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EDITORIAL

O periodo foi pleno de acontecimentos importantes.
No banquete das noticias internacionais, a disputa das

Malvinas, ou Falkland, foi um dos pratos mais apreciados.

Para o Brasil, ndo apenas devido a sua proximidade terri-
torial em relacdo a area conflitada, mas ao papel que desem-
penha no concerto das nacdes do continente e do mundo,
0s fatos acabaram por assumir conotacées inesperadas. A
interceptacdo de uma aeronave estrangeira em nosso espa-
co aéreo, misséo levada a efeito com presteza e eficiéncia,
serviu para dar um testemunho do acerto na opcdo que
fizemos quanto as caracteristicas do SISDACTA. Hé& pouco
tempo atrds, o sistema j& havia sido testado com pleno
éxito, quando da incursdo de uma outra aeronave estran-
geira em nosso territorio, vinda pela regido norte.

Poroutro lado, o conflito do core sui traz a baila a pos-
sibilidade de revisdo de alguns conceitos de tética e estra-
tégia, bem como suscita anélises a respeito do tipo de poder
que desequilibraria uma guerra ainda convencional. Pare-
ceu-nos importante o desempenho das atividades aéreas,
peculiarmente importante, embora ndo possam -ser rele-
gadas a segundc plano as acbOes de desembarque das
tropas de ocupacédo e as lutas travadas em terra. Mais uma
vez, a logistica pesou profundamente nos destinos das
batalhas, como Napoledo ja previra ao dizer, entre tantos
aforismas de guerra, que “0s exércitos nem sempre comba-
tem, mas sempre comem”’.

Na paz, tivemos mais um aniversario do Correio Aéreo
Nacional, destacando-se o Véo dos Caciques, o outro lado
da aviacdo, onde também se faz presente a grandeza dos
herdis que doaram suas vidas no holocausto da integracdo
nacional. Os bandeirantes do “Século do Aco’” sempre
merecerdo 0 noSSO apreco e sempre 1erdo espaco em
nossas pdaginas, pelo de tdo significativo que eles possi-
bilitaram ao Pals. Tdo importantes quanto os que sairam em
busca do ouro e alargaram as fronteiras para oeste em
tempos passados, sdo 0s que, obstinadamente, se lan-
caram, em época mais recente, contra o interior e, fra-
ternalmente, serviram de liame entre os diversos Brasis,
reduzindo o abismo que havia em relacdo ao litoral.

Guerreiros da guerra e guerreiros da paz, estamos
todos unidos para a construcao do verdadeiro novc mundo,
com a ténica da diplomacia que caracteriza nossas almas,
mas com a seriedade e heroismo a nortear Nnossos passos,
quando chamados & luta para defender a causa da paz.

A Redagéo
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CRUZEIRO TAXI-AEREO

Sua frota atual de 22 helicépteros, sendo
2 Puma SA-330 J, 4 Esquilo HB-350, 4 Bell 206B Jet Ranger 11/
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 FRONTI
RIO DE JANE
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CARTAS
DOS LEITORES

De Leda Palma Pereira, RJ, rece-
bemos duas Crbnicas, uma das quais
se acha publicada neste nimero da
Revista.

@
. Do Comandante do CIGAR, Cel Av
Guilherme Sarmento Sperry, BH/MG,
recebemos a comunicacdo de que o
novo nome de sua Organizacdo pas-
sou a ser Centro de Instrucdo de Gra-
duados da Aeronautica.

[ ]

O Presidente do Clube dos Subo-
ficiais e Sargentos da Aeronautica,
através do oficio n® 098/ XV-CRSP/82,
convidou a Equipe da Revista Aero-
nautica a participar da XV Corrida Rus-
tica de Sdo Pedro, a ser realizada dia
26 de junho, pelo Departamento Nau-
tico dessa Entidade. Desde ja, gratos
pela atencao do convite.

@

Queremos agradecer, também &
Diretoria do Clube dos Suboficiais e
Sargentos da Aeron4utica a gentileza
da remessa de carta da Associacdo de
Plastimodelismo de Uberaba (A.P.U.),
a ela enviada por engano.

Na referida carta, a A.P.U. indaga
sobre a possibilidade de a Revista for-
necer-lhe o poster a cores, com emble-
mas de Unidades da FAB, distribuido
erri anexo ao n° 126-81.

Informamos que o poster solicitado
serd oportunamente remetido para o
endereco mencionado na carta.

®

Da Faculdade de Direito Candido
Mendes, recebemos o discurso de for-
matura “"Oragdo aos Velhos", pronun-
ciado pelo orador Roberto Juligo Pe-
reira de Baere aos Formandos de 1981.
Gratos.

)

O Maj Brig Luiz Carloi Aliandro,
Brasilia — DF, enviou-nos hoticia soli-
citando a divulgacao, por esta Revista,
dos sessenta anos de voo solo da
Aviadora Anésia Pinheirg Machado,
no dia 17.de marco do corrente ano. A
par da nota sobre tdo significativo
evento, esta Revista publica neste nu-
mero entrevista com a referida Avia-
dora.

@

Recebemos do Diretor do PAMA
LS, Cel Av. Waldemar Juarez Zamith
de Oliveira, carta acompanhada de um
recorte do jornal “'Estado de Minas”,

4

de 04/ Abr, onde o jornalista Ivan Mar-
tins Vianna faz referéncias elogiosas a
nossa Revista, enfocando as reporta-
gens contidas no n® 130-81 sobre o
PAMA e sobre os helicopteros da Lider
na Amazdnia. Gratos pelas palavras de
apoio de ambos:
®

Por intermédio da Circular 001/SC
Aer/82, da Academia da Forga Aérea,
esta Revista tomou conhecimento dos
novos membros eleitos para a Diretoria
da Sociedade dos Cadetes da Aero-
néutica, para o periodo de 1982.

Dentre os membros eleitos, desta-
camos: Emidio Jesus da Silva {Presi-
dente} e Jodo Luiz de Souza (Vice-
Presidente).

Parabéns aos novos membros e os
votos de muito sucesso, nas respec-
tivas fungdes, por parte desta Revista.

@

Iraldo Braggion Junior — Rua Vis-
conde de Farias n? 25 ap. 23, Santos
(S.P.). Seu pedido de assinatura anual
da Revista sera atendido, mediante o
pagamento da importancia de...........
Cr$ 2.500 (dois mil e quinhentos cru-
zeiros), em cheque em favor do Clube
de Aeronautica.

@

Atendendo solicitacdo do  Presi-
dente do Aeroclube de Catanduva,
José M. de Franchi Guimar3es, esta
Revista divulga, a seguir, @ promocéo
lancada pelo referido Aeroclube, a fim
de incentivar a formacdo de Pilotos
Privados de Avido:

1. Alojamento gratuito nas depen-
déncias do Aeroclube, com todo
o conforto (fogdo, geladeira, arm.
embutidos).
2. RefeicGes no proprio alojamento
ou nas proximidades do Aeroclu-
be (200 m), em restaurante, com
" precos especiais.
Lanchonete nas proprias depen-
déncias do Aeroclube.
Sauna modernamente instalada,
com banhos gratuitos aos alunos.
. Cursos tedrico e préatico.
Seis aeronaves em perfeito estado
de conservacao e varios instruto-
res para maior rapidez do curso.
7. Otima localizacdo do Aeroclube,
proximo a cidade, com-farta con-

o

oo

ducdo.

— INFORMACOES: Aeroclube de
Catanduva — Av. Orlando Zanca-
ner s/n® — Telefone: (0175)

22-3293 — Catanduva, SP.”

O Instituto Modelo de Taquigrafia,
sob a direcdo de Sérgio Thomaz, abriu

inscricoes ao seu curso de taquigrafia
por correspondéncia. Os interessados
deverdo dirigir seus pedidos das ligdes
a Caixa Postal 58.124, S&o Paulo.

®

Através do Oficio n® 010/82, do
Aeroclube de Mogi-Mirim, dirigido a
esta Revista, tomamos conhecimento
da eleicdo e da posse dos novos mem-
bros da Diretoria dessa Entidade, para
0 biénio 82-84, onde se destacam:
Eng? Ricardo A. Branddo Bueno (Pre-
sidente de Honra), Sylvio Vomero Ju-
nior (Presidente) e Antonio lbanhe,
(Vice-Presidente).

®

Ten Av Celio W. Dominguez —
Base Aérea de Floriandpolis — Quanto
a mudanca de endereco, ja anotada e
feita a ficha respectiva para remessa
dos préximos numeros. Exemplares
atrasados seguirdo oportunamente,
dentro das possibilidades do estoque
desta Revista.

@®
Walter Nutini — SP — Recebe-
mos e agradecemos suas notas sobre
Aeromodelismo que serdo aproveita-
das. '
®

A Associacao de Pilotos da Varig, .
por intermédio de seu Presidente, Cmt
Valdecir Farias de Araljo, remeteu a
nossa Revista coépia do discurso pro-
nunciado por ocasido da posse da
nova Diretoria desse Orgdo, expres-
sando a filosofia de trabalho a ser
desenvolvida pela Direcao da APVAR.

Agradecemos e fazemos votos de
muito sucesso na conducao dos novos

rumos tracados.
(-]

O Grupo das Industrias Francesas
Aeronauticas e Espaciais (GIFAS) en-
viou, a nossa Revista, convite para as
‘Conferéncias a serem realizadas na
Semana Aeroespacial Francesa no
Brasil — de 7 a 10 de junho’— no CTA,
S3o0 José dos Campos, sob o patroci-
nio do DEPED (M. Aer). Gratos.

@

De Alan Sinclair, Diretor Executivo
da Motores Rolls-Royce Limitada, a
Revista Aeronautica recebeu e agra-
dece o convite para participar das
solenidades da Rolls-Royce, a terem
lugar em setembro, quando da realiza-
cdo da Feira de Aeronautica de Farn-
borough.
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e BALONISMO

“BALOES NO CEU DE HOJE”

No préximo dia 4 de julho, faz
84 anos que Alberto Santos-Du-
mont, o célebre brasileiro de Mi-
nas Gerais, o “Pai da ‘Aviacido”,
levou ao ar seu primeiro Baldo, ao
qual, em homenagem a sua terra,
chamou de Brasil: “Meu primeiro
baldo, o menor, o mais lindo. O
dnico que teve um nome: Brasill”’

O Balao & um importante perso-
nagem na nossa histéria. O més de
junho a ele dedicado, alegria das
criangas nas festas de Santo Anto-
nio, Sdo Joao e Sdo Pedro, inte-
gra romanticos objetos voadores,
uma tradicdo de comidas e dancas
tipicas de nosso interior, a uma
época de invengbes por muitos”
desconhecida. o

O primeiro objeto, com o qual o
homem conseguiu violar o ar atra-
vés de um invento, foi um bal3o,
construido por um brasileiro,
padre Bartolomeu de Gusmao, du-
rante uma apresentacdo ao Rei de
Portugal, Carlos V, no ano de 1709,
em Lisboa, no patio do Castelo de
S&o Jorge. A idéia dos baldes fora
conseguida e, mais que isso, a pro-
pria navegacdo aérea fora realiza-
da...” como foi reconhecido anos
depois, em 1881, pelo Instituto Poli-
técnico do Rio de Janeiro.

O PRIMEIRO VOO SOBRE O RIO

Utilizando o mesmo principio do
ar quente, decorridos. tantos anos
desses acontecimentos, o Balo-
nismo, verdadeira febre em paises
norte-americanos e europeus, so
comegou a surgir com mais forca
entre nés, seus compatriotas, atra-
vés da Equipe Strato e seus Ultimos
feitos. )

Todos ja comecam a conhecer
os dois balGes tripulados (Strato e
Lojas Americanas), que atravessa-
ram o Rio no dltimo 6 de maio,
pilotados pela Strato, composta
pelos pilotos Sergio Escada, Bruno
Schwartz e Tom Donnely.

Eles decolaram da Lagoa Rodri-
go de Freitas, da praca junto ao
Parque da Catacumba, as oito ho-
ras da manhd, causando surpresa
aos que por la passavam e admira-
vam a inflagem dos dois Baldes

Qoloridos. Depois foi a beleza e o
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contraste de ver a imagem de dois
baldes, tripulados como antigamen-
te, sobrevoando alguns prédios mo-
dernos que circundam a Lagoa.

Chegando a Ipanema, seguidos
pela Equipe de Resgate, Redes de
Televisdo, Jornalistas e muitos curi-
0s0s, eles continuaram sobrevoan-
do o Leblon, o Morro dos Dois
Irm&os, a Praia de S&o. Conrado, a
Pedra da Gavea, indo em diregdo a
Barra, onde desceram, quando um
dos Baldes foi ajudado pelo Salva-
mar, pois esteve algum tempo para-
do sobre as &aguas, a espera do
vento.

A Strato foi a primeira e Unica
equipe de balonismo que atraves-
sou uma cidade grande, aqui no
Brasil. Enquanto |4 de cima os pilo-
tos tinham o privilégio de serem os
pioneiros a admirar, de um baldo, o
panorama de uma das cidades mais
belas do mundo, embaixo muitas
pessoas iam sendo atraidas pelos
dois objetos gigantes que, silencio-
SOS e suaves, cortavam o céu.

Para alguns os Bal&es, por sua
antiglidade, podem significar me-
nor seguranca. Aos que formula-
vam suas perguntas, Sergio ia res-
pondendo a respeito das técnicas
modernas utilizadas pelos baldes,
como: radio, equipamentos de oxi-
génio para grandes altitudes, equi-
pes de resgate de terra e 0 proprio
desenvolvimento do Servico de
Meteorologia. /

O vobo foi tecnicamente dificil,
mas a cidade, localizada entre as
montanhas e o mar, e com 4 aero-
portos em suas proximidades, teve
véarios estudos anteriores para sua
realizagdo; contou ainda com a
imprescindivel ajuda do DAC, da
Divisdo Aerodesportiva e do Servi-
co de Protecdo ao V6o, que o tor-
naram possivel.

Maria Eugénia Rosa

Obs.: Para maiores - informa-
cbes: Equipe Strato; sediada aqui
no Rio, na Travessa do Pago 23,
Grupo 804. Telefones 221-3685 e
221-8441

%
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LODESTAR

Historico

O Lodestar é sucessor dos Lock-
heeds que estabeleceram diversos
recordes de performance, eficiéncia
e economia em 31 das maiores
companhias de aviagdo comercial
do mundo.

Derivado do Modelo 14, cuja
fuselagem foi alongada em 6 pés
(cerca de 1,83 m), o Lodestar, de-
signado Modelo 18, realizou o 1°
v6o em setembro de 1939.

Quando os Estados Unidos
entraram em guerra, a USAF re-
quisitou os avides privados para
adaptacdo militar, além de adquirir
325 aeronaves desse tipo, para
transporte de tropa.

Estes avides figuravam entre os
mais velozes de seu tipo, e desem-

penharam um grande numero "de

tarefas, desde a evacuacao de feri-
dos ao transporte de' suprimento,
paralelamente & sua funcao basica.
Varios deles foram também desti-
nados a RAF.

Peculiaridades

Peculiares aos Modelos 14 e 18,
usados pela primeira vez nos Esta-
dos Unidos, foram os ““flapes’ tipo
Fowler, que se estendiam do bordo
de fuga da asa, para aumentar a
superficie, possibilitando reduzir a
velocidade no pouso e abreviar a
decolagem. Do mesmo modo, fo-

Lodestar — Avido Presidencial (Gemlo argas).

ram usados em ambos os “‘Slots”
nas extremidades das asas.

Embora o Lodestar fosse capaz
de transportar duas e meia tonela-
das de carga, as versdes do Exér-
cito e da Marinha americana eram
empregadas com maior freqliéncia
como transporte de pessoal.

Diferencas entre os Modelos 14 e 18

Além do comprimento, o ‘14"
tinha, normalmente 7 janelas no
lado esquerdo e 8 no direito, en-
quanto que o Lodestar (18) tinha 7
em ambos os lados da fuselagem.

O estabilizador do ""14'" era nive-
lado com o topo da fuselagem,
enguanto no 18" era visivelmente
elevado em relevo, acima da mes-
ma.

Designacodes

Na AAF (Army Air Force), o
Lodestar recebeu vérias designa-
cOes, tais como AT-18 (treinador de
navegacgao), além dos transportes
C-56, C-57, C-59 e C-60. Estes avi-
Oes eram idénticos, exceto pelas
modificagbes internas.

Na Marinha e no Corpo de Fuzi-
leiros dos Estados Unidos, era de-
signado R50-1, 2, 3, 4, 5.

Caracteristicas

Dimensoes
Comprimento 49°97/8"

~—— PLASTIMOIDELISMO —

~
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" Envergadura 65'6"

Altura da cabina (pousado) 11'10
1/2"

Superficie alar 551 pés quadrados

Performances
(66% HP)

Velocidade cruzeiro 208m.p.h..
(nivel mar)

Velocidade cruzeiro

248m.p.h. (19 000 pés)

Velocidade méaxima 276m.p.h.
Ascensao méaxima 1 850 pés/min
Teto absoluto 28 000 pés

Matriculas brasileiras

Panair do Brasil
{A partir de 141)

PP-PBB  PP-PBI
PP-PBC  PP-PBJ
PP-PBD PP-PBK
PP-PBE PP-PBO
PP-PBF  PP-PBP
PP-PBG PP-PBQ
PP-PBH PP-PBR

Navegacao Aérea Brasileira
NAB (A partir de 1942)

PP-NAE PP-NAH PP-NAJ °
PP-NAF PP-NAI

Forca Aéra Brasileira — Foram
operados 8 C-60A e 1 C-66 presi-
dencial a partir de 1941. A remune-
ragdo original na FAB (9-17) foi pos-
teriormente mudada para 1'— 8 e
01, referente ao C-66.

Em 1945 foram designados, res-
pectivamente, VC-60 e VC-66, e
numerados de 2 000 a 2 008.

“Kits" — O "kit"" basico para a
conversao é o “"Hudson” da Airfix.
A fuselagem do ““Lodestar’’ é supri-
da pela Airmodel (vacu-form).

~Aqueles que tiverem recursos
e/ou habilidade poderdo aumentar
o comprimento da maaueta, basea-
dos.nos desenhos. Devemn ser ob-
servadas as modificagéés nas nace-
les dos motores, ja citadas no nd-
mero anterior.

Antonio Linhares

—— PAPEL MOEDA

NOVAS CEDULAS BRASILEIRAS

Apresentacao

O BANCO CENTRAL DO BRA-
SIL reformulou as caracteristicas
gerais das cédulas brasileiras, traba-
Iho iniciado em 6 de dezembro de
1978 com o lancamento da cédula
de Cr$ 1.000,00, e que agora tem
prosseguimento com o langamento
de cédulas de Cr$é 100,00,..........
Cr$ 200,00, Cr$ 500,00,..............
Cr$ 1.000,00 (estampa B) e Cr$
5.000,00.

O objetivo béasico dessa refor-
mulagao foi ajustar a expressividade

do papel-moeda brasileiro a reali-.

dade econémico-financeira do Palis,
introduzindo aperfeigoamentos
tecnol6gicos em um igualmente
renovador contexto quanto a con-
cepcdo artistica.

O processo de criagdo das no-
vas cédulas foi desenvolvido levan-
do em conta os seguintes elemen-
tos:

a) circulagdo:
a movimentacao fisica do nume-
rario, quer no sistema produtor/
emissor, quer no meio circu-
lante, compreendendo estoca-
gem, ressuprimento dos esto-
ques regionais, distribuicdo aos
bancos comerciais, convenién-
cias para 0 usuario, para a inu-
tilizacdo e para a destruicdo;

b) economia tecnolégica:
otimizacdo do sistema a partir
do melhor rendimento dos re-
cursos disponiveis e com vistas

K a obtencdo de menores custos,

exemplificados como: o melhor
aproveitamento das chapas de
impress&o e das folhas de papel
de seguranga, a selecdo da ma-
téria-prima frente aos encargos
financeiros de distribuicéo, etc;

c) seguranca:

afericdo dos tradicionais e dos
modernos elementos de segu-
ranca, cuja importancia tem sido
mais ou menos valorizada em
funcao dos avancos da tecnolo-
gia, no campo da impressao
e da reproducédo;

d) valor semantico:

delineacdo de temas histoéricos,
geogréficos, culturais e de for-
macdo étnica, capazes de con-
ferir personalidade propria a
moeda brasileira, e a selegdo
desses valores semanticos de
forma a distribui-los dentro de
uma escala de importancia a ser
estabelecida na nova linha de
cédulas.

