns trazendo sempre o que existe de mais avangado
segundos pela emissdo automética; tGnica para o seu conforto. ég ::\\\

maneira de vocé fazer suareserva pelo sistema
“toll free”, durante 24 horas por dia. Por que s6 ] N / \ : 7
a Vasp consegue oferecer tantas coisas 5 g
i
e ‘@ Trabalho e

JEITO BRASILEIRO, PADRAO INTERNACIONAL. Integracao Social
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NORTHROP

Making advanced technology work.