O design das cédulas brasileiras
é criacao do Professor Aloisio Ma-
galh3es.

Os temas escolhidos para as
novas cédulas ligam-se, diretamen-
te, a Historia Politico-Administra-
tiva do Brasil e sdao os seguintes:
Cr$ 100,00

Pacificacao Interna, focalizada
através da figura de Luis Alves de
Lima e Silva, o Duque de Caxias.
Chama-se Pacificacdo Interna a
série de campanhas militares que
Caxias, hoje considerado o Patrono
do Exército Brasileiro, empreendeu/
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em diversas regides do Brasil, a
frente das tropas legais, comba-
tendo e eliminando, um a um, di-
versos focos de rebelido politica
contra o governo central, de 1831 a
1845, assim contribuindo, decisiva-
mente, para a integracao nacional.

CR#$ 200,00

Abolicdo da Escravatura, focali-
zada através da figura da Princesa
Isabel, filha do Imperador D. Pedro
Il, a qual, ocupando o trono como
Regente e apés intensa campanha
abolicionista, sancionou, em 13 de
maio de 1888, a lei que declarou
extinta a escravidao no Brasil.

Cr$ 500,00

Proclamacdao da Republica,
focalizada através da figura do Ma-
rechal Deodoro da Fonseca. A Pro-
clamacéao teve lugar em 15 de no-
vembro de 1889, assinada por Deo-
doro, que, depois de comandar as
tropas que depuseram o regime
monarquico, se tornou o Chefe do
Governo Provisério e o primeiro
Presidente Constitucional do Brasil,
transformado em Republica Federa-
tiva.

Cr$ 1.000,00 (estampa B)

Delimitacdo de Fronteiras, foca-
lizada através da figura de José
Maria da Silva Paranhos, o Bardo
do Rio Branco. Estadista e historia-
dor, Rio Branco exerceu, ainda no
Império, importantes missdes diplo-
maticas e, Ministro das RelacGes
Exteriores de 1902 até sua morte,
ocorrida em 1912, a ele se devem a
dinamizacdo da politica exterior
brasileira no inicio da Republica e a
consolidacdo pacifica dos limites
territoriais com vérios paises. O
tema desta cédula € o mesmo da
cédula de Cr$ 1.000,00 (estampa
A).

Cr$ 5.000,00

Revolugcdo de 64, focalizada
através da figura do Marechal Hum-
berto de Alencar Castello Branco,
que, eleito pelo Congresso Nacional
Presidente da Republica em 15.4.
64, em decorréncia do movimento
politico-militar de margo/abril-64,
governou o Pais até 24.1.1967.

\ Violo Idolo Lissa — Cel Av
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PANTANAL

Supostamente ou cientifica-
mente considerado como o antigo
“"Mar dos Xaraiés'’, & o Pantanal
uma vastissima area que se estende
do Municipio do Poconé, no Estado
de Mato Grosso, aos Municipios de

Miranda e Porto Murtinho, no su-

doeste de Mato Grosso do Sul,
adentrando Bolivia e Paraguai.
Trata-se de uma planicie com
600 guildbmetros no sentido norte-
sul, por 300 no este-oeste, onde se
presume ter sido coberta pelas
adguas do mar, donde sua origem
geolbdgica. Sua altitude varia de 100
a 130 m acima do nivel do mar.
Ao falar-se do Pantanal, tem-se
a impressao de pantanos pela eti-

mologia que nao se coaduna com a’

realidade. Ali ndo existem péanta-
nos, nem brejos. Sua formagao
consiste em ‘areias quaternarias,
terrenos calcéareos, elevactes argi-
losas, enfim, uma planicie de alu-
vido.

Podemos dizer que o Pantanal é
um grande complexo formado por
pantanais menores ou pantanais
mirins: do Descalvado, do Poconé,
do Mimoso, do Perigara, do Cara-
Cara, do Paiagués, da Nhecolandia,
do Taboco e do Nabileque. Desta-
cam-se, também, algumas lagoas
ou “‘baias’’, como as de Gaiva,
Mandioré, Uberaba e Céceres.

No linguajar do povo pantanei-
ro, existem dois tipos de pantanais:
pantanal baixo, que & a area mais




PRIMEIRO

O Doging 757 ¢ o jato comercial
mais econdémico do mundo.

0 757 é o primeiro jato comercial de sua classe
a utilizar um sistema computadorizado para
controle de véo, resultado da mais avancada
tecnologia existente na aviagdo comercial.

0 757, transportando 186 passageiros em classe
mista ou até 224 passageiros em classe unica,
tem o mais baixo custo por assento-quilémetro
de todos os avides de seu tamanho.

, As turbinas de “high-bypass-ratio”
& do 757 sao muito eficientes,
== permitindo uma economia de

m— combustivel acima de 47%.

‘ u -
0 757 é o primeiro jato comercial com um so6 corredor, cujo
interior é espagoso e confortavel. Os compartimentos de
bagagem de mao podem acomodar volumes bem maiores do que

os normalmente transportados em avides de seu tamanho.

BOEING

Tornando o Mundo Menor.




inundavel; e pantanal alto, que cor-
responde as elevacdes onde a dgua
ndo alcanca, exatamente os sitios
de que se servem, como reflgio e
como abrigo, os bovinos, equinos e
muares, na época das cheias mais
cruéis, quando a Regido, subjugada
as imposicOes das torrentes em
desespero, fica inteiramente cober-
ta pela agua que transborda dos
rios.

Com uma rede hidrografica
invejavel, tem como eixo o rio Para-
guai e como tributarios os rios Cuia-
ba, Sao Lourenco, Piquiri, Taquari,
Negro, Miranda, Aquidauana, para
citar apenas os mais importantes.

Mas... qual a particularidade do
Pantanal?

E que, por ser uma vasta plani-
cie, as aguas que caem no periodo
de outubro a marco, nas cabecei-
ras, vao, pouco a pouco, transbor-
dando do leito de seus rios, inun-
dando as partes mais baixas, en-
chendo lagoas, formando -corixos e
descem, segundo a segundo, para
atingir seu grau méaximo de cheia
quase seis meses apo6s. E a cheia do
Pantanal. E essas dguas, na mesma
morosidade que sobem, vdo, aos
poucos, retornando a seu leito,
substituindo o enorme lencol lacus-
tre pelo verde das véarzeas, dos
capdes, dos cerrados, das pradarias
e campinas.

E, nesse ire vir de forgas hidro-
gréficas, com absorcéo, renovacgio
e aumento do hiimus caracteristico,
as pastagens oferecem, aos anseios
do pecuarista, a exuberancia da fer-
tilidade a flor da terra.

A vegetacdo ganha novo colori-
do, os campos, a perder de vista,
tornam-se amplos e verdejantes
convites a bovinos e eqlinos. Con-
fiante nessa fertilidade, o homem
pantaneiro, herbico povoador dos
vazios patrios, emprega todos os
seus esforcos de pecuarista incan-
savel, na criacdo de rebanho.

E uma regido “'sui generis’’. De
fauna riquissima, onde encontra-
mos a onca pintada na espreita do
tapir, do veado, do cervo. Encon-
tramos a traicoeira sucuri a dormir
ao sol ou de emboscada as capiva-
ras, as pacas, aos porcos: montei-
ro, caititu e queixada. O jacaré, aos
milhares, dando cacga as piranhas e
a peixes menores. O desengoncado
pernalta tuiuiu na varzea ou no seu

Kelegantissimo voo. Do arancud ao
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marreco. Da arara azul, da verme-
Iha- ao periquito, perfazendo so
mente este género Psittaciformes
75 espécies. Do mutum a jacutinga,
do urubu-rei ao cabocé, do macari-
€O ao quero-quero, da juriti a roli-
nha, da gralha ao sabia, e por ai
afora, chegando para mais de 250
espécies de aves que ddo um colori-
do especial.

Na sua ampla rede hidrogréafica
encontram-se 0S rios mais piscosos
do mundo, comecando pelo proprio
rio Paraguai e pelos rios Taquari,
S3o Lourenco, Negro, Cuiaba, Mi-
randa, Aquidauana, que dao ao
pescador a gostosa sensacao da fis-
gada de jals que podem chegar a
mais de 100 quilos, a briga majes-
tosa do dourado que exige experi-
éncia e pericia do pescador, a deli-
cia da ""afundada’ do pacu, a corri-
da do surubim e do pintado. Da
covardia de se fisgar a piranha &
briga bonita do piau-acu. Peixes de
carne saborosa, desde o nutritivo
caldo de cabeca de piranha a delici-
osas fritadas de jiripoca.

Dessa visdo paradisfaca que é o
Pantanal, ap6s o dillvio, que sua
fama e curiosidade j& chegam aos
demais Estados, j& varam frontei-

- ras, ja atravessam continentes, ja

encontram povos além-mares, ja
dao turismo, ja conferem "‘status"’.

Seu rebanho, de mais de seis
milhdes de cabecas, seu cavalo

pantaneiro, seu cdo pastor Fila
brasileiro, conferem-lhe, sem a
menor sombra de duvida, o “sta-
tus’’ de ““Senhor Pantanal’’.

No Brasil, alids, no Mundo, é
uma das poucas areas onde ndo
chegou ainda a maldicao que assola
a humanidade: a poluicdo. Seu ar &
puro.

A ecologia pantaneira ainda é
virgem, como o Criador nos legou.
Se conservarmos essa area para,
apenas e somente, a criacdo de
gado, turismo e pesca, esse Eden
conservar-se-a sempre para a gran-
deza do Brasil, gerando divisas,
maravilhando o turista, o pescador
e fornecendo alimento ao mundo.

Que as industrias, de qualquer
tipo, que poluem Nossos rios e mo-
dificam ecologias, fiquem distantes
de nosso querido Pantanal!

Cap Farm Hylario Escobar Pereira
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ECOLOGIA
AMAZONIA: UM FABULOSO MUNDO DE RIQUEZAS

A fantastica Amazénia é forma-
da pelas bacias do Rio Amazonas e
do Alto Orenoco, abrangendo uma
area de aproximadamente 750 mi-
Indes de hectares, dos quais cerca
de 260 milhdes se encontram em
nosso Pafs. ;

Nesta regidgo predomina a Flo-
resta Pluvial Tropical, considerada
pelos especialistas como o mais
antigo e complexo ecossistema de
que se tem conhecimento no mun-
do, contendo uma vegetacdo flo-
restal muito densa e com altitudes
impressionantes, que atingem 90
metros em certos lugares, grande
biomassa e variedade de espécies.

Contudo, apesar de todo o es-
plendor de suas matas, os solos da
Amazénia nao apresentam gran-

nutrientes, acidos e de reduzida

camada humosa. Este paradoxo

de fertilidade, por serem pobres em-

pode ser explicado pelo fato de que
os nutrientes contidos nas folhas,
galhos, troncos e corpos de ani-
mais, bem como nas excrecoes,
ap6s passarem pela atividade de
organismos especializados na frag-
mentacao e decomposicao, sao
absorvidos pelas raizes extrema-
mente finas e ramificadas quase na
superficie do solo. Assim, grande
parte dos elementos nutritivos &
armazenada na propria biomassa e
o solo funciona apenas como um
suporte para a vegetacao. Real-
mente, . uma impressionante de-
monstracdo de organizagdo de
espécies mutuamente dependen-
tes.

A atual consciéncia conserva-
cionista mundial, gerada pela acdo
depredatéria do homem em nome
de um desenvolvimento tecoldgico,
e a conseqgliente escassez de recur-

o

s0s naturais tém levado as pessoas
a preocuparem-se com o0s resulta-
dos da quebra de harmonia do meio
ambiente, cujos efeitos j& podem
ser detectados em nossos dias.
Como ndo poderia deixar de ser, a
Floresta Amazonica tem sofrido
pesadas baixas em seu desenvolvi-
mento natural, em razido de uma
exploracdo e ocupacao inadequa-
das, com a agravante de que ndo héa
conhecimento perfeito das conse-
guéncias de sua destruicdo. Con-
cordamos em que a regido deve ser
desenvolvida e explorada, mas ndo
da forma como estad sendo feita,
com poucas pesquisas cientificas e
um planejamento visando, princi-
palmente, a grandes lucros, a curto
e médio prazos, sem levar em con-
sideracdo os reflexos de tal inicia-
tiva para a continuidade da vida
animal e vegetal deste vasto mundo
verde.

Apesar de criticado pela sua
acao nos desmatamentos e queima-
das, 0 homem amazdnico ndo pode
ser responsabilizado pela destruicao
de grandes areas da Floresta, pois
sua atuacéo fica limitada a peque-
nas éareas, e plenamente justificada
pelas dificuldades de penetragao
nesta densa vegetacdo, onde, para
sua fixacao, necessita desmatar, e
depois, obrigatoriamente, usar o
fogo para poder implantar uma
agricultura de subsisténcia. Os
grandes empreendimentos, nota-
damente os agropecuarios, podem
ser considerados como problema-
ticos e perigosos, por abrangerem
areas imensas para sua implanta-
cao, levando, com suas queimadas,
a destruicdo da matéria organica,
sementes, plantas jovens e espécies
sensiveis. Além disto, as clareiras
abertas com a derrubada e o piso-
teio dos animais confinados facili-
tam a acgdo direta da radiacao solar
e das chuvas, por sinal muito inten-
sas na Regido, que levam ao réapido
empobrecimento do solo, reduzin-
do sua capacidade de infiltracdo de
agua e promovendo um grande
desequilibrio entre a biomassa e o
solo.

O Governo Federal tem procura-
do promover o desenvolvimento
socio-econdmico da Regido, em
conjunto com as Autoridades Esta—J
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duais, em razdo da importancia de
sua imensa contribuicdo para a
economia de nosso Pais. Deste
modo, com base nas informacgdes
fornecidas pelo Projeto Radam, que
‘mapeou milhdes de hectares, além
de diversos estudos e pesquisas
efetuadas por entidades ligadas a
pesca, agropecuéria, mineragao,
meio ambiente, dentre outras, pro-
porcionaram a implantacdo de vé-
rias obras e Projetos Pioneiros. A
Superintendéncia de Desenvolvi-
mento da Amazbénia — SUDAM —
e a Superintendéncia da Zona Fran-
ca de Manaus — SUFRAMA —
foram criadas, e concedidos Incen-
tivos Fiscais para a aplicagdo na
Regido, além de uma participacédo
mais ativa do Instituto Brasileiro de
Desenvolvimento Florestal — IBDF.
Atualmente, podemos constatar
alguns resultados positivos, mas
ainda insignificantes em termos
econdbmicos, em relacdo ao que
pode ser efetivamente explorado.

Todavia, com a construcédo da
hidroelétrica ‘de Tucurui, produ-
zindo 4 milhdes de KW, a explora-
cdo dos minérios de ferro, manga-
nés, cobre, niquel e estanho no
Projeto Carajas, do ouro em Serra
Pelada, e do.Jari na producdo de
celulose, principalmente, espera-se
um impulso bastante acentuado na
Amazobnia. Vale a pena destacar,
também, que todos estes empreen-
dimentos foram precedidos de estu-
dos sobre os seus reflexos no con-
texto ambiental, e esperamos que
sejam -mais intensificados, para
encontrarmos os meios eficazes de
conciliar o desenvolvimento com a
preservacao do maior patriménio
vivo de nosso planeta.

‘LUIZ FERNANDO ROCHA
RODRIGUES

-

Quando, em meados de 1979,
olharam para cima, os banhistas da
Praia de Sdo Conrado, no Rio de
Janeiro, ndao sabiam identificar o
que estavam véndo: um mini-avido,
uma asa delta com motor ou algu-
ma coisa diferente que voava lento
e firme? Estavam certos em sua

duavida, pois, pela primeira-vez, apa-

recia nos céus do Brasil o que se
convencionou chamar de Ultrale-
ve.

O nome Ultraleve originou-se
do inglés Ultralight que denomina
uma aeronave de peso até 115 kg,
que transporta um ou dois tripulan-
tes e dispbe de um sistema autopro-
pulsor, um motor de combustdo
interna, no caso.

O esporte da asa delta vem des-
de os anos 60 e teve, durante esse
tempo, um progresso fantastico no
seu desenvolvimento, tanto na par-
te do equipamento,. com desenhos
e materiais novos, como na parte
esportiva, com indmeros’ campeo-
natos realizados e seus inUmeros
adeptos.

Acontece que o querer nem
sempre era poder para se voar nu-
ma asa delta. As pessoas que Vivi-
am em regides planas, nas quais
ndo havia nenhuma elevacdo de
onde pudessem decolar, ndo po-
diam ficar para tréas. )

VOO LIVRE —

ASSIM NASCEU O ULTRALEVE

Se a aerodinamica era perfeita e
0 material empregado tornava a es-
trutura sempre muito robusta, por
que ndo procurar desenvolver mé-
todos de se projetar no ar, sem que
isto fosse feito a partir do topo de
uma montanha?

Desenvolveram, entdo, os vdos
rebocados e alguns mais voltados
para a aviacdo pesquisaram a pos-
sibilidade de se adaptar um peque-
no, mas possggtej motor na asa.

Os vdos rebocados, geralmente
por cabo de aco puxado por uma
lancha ou automével, tinham que
ser feitos com muito cuidado, pois
apresentavam varias situacoes criti-
cas, nas quais o piloto ficava muito
propenso a ter um acidente. E hou-
Ve muitos.

O outro grupo, o do motor, tam-
bém teve os seus insucessos, prin-
cipalmente quando a hélice, aciona-
da a uma determinada rotagdo,
deformava o aerofélio que a vela
(de pano flexivel) formava, quando
inflada. O que resultava no famoso
“Luffing Dive”’, uma sindrome de
mergulho com a inexisténcia do
aerofélio capaz de criar qualquer
sustentacao.

Os anos passaram-se e as asas
deltas deixaram de ser em forma
de delta e passaram a ter um novo
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formato e velame rigido, ndo ha-
vendo mais a possibilidade de de-
- formacédo por acéo do vento.

Af funcionou’o que todos dese-
javam, algo que pudesse ser trans-
portavel como uma asa delta e ser
operavel como um avido.

Em apenas 4 anos surgiram, nos
EUA, mais de 40 fabricas que ja
faturaram milhGes e milhdes de
ddlares, numa indUstria que cresce
de forma inusitada.

Médulos anfibios, com controle
triaxial convencional, com desloca-
\ mento de CG, com duplo comando,
‘ acrobéticos e outros que satisfazem
totalmente a ansia de voar do tipo
de piloto que existe em cada um,
cada um que comanda qualquer um
destes maravilhosos engenhos do
século XX, os avides, helicdpteros,
asas deltas; para-quedas e balGes.
Cada um que, em sonho, desloca o
Seu corpo pelo espaco em uma nave
que atende ao seu comando, mas
que ndo passa de um sonho, em
virtude do alto custo, da burocracia
e de outras dificuldades que o impe-
dem de acordar e viver este sonho
milenar do homem.

Hoje temos af, palpavel, bem ao
nosso alcance, a chance de des-
frutar com seguranca e economia 0
v6o baixo e lento, a levitacdo moto-
rizada.

Paul Gaison

—

Adivinhe os servicos
- queaMotortec,
empresa especializada
emindiuistriaaeronautica,
podefazerporvocé.

Teste os seus conhecimentos sobre
a Motortec - a maior empresa em
diversificacao de atividades
aeronauticas na Ameérica Latina -
agora tambem dedicada a fornecer
suporte a qualquer tipo de industria,
respondendo as questdes abaixo.
Depois, veja as respostas certas.

5 pontos: 6timo. Vocé naturalmente
ja € cliente da Motortec. 4 pontos:
bom. Vocé ja leu a respeito da
Motortec. 3 pontos: regular. Ninguém
¢ perfeito, nao € mesmo? 2 pontos:
sofrivel. Faca-nos uma visita. 1 ponto:
sem adjetivo. Telefone com urgéncia.

Usinagem fina de fox Jados e
fundidos para a industria
em geral.

; -gomo GrIG) em a:;o
o inox aliiminio titanio, ligas
de mquei ferro fundido etc.
partir de espessuras
extremaniente finas, incluinde os
{ratamentos Lermicos NECessarios.

Respostas certas :
SIM para todos os 1tens.

Industria Aeronautica S.A.

MOTORTEC | Estrada Rio do Pau, n° 2066, Pavuna.
! _J Tel.: 3392911 — Rio de Janeiro — RJ.
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E enorme-a velocidade com que
se transforma a realidade artistica
contemporanea. Se antes podia-
mos falar em movimentos, tendén-
cias ou rétulos do género, hoje a
critica se vé aturdida diante tanto
da fragmentacdo do mundo artis-
tico, quanto do exiguo tempo de
vida dos movimentos criados. A
palavra vanguarda ndo parece con-
ceituar mais nada de importante.
Em Nova York fala-se de uma revo-
lucdo na arte a cada ano. O exem-
plo mais recente destas revolucdes
acontece na musica. Sua importan-
cia esta no fato de, hoje, a musica
ser o podlo irradiador de novidades;
sua influéncia cedo ou tarde pode
ser sentida em todos os campos
artisticos. O nome deste movimen-
to foi dado pela imprensa especiali-
zada local: “‘noise music”’. E isso
mesmo:
barulho musical. As estrelas deste
movimento, se é que existe algum,
sdo Glen Branca e Rhys Chatam.
Como sempre, eles ndo aceitam o
rotulo “'noise”. Mas dizem que sua
musica s6 podia ser produzida em
Nova York e, quem sabe, s6 pode
ser escutada pelos ouvintes ja acos-
tumados ao barulho daquela cida-
de. Vao mais além, dizem que esta
¢ a musica étnica de Nova York.
Assim como uma tribo africana ou
uma aldeia do Paquistdo também
possuem a sua.

-

musica barulhenta. Ou.

MUSICA

OUTROS SONS

A ""noise music’’ pode ser filiada
a uma vertente da musica classica
americana chamada as vezes de
minimalista. Tanto Glen Branca
quanto Rhys Chatam citam como
influéncia importante em suas mu-
sicas o0 som dos mais considerados
compositores do grupo minimalista.
Sdo eles Phillip Glass e Steve
Reich. A "'noise music’ também &
herdeira direta dos conjuntos nova-
iorquinos DNA, Teenage, Jesus and
The Jerks e Contortions, surgidos
nos primeiros momentos da invasdo
“punk'’ naquela cidade. Os lideres
destes conjuntos, respectivamente
Arto Lindsay, Lidya Lunch e James
Chance, sdo, sem duvida, os musi-
cos mais importantes do panorama
musical nova-iorquino.

O primeiro disco do Glen Bran-
ca, intitulado The Ascension (langa-
do pelo selo independente 99 Re-
cords), & um exemplo perfeito dos
caminhos tomados pela ‘‘noise
music”’. A guitarra é o instrumento
fundamental. Rhys Chatam ja to-
COU NumM grupo com sete guitarris-
tas. No disco do Glen Branca, além
de quatro guitarristas, s6 temos um
baixo e uma bateria. A musica é
constituida por pequenas estruturas
sonoras que se repetem num cres-
cendo sempre inusitado. Glen Bran-
ca diz procurar novas densidades
sonoras. E consegue.

-

A capa do disco & um trabalho
magnifico de Robert Longo, que ja
foi guitarrista na banda de Rhys
Chatam. Estas polivaléncias artisti-
cas sdo comuns entre 0S NOVOS
musicos. Glen Branca é ator forma-
do. Os musicos do ja extinto Tal-
king Heads sdo formados em Arte.
Mas, o melhor exemplo da nova
integracdo das vérias formas do
fazer artistico sdo as performances
de Laurie Anderson. Video, teatro,
rock e artes plasticas sao mistura-
dos de maneira surpreendente e
altamente criativa. Os 'Spetacles”
de Robert Longo ja sdo considera-
dos pré-estréias do que pode ser a
arte no futuro. Outros exemplos
desta integracdo podem ser encon-
trados no trabalho de Rhys Cha-
tam. Seu Gltimo concerto nova-ior-
quino foi acompanhado pelos fil-
mes de Charles Atlas. Sua apresen-
tacdo no Riverside Studios, em
Londres, foi acompanhada pela
danca do grupo de Karole Armita-
ge. A Gltima apresentacdo de Laurie
Andersonteve a especialissima par-
ticipacdo dos escritores John Gior-
no e William Burroughs.

E dificil, no Brasil, entrar em
contato com essa musica. Os Uni-
cos discos lancados aqui, que po-
dem ser associados a ‘‘noise mu-
sic”’, sdo de Steve Reich (gravacoes
da ECM). Os discos importados,
além da desvantagem de estarem
carissimos, sao produzidos por
selos independentes e dificilmente
chegardo até as nossas lojas espe-
cializadas. S6 podem ser encontra-
dos em rarissimas lojas, mesmo
dentro dos EUA. Mas, citaremos 0s
nomes dos mais importantes. No
New York, & uma coletanea produ-
zida por Brian Eno. Relne os gru-
pos DNA, Mars, Teenage, Jesus
and The Jerks e Contortions. Big
Science — Songs from United
States | — IV é o nome do primeiro
LP de Laurie Anderson, mais facil
de ser encontrado, pois é distribui-
do pela WEA. Glass Works é o pri-
meiro trabalho de Phillip Glass a ser
lancado por uma grande gravadora.
A CBS tomou coragem, mas nao
era para menos. Glass gravou um
trabalho perfeito, utilizando um

J
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(maior numero de instrumentos, € se

arriscou a compor uma musica
essencialmente moderna, mas com
um toque romantico irresistivel. A
tast of DNA do grupo DNA foi
escolhido por uma equipe de criti-
cos do Jornal Village Voice como
um dos melhores EP (que tem o
tamanho entre o de um compacto e
o de um LP) de 81. S6 perdeu para
o profético Ghost Town do Spe-
cials. Finalmente, espera-se para
breve o lancamento do primeiro
disco do grupo Red Recade, lide-
rado pelo guitarrista Jules Baptiste.
Este conjunto, que conta com dois
saxofonistas, um baixista e um
baterista, produz um dos sons mais
violentos de Nova York. O lanca-
mento é da 99 Records (a mesma
do Glen Branca) e esta sendo tran-
sado pelo mesmo produtor do pre-
miado compacto de Laurie Ander-
son ““O Superman”’.

A maneira pratica de conseguir
os discos independentes lancados
nos EUA é entrar em contato com
New  Music Distribution Service,
organizacao que, como o nome diz,
faz um bom trabalho de distribuigdo
destes discos. Além dos discos
independentes que citamos acima,
vale a pena conhecer os trabalhos
lancados pela Giorno Poetry Sys-
tems, gravadora dedicada aos lan-
camentos de poesias e musicas. Ja
estdo lancadas gravacdes de Allen
Ginsberg, Laurie Anderson, Gre-
gory Corso, John Cage, .Charles
Bukowski, Phillip Glass e leituras do
maior escritor contemporaneo Wil-
liam Burroughs. Imperdivel. O en-
dereco é 500, Broadway, New
York, NY 10012, USA

Mas é na Inglaterra que a velo-
cidade da. criacdo dos modismos
parece atingir seu apice. Para quem
n&o sabe, o Neo-romantismo j4 era.
As boutiques de Ipanema, que ha
pouco tempo adotaram essa moda,
rapidamente vao ter que jogar no
lixo todo o seu estoque de roupa.
Parece brincadeira, mas os ingleses
j& falam em po6s-modernismo, ou
mesmo em anti-"’fashion”. O lugar

‘mais importante da noite londrina

nao & mais o Blitz, onde surgiu o

Novo romantismo, e sim o ambiente-

decadente do Clube La Beat Rou-
te. Modismos a parte, alguns con-
juntos surgidos ha poucos meses
atrds ja apresentam um excelente
trabalho. Um deles é o Haircut 100,

MUSTCA

gue atingiu ha poucas semanas o
primeiro lugar nas paradas inglesas.
Suas musicas parecem conseguir o
equilibrio exato entre o “rock’ e os
ritmos latinos. O grupo Soft Cell
(cujo primeiro LP, o Non-Stop Ca-
baret, ja foi lancado no Brasil) se-
gue a mesma linha da dupla Suici-
de, de Nova York, misturando sin-
tetizadores com ousados arranjos
vocais. As duplas parecem estar na
moda, pois, além do Soft Cell, ain-
da temos, na Franca, o Kas Produt
e, na Alemanha, o Die Krupp.
Depois do final do Specials, trés
de seus componentes ja formaram
um novo grupo. O nome é Fun Boy
Three e ja tem disco lancado em
conjunto com as meninas do Bana-
narama. O som é inspirado numa
missa africana, a Missa Luba. Da
Africa vem também um dos mais
importantes discos lancados nesté
ano. E uma coletanea da nova mu-
sica daquele continente, que tem
em Fela Kuti o seu principal repre-
sentante. No disco temos grava-
¢des do grupo Pablo do Zaire, do
Etoile de Dakar, do Senegal e do
Monza Mokombi do Congo. O no-
me do disco é Sound d'Afrique e foi
lancado, na Inglaterra, pela Island.

'N&o nos podemos esquecer de falar

sobre o novo disco do The Clash, o
Combat Rock. O nome do disco &
extremamente atual. A critica do
jornal New Musical Express diz que
este disco diz tudo o que tem para
ser dito sobre a Guerra das Malvi-
nas. O nome excursdo que o Clash
vai iniciar para promover este disco
ainda é mais delicado: Know your
right. E @ musica do Clash parece
resistir a todos os modismos. Mas
ndo os ignora, mantém com eles
uma irresistivel comunicacdo. E a
verdadeira antropofagia do Oswald
de Andrade posta em acdo. As
fronteiras entre a col6nia e a metro-
pole j& ndo sdo tdo visiveis. Lon-
dres passa hoje por intensos mo-
mentos de tensdo racial, que culmi-
naram no verdo passado com vio-
lentas brigas de rua. Os membros
do The Clash parecem saber ali-
mentar-se como ninguém das ind-
meras influéncias gue hoje fervem
no caldeirao britanico. Outro lanca-
mento importante & o novo disco
do Duran Duran, um dos principais
conjuntos neo-romanticos. O nome

deste disco, o segundo de sua car-
reira, é Rio.

‘Miles e Human Feelings, apontam

ﬂ

O Jazz parece também passar
por momentos de transformagdo. O
incrivel &€ que a renovacao nao pare-
ce vir de novos musicos e sim de
monstros sagrados como Miles
Davis e Ornette Coleman, que ja
estdo “‘on the road’’ faz muito tem-
po. Os novos discos destes dois
musicos, respectivamente We ant

0s caminhos para o novo Jazz.
“We want Miles'” & uma gravacao
ao vivo da recente excursao que Mi-
les Davis fez pela Europa, USA e
Japdo, com 0 mesmo grupo que o
acompanhou no ja histérico LP A
man with the horn’* de 81. O disco
de Coleman foi gravado em 79, mas
ndo perdeu sua vitalidade tendo
que esperar tanto tempo para ser
lancado. Coleman volta a gravar
musicas curtas, diretas e com um
imenso balanco. No grupo que o
acompanha, destagues para o bai-
xo de Jamaaladen Tacuma e o0 em-
prego de duas baterias, como no
som dos aureos tempos de James
Brown. O Funk d& a tdnica desse
novo Jazz. O grupo nova-iorquino
Defunkt & um maravilhoso exemplo
da nova fusdo. Este grupo é lidera-
do por Joseph Bowie e conta com o
trumpete de Lester Bowie, do Art
Ensemble of Chicago.

No Brasil, como ja falamos inG-
meras vezes, a renovaciao mora em
Sao Paulo. Quem ainda ndo tem os
discos de Arrigo Barnabé, Itamar
Assumpc¢ado, Rumo € Premeditando
o Breque, ndao sabe o que esta
perdendo. Quem ja conhece o som
desses grupos deve saber que vale
a pena dar um pulo em Sdo Paulo
para assistir alguns de seus
“shows"”. Dificilmente alguém vai
conseguir ver um “‘show’’ tdo mo-
derno, vital e criativo como o do
[tamar Assumpcado. Num tempo em
que o teatro brasileiro anda t3o sem
pique, da gosto ver a musica destes
paulistas apontarem 0s caminhos
também para uma nova arte cénica.
A banda de Itamar Assumpcéo ja
conta até com uma atriz. Ultimo
aviso — fiquem de olho no lanca-
mento do novo disco da Tete Espin-
dola {(Com um péssaro na garganta)
e a colaboragdo da cantora Eliete
Negreiros, com Arrigo Barnabé. O
nome desse Ultimo disco deve ser
Outros Sons.

HERMANO JUNIOR
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Engracado, como um album de
fotografias lembra a vida e os fatos
de uma pessoa, de uma familia!

QOutro dia, dia de nostalgia, co-
mecei a folhear um album, no qual
estdo coladas fotos que reprodu-
zem uma série de’lugares em que,
tenho certeza, muitas esposas de
“"Fabianos'’ viveram também.

Ali, bem na primeira pagina,
est4 o casamento. Vestido branco e
farda impecéavel se misturando, for-
mando um todo. Nisso, lembro,
como se estivesse acontecendo
naguele momento, a bagunca que
os colegas armaram na igreja. Eram
feijoes jogados ao invés de arroz. O
marido raptado e a pobre da noiva
apavorada. Isso tudo, aléem de, nao
raras vezes, descobrirem o local da
primeira noite e por |& aparecerem.

Ap6s 0s primeiros tempos de
sonhos, 14 vinha uma transferéncia.
Bebé no colo, pouca bagagem —
porque dinheiro ndo sobrava -
choro por se afastar da familia, 14
famos nds, assustadas, pela primei-
ra vez morar em uma vila de Base.

Nesta foto, vejo um barraco.
Quem ndo morou num barraco?
Telha de amianto, chao de cimento,
mato no quintal. Ratos andando
pelo teto e aranhas também. Os
fogdes a carvdo deixavam a turma
bem doida. Eu fui uma que chorei
um bocado, tentando acender um
desses monstros. Em compensa-
cdo, uma vizinha ajudava a outra.
Tinhamos que nos apoiar. Quando
0s maridos viajavam, sempre havia
companhia. E quando eles chega-
vam, la famos nos recebé-los com
alegria e amor. Aprendemos que
nem sempre s6 a familia d& apoio;
também os amigos se ajudam, prin-
cipalmente em situacdes idénticas.

Como éramos jovens! 18, 19
anos e ja esposas e maes. Os mari-
dos, jovens também e “‘empolga-
ddes'’. Voar, voar, era o soho de
todos eles. E nods, andnimas, na
terra, ficAvamos cuidando dos fi-
lhos, da casa, bebendo com prazer
0s momentos em que tinhamos os
maridos ao lado.

Uma coisa que dava pavor era a
tal da sirene tocando. Que angus-
tial Quantas vezes nos reunimos

CRONICA

apavoradas ao saber que tinha havi-
do um acidente. Quantos amigos se
foram, deixando como vidva uma
guase menina com um, dois filhi-
nhos para criar. Que forga interior
tiveram essas herofnas! Seguir vi-
vendo e tentar abrir novos horizon-
1es.

Comeco a recordar, também,
as transferéncias. Quantas? Uma,
duas, dez, quinze! Mala nas ''cos-
tas”, filhinhos, papagaio, periquito,
l& lam todos. Bando de ciganos.
Nova Base. Novo colégio para os
filhos. E comecava tudo outra vez.
Mas... ele estava felizl A esposa
também. Ela se tornava, da mesma
forma, um soldado, mas soldado da
casa. Administrando, adaptando-
se, encarregada da criacdo dos fi-
lhos, enfim, de uma forma ou de
outra ajudando o marido, inclusive
a sair para o seu v6o tranquilo e de
cabeca descansada, sabendo que
aqui embaixo ficava um coragdo
rezando e acompanhando com um
pensamento de amor a sua ida e a
sua volta. Sim, porque a cada volta
era a renovacao e aquele alivio.

Casos engracados e alguns de
humor negro, houve muitos. Ago-
ra, por exemplo, estou vendo a
casa em gue moramos, em Barba-
cena. Sabem por onde o carro en-
trava para ficar guardado na gara-
gem? Por dentro do Hospicio Judi-
ciario. Sim, porgue as nossas casas
circundavam o hospicio. Nao foram
raras as vezes em que, ao abrir a

‘janela do meu quarto, dei com um

louco trepado em uma arvore .o-
Ihando para os nossos quintais. E
quando um deles fugia, era um
Deus nos acuda. O mais triste fo-
ram as noites em que acordei ouvin-
do gritos de algum preso na cela.
Mas havia também coisas alegres.
Como a aceitacao nossa pelo pes-
soal da cidade. Bailes, reunides,
competicoes, tudo num ambiente
de alegria.-

Os nossos filhos cresciam nesse
espirito de cordialidade, de amiza-
de, de ajuda. Ninguém adoecia e
ficava sozinho. Sempre havia a mao
amiga. Quantos amigos fizemos ao
longo desses anos e dessas andan-
cas! Pequenos gestos, como vocé
chegar numa Base, assustada, com
os filhos e aguele bando de caixo-

)

tes, sem saber por onde comegar, €
a vizinha bater na porta oferecendo
ajuda. “Querem comer conosco?"’
“Podem ficar descansados porque
esta semana vocés vao almocar e
jantar 14 em casa’’. "Eu virei todos
os dias ajuda-la a desencaixotar as
suas coisas’’. Ndo ha preco para
essas palavras. E os filhos crescen-
do juntos, fazendo suas “‘danade-
zas'' juntos. As meninas, j& moci-
nhas, muitas debutavam ao mesmo
tempo. Amizades que vinham do
berco e hoje, j& maes da familia,
algumas continuam juntas. Agora
vejo uma foto tipica. A “garca’ e
um grupo. de pilotos, de macacio
de vbo. A primeira fila, de cocoras,
e a segunda em pé. Jovens idealis-

tas. Conquistadores do espaco. '

Donos do infinito. Esses rostos
jovens e felizes, hoje marcados pelo
tempo, continuam com o coracéo
pulsando de amor pela “‘garca’ e,
quando se encontram, tém sempre
"aquele” momento de recordacao.

Aqui esta outra fotografia. Um
grupo de mocas com seus maridos,
em um almoco de confraternizacao.
Elas também tém suas cotas de
recordacdes. Heroinas, suportes do
lar, incentivadoras dos maridos e
conquistadoras dos seus espacos
aqui no chao. Hoje, amadurecidas
pelo tempo, pela experiéncia e pe-
las angustias, mas felizes por terem
sido parte de uma vida, que nao
deixou de ser uma vida de ventura e
de aventuras.

Homens e mulheres, todos to-
maram parte nessas fotos que se
desenvolveram ao longo desses
anos e, hoje, nos coracoes, além de
“paz"’ e "amor”, levam também a
“amizade' e a "recordacao’’.

Aqui fechei meu “Album de

fotografias'’, cheia de orgulho por
tudo aquilo em que tomei parte.

Leda Palma Pereira
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s TEATIRO
UM FENOMENO NO PANORAMA DO
TEATRO INFANTIL CARIOCA

—~LIVROS—

RENATO VIGLIAR

L.A.T.I

LINEE AEREE TRANSCONTINENTALL ITALTANE
Dicembre 1939 <1979

L.A.T.1: — Linee Aeree Trans-
continentali ltaliane-Dicembre 1939-
1979 — Renato Vigliar — b5 pa-
ginas.

Trata-se de uma excelente pes-
quisa sobre as atividades da empre-
sa italiana que, mais tarde, seria
transformada em ALITALIA. O
autor comenta os feitos da LATI
que, ao contrario das opinides dos
técnicos aeronauticos da época,
iniciou, de forma arrojada e decidi-
da, os voos entre a Europa e ©o
Brasil, utilizando avides de base ter-
restre mais velozes e seguros do
gue os hidroavides existentes en-
tdo.

O livro inicia a narrativa com
uma breve, porém detalhada, histé-
ria dos primeiros voos transatlan-
ticos, inaugurados, em 1922, pela
tripulacdo portuguesa composta de
Sacadura Cabral e Gago Coutinho,
bem como incluidas as experiéncias
dos brasileiros Jodo Ribeiro de Bar-
ros e Newton Braga, com o Savoia
Marchetti 55, batizado com o nome
de Jahu.

Leitura altamente recomendada
para todos 0s que se interessam por
Aviacdo e Histéria contemporanea.

Bengo Kazavuby

Como foi previsto, seriam nu-
merosos 0s espetaculos infantis
que estreariam nos meses de marco
e abril. E no Gltimo domingo do més
de abril registraram-se nada menos
do que 50 pecas em cartaz. Isso
sem contar com os espetaculos que
estdo em cartaz, mas que nao tive-
ram nenhum cuidado com a sua
divulgacéo.

Foram poucas, porém boas, as
pecas que conseguiram atravessar
o ano. E entre as que podemos citar
como  representativas, o Grupo
Homby com ““Ou Isto ou Aquilo”,
numa perfeita adaptacdo dos poe-
mas infantis de Cecilia Meirelles.
"QOs Cigarras e os Formigas’, de
Maria Clara Machado, com belos
figurinos assinados por Kalma Mur-
tinho, e ainda ““A Busca do Come-
ta", de Jodo das Neves.

Num periodo de tantas estréias,
um fendbmeno que se registra no
panorama do teatro infantil carioca,
"0 Sonho de Alice’". Estrelado por
Myrian Rios, com texto de Fred
Pinheiro e Thanah Corréa (Thanah
assina a direcdo também), “Q So-
nho de Alice”, apesar de empobre-
cer o texto original, ndo deixa de ser
um bonito espetaculo. E um musi-
cal com ricos figurinos € mimosas
musicas assinadas pelo produtor
“rei" Roberto Carlos. No que diz
respeito ao texto, ele s6 serve para
conduzir o desfile dos figurinos e
das muUsicas. Apesar das pesadas -

criticas, 'O Sonho de Alice’” ndo se
deixou abalar e continua sendo o
sucesso de bilheteria da temporada.

Em termos de teatro infantil,
isso sO tende a trazer saldos positi-
VoS, ja que ele se impde, mostrando
que os trabalhos dirigidos ao publi-
co mirim também sao feitos com
seriedade, mesmo que ndao o seja
na sua totalidade, o que igual-
mente acontece com o teatro adul-
to.

Cada vez mais o teatro infantil
vai caindo no gosto popular e cada
vez mais ele vai conquistando o seu
plblico, que aos poucos vai saben-
do diferenciar o bom do mau espe-
taculo.

lale Renan

fabrica
de moveis

SOBRADAD

COMPRE POR MENOS
MOVEIS DE TODOS OS ESTILOS
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nossa presenca no céu z

0O G 222 é o unico avido de transporte militar,
de médio raio de acdo, atualmente disponivel
no mercado. Suas possibilidades operacionais
e sua grande confiabilidade, mesmo em condicoes
criticas de v6o, sdo assegurados pelos modernos
turbo propulsores GE T 64 P 4 D.

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

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

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

O G 222 esta homaqlogado para emprego operacional
com uma tripulacdo de, apenas, duas pessoas.

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

de operagdo.
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REVISTA

aeronivrcs A NESTA P. MACHADO

Numa época em que os preconceitos contra a mulher era
terrivelmente fortes, limitando-se os seus horizontes ndo muito
além da cozinha, arriscar-se numa atividade fora do lar chegava as
raias da temeridade. Imaginem, entdao, o que se deve dizer de uma
jovem que resolvesse dedicar-se a Aviagdo, quando ainda nao se
sabia bem se avides voavam...

Esta é a nossa entrevistada de hoje — ANESIA PINHEIRO
MACHADO — decana mundial da Aviagao Feminina.

1922 foi um ano de ebuligao
para o Brasil. No meio do reboligo
provocado pela Semana de Arte
‘Moderna, com suas propostas de
criagdo estética — e porque ndo
dizer, também de ordem moral,
através da Literatura — a partir das
coisas tropicais e do “jeito de ser e
de ver” muito brasileiro, apare-
cem movimentos politicos-que vao

;
\X -

Apesar dos preconceitos e lutas contra
mim, decidi ser aviadora. E sou aviadora
lutando.

culminar no episédio chamado
“Os 18 do Forte”. La estava o
Tenente Eduardo Gomes, emergin-
do para uma das mais brilhantes
vidas publicas que pudemos co-
nhecer.

O ano foi prédigo para os aero-
nautas, pois permitiu que despon-
tasse, a 17 de margo, todo o talen-
to de uma jovem nascida em Itape-

. /’M :
As revoadas eram maravilhosas... Junta-
ram-se, numa vez, 175 avides...

tininga, no Estado de Sdo Paulo.
Nesse dia, Anésia Pinheiro Macha-
do transformava-se na primeira
mulher brasileira a pilotar um avi-
30 sozinha. Isso mesmo; ela fazia
o seu primeiro véo solo, antes de
completar dezoito anos de idade,
pois nascera a 5 de julho de 1904.

Numa época em que os precon-
ceitos contra a mulher eram terri-

Eu gosto de voar é no Teco-Teco. Num
avido grande, a sensagdo do véo é muito
diferente...

1




ENTREVISTA ANESIA PINHEIRO MACHADO

velmente fortes, limitando os seus
horizontes ndao muito além da cozi-
nha, arriscar-se numa atividade
fora do lar chegava as raias da
temeridade. Imaginem, entdo, o
que se deve dizer de uma jovem
que resolvesse dedicar-se a Avia-
cao, quando ainda nao se sabia
bem se avices voavam. Mas a jo-
vem Anésia parecia ndo dar muita
importancia ao que pensassem;
tinha por meta ser aviadora e con-
siderou o seu solo tao-somente a
coroacdo de um sonho que come-
cara a transformar-se em realidade
a partir de um ensolarado dia de
dezembro de 1921.

A 9 de abril de 1922, recebe o
Brevé Internacional n° 77 da Fede-
ragdo Aeronautica Internacional,
pelo Aeroclube do Brasil.

Nao se dando por satisfeita de
ser a primeira “raid-woman” bra-
sileira, devido a seus diversos
véos a Santos e a outras cidades
do interior paulista e do sul de
Minas Gerais, Anésia assumiu,
também, a posi¢cdo de primeira
aviadora a conduzir passageiro no
Brasil, a 23 de abril de 1922, sendo
ainda a primeira a realizar v6os
acrobaticos.

Em setembro, ainda do ano do
seu brevé, Anésia resolve empre-
ender o primeiro vbo interestadual,
ligando Sao Paulo ao Rio de Janei-
ro, como parte das comemoragoes
do Centenario da nossa Indepen-
déncia. Esse feito teve grande re-
percussao. E realmente foi tama-
nha a importancia que o préprio
Santos-Dumont se dignou a en-
viar-lhe uma medalha, igual @ que
sempre o0 acompanhava.

As condigbes desse reide fo-
ram as mais precarias: durante
quatro dias sob mau tempo, num
avido de segurancas minimas, um
antigo Caudron G-3, equipado
com motor rotativo Gnome-Rhéne
de 120 HP, remanescente da Pri-
meira Grande Guerra, o mesmo
avido em que aprendera a voar.

Em 1927, inicia seu trabalho de
reporter aeronautica, tendo manti-

do uma secao especializada, por
dois anos, no jornal “O Pais”.

A 1 de julho de 1940, recebe a
licenca de piloto privado, de n?°
271, do DAC. A 15 de agosto do
mesmo ano, a de piloto comercial,
sendo a primeira aviadora brasilei-
ra a prestar exames para obtengao
de licenga de piloto de aeronave
mercante. Em 1942, obtém a licen-
ca de instrutora. No ano seguinte,
é convidada pelo governo norte-
americano para realizar um curso
avancado de aviagdo; obteve, en-
tao, varias qualificagoes, dentre as
quais cumpre destacar as de piloto
de vbo por instrumento e instruto-
ra de “link trainer”. Ainda nos Es-
tados Unidos, freqiientou a escola
de véo por instrumento da Pan-
American.

Anésia retornou ao Brasil para
ser instrutora da Panair e do Cen-
tro de Preparagao de Oficiais da
Reserva da Aeronautica (CPOR),
cargo que exerceu até 1947.

Inegavelmente, wuma figura
internacional, Anésia tem sido,
com freqiiéncia, citada em nume-
rosas obras, cabendo mencionar
“Perfil da Mulher Brasileira”, de
Austregésilo de Athaide, “Precur-
soras Brasileiras” de Barros Vidal,
“Janela Aberta” de. Magalhaes

“Junior, “Dicionario Enciclopédico

UTEHA“ editado no México,
“Who’s Who in Latin America”
editado nos Estados Unidos,
“Grande Enciclopédia Delta La-
rousse”(1970) e “Frontier by Air”
de Alice Rogers Hager.

Em 1954, foi oficialmente reco-
nhecida e proclamada Decana
Mundial da Aviagdo Feminina,
pela Federagao Aerondautica Inter-
nacional, por ser a detentora do
brevé mais antigo do mundo, ain-
da em atividade de véo.

Seguindo sua carreira de pio-
neirismo, Anésia ainda ostenta o
titulo de primeira aviadora brasilei-
ra a realizar um véo transcontinen-
tal e também a cruzar a Cordilhei-
ra dos Andes.

Possui a carta de piloto civil do

México e da Costa Rica, além dos
titulos de Piloto Militar Honoris
Causa das Forgas Aéreas da Nica-
ragua, do Chile, da China e, como
nao poderia deixar de ser, da Bra-
sileira.

Sécia efetiva de diversas enti-
dades aeronauticas no Pais e no
exterior, cidadd honoraria de ci-
dades de todo o continente ame-
ricano, Anésia Pinheiro Machado
possui ainda condecoracoes inter-
nacionais de grande relevo como
“Tiny Broadwick Award” do OX5
Club (organizacgao internacional de
antigos pilotos), “Medalha Amelia
Barhart” do Ninety-nine, “Silver
Wings Fraternity”, “Cruz Peruana
al Merito Aeronautico”, “Orden al
Merito Bernardo O’Higgins” do
Chile e muitas outras. Dentre as
nacionais militares, citamos:
“Atlantico Sul”, “Medalha de
Guerra”, “Mérito Aeronautico”,
“Mérito Naval”, “Santos-Dumont”,
“Pacificador”, “Almirante Taman-
daré”, “Mérito Militar” e “Mérito
Judiciario Militar”, somando mais
de uma duzia de comendas de
organizagoes civis.

Em face dos seus inegaveis
méritos, tem sido posta na situa-
¢ao de representante da mulher
brasileira. Como convidada de
honra, compareceu a solenidade
oficial do inicio das comemora-
¢bes do Ano Internacional da Mu-
Iher, realizada em Washington, em
1975. Nas suas participagcoes em
eventos internacionais dessa es-
pécie, Anésia nao se furta a opor-
tunidade de divulgar o Brasil como
um pais de aeronautas, ressaltan-
do o papel desempenhado por
Santos-Dumont na aviagao inter-
nacional.

Uma série mais que considera-
vel de titulos outros constam de
seu riquissimo curriculo que, ape-
sar de ser grande e belo, apenas
exibe uma palida imagem do que é
esta simplesmente maravilhosa
mulher brasileira. Eis 0 seu pensa-
mento, através de uma conversa
informal com nosso editor:

RA — Vamos comecar com aquela
pergunta-padrdo. Como nasceu esta
vocacdo para o V6o?

AP — E realmente uma pergunta que
todos fazem. Primeiro, qual o motivo

que me levou a escolher e a envere-
dar-me para uma atividade que até ha
bem pouco tempo era completamente
defesa a mulher? E a segunda, qual a
minha maior emocdo em todos estes
anos?

RA — Estands ndo vamos perguntar,
nao.
AP — Eu usei esta expressdo ser

defesa: ser defesa é ser inatingivel, ser
dificil; nem todos a compreenderam.
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Esta expressdo minha eu tive que mu-
da-la.

RA — Ja que a senhora respondeu
tantas vezes & mesma pergunta, faca-
0 mais uma vez.

AP — Risos.

RA — Estaescritoai?

AP — E dificil de explicar, porque
foram muitos os fatores que me leva-
ram a tomar esta resolucdo, a de enve-
redar-me por um caminho assim tédc
dificil, nos tempos em que a aviacao
estava, pode-se dizer, nos seus primei-
ros passos, estava engatinhando, e,
naqueles tempos, a idéia de uma mu-
|lher ser aviadora era como... parecia
uma loucura. Era como querer con-
quistar o mundo. Os preconceitos, as
lutas, o ambiente em que eu vivia,
tudo isto foi contra mim, mas, apesar
de tudo, eu me decidi a ser aviadora. E
sou aviadora lutando.

RA — Eonde comecou?

AP — Eu comecei em S3o Paulo,
alias minha terra natal. Naqueles tem-
pos, ndo havia aeroclubes, nem escola
de aviacdo. Tive que comprar um avi-
jozinho, para aprender a voar. Conse-
gui um instrutor que era oficial da
Forca Publica de Sédo Paulo. Naquela
época, a Forca Publica de Sdo Paulo
tinha um grupo de aviacdo; a Forca
Publica do Parand também; a Forca
Publica de Minas também tinha. Vol-
tando atrds um pouco com a idéia de
aprender a voar, no ano de 1920 apa-
receu, la na cidade de Itapetininga, on-
de eu estudava e morava, um aviador
americano Orton Hoover, que depois
foi instrutor na aviacdo naval. Ele esta-
va fazendo o que os americanos cha-
mam de “barber storm’, voando de
lugar em lugar, levando passageiros...
RA — Barber o qué?

AP — Barber Storm, voando assim...
pegar passageiros a 50$000 (cinqulienta
«mil réis) por uma voltinha no campo.
Eu ja falava o meu inglesinho mais ou
menos, pois fui Mackensista, e ele mal
falava o portugués; fui logo ver o
avigao. Uma festal Eu me lembro muito
bem do dia em que voei pela primeira
vez de passageiro, de saco, num QOrio-
le, Curtiss, a 20 de setembro de 1920.
Foi o meu batismo no ar com Orthon
Hoover. No ano seguinte, passou por
Itapetininga um aviador da Forca PU-
blica do Parana, o Cap Jodo Boussi,
fazendo translado de um Caudron G3.
Ele parou em Itapetininga, por motivos
técnicos; o motor ndo estava bem. Eu
que ia para a escola, com livros debai-
xo do braco, corri para o campo do
cemitério, para ver o aviao.

NO INTERIOR,
TODO CAMPO DE
AVIACAO ERA
MAIS OU MENOS
PERTO DO
CEMITERIO

RA — Campo do cemitério???

AP — No interior, todo campo de
aviacdo era mais ou menos perto do
cemitério, porque era lugar plano. (Ri-
sos). Em geral estava mais perto, se
acontecesse alguma coisa, ndo é? La
me fui e falei com o aviador. Fiquei 14;
gazeteei a escola. Acompanhei o avia-
dor a cidade, porque sempre fui muito
dada. Acredito que sempre tive o espi-
rito de relacOes publicas. Trouxe o
aviador para a cidade, levando-o a um
restaurante para comer. No outro dia,
campo de aviacdo outra vez. E a tarde,
quando j4 tinha tirado a pane do avido,
ele estava com o mecanico, foi fazer
um voo de prova e me convidou. Eu
arregalei os olhos e & fui. Me deu os
comandos. Nao sei bem o que fiz,
porque eu era muito crianca. Mas,
depois, fiquei muito contente. No dia
seguinte, ele partiu e a tarde ouvi dizer
que se havia acidentado e que voltaria
para ltapetininga, para a Santa Casa.
No dia seguinte fui vé-lo, mas ele tinha
morrido. Nas nossas conversas, ele me
disse: por que ndo aprende a ser avia-
dora? N&o ha aviadoras no Brasil. Eu
figuei pensando... Se quiser aprender
a voar, vad a Sao Paulo. -Tenho um
grande amigo, que é como se fosse
meu irmdo, e ele lhe ajudara. Ele mor-
reua 31 de maio de 1921. Eu acho que
me senti revoltada com aquele ambi-
ente de desamparo, de falta de calor
humano, pois o pobre do aviador mor-
reu abandonada na maca, num corre-
dor por ali.

Sempre diziam que eu era muito
precoce. Que era muito viva e parece
também muito inteligente; e lia muito,
estudava muito. Ai pensei: bem, eu
vou sair daqui, vou ser aviadora. No

meu aniversario, 05 de junho, meus
pais foram a igreja e eu ndo fui. Eles
ficaram assim... e, quando voltaram,
eu ji tinha vendido tudo quanto era
livro e arranjado 1205000 (cento e vinte
mil réis) para ir embora, para Sao
Paulo, aprender a voar. Ndo houve
luta com os meus pais. Eles me com-
preenderam. Queria sair daquele ambi-
ente, tdo hostil, tdo -cheio de precon-
ceitos e eu so disse isto para a minha
mae: Ndo se preocupe. Eu vou lutar,
vou conquistar meu lugar ao sol. Eu
hei de vencer! Um dia, a senhora vai-
se orgulhar de mim. A senhora vai ver
o meu nome em letras grandes, foi
minha expressdo. Assim foi que meu
pai me trouxe para Sdo Paulo. Vim,
lutei muito no principio, arranjei varios
empregos. Era tradutora na Livraria
Pensamento, até que consegui os con-
tactos para ter apoio, ter patrocinador,
para poder comprar o avido. Vendi a
minha idéia: Me ajudem; depois eu
vou ganhar muito dinheiro, posso
pagar o avido. Dito e feito. Em dezem-
bro de 21 comecei a aprender a voar e
solei em marco de 22.

RA — Em que avido foram os vbos e
quem era o instrutor?

AP — O avido era o CAUDRON G3,
com o motor rotativo GNOME RHO-
NE, de fabricacdo francesa, da 12
guerra do ano de 1913. O instrutor era
o Ten Reinaldo Goncalves, oficial de
cavalaria, mas do grupo de aviacdo da
Forca Publica. Arranjei patrocinador e
tudo o mais. Logo que eu sclei e me
brevetei, voei com uma passageira,
em 23 de abril de 1922. Af me ocorreu
de fazer o recorde de altura.

RA — Com a passageira a bordo?

AP — Com a passageira a bordo.
Alias, ha um parénteses interessante:
foi a primeira mulher que pulou de
para-quedas no Brasil.

RA — Como é o nome da passageira?
AP — Chamava-se...

RA — O salto ndo foi neste vdo, foi?
AP — N&o, mas com toda a para-
fernalia do aeroclube, instrumentos
lacrados a bordo e tudo o mais, 14 fui
eu bater o recorde de altura. Esta tudo
registrado no noticiario dos jornais da
época. E fui a quatro mil e tantos
metros, sei 18. Quando desci, estava
gelada. Estava com um suéter de
""Gola Rolé", culote, minhas botinhas
que ainda tenho, muito bonitinhas
alids. Nao fiz adaptacéo para o pouso.
Cheguei, pousei, dei um placada tre-
menda e 14 se foi tudo quanto era
estaiamento do avido. Pois, como
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podemos observar nas fotografias, o
avido era uma coisa "‘extrafalaria’ da-
queles tempos; veja 0s estaiamen-
tos que tinha. Bati, dei uma placada,
bati num cocorutozinho e |a se arre-
bentou tudo quanto era estaiamento.
O aviao parou, mas bati o recorde de
altura. Era o ano de 22; foi em junho de
22.

RA — E como era o nome da passa-
geira?

AP — Jeanne Caillet

RA — Ela saltou de péara-quedas?
Onde e quando ela saltou?

AP — Depois eu darei este detalhe.
Ai me ocorreu a idéia de fazer o v6o
Sao Paulo/Rio, comemorando o Cen-
tenario da Independéncia. Fui recebida
por Santos-Dumont e aqui vocé pode
ver a carta que ele me enviou™. Olha
que beleza de carta! Entre este periodo
em que me brevetei, até que fiz o
reide, inventei as tardes de aviacdo.
Todo o mundo pagava para entrar no
campo. Pagavam dois mil réis e eu
arranjava dinheiro. Fui conseguindo
dinheiro. Fui voar em Santos com pas-
sageiros, na praia de José Menino.
Assim, arranjei dinheiro para pagar o
avido. Estava fazendo um sucesso
tremendo. Ai fiz o véo Sao Paulo/Rio,
em setembro de 1922. Fui o segundo
piloto a fazer este vbo. O primeiro foi
Edu Chaves™™. Tudo ia para mim de
vento em popa.

RA — Uma curiosidade, quanto tem-
po levou o reide Sao Paulo/Rio?

AP — Levou quatro dias. Porque o
avido ndo tinha muita autonomia. Nem
eu sabia qual era a autonomia do avi-
do, pois 0 aviao ndo dispunha de ins-
trumento algum. Simplesmente um
nivel de carpinteiro que me dava mais
ou menos a quantidade de gasolina de
que eu poderia dispor, por ai uma hora
e meia ou menos. Eu calculava o meu
vOo para uma hora, segundo a veloci-
dade do avido. O meu mapa era um
mapa Levi de estrada-de-ferro e esta
no Museu Aeroespacial. Eu fiz pouso
em Taubaté, Guaratingueta, Cruzeiro,
Pinheiro e Rio de Janeiro. Em Cruzei-
ro, novamente houve um desastre.
Quando cheguei 18, havia sido disper-
sado todo o policiamento, por ques-
tdes de politica local. Tinham dito que

* N.R.: O original da carta encontra-
se no Museu Aeroespacial.

* N.R.: Edu Chaves, piloto chileno,
morreu tentando fazer a travessia dos
Alpes. Foi o primeiro piloto a cruzar os
Andes.

a aviadora nao vinha mais: ai, todo o
mundo debandou. Qando ouviram o
ronco do avido, todo o mundo voltou
para o campo. E onde o policiamento?
Eu pousei. O aviao nao tinha freio para
parar. Cortava-se o motor e ele parava
por inércia. E eu ia bater de frente num
monte de gente. Entdo, dei uma guina-
da para a esquerda, o avido foi de
encontro a uns cocorutos, porque era
uma pista muito estreita, entreorioe a
estrada-de-ferro, ali em Cruzeiro. E 14
se foi o estaiamento outra vez! Que-
brou o montante, quebrou tudo. Fi-
quei parada la e s6 a noite se pdde tirar
0 aviao para terreno plano. Veio um
mecanico de Sao Paulo que o Presi-
dente Washington Luiz, que era o pre-
sidente do estado, mandou para con-
sertar o aviao e eu s6 pude chegar ao
Rio no dia 08 de setembro a tarde. Foi
interessante este voo cheio de peripé-
cias.

Mas, voltando a histoéria de Jeanne

Caillet, esta senhora comprou, ndo me

lembro bem dos detalhes, um para-
quedas Cornier, francés. Colocava-se
embaixo da carlinga do avido... preso
por barbantes. Assim, com o peso da
pessoa que saltava, aquilo se arreben-
tava e ele se abria. Foi deste meu aviao
Caudron G3 que ela pulou. Foi minha
primeira passageira e a primeira mulher
que saltou de péara-quedas no Brasil.
RA — Este salto foi em Sao Paulo?
AP — Sim, foi em Sao Paulo. Eu
ndo me aventurei em leva-la. Ela foi
com meu instrutor, o Ten Reinaldo.
Depois, a segunda que pulou foi a
Juliette Brille que comprou o péara-
quedas de Jeanne Caillet.

RA — Depois do Caudron G3, qual
foi 0 outro avido que a senhora voou?
AP — Depois do Caudron G3, eu voei

todos os tipos destes teco-teco de

aeroclube: Aeronquinhas Piper, Stin-
sons, todos estes tipos. Depois, eu
comprei o meu Navion, em 1951, no
qual fiz o véo Nova York/Rio pela
costa do Pacifico, cruzando a cordi-
lheira no Passo de Spaiata que é a rota
comercial, a rota andina. Se vocé ja
esteve no Museu Aeroespacial, teve a
oportunidade de ver a fotografia do
primeiro piloto que cruzou os Andes,
Dagoberto Godoy, piloto chileno. Ele
me ofereceu a fotografia assinada. A
rota andina que é o Passo do Cristo,
Passo do Spaiata, ali, junto ao Acon-
cagua, na rota Santiago/Mendoza.
RA — Por que a senhora escolheu a

rota do Pacifico, ao invés da rota mais:

comum, que era via Caribe?

NUNCA ME
INTERESSEI EM
SALTAR DE
PARA-QUEDAS...

AP — Porgue achei mais interessan-
te, mais longa.

RA — Maior desafio, talvez?

AP — Possivelmente. Nem sempre
explico bem o porqué das coisas, por-
que ocorrem. Vou sempre pelas mi-
nhas intuicdes. Quis fazer e fiz.

RA — O salto de para-quedas nao lhe
motivou para realizar um também?
AP — Nao, nunca me interessei pro-
priamente. Eu estava voando, fazendo
acrobacias sem para-quedas, até que
ganhei um péara-quedas da Mesbla.
Mas nunca me ocorreu saltar. Sempre
achava que era um pouco de exibicio-
nismo, talvez. N&o quis fazer.

RA — A senhoratem uma outra carta
de Santos-Dumont, ndo tem?

AP — Nao, s6 tenho a referente ao
reide Sdo Paulo/Rio, cujo original esta
& no Museu; e a medalha que ele me
ofereceu também est3 4.

RA — Como foi que aconteceu a
instalacdo daquele ‘‘display’”’ sobre
“Anésia Pinheiro”, 1& no Smithsonian
Institution?

AP — E um pouco dificil de explicar.
Porque pode parecer que estou me
vangloriando. Se ha coisa que detesto,
é isto. Eu estava nos Estados Unidos,
em 61, para um Congresso Internacio-
nal. Estavam & vérias delegagoes,
inclusive Werner Von Braun. Fui ao
Museu do Smithsonian e vi que 14 no
museu havia simplesmente uns recor-
tes de jornais e um Demoiselle peque-
no, coisa de. um palmo, exposto-la
num canto. Me admirei e falei com um
dos diretores do Museu. Disse que me
admirava de ndo haver mais coisas
sobre Santos-Dumont e comecei a
contar a vida dele. Resulta que este
senhor, que € um grande conferencis-
ta e foi também piloto naval, disse: eu
creio que poderiamos ter aqui uma
exposicdo melhor das coisas de San-
tos-Dumont. Propus-me, entdo, a
‘oferecer ao Museu réplica, em escala,
dos avides dele, do 14 Bis ao Demoi-
selle. Surgiu, assim, a idéia de dar

i}
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A PRIMEIRA
APRESENTACAO DA
“MEMORABILIA” DE

SANTOS-DUMONT
NO SMITHSONIAN”
FOIUMA BELEZA!

maior divulgacédo a vida e aos feitos de
Santos-Dumont, sem buscar polémi-
ca: quem foi, quem né&o foi, o primei-
ro. Simplesmente tornar conhecido
este grande vulto da histoéria da avia-
cdo que ndo é sb nosso. pertence a
histéria .universal da aviacdo. Verda-
deiramente, nao é, Santos-Dumont foi
um génio? Continuei o meu trabalho e
fui muito bem-sucedida. E a tal histéria
da bola de neve que a gente pde a
rolar, toma corpo. Santos-Dumont foi
homenageado pela primeira vez em
1966, quando era Embaixador do Brasil
o Sr. Vasco Leitdo da Cunha. Nosso
Adido era o Brig Ary Presser Bello que
esta na Reserva agora, e muitos outros
oficiais nossos que estao por ai... o
Brig Taveira também estava 14, neste
ano. A primeira apresentacdo da ““me-
morabilia”’ de Santos-Dumont no
“Smithsonian” foi uma beleza. Eu doei
ao Museu: todos os modelos dos avi-
Oes de Santos-Dumont; o retrato dele;
réplica-do monumento de Saint-Cloud
feita pelo escultor que fez o monumen-
to original; o medalhdo que estava no
monumento original; aqui . no Séao
Jodo Batista, no timulo dele, pode-se
ver um monumento que é a codpia do
de Saint-Cloud. Atualmente, Santos-
Dumont est§ representado no Smith-
sonian. O antigo museu foi desativado
e feito um novo que é uma beleza, e &
h& uma parte em que estd escrito:
“"Down of Air Age”” — o inicio da era
da aviacdo — quem? Santos-Dumont
com os baldes. Isto para mim & um
orgulho, porgue acredito que seja um
pouco resultado do meu trabalho.
Santos-Dumont esta |14 representado
como esta representado, também, no
Internation Air Space Hall of Fame, de
San Diego, California; no Museu de
Balboa Park, 14 em San Diego, tam-
bem; no Museu de Research Center,

da Universidade de Austin, no Texas;
no Museu de Jefferson City;  esti
representado, ainda, no Museu dos
Transportes, no Japdo. Este trabalho
eu tenho vindo desenvolvendo. Assim,
guando chega a hora especial, eu fico
de fora e Santos-Dumont & homena-
geado pelos outros. Tenho muito
orgulho disso; um trabalho que quali-
fico de diplomatico. Bastante delica-
do, nunca buscando controvérsia. Em
dezembro passado, inaugurei o retrato
de Santos-Dumont no Panteon dos
Irméos Wright, em Kitty Hawk.

RA — L& no covil das cobras (risos)?
AP — Eu inaugurei o retrato e eles
homenagearam Santos-Dumont. A
homenagem foi feita por eles; eu fui
convidada. Agora estou indo a Portu-
gal, para levar também a réplica dos
avides de Santos-Dumont, inclusive o
modelo de asa delta. Uma concepcao
de asa delta de Santos-Dumont, para
o0 Museu da Forca Aérea de Portugal.

FIQUEI
EMOCIONADISSIMA
QUANDO VI O MEU

RETRATO NUM
“DISPLAY” MUITO
GRANDE, UMA
PAREDE INTEIRA
DIZENDO:
MULHERES NA
AVIACAO...

RA — A senhora é muito conceitua-
da no Smithsonian... e ndo respondeu
a pergunta inicial. Como aquele “‘dis-
play’’, com a descricdo do seu reide
New York/Rio foi parar no Museu?
AP — Eles quiseram-me homena-
gear. Quando cheguei 14, levando todo
este material sobre Santos-Dumont
para a primeira exibicdo, fui convidada
a dar uma volta no Museu — era o
antigo museu — e havia um “‘display”’
muito grande, uma parede inteira di-
zendo: Mulheres na Aviacdo. E 14 vi-
nham as famosas Jaqgueline Cockrane,
Amelia Earhart e tantas outras avia-

doras, Amiy Mollinson, Jean Batteu,
Marise Bastié, grandes nomes da avia-
¢do feminina internacional; e eu fui
passando e o diretor a que me referi
disse: preste atencdo, ndo viu alguma
coisa af? Af eu prestei atencéo e vi meu
retrato 1&. Fiquei emocionadissima.
Acredito que ndo seria para menos,
nao é verdade?

RA — Nos saltamos dos primérdios
do seu primeiro voo até a sua ida para
Portugal num futuro muito préximo,
mas neste longo periodo de tempo
quais os fatos marcantes de sua vida
de aviadora?

AP — N&o acredito que haja fatos
marcantes a mencionar. A ndo ser este
vOo da América ao Brasil que foi muito
bonito. Eu vinha delegada pela Organi-
zacdo dos Estados Americanos, de
que era Secretario Geral, na época,
Vieras Camargo, que depois foi Presi-
dente da Colédmbia. Vim credenciada,
trazendo mensagens para todos os
Presidentes dos paises que eu visitava.
Foi um voéo de boa vizinhanca, um
Good WEell Flight. Entdo, foi muito
bonito. Até para Getllio Vargas eu
trouxe uma mensagem, fazendo, acre-
dito, relagdes pubticas: uma maior
aproximacdo de nossa gente com 0S
povos das Américas.

RA — O avido era o Navion? Foi ad-
quirido nesta viagem?

AP — Foi adquirido para esta via-
gem. Posso dizer-lhe que eu tive que
me sacrificar muito para conseguir
comprar este avido. Como me tenho
sacrificado! A vida tem sido muito difi-
cil. Mas, consegui. Deu-me a idéia: eu
quero fazer este véo. Vou comprar um
avido. Escolho o avido. Ndo canhecia.
Fuia Nova York, peguei 0 avido e com
um instrutor voei; me adaptei. Enfim,
era uma beleza este avido.

RA — Qual o destino dele?

AP — O destino dele, lamentavel-
mente, foi triste. Porgque, por circuns-
tancias varias, que ndo valem a pena
mencionar, ele foi vendido. Naquela
época dificil de 64, por af, eu tive sabo-
tagens no avido e coisas assim. Vendi
e logo depois ele se acidentou irreme-
diavelmente. Uma pena. Se ndo fora
isto, eu teria o Navion até hoje muito
bem conservado. Neste meio tempo
voei muito no Aeroclube. Voei muito
no Bucker. Fiz muitas horas de acro-
bacia. Fui considerada, agora vai um
pouco de vaidade em mencionar o
fato, um dos bons pilotos de acroba-
cias aqui no Brasil. Isto estéd publicado
em livros, até nos Estados Unidos. .
Depois do Bucker, outro avido bom
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FUI NOMEADA PELO
MINISTRO
SALGADO FILHO
INSTRUTORA DE
vOO DO CPOR DA
FAB, NO GALEAO

de acrobacias que eu voei foi quando
dava instrucdo no Galedo, pois, quan-
do eu voltei dos Estados Unidos (eu fui
para la em 43, convidada pelo Governo
Americano, para curso avangado em
aviacao), fui nomeada pelo Ministro
Salgado- Filho Instrutora de Véo da
FAB, rio CPOR, 14 na Base do Gale&o.
RA — Quer dizer que a senhora deu
instrucao para aquele pessoal da guer-
ra, da reserva da FAB?

AP — Muitos foram meus alunos.
RA — A senhora se lembra do nome
de alguns?

AP — Atualmente na FAB um pas-
sou a reserva, TOMZACK. O Garotti e
0 Pessoa também foram meus alunos.
Eu era instrutora na Panair do Brasil.
Um, grande grupo de pilotos da Panair
passou pelas minhas méaos. Eu dava
basico, instrumentos e radionavega-
cdo. E hoje mesmo recebi um cartdo
lindissimo de um ex-aluno, cumpri-
mentando-me pelo meu aniverséario no
sadbado, 05 de junho.

RA — A senhora fez aniversario no
sadbado?

AP — Sim. Olha a beleza de ‘‘cor-
beille” que ganhei dos amigos do Ga-
binete do Ministro.

RA — Em sendo instrutora da Panair
em 43, a senhora deve ter-se encontra-
do com o Ministro, Brig Délio, 14, nao
foi?

AP — Na&o, um dos Brigadeiros que
foi meu aluno la... agora me faltou o
nome dele... Vérios Brigadeiros foram
meus alunos, mas todos estdo na Re-
serva e alguns morreram. Délio parece
que foi depois. Isto foi entre 44 e 48.
Eu davainstrucao na Panair de manha.
Pegava o avido na Panair, tinha aquela
casinha da Vasp, pegava o avido e ia
para o Galedo, para dar a instrucdo la.
RA — Que avido a senhora voava na

~ Panair?

AP — Na Panair, eu ndo voei. Dava
instrucdo de "Link Trainer"".

L9 TA

RA — Link, e, na FAB, qual era o
aviao?

AP — Na FAB, eu voei o Stiglist, o
Focke-Wulf, e, como ndo havia ponte,
eu ia de avido para la. Depois, voei o
PT 19 que saiu com zero hora da
fabrica. Era 0 0395, lembro-me bem do
numero dele.

RA — Era o seu avido de instrucao?
AP — FEra o avido em que eu me
transportava para la.

RA — Depois do Navion, a senhora

nao teve outro aviao?

AP — Tive. Em 72, eu tive um Piper
Comanche PA24, mas também por
dificuldades tive que me desfazer dele
e atualmente nao tenho avido. No Bra-
sil, eu tenho voado esporadicamente.
As condicbes -sdo muito dificeis. Por
exemplo, sair daqui, locomover-me
para ir a Jacarepagua & muito dificil.
Em Sao Paulo, quando |4 estive em
marco, voei no - aeroclube. Agora,
quando vou aos Estados Unidos (eu
mantenho o meu carné de la em dia, e
também o exame médico), sempre
faco meus vos.

RA — A senhora é filiada a alguma
associacdo nos Estados Unidos?

AP — A inUmeras associacoes.

RA — Quais?

AP — Uma delas, a “Ninety Nine"" (a
Noventa e Nove). Esta associagdo de

mulheres pilotos, que tem mais de trés -

mil membros, foi fundada em 1929 por
Ameélia Earhart e 0 nome € meio estra-
nho. Por que noventa e nove? Porque
se apresentaram noventa e nove para a
fundacdo. Eu sou um membro dessa
associacdo, desde 1948. Sou membro
da Silver Wings Fraternity, a Frater-
nidade das Asas de Prata. S6 pode ser
membro dela quem tiver mais de 2b
anos de piloto. O X Five Pioner, socie-
dade de pilotos que voaram motores O
X Five com que eram equipados, por
exemplo: o Oriole, com que Edu Cha-
ves fez o voo Sdo Paulo/Rio. Equipa-
vam o JM4, um avido que eu tive
também em 1923 e que me foi doado
pelo Governo do Estado. Todos os
pilotos que voaram avifes equipados
com O X b pertencem a esta organi-
zacao. E uma organizacao praticamen-
te em extincéao...,

RA — E, porque ndo devem existir,
ainda, muitos pilotos que tenham voa-
do avides com este tipo de motores,
ndo é?

AP — N3&o, nao ha. H& uns anos
atras, eu fui a uma dessas revoadas,
nos Estados Unidos, porque a aviagdo
esportiva 14 & muito ativa. Numa re-
voada dessas, apareceram-me uns

Juatro ou cinco desses O X b5, JN

Oriole, conservadissimos e voando.
Voando com gente com mais de ses-
senta anos de idade.

RA — Existe mais alguma associa-
cédo?

AP — Existe sim, a Air Force Associ-
ation que €& dos pilotos da reserva da
Forca Aérea, antiga Airplane Asso-
ciation. ‘

RA — Aconteceu uma coisa interes-
sante em termos da aviacao desporti-
va. No Brasil, este tipo de atividade
invofuiu. A que a senhora atribui isto?
AP — Realmente isto aconteceu.
Havia muito mais atividade no passa-
do, havia mais animacao. Verdadeira-
mente ndo sei a que atribuir o porqué
de ela hoje ndo ser mais ativa do que
era no final dos anos 30 e meados da
década de 40. No6s fizemos revoadas
lindissimas, revoadas internacionais.
Acredito que dificuldades de aquisicao
de aviBes, por serem caros, sejam a
origem do problema. As mulheres se
desinteressaram, pois elas aprendem a
voar e depois ndo tém lugar na avia-
cdo. Nao tém como prosseguir na
aviacado como piloto profissional. E,
para manter um esporte desse calibre,
sai muito caro.

CENTO E SETENTA
E CINCO AVIOES
NUMA REVOADA DO
BRASIL ATE A
ARGENTINA!

RA — A senhora disse que participou
de varias revoadas, uma coisa de que
nunca mais se ouviu falar. Quais as
revoadas internacionais em que parti-
cipou, de onde, para onde e em que
época?

AP — Por exemplo... foi em B52...
Acho que foi a Ultima revoada inter-
nacional de que participei. Foram 175
avides do Brasil até a Argentina.

RA — Quantos?

AP — Cento e setenta e cinco. Surgi-
ram avides de Caixa Prego, avides de
todos os lados. Em 1940, houve uma
revoada internacional lindissima, em
que apareceram aqui avibes até do
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Alasca, avido do Paraguai, da Argen-
tina, do Chile. Coisa linda! Foi quando
conheci uma grande mulher piloto,
Carola Lorenzim, piloto de acrobacia,
que infelizmente acabou morrendo
fazendo um "out side looping”’.

RA — De que nacionalidade era esse
piloto?

AP — Era argentina. Nesta revoada,
veio uma delegacdo argentina muito
grande. Depois, em 1954, quandoc
houve o centenario... IV Centenario de
Sao Paulo, houve uma outra revoada
internacional muito bonita. Também
veio avido de tudo quanto era canto;
da Califérnia, do Chile, da Argentina,
do Uruguai. Movimentos muito boni-
tos. Depois este entusiasmo foi-se
esmaecendo, foi morrendo. Atualmen-
te ha pouca atividade. Os aeroclubes
atém-se mais a formar pilotos, princi-
palmente rapazes que querem entrar
na aviacdo comercial ou aqueles que
tém meios para se manter como espor-
tistas na aviacao. '

RA — Voltando ao inicio. Quem or-
ganizava estas revoadas?

AP — Os aeroclubes.

RA — E légico que o material aero-
nautico encareceu e etc. Mas a que a
senhora atribui a atualmente ndo se-
rem organizadas mais estas revoadas?
AP — Realmente, ndo sei.

RA — Retroagindo ao passado, du-
rante a guerra, a senhora foi aos Esta-
dos Unidos e realizou varios cursos la.
Por que estes cursos foram realizados?
AP — O porqué da ida aos Estados
Unidos? Foi o seguinte: nesta época,
eu estava trabalhando na Agéncia
Nacional, antigo DIP, com Lourival
Fontes. Apareceram aqui duas senho-
ras, a convite do Governo Brasileiro,
para voar sobre o Brasil e escrever
sobre 0 nosso Pais e a nossa aviacao, e
eu fui convocada para isto: ir ao aero-
clube e dar uma demonstracdo de v6o.
Eu estava treinadissima, voando no
Bucker e fazendo acrobacias. Uma das
senhoras trabalhava no CAA, que hoje
&€ FAA (Departamento de Aviacao Civil
dos Estados Unidos), e era jornalista
especializada em assuntos de aviacao,
Miss Alice Rogers. Fazia-se acompa-
nhar por-uma reporter também, e fo-
tografo. O jornalista brasileiro que
acompanhava estas duas senhoras era
Mauro Pederneiras, da Agéncia Nacio-
nal. Ele me convocou para fazer uma
exibicao; fui a Manguinhos, voei e fiz
acrobacias. Elas viram e ficaram entu-
siasmadas. Miss Rogers perguntou-me
0 que eu mais desejava. Eu desejava
aprender a voar por instrumentos, ter

um curso avancado, porque aqui ndo
tinha meios, ja era piloto comercial e
tinha parado ai. Ela nada me prome-
teu. Foi para os Estados Unidos e
conseguiu que eu fosse convidada
pelo Governo dos Estados Unidos para
tirar o meu curso avancado.

RA — A senhora foi para que escola,
la?

AP — Eu n3do fui com bolsa de estu-
dos, ndo fui para escola. Fui a convite
do Governo Americano. Para o CAA
(Civilian Aeronauticals Administration)
que é o Departamento de Aeronutica
Civil. Para o SDS, que era o centro de
padronizacdo de vOoo e que hoje € o
Aeronautical Center, em Oklahoma, e
que, naquela época, era em Houston,
no Texas. Eu tive 0 mesmo curso que
tinham os inspetores do CAA. Aquilo
ndo era escola para estudantes, para
alunos. Ent3o.eu tive os cursos de pilo-
to instrutor, piloto comercial, piloto de
vOo por instrumentos e instrutor de
“Link Trainer”.

RA — Qualfoi a duracdo dos cursos?
AP — Eu figuei praticamente seis
meses l4. Quando tirei meu curso nos
Estados Unidos, minha licenca era de
n® 361/625, essa eu ndo me esquego.

RA — Era este numero mesmo (ri-
s0s)?
AP — Era, vou mostar meu carng,

que esta nos microfilmes do Oklahoma
Center. Depois que terminei o curso,
fui para Nova York, a convite da Pan
American, e estive por dois meses
realizando v6o de instrumentos em La
Guardia. Af foi que eu retornei...

RA — Na Pan American?

AP — Sim, na Pan American.

RA — Voando na Pan American?"

AP — Sim, voando na Pan Ameri-

can.

RA — Que avides a senhora voava na
Pan American?

AP — Os avides que eles usavam
para instrucdo dos seus pilotos. E
“Link Trainers”. Voei aquele Gru-
mann, com os controles do motor em
cima: Grumann Pidegeon.

RA — Um que tinha dois motores de
Fairchild, e era anfibio?

AP — Sim, exatamente. Voei muito
neles la em La Guardia.

RA — A FAB teve alguns destes
avides. Eram os C4F.

AP — Eu tenho fotografias. Quando
voltei em 1944, imediatamente fui
convidada pelo Presidente da Panair,
Sr. Paulo Sampaio, para ser instru-
tora. E em seguida nomeada pelo Mi-
nistro Salgado Filho, para ser instruto-

ta da FAB, para o CPOR, no Galedo.

RA — E terminou suas atividades de
jornalista?

AP — Nao. Esporadicamente conti-
nuava trabalhando. Trabalhei muito
com Raimundo Magalhaes Junior (que
recentemente faleceu), no Jornal “A
Noite””. Lancamos as Revistas "“Vamos
Ler” e ""Carioca’’. Escrevia artigos para
jornais, para revistas.

RA — Que tipo de artigos escrevia? .
AP — Tudo sobre aviacao. Fatos,
coisas gque aconteciam no momento.
Trabalhei num jornal de Ribeirdo Pre-
10,

RA — Ao longo de sua carreira, a
senhora nunca desejou tornar-se uma
profissional em v6o? Ou, fazendo a
pergunta mais direta, trabalhar numa
companhia comercial?

AP — Propriamente, ndo. Nao tive
esta idéia. Circunstancias da vida nédo
me permitiram ser profissional e mes-
mo ja nesta época, como até agora
ainda, héa preconceito contra a mulher
na aviacdo comercial. Poderia ter en-
trado, tinha capacidade para isso. E,
como digo, lastimo de certo modo ter
nascido tdo cedo e comecado tdo
cedo. Se ndo fora isto, agora estaria
procurando habilitar-me para ser astro-
nauta, ir a Lua.

RA — Seria uma boa.

AP — Recentemente, quando estive
em Kitty Hawk, em dezembro, encon-
trei uma astronauta. Parece que ela vai
agora na proxima missao do Columbia,
L& nos Estados Unidos conhegco mui-
tas mocas que estdo na aviacdo Co-
mercial.

RA — Voando comercialmente,
voando em linha aérea?
AP — Sim, em linha aérea.

RA — Comparando com os avides
atuais, como era o véo no Caudron?
AP — Eu venho acompanhando o
evoluir da aviacao. Passando daquela
coisa “extrafalaria” que era o Caudron.
N3o tinha freio, ndo tinha ralantin,
molor rolativo a 6leo de ricino. Era
muito dificil voar e vim acompanhando
toda a evolucdo. Os teco-teco moder-
nos sdo avides estupendos; fui acei-
tando as coisas muito naturalmente.
RA — N&o tem saudades?

AP — Eu gosto de voar &€ num Teco-
Teco. Um avidao grande ndo me inte-
ressa, pois a sensacdo do véo é muito
diferente.

RA — Realmente, no avido maior, a
gente perde o sentido de liberdade que
o voo da.

AP — Perde aquilo de idealismo, de
sonho, de realizacdo que tem o piloto
com sua pequena maquina.

27




Aumenta
‘aproducaode
_Las petroleo

PRODUCAO | CONSUMO DE )
, ) NACIONAL DERIVADOS | EVOLUCAO DA
ANO/MES S o PARTICIPACAO
‘ : média diaria em meédia diaria em NACIONAL
‘f barris/dia barris/dia
| margo 1980 184.000 1.103.700 16,7 %
marco 1981 224.000 967.600 23,2 9,
marco 1982 260.000 998.900 26,0 U
A participac¢do do petroleo nacional no consumo, que era de 16,7 % em =
margo c'ie 1980, aumentou para 26,0% em marco de 1982. E o grande esfor¢o
que esta.sql}do'fel.to, elevara progressivamente a producdo brasileira que em
7 de abril ja atingiu o recorde de 281 mil barris diarios.
NOS ESTAMOS TRABALHANDO )
> |

PETROBRAS

PETROLEO BRASILEIRO S.A. !
Ministério das Minas.e Energia

>ERCOM




T
W

)




UANDORUIV

| =7 .

CAGARNIE f

ARVIMECAIGARZ

Traducao, adaptacdao e comentario de
José Euclides Tavares de Souza— Ten Cel Av

29N



~

N.T. — O presente artigo foi
traduzido da revista DEFENSE,
janeiro 1981, Vol 12 n? 1.

Os artigos traduzidos, princi-
palmente quando traduzidos por
alguém que pretende conhecer o
idioma original, mas nao tem ex-
periéncia de traducdo, perdem o
“espirito” com que foram original-
mente escritos.

O autor original, ao escrever o
artigo, coloca sob a forma de pala-
yras uma mensagem e principal-
mente uma idéia, idéia essa que
dificilmente acompanha a tradu-
cao.

Assim, o presente artigo, além
de traduzido, foi um pouco adap-
tado e enriquecido com exemplos,

com o objetivo de tentar manter a

idéia assimilada no texto original.

A idéia do tradutor foi aprovei-
tar o material e levar aos compa-
nheiros mais uma oportunidade de
conhecer um pouco da evolucido
daquilo que a palavra avido ja é
quase insuficiente para significar:
maravilha da tecnologia, a arma
precisa, versatil e mortifera, o
computador de geracdo recente, o
instrumento eficaz de orientacdo
de uma politica externa, o fator de
decisdo das guerras recentes — 0
espetacular Aviao de Caca.

Em aviacédo, o termo “Caca” é
emotivo. Imediatamente leva a
visoes de combates aéreos e
“streams” no céu. Entretanto,
depende da idade e das experién-
cias individuais de quem imagina
determinado tipo de aviao em
combate. Para os mais velhos, tal-
vez imaginem os Sopwith Camels
e Fokker Triplanos; para o piloto
que tinha 20 anos em 1940, a ima-
gem talvez seja de Spitfires e Hur-
ricanes, em combate aéreo contra
a Luftwaffe de Goering; para mui-

tos aviadores militares america-

nos, aimagem pode ser a de patru-
Ihas aéreas de combate contra 0s
MIG, voando em cobertura a mis-

sées de ataque, contra a trilha Ho.

Chi Mihn, no final dos anos 60 e
inicio dos anos 70. Cada um com
sua imagem.

Entretanto, como em muitos
aspectos da nomenclatura de avia-
¢do, o termo “Cacga” tem evoluido
através dos anos quase em fungéo
de sua tarefa. Os primeiros_avioes
a serem usados na tradicional tare-
fa de caca de defesa eram chama-
dos de Scouts — escoteiros. No
momento em que o problema de
atirar com uma metralhadora atra-
vés da hélice foi resolvido, metra-
Ihadoras pesadas foram incorpora-
das a esses avioes monoplaces,
inicialmente previstos para reco-
nhecimento rapido; dai o termo
Scout — escoteiro. Na medida
em que as licées de poder aéreo
foram duramente aprendidas na
Frente Ocidental durante a Primei-
ra Guerra Mundial, a necessidade
de avioes de caga para proteger
avioes de bombardeio e de reco-
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nhecimento, e para abater tipos
similares de inimigos, tornou-se
de capital importancia.

A possibilidade de usar avioes
de caca contra tropas e instala-
¢coes inimigas no solo nao foi
ignorada e muitos tipos foram
adaptados para carregar pequenas
bombas de 20 libras, sob a segao
central das asas ou fuselagem.
Embora o termo nao tivesse sido
usado até a Segunda Guerra Mun-
dial, havia nascido o avido de Ca-
ca-Bombardeiro. Hoje o Caga-
Bombardeiro evoluiu para dois
tipos distintos de avioes: aviao de
Caca de Ataque (strike-fighter, o
qual substitui o bombardeiro tra-
dicional em quase todas as Forcas
Aéreas) e avido de Caga de Apoio
Aéreo Aproximado ou de Ataque
ao Solo. O primeiro é usado em
missoes de penetragdao de longo
alcance, enquanto o segundo é
usado para apoio aéreo as forgas
terrestres, ao longo ou imediata-
mente atras da FEBA (Forward
Edge of the Battle Area — Limite
Frontal da Area de Batalha).

N.T. — Apenas Forcas Aéreas
mais ricas e mais carentes de mis-
soes aerostratégicas de longo
alcance (EUA, URSS, Inglaterra e
Franca) possuem aviées de bom-
bardeio (B-52, Backfire, Vulcan e
Mirage 1V). As demais Forcas Aé-
reas evoluiram, por doutrina ou
por falta de recursos e/ou tecnolo-
gia, para o uso de aviées caca-
bombardeiro equipados para rea-
bastecimento em véo (REVO) e
com armamentos inteligentes
(smart-bombs), armamentos lan-
cados além da area letal das defe-
sas (stand-off) e armamentos nu-
cleares, para realizarem missoes
também aeroestratégicas ou mes-
mo aerotaticas. Entre tais cacas-
bombardeiros, podemos citar,
entre outros:

— F-104 e F-105 (EUA)

— MIG-23 e SU-22 (URSS)

__ JAGUAR (Inglaterra/Franca)
__ MIRAGE V (Franca).

E vélido citar os A-4, A-7 e A-10
(EUA) entre os avioes de “ataque”,
cuja tarefa principal é o ataque ao
solo; cabe também citar o aprovei-
tamento de avides de treinamento
convertidos em avides de ataque:
A-37 (EUA), Hawk (Inglaterra),
Alpha Jet (Franca e Alemanha)
e AT-26 (Brasil).

9

A tarefa tradicional do avido de
caca, como defensor da soberania
do espago aéreo de uma nacéo,
comegou a afirmar-se quando a
Luftwaffe iniciou sua campanha de
bombardeio noturno. Inicialmente,
esquadroes de cacgas diurnos co-
muns foram destacados para ope-
racoes noturnas; porém, logo tor-
nou-se evidente que tais aviées
nao eram adequados para tais
missées. O caga diurno monomo-
tor, monoplace, foi substituido
peloscacga noturno bimotor, bipla-
ce, equipado com o0s primeiros
radares de interceptacao.

Nos dez anos seguintes a Se-
gunda Guerra Mundial, o caca
diurno monoplace sem radar e
com armamento de cano ainda era
um opositor efetivo as ameacas.

N.T. — De fato, de 1945 a 1955
0s cacas em operacao eram, entre
outros:

— F-86 (EUA)
— MIG-17/19 (URSS)
— HAWKER HUNTER (Inglaterra)

— MYSTERE IV/SUPER MYSTE-
RE (Franca). °

Entretanto, desenvolvimento
na performance dos radares, na
aerodinamica e nos misseis guia-
dos tornaram o caca noturno num
caca “Qualquer Tempo”; diurno,
noturno e em qualquer condicao
atmosférica. Os cacas diurnos
foram transferidos para atividades
de ataque ao solo e sua tarefa foi
entregue ao caca qualquer tempo,
o Interceptador — um caca mono-
place, supersénico, equipado com
radar de interceptacdo e misseis
ar-ar. O Interceptador era um caca
de reacao rapida, com a finalidade
de defesa (aérea), e durante os
anos 60 o armamento de cano do
interceptador foi abandonado.

N.T. — O primeiro intercep-
tador com as caracteristicas cita-
das acima foi o F-94C-Starfire —
(EUA), porém biplace e subsdnico.
Em seguida, apareceram:

— F-101 (EUA __ biplace, bimo-
tor, supersénico)

— F-102 (EUA — mongplace,
monomotor, supersénico)

— F-104 (EUA — monoplace,
monomotor, supersénico)

— MIG-21 (URSS — monoplace,
monomotor, supersénico)

— LIGHTNING (Inglaterra, mo-
noplace, monomotor, superso-

— MIRAGE Ill (Franca — mono-
place, monomotor, supersé-
nico)

A questao do armamento de
cano é significativa, pois era su-
posto, no inicio dos anos 60, que
os interceptadores pos-Lightining
nao seriam equipados com arma-
mento de cano e apenas com mis-
seis ar-ar (AIM — Air Intercept
Missile). Tal doutrina contribuiu
para levar os F-4C Phantom (EUA)
ao Vietna sem canhées, quando os
AIM eram ainda muito menos efi-
cazes. A guerra, o real campo de
provas, mostrou que O0S russos
acreditavam e sobretudo compro-
vavam que o canhao, a alta potén-
cia de motores e manobrabilidade,
ainda era a combinacao boa para o
avido de caca, pelo menos para o
caca diurno, e ali estaria o MIG-21,
que como o MIG-15 nos céus da
Coréia, em 1951, contra os F-86,
obrigaria aos F-4 Phantom e F-8
Crusader a garantirem a suprema-
cia pelo treinamento, habilidade,
avionics, quantidade e tecnologia.

Em periodo recente, os israe-
lenses abateram aproximadamente
quinze (15) MIG-21 com F-15, prin-
cipalmente com AIM-7 Sparrow,
porém alguns com canhades.

As licoes aprendidas como
resultado de guerras aéreas sobre
o Vietna, Oriente Médio, India e
Paquistao, mostraram, entretanto,
que o armamento de cano ainda
tinha seu lugar no combate aéreo.
Na verdade, a versao F-4E do
Phantom foi especificamente de-
senvolvida para incluir um canhao
interno para operagcGes sobre o
Vietna.

As palavras de LOUIS STRAN-
GE de que “todo homem que deco-
lar num aviao de combate é um
atirador primeiro e ultimo” esta-
riam comprovadas. LOUIS STRAN-
GE, entre outros feitos de fama,
foi o primeiro homem a colocar
uma metralhadora Lewis num
avido — um biplano Henri Farman,
em agosto de 1914.

Durante os anos 70, a énfase as
tarefas dos avides de cagca ampli-
ou-se uma vez mais. O Intercep-
tador ainda permaneceu efetivo
contra bombardeiros estratégicos
e avides de caga de ataque, junta-



mente com o missil terra-ar (SAM
— Surface to Air Missile). Na guer-
ra convencional, apareceu o Caca
de Superioridade Aérea, com a
tarefa de destruir outros cacgas.
Entretanto, nos EUA, o F-14 Tom-
cat e o F-15 Eagle, cacas de supe-
rioridade aérea da US Navy e da
USAF respectivamente, mostra-
ram-se muito caros e, portanto,
nao poderiam ser adquiridos em
ntumero desejado. A.USAF propés,
entao, uma solugao intermediaria:
um grande numero de cagas me-
- nos potentes, porém mais baratos,
para operagoes em menores ni-
veis, apoiados por um menor nu-
mero de cacas de superioridade
aérea em niveis maiores. O aviao
menor seria chamado de Caca de
Combate Aéreo e a ele seria dada
uma tarefa secunddaria de apoio
aproximado.

N.T. — A propdésito do caca de
superioridade aérea F-14 e F-15, a
Marinha e a Forca Aérea dos EUA
encomendaram o F-18 e o F-16,
respectivamente; todos constitui-
rdo a espinha dorsal daquelas
forcas, no que se refere a missoes
de superioridade aérea.

E valido citar o exemplo recen-
te de Israel em missao de ataque a
usina nuclear do Iraque, usando o
F-16 como caca-bombardeiro,
apoiado por F-15 utilizado como
escolta durante o deslocamento e
como patrulha aérea de combate-
PAC — durante o ataque.

Na medida em que entramos
nos anos 80, o termo “Caca de
Defesa Aérea” emergiu para reunir
o Interceptador, o Caca de Supe-
rioridade Aérea e o Caga de Com-
bate Aéreo. Com modernos rada-
res e avionics, tais tipos sao inva-
riavelmente designados para mul-
timissoes e a defesa aérea que per-
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manece como a tarefa tradicional
de caca. Portanto, dentro da capa-
cidade polivalente de realizar mis-
soes de ataque, defesa e reco-
nhecimento, é valida a pergunta:
quando um Cag¢a ndao é um Caca?

N.T. — O conceito de avido
polivalente é discutivel. Na década
de 60, os EUA desenvolveram o
TFX, o qual se tornou o F-111,
inicialmente previsto para equipar
a Forca Aérea, a Marinha e os
Fuzileiros Navais daquele pais;
contudo, o F-111, apdés ser aban-
donado pela Marinha e pelos Fuzi-
leiros Navais, tornou-se apenas
(porém eficaz) caca-bombardeiro
de penetracdo rasante, em qual-
quer tempo, mesmo supersénico,
gracas também ao seu sistema
TFR (Terrain Following Radar);
mas, nesse caso, a experiéncia
“polivalente” ndo teve sucesso.

Nos anos 70, o consorcio for-
mado pela ltalia, Alemanha e In-
glaterra desenvolveu o Tornado
(MRCA — Multi Role Combact
Aircraft, avido de combate poliva-
lente), o qual é hoje uma eficaz
arma aérea com caracteristicas
semelhantes (e mais modernas) ao
F-111; entretanto, ao necessitar de
um aviao especifico para defesa
aérea, a Inglaterra, parte integran-
te do consorcio construtor do Tor-
nado, teve que desenvolver por si
s6 uma versao de defesa aérea do
polivalente Tornado — o Tornado
ADYV (Air Defense Variant — versao
de defesa aérea). Mais uma vez o
conceito de polivaléncia nao foi
suficiente.

Pode-se inferir que 0o emprego
do avidao, em missoes especificas
ou polivalentes, depende também

do grau de necessidade e poder
aquisitivo do pais que o possui.
No momento em que alguns pai-
ses da OTAN decidiram pelo F-16
como substituto do F-104, aqueles
paises decidiram adquirir um aviado
que atendesse as varias missdes
de suas Forcas Aéreas, embora
ndo pensassem “a priori” num
aviao polivalente. Ja os EUA e
Israel nao pensaram assim, ao
optarem pelo F-16, e sim no con-
ceito de aviao de maior nivel (F-15)
e de menor nivel (F-16).

Por outro lado, a Franca, com
sua fabulosa industria aeronau-
tica, por motivos também de dis-
ponibilidade econémica, tem na
sua espinha dorsal de aviacdo de
caca a linha Mirage (lll, V, F-1,...
2 000 e possivelmente o 4 000).
Trata-se de avioes que, variando
seu sistema de navegacdo e ar-
mas, tém atendido as varias mis-
soes e tarefas. Perginta-se: poli-
valéncia? Restricdo econdomica?
Falta de oposicao aérea especi-
fica? Doutrina?

Finalmente, cabe citar aqui a
FAB. O que pretendemos ndés, dis-
pondo de um esquadrao de Mirage
Il E, de dois esquadroes de F-5E,
de alguns esquadrées de AT-26,
em que caso podemos situar-nos?
Polivaléncia? Restricado econémi-

ca? Falta de oposicao aérea?

No momento, depositamos
nossas esperancas no AMX. Para a
Italia o AMX serda o Caca de Apoio
Aéreo Aproximado, enquanto que
para o Brasil o AMX sera o nosso
Aviao Polivalente. Qual sera o nos-
so “Caca de Defesa Aérea”, reu-
nindo aquele conjunto de missoes
caracteristicas e necesséarias a
uma Forca Aérea?
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Apenas nove nacdes operam
navios-aerbdromos: Argentina,
Austrélia, Brasil, Estados Unidos,
Espanha, Franca, Gra-Bretanha,
India e Unido Soviética. Estranha
associagado talvez, mas cada pais
tem fortes razbes para juntar-se a
este clube de elites, um clube no
qual a permanéncia de seus mem-
bros esta longe de ser assegurada.

Como a Gré-Bretanha foi forga-
da a compreender, o N Ae V/STOL

€ 0 Unico caminho para muitas des-
tas nacdes manterem uma Forca
Aérea embarcada, passado o final
desta década.

Argentina, Australia, Brasil,
Espanha e India contam com N Ae
construfdos durante a 22 Guerra
Mundial e é improvavel que perma-
necam em operacdo até a década
de 90.

A Gra-Bretanha ja desativou seu
Gltimo porta-avides de ataque, o
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ARK ROYAL, e a Marinha Real
deveré receber este ano o INVINCI-
BLE, o primeiro porta-avides V/
STOL do ocidente.

O INVINCIBLE destina-se a ope-
racdes anti-submarino e transpor-
taréd 09 Sea King e 05 Sea Harrier.

A Franca opera dois porta-avi-
oes, CLEMENCEAU e FOCH, que
entraram em operacao no inicio da
década de 60 e deverdo permanecer
até a década de 90.

Engquanto os porta-avides con-
duzem de maneira razoavel, a um
bom termo, os interesses nacionais
dos paises acima, € o impacto que
estes vasos provocam no cenario
internacional que mais atrai os
Estados Unidos e a Unido Sovié-
tica.

O super porta-avides, com suas
inimeras aeronaves de ataque,
pode ser um efetivo armamento
para a paz em todo o mundo.

As nacdes sensatas sao capazes
de ler a mensagem escrita na forca
aérea que flutua em seu convés.

E, provavelmente, esta incom-
paravel habilidade de fazer presen-
ca que atrai a Unido Soviética.

Os servicos de Informacdes dos
Estados Unidos detectaram que a
Unido Soviética estd construindo,
no momento, um porta-avides nu-
clear do tamanho do FORRESTAL
(78 000 1).

A Marinha Soviética j& opera
dois N Ae V/STOL de 40 000 tone-
ladas, o KIEV e o MINSK, e esta
construindo mais dois deste Ultimo
tipo.

Isto ainda ndo representa um
confronto para os treze -porta-
avides de ataque da Marinha Ameri-
cana, mas foi o suficiente para o
Secretario de Defesa Americano,
Harold Bronw, anunciar que a Mari-
nha do seu pais tera 12 navios-aer6-
dromos no entrar do século 21.

Nos ultimos anos, V/STOL ver-
sus grandes porta-avides, tem sido
um debate constante dentro dos
Estados Unidos.

Com a inclusado de dois bilhdes
de dolares, no orcamento de 1980,
para um novo porta-avides, parece
que as catapultas a vapor e fitas de
arrasto levaram vantagem.

Mas teria o V/STOL perdido?

Como o petréleo e outros mine-
rais assumem importancia inversa-
mente proporcional as suas escas-
sas reservas, torna-se imperativo
proteger as matérias-primas em
suas fontes.

Até mesmo nagdes menos evo-
luidas podem interromper supri-
mentos de vital importancia.

Esta forca de longo raio de
acdo, provida pelos porta-avides, €,
desta forma, importante para am-
bos, E.U.A e URSS, os quais de-
pendem de grandes fluxos de maté-
rias-primas.

Enguanto as superpoténcias
permanecerem  vulnerdveis aos
caprichos de alguns regimes, porta-
avides existirao.

O N Ae tem a desvantagem de
requerer, para sua protecdo, a pre-
senca de uma ndo pequena forca
naval. Eles, raramente, sao bem
armados; a seus cacas compete a
defesa contra aeronaves de ataque
e, a forca-tarefa, é creditada a mai-
or parte de sua defesa.

Se o porta-avides for posto fora
de acado, seu séquito de navios esta-
ra virtualmente sem uso, pois esta-
rdo desativados os armamentos que
conferem ao N Ae o papel de forca
de ataque.

Em um conflito Este-Oeste, a
Unido Soviética espontaneamente
arriscara forcas consideraveis para
destruir um porta-avides.

Dois dos fortemente armados
porta-avides anti-submarinos classe
KIEV poderdo tornar a situacdo
bem dificil para uma forca-tarefa de
porta-avides da Marinha Ameri-
cana.

Este gasto de forcas pode fazer
com que 12 porta-avides parecam
um namero grande, e & improvavel
que todos possam ser destruidos,
mas, quando comparados com 0
namero de comboios requerendo
protecdo, ele se torna insuportavel.

Com a maior Marinha do mun-
do, a Unido Soviética pode fazer
com.que o Atlantico e o Pacifico
se tornem Aaguas perigosas para
navios de carga transportando
suprimentos.

Controle do mar é algo que os
porta-avides de hoje ndo podem
realizar com eficiéncia.

Nao apenas existem poucos
vasos, mas cada um exige um maci-
co investimento em navios de defe-
sa. Um N Ae de ataque seria mais
efetivo atraindo do que desviando
atencao.

~Os modernos avifes requerem
um vento relativo de 30 kt para
decolagem e pouso. Dependendo
da direcdo do vento, o porta-avioes
deverd afastar-se do comboio que
escolta, a fim de gerar o vento

necesséario. A velocidade de deslo-
camento da forca-tarefa do N Ae
podera, entdo, prejudicar seriamen-
te o progresso do comboio. E 0
pagamento que se faz pela aventura
sm aguas infestadas de tubardes.

Surge o V/Stol, o qual, por
definicao, ndo requer o vento rela-
tivo.

Uma hova familia de navios
emerge dos N Ae equipados com
V/Stol, caminhando-se para a
construcdo de barcos de menor
tamanho. O fator essencial no con-
trole do mar, o qual pode ser limita-
do pela area ao redor do comboio, é
o numero de N Ae disponivel. O
ideal seria que cada comboio fosse
escoltado por um N Ae. Um N Ae
equipado com V/Stol pode ser bem
menor do que um vaso Convencio-
nal. British Aerospace estima que
um vaso de 16 000 toneladas com
um convés de 600 ft pode operar
efetivamente de 18 a 20 Sea Harrier
€ custaria menos da metade de um
N Ae de tamanho médio (30 000 t).
Em sua forma mais econdmica, o N
Ae V/Stol € um barco simples, com
limitada capacidade de defesa pro-
pria e atuando como base e estacao
de servico para suas aeronaves. De
maneira semelhante, para basear as
operacdes de V/Stol, os avides
poderiam ser desdobrados para
bases avancadas como destroieres,
fragatas e outros barcos auxiliares.
Estes barcos seriam equipados com
"decks” na popa, com capacidade
para helicopteros e aeronaves
Vtol. As aeronaves poderiam ata-
car partindo destas plataformas
avancadas, retornando ao N Ae pa-
ra reabastecimento antes de retor-
nar a base. A Forca Aérea seria en-
tao dispersa pela Forca Naval, redu-
zindo a vulnerabilidade e diminuin-
do o tempo de reacdo a uma amea-
ca. -
Os EUA estdo estudando dois
tipos de N Ae, o CVV e 0 VSS. O
CVV seria um barco de 40 000 t,
com capacidade para operar aero-
naves convencionais e V/Stol,
representando uma inevitavel tran-
sicdo da catapulta para as ope-
racBes verticais. O VSS (V/Stol
Support Ship — Navio de apoio
V/Stol) seria menor, de 25 000 a
30 000 t, e mais austeramente equi-
pado. Embora adequado apenas
para V/Stol, o navio teria acomo-
dacdes para forcas anfibias e pre-
encheria uma larga gama de ativi-
dades, inclusive evacuacdo civil.
O CVV é um provéavel candidato a
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sucessdao dos N Ae convencionais
no século 21. O VSS & similar em
conceito aos barcos anfibios de
assalto do Corpo de Fuzileiros Na-
vais Americano, 0s quais S3o re-
lativamente baratos. Tais barcos
poderiam ser um complemento
para os N Ae existentes na década
de 90. Progressos neste conceito
sdo alcancados, porque os EUA o
consideram como uma deficiéncia
de adequadas aeronaves V/Stol. A
Marinha Americana pesquisa trés
tipos de aeronaves V/Stol: V/Stol
A, uma aeronave subsOnica para
emprego multiplo, anti-submarino,
alarme aéreo antecipado e outras
tarefas de uma aeronave embar-
cada; V/Stol B, uma aeronave de
caca/ataque supersonica; V/Stol
C, para suceder helicopteros como
o Lomps lll. Estes estudos tém
demonstrado que, se perseguido, 0
desenho do V/Stol A ndo estara
disponivel antes do inicio dos anos
90 e o do caca, até o final daquela
década. O interesse no V/Stol A
tem diminuido, mas o trabalho no
V/Stol B continua a um baixo nivel.

A URSS ndo esperou por uma
aeronave V/Stol mais condizente,
antes de iniciar os testes de mar.
Um apenas “‘adequado’” foi sufici-
ente. O Yakovlev Forger, aeronave
Vtol (& admitida pelos Soviéticos
como sendo inferior ao Sea Har-
rier), € apenas parte da capacidade
ofensiva do KIEV. O KIEV é um N
Ae com convés de vOo pratica-
mente de ponta a ponta.

Apesar de similar em tamanho
aos N Ae americanos de classe
ESSEX {40 000 t), o KIEV ndo tem
as vulnerabilidades de um N Ae
convencional. Misseis superficie-ar
e canhdes antiaéreos provéem sua
defesa antiaérea. Ataques de longo
alcance contra alvos de superficie &
a finalidade dos misseis SS-N-12.
Armamento anti-submarino inclui
torpedos e bombas. Os helicop-
teros Kamov Hormone sao utili-
zados para a guerra anti-submarino
e para designar aos SS-N-12 obje-
tivos que estao além do horizonte.
Os 10 Forgers sdo utilizados para
ataques a baixo nivel, no lugar de
defesa aérea.

Com tal quantidade de arma-
mento, & compreensivel que o KIEV
ndo necessite da protecdo de uma
forca-tarefa. O Forger, devido a
seus motores, é restrito a opera-
coes Vtol, ndao fazendo um uso
eficiente do convés de 600 ft do
KIEV. E razoavel especular que um
avido V/Stol, capaz de transportar
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uma proveitosa carga bélica, sera
desenvolvido, tempo em que O
KIEV e seu irmao terdo acumulado
uma valiosa experiéncia.

Sendo pioneira em aeronaves
V/Stol,-a Gra-Bretanha &€ o primeiro
pais a admitir, para si mesmo, 0 uso
de N Ae V/Stol. Embora consi-
derado, de inicio, um péssimo mo-
mento para um novo N Ae de ata-
que de tamanho médio, os trés,
INVINCIBLE, ILUSTRIOUS e ARK
ROYAL, tornaram a Marinha Real e
por afinidade a OTAN mais pode-
rosas. Originalmente, pensou-se
em utilizar no INVINCIBLE os mis-
seis Exocet para atagque a super-
ficie, mas depois o Sea Harrier pro-
vou ser um armamento mais efeti-
vo, com longo raio de agao e capa-
cidades adicionais, incluindo rapi-
dez de reacdo, interceptacdo e
reconhecimento.

Estes barcos foram construidos
com capacidade para comando e
controle. Além disto, podem alojar
uma unidade dos Fuzileiros Reais.
O equipamento aéreo consiste em
09 helicopteros Sea King ASW e 05
Sea Harrier. Sua autodefesa con-
siste em 02 lancadores de misseis
superficie-ar, Sea Dart.

Os dois primeiros barcos foram
dotados de rampas de lancamento
com 7° de inclinacdo. Esta adicdo
ao "deck” de vbo aymenta o peso
de decolagem do Sea Harrier, ou,
alternadamente, diminui a necessi-
dade de vento relativo.

O terceiro barco, o ARK ROY-
AL,-foi dotado de uma rampa de
12°. Testes tém demonstrado que
uma rampa de 15° pode dobrar a
capacidade de armamento ou au-
mentar em 50% o raio de acdo do
Sea Harrier. Os beneficios serdo
menores quanto menor for o an-
gulo. Os ganhos com a rampa de
lancamento podem ser convertidos
em aumento da carga Util, diminui-
¢do da corrida de decolagem, ou
reducdo do vento relativo.

Por recomendacao da British
Aerospace, a Marinha Espanhola
esté adicionando uma rampa de 12°
no convés de vbo de b75 ft de seu
novo N Ae V/Stol de 15 000 t. O
vaso é baseado no conceito de
barco de controle de mar, proposto
pelo almirante americano Elmo
Zumwalt, no inicio da década de 70,
mas nunca adotado. O N Ae Es-
panhol DEDALO (ex US CABOT)
seré retirado de servico em 1983,
depois de 40 anos flutuando. A
quilha do primeiro barco Espanhol
ja foi batida, e dois mais s&o plane-

jados. Serao embarcadas 17 aero-
naves, um misto de helicopteros
Sea King ASW, AV-8A Matador
(Harrier) e alguns helicépteros de
pequeno porte. O N Ae ser4 escol-
tado por cinco fragatas portadoras
de misseis. O desenho esta sendo
oferecido a Real Marinha Austra-
liana para substituir o MELBOUR-
NE, seu N Ae de 20 000 t. Também
sendo oferecido & Austrélia, estd o
porta-helicopteros italiano GIUSEP-
PE GARIBALDI (13 250 t), o qual
podera receber até 16 .Sea Harrier
e um helicoptero ASW.

Em servico na Marinha ltaliana,
o GARIBALDI transportara 18 Sea
King, uma vez que aguela Marinha
nao é permitida a operacéo de aero-
naves de asa fixa. Uma rampa de
5° poderé ser adicionada ao proje-
to, em uma clara alusdo a utilizacédo
de Sea Harriers. A versdo de expor-
tacdo, provavelmente, serd equipa-
da com uma rampa de 12° no con-
ves de vdo de 570 ft. O GARIBALDI
€ razoavelmente armado com mis-
seis e canhdes.

Havendo solicitado para exames
dados dos barcos Espanhol e Italia-
no, a Austrdlia estd caminhando
para a solucdo que representam 0s
N Ae V/Stol.

O problema para as nagdes mais
pobres que possuem N Ae é que,
em adicdo ao custo de um vaso
médio (30 000 t), por volta de 400
milhGes de libras, ndo se encontra
um avido embarcado cujo preco se
encontre dentro de suas possibi-
lidades financeiras. A India deu o
primeiro passo, adquirindo Sea
Harriers para operar a partir de seu
N Ae de 19500 t, VIKRANT.

As operacdes V/Stol ajudam a
aumentar a vida U(til de barcos ja
existentes, como o VIKRANT. O
peso é diminuido pelo abandono do
uso das catapultas e equipamentos
associados. As vidas das caldeiras
sd0 aumentadas, devido ndo mais
ser Necessario gerar vapor para as
catapultas. Os motores e 0 casco
também tém sua vida aumentada,
devido ao fato de ndo mais serem
necessarias velocidades elevadas,
para gerar o vento relativo.

A selecdo de AV-8B ou Sea
Harrier, para substituir os A-4 da
Marinha Australiana, podera fazer
com que a substituicdo do MEL-
BOURNE seja adiada por mais al-
guns anos.

Dois outros membros do clube
de donos de N Ae, Argentina e



Brasil, estdo na mesma situacdo
que a Austrélia, requerendo vasos e
avides quase que simultaneamente.
0 25 DE MAYO, da Marinha Argen-
“tina, tem 37 anos, enquanto o MI-
NAS GERAIS & um ano mais no-
VO.

A Franca estd com uma situa-
cdo melhor. O CLEMENCEAU e o
FOCH possuem alguns anos a me-
nos e O pais tem condicOes para
produzir um novo N Ae de 30 000 t,
para substitui-los na década de 90.
Existem planos para construir um
porta-helicOpteros nuclear, agora
chamado PA 75, indicando possivel
capacidade para aeronaves V/Stol.
Recursos para a construcao deste
barco de 18 400 t estdo sendo le-
vantados.

Além de possibilitar que as na-
cOes portadoras de N Ae continuem

pertencendo ao clube, V/Stol per-
mitird gue um maior nimero de
nacdes venha a fazer parte desta
elite. Um certo nimero de N Ae de
baixo custo estd surgindo. O pri-
meiro deles € o N Ae de 10 000 t,
Vosper Thornycroft Harrier Carrier,
capaz de operar 08 Sea Harrier, a
partir de seu convés de 450 ft, equi-
pado com uma rampa de 12°.

Uma outra plataforma de baixo
custo para V/Stol seria um navio
Container, largo, longo e réapido.
Controle, manutencao e facilidades
de suprimento seriam colocados a
bordo por meio de containers, den-
tro de poucos dias. O convés de
vOo seria de construcdo de Fairey
Engineering Medium Girder Bridge,
com uma rampa retratil.

NOTA DO TRADUTOR: A revista
"“"BRASIL DEFESA AMERICA

LATINA", em seu nimero 1, publi-
cou que o N Ae 25 DE MAYO da
Armada Argentina dever4d operar
até 198b.

Para substitui-lo, as autoridades
navais argentinas estariam estudan-
do a construcdo de um porta-heli-
copteros, capaz de operar, tam-
bém, aeronaves V/Stol, como o
Sea Harrier

Este vaso seria total ou parcialmen-
te construido na Argentina.

NOTA DA REDACAO

SERA
QUE AINDA
ESTA ATUAL?
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3 — Derruba-lo ou fazé-lo
explodir por meio de um missil.

CONTRAMEDIDAS
ELETRONICAS

Em certa época pensou-se que a
guerra eletrbnica era o melhor mé-
todo para se opor a misseis, porém,
como veremos mais adiante, esta
complicou-se muito e depende tan-
to da informacdo disponivel sobre
o0s métodos eletrénicos do inimigo,
que agora se presta mais atencéo

. aos meios materiais de destruicdo

do missil. Entretanto, nem todos os
barcos contam com os canhdes ou
misseis necessarios, pelo que, em
muitos casos, ha que se confiar nas
medidas eletronicas.

Existem cinco formas para se
orientar um missil em direcdo a um
objetivo:

1 — Com o radar do proéprio
missil (visor de radar ativo).

2 — Mediante um sensor infra-
vermelho passivo instalado no mis-
sil, que se concentra nas emissdes
infravermelhas involuntarias do
objetivo, devido ao seu proprio
calor.

3 — Mediante o uso de um
receptor de radar instalado no mis-
sil, que se concentra no eco-radar
do objetivo, provocado pelo radar
do barco-mée sobre o mesmo (mais
provéavel avido-mae) (visor de radar
semi-ativo).

4 — Mediante a interceptacao
por parte do missil das transmissées
de radar do proprio objetivo, e do
uso dos mesmos para visada (visor
anti-radiacado).

5 — Mediante uma cadmara de
televisdo instalada no missil para
detectar o objetivo e dirigir o missil
de forma automéatica em direcdo ao
mesmo.

O problema para o barco-obje-
tivo & saber que método usa o
missil. E possivel que as informa-
cdes disponiveis sejam o suficiente
para indicar frequéncias, etc. usa-
das por todos os misseis inimigos;
porém, neste momento, emprega-
los torna-se evidente que & impos-
sivel; em todo o caso, 0O inimigo
pode até mesmo modifica-los a seu
gosto.
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Os dois principais métodos de
visada utilizados pela OTAN, e pos-
sivelmente também pelos soviéti-
C0S, Sa0 o radar ativo e o infraver-
melho, motivo pelo qual se tem
dado prioridade as medidas eletro-
nicas para se combater estes dois
meétodos. Os barcos da OTAN con-
tam com equipamentos de guerra
eletronica sofisticados, principal-
mente para sua prépria protecao
contra misseis. Um equipamento
adequado para 0 uso contra misseis
consiste em um sistema de medidas
de apoio eletrénico (ESM), que
compreende receptores com capa-
cidade radiogoniométrica de detec-
tar os radares dos misseis, e equi-
pamentos de andlise para determi-
narem que tipo de radar foi inter-
ceptado e qual a melhor forma de
atuar contra ele.

0 equipamento de analise conta
com um computador com detalhes
de todos os radares conhecidos,
inclusive soviéticos armazenados
em sua memoria.

Ao interceptar um sinal, este é
conduzido & memoria, a fim de
encontrar um sinal comparavel e
logo indicar ao operador de que tipo
de radar se trata, se um missil, um
avido, um radar civil, um barco, etc.

Segundo a ameaca, € seleciona-
do um método adequado de inter-
feréncia.

O problema é que, para evilar
interferéncia, os misseis s6 colocam
seus radares em funcionamento
nos ultimos instantes, e, com isso,
o periodo de adverténcia de 50
segundos sera, provavelmente,
reduzido a 30 segundos ou menos.

Este € um periodo demasiado
pequeno para qualquer tipo de rea-
¢do humana, em virtude do que a

irecepcao, andlise e ativacdo de

interferéncia devem realizar-se au-
tomaticamente, limitando-se o ope-
rador a Vigilancia e, em caso de
necessidade, a intervencdo.

Uma vez que os radares moder-
nos usam agilidade de freqiéncia
(troca constante de frequéncia
durante a transmissdo), os recep-
tores ESM tém dificuldade em a-
companhé-los e sdo obrigados a
recorrer a uma interferéncia de faixa
larga, em uma faixa relativamente
ampla de frequéncias, o que ndo é

efetivo com a interferéncia na fre-
gléncia exata que o missil usa
constantemente.

Como consequéncia disto, ©
método moderno é optar pelo segu-
ro: quando se detectar a aproxi-
macdo de um missil, & preferivel
ndo se preocupar demasiado com
suas emissdes de radar, nem colo-
car um transmissor de interferén-
Cia; apenas supor que o missil se
serve de um radar e interferir medi-
ante o uso de fitas metalicas anti-
radar. Estas fitas, como todos sabe-
mos, consistem em tiras metélicas,
cortadas para responder a determi-
nadas frequéncias.

Sao lancados no ar, a grande
distancia do barco, alguns recipien-
tes que, ao abrirem-se, espalham as
fitas a fim de formar uma nuvem
gue apresente um eco mais atra-
ente para o missil visar.

E possivel, entretanto, que o
missil ndo se oriente através do ra-
dar e as fitas sejam desperdicadas.
Assim, os barcos devem supor que,
se a visada nao é feita por meio do
radar, o é por infravermelho; o mé-
todo para se opor a este tipo de
visada é proporcionar uma fonte de
emissao infravermelha mais atraen-
te que o barco, e que atraia o visor
do missil de tal forma que possa
direciona-lo para esta nova fonte.

Este efeito & obtido através do
lancamento de bengalas infraver-
melhas que se queimam com bas-
tante calor, emitindo forte irradia-
cdo infravermelha.

Desta forma, ao detectar um
missil, 0 barco objetivo pode tomar
duas medidas: lancar recipientes
com fitas metalicas anti-radar ou
bengala infravermelha.

Existem muitos equipamentos
no mercado para atender a este fim.
PLESSEY, VICKERS Y MEL (REI-
NO UNIDO); CSEE e THOMSON
CSF (FRANCA); SAAB SCANIA e
PHILIPS ELEKTRONIKINDUS-
TRIER (SUECIA); muitos outros
fabricam lancadores de fitas meta-
licas e/ou bengalas infravermelhas;
a maioria das companhias fabricam
sistemas que langam os dois juntos.

Um sistema tipico & o langador
de sinais Dagaie EW, do CSEE. Um
ou dois lancadores sdo colocados



em um barco; cada um possui dez
valises, cada uma das quais conten-
do cartuchos com cintas metalicas
ou com sinais infravermelhos. Nor-
malmente sdo langcados um de cada
tipo. DispBe-se de um computador
que recebe o rumo e a velocidade

do barco. Este computador calcula

a melhor posicdo para colocar as
cintas metalicas e os sinais infraver-
melhos, bem como o melhor roteiro
para o barco utiliza-los com a maior
eficiéncia.

O tempo de reacao do sistema,
a partir da recepgdo do alarme do
missil ao langcamento das cargas, é
de menos de b segundos.

Os lancadores de fitas metalicas
e sinais infravermelhos possuem a
forma de cartuchos que sao langa-
dos por foguetes, e sao regulados
para explodirem a altura necesséria.
As fitas metélicas caem lentamente
e espalham-se formando uma nu-
vem que é transportada pelo vento;
ds bengalas infravermelhas caem
suspensas por para-quedas.

As posicdes em que sdo coloca-
dos os dois tipos de sinais sdo con-
sideradas cuidadosamente, a fim de
aproveitar ao maximo o vento e
garantir que os sinais e barcos se
separem tao rapido quanto for pos-
sivel; tudo isto & encargo do com-
putador. O sistema € uma producéo
conjunta da CSEE (lancadores) e a
SOCIETE LACROIX (cintos meta-
licos e sinais infravermelhos).

Os equipamentos anti-radiacao
e antitelevisdo tém sido omitidos
de certa forma.

Uma solucao para o primeiro é
colocar em funcionamento todos os
radares do barco; para o segundo,
esconder atras de uma nuvem de
fumaca. Embora permaneca de pé
o problema inicial, que é decidir que
& impossivel saber qual o tipo de
obstrucdo a ser usado neste caso o
melhor método a utilizar-se contra o
missil & destrui-lo antes que atinja o
barco. Isto nos leva a dois métodos
principais, canhdes e misseis anti-
missil, que o0s norte-americanos
chamam armas "‘hard kill"”’

CANHOES

Existem escolas de pensamento
referentes aos canhdes.

Uma considera que devem ser
langados tantos projetis detonantes
quanto for possivel, para que pelo
menos um atinja o missil que se
aproxima.

A outra aconselha a disparar
menos projetis, porém dotados de
fragmentos metélicos.

Os projetis sdo disparados com
tanta exatiddo quanto possivel,
explodem”™ mediante espoleta de
proximidade.

Os tragmentos espalham-se
com grande velocidade e muitos
deles atingem o missil.

BOFORS, da Suécia, tem pro-
duzido municdes deste tipo, e diz
que um disparo de 40 mm a 1,b
metros, de um missil em desloca-
mento proximo a superficie do mar,
deveré destrui-lo.

Os americanos optaram pelo pri-
meiro método, e utilizam o sistema
de canhdes PHALANX da GENE-
RAL DYNAMICS, que usa um ca-
nhdo VULCAN de 06 tubos contro-
lados pelo radar, capaz de lancar
3 000 disparos por minuto. Utiliza-

se munigdo de cobertura despren-
divel; o que significa que o projetil

se desfez de sua cobertura exterior

quando parte do canh3o.

O projetil & de uranio empobre-
cido, que tem grande poder de
penetracdo. O PHALANX ndo foi
testado o suficiente para que pu-
desse ser avaliado a fundo; entre-
tanto, existem rumores de que 0s
norte-americanos nao estdo com-
pletamente satisfeitos com “ele.

O outro sistema serve-se de
qualquer canhado antiaéreo adequa-
do, controlado por um radar de
acompanhamento, equipado com
um sistema eletrénico de reserva,
para o caso de o radar sofrer inter-
feréncia dos ecos parasitas do mar,
que impedem o acompanhamento a
niveis baixos. Os sistemas moder-
nos de controle de tiro oferecem
grande precisdo. Levam pouco
tempo para estabelecer o roteiro do
missil, seja através de radar ou de
sistemas 6ticos. Os canhdes nao
iniciam os disparos até que o missil
se encontre a cerca de 1 000 metros
do barco, o que permite que 0s pro-
jetis derrubem ou facam explodir o
missil a uns 250 metros de distan-
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cia, apenas o suficiente para impe-
dir que caiam destrogos sobre o
barco.

Muito depende da precisdo do
sistema de acompanhamento, nor-
malmente o radar. Este tende a
perder precisdo quando o objetivo
esta préximo e a baixo nivel, porque
os ecos do mar obscurecem 0 eco
do missil.

HOLLANDSE SIGNAAL desen-
volveu um radar de acompanha-
mento muito preciso, no qual sao
suprimidos os ecos do mar. Toda-
via, ndo esta em pleno uso, mas
talvez seja a resposta ao acompa-
nhamento a baixos angulos de ele-
vacdo. Vérias firmas fabricam rada-
res de acompanhamento, entre elas
as mais conhecidas talvez sejam
THOMSON CSF, PHILLIPS ELEK-
TRONIKINDUSTRIER e SELENIA.

Os canhoes utilizados sdo o
OTO MELARA 76/62 compacto,
com uma velocidade de tiro de 84
rpm; o BOFORS 57 mm L 70, com
uma velocidade de tiro de 200 rpm;
o BOFORS 40 mm, utilizado em
montagem dupla BREDA (600
rpm); e o OERLIKON 20 mm.

Muitos barcos contam com um
s6 canhdo de dupla utilizacdo, ge
ralmente de um calibre maior, como

por exemplo o MK 45 (127 mm, 20

rom) da Marinha Norte-americana,
o VICKERS MK-8 (114 mm,25 rpm)
da Armada Britanica, o francés de
100 mme o OTO MELARA 127 mm
(45 rpm) italiano. Estes canhdes
podem ser utilizados contra mis-
seis, porém seu rendimento é limi-
tado e sua velocidade de tiro dema-
siado lenta para ser de valor. Todos
os canhdes sdo automaticos e po-
dem disparar uma série de granadas
iniciais por controle remoto, sem
comando pessoal.

Sem sombra de duavidas, os
canhdes de tiro répido e pequeno
calibre podem derrubar misseis;
porém, o problema é que existe
uma .tendéncia geral nos barcos,
especialmente nos menores, de
serem equipados com apenas um
canhao, pelo que s6 poderdo opor-
se a um missil por vez. Os sistemas
de controle de tiro geralmente sédo
capazes de controlar mais de um
canhdo, o que faz com que nao
representem nenhum problema.

Por isso, & surpreendente que

AN

muitas armadas tenham optado por
um s6 canhao, sem deixar de lado a
instalagdo adicional de dois OER-
LIKONS de 20 mm, que realmente
ndo sao Uteis contra misseis.

Talvez a solucdo ideal seja colo-
car canhdes e um sistema de mis-
seis antimissil. Isto nos leva, sem
lugar a davidas, ao que & a melhor
arma para O uso contra misseis.

MISSEIS ANTIMISSIL

Até o momento, s6 hd um sis-
tema de misseis antimissil em uso
no mundo, o SEA WOLF Britanico.
E um missil de reacao muito rapida,
para 0 uso contra outros misseis ou
avides; o sistema de acompanha-
mento e controle de tiro lanca-o
de forma automatica, o que elimina
o periodo de reagdo humana.

A seqgliéncia nos escassos cin-
guenta segundos, ou menos, dispo-
niveis & que o radar de vigilancia
detecta o missil que se aproxima e o
passa ao radar de acompanha-
mento.

Este ultimo obtém o rumo do
missil atacante e, quando este che-
ga dentro do alcance do SEA
WOLF (o alcance exato é informa-
cdo secreta, mas provavelmente
esteja em torno de 8 km), o missil &
lancado de forma automatica. Toda
a operacdo, desde o momento em
que o radar de vigilancia detecta o
missil, até o disparo do mesmo,
segundo o que se diz oficialmente,
dura uns poucos segundos.

As estimativas extra-oficiais
falam em 20 segundos, diante do
que o periodo de adverténcia de 50
segundos deveria ser mais que sufi-
ciente, ainda sem se considerar o
vOo do missil SEA WOLF, dirfamos,
05 segundos.

O REINO UNIDO instalara dois
sistemas SEA WOLF em suas no-
vas fragatas do Tipo 22 (4 000 t),
um na proa e outro na popa, que
permitirao confrontar simultanea-
mente dois misseis.

O SEA WOLF ndo sera o Unico
missil antimissil durante muito tem-
po, porqgue a GENERAL DYNA-
MICS, dos ESTADOS UNIDOS,
estd desenvolvendo um para as
armadas Norte-americana e da Ale-
manha Ocidental, chamado RAM.
Ele é baseado no missil ar/ar SIDE-

WINDER AIM-9L, atualmente em
servico.

Em principio visara aos sinais de
radar que sdo irradiados do missil
atacante, para logo passar ao visor
infravermelho, quando se aproxi-
mar do missil-objetivo.

. Se o missil atacante ndo & do
tipo com visor de radar ativo, pro-
vavelmente o RAM podera visa-lo
somente pelo visor infravermelho,
tal qual o Sidewinder quando usado
contra um avido.

Se fossem construidos lancado-
res com oito misseis, barcos do
tamanho de fragatas contariam
com dois langadores, enquanto que
barcos maiores, tais como os porta-
avides, teriam quatro.

A Alemanha contribuiu com
fundos para o projeto de desen-
volvimento e participacdo da produ-
céo.

SERAQ POSSIVEIS AS
CONTRAMEDIDAS?

Por ultimo, passemos a pergun-
ta que o artigo nos obriga a fazer:
serdo possiveis as contramedidas?

Uma resposta curta seria: sim,
com o tempo.

Mediante uma combinacdo de
ECM, canhdes e misseis antimis-
seis, 0s barcos poderiam defender-
se contra o ataque de misseis. La-
mentavelmente, o custo de tais
defesas € enorme e parece muito
duvidoso que todos os barcos da
OTAN contem com os trés méto-
dos de defesa. Em muitos casos,
seria necessaria a construcao de
barcos maiores.

As embarcacdes pequenas de
ataque rapido nao podem transpor-
tar mais de um canhdo e talvez um
sistema pequeno de misseis anti-
missil. .

Inclusive as fragatas grandes,
para terem 90% de seguranca con-
tra o ataque de misseis, .necessita-
riam de 2 canhdes de tiro rapido e
tamanho razoavel e dois sistemas
de missil antimissil.

E possivel que se encontre lugar
para instala-los, porém o custo seria
enorme.

Com o tempo, talvez a OTAN
encontre o dinheiro necessario para
que seus barcos de guerra possam
navegar com suficiente seguranca.

Na atualidade, lamentavelmen-
te, a situacdo é distinta.
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, Os eventos nas Ilhas Falk-
" land, num momento em que a
diplomacia falha e da lugar a um
aumento de atividade militar,
levantam mais perguntas do
que respostas.

E uma verdade que leva a
guerra real a concentrar as men-
tes dos pensadores militares a
corrigir suas concepgoes erro-
neas sobre o que vai acontecer
quando os tiros comegarem.

Por que, em primeiro lugar,
a Marinha Real foi enviada sem
cobertura aérea adequada? Os
20 Harriers dos porta-avioes

“Invincible” e “Hermes” cerla-
vente nao eram suficientes

para manter patrulhas perma-
nentes, permitindo assim que o
Super Etendard armado com
missil Exocet se aproximasse o
bastante para um ataque letal
contra o HMS ““Sheffield”. E por
que nao havia vigilancia radar?
Por que os misseis Sea Wolf, os
quais sdo, no momento, 0S
mais efetivos para fazer frente
ao Exocet, ndo estavam dispo-
niveis nos destréieres da foica-
tarefa?

Por que o destréier, que
deveria estar no lugar de pique-
radar, estava tdo subequipado
para proteger-se de um ataque
com missil?

Os destroieres soviéficos
sdao cheios de armamento de-
fensivo. Em comparagdo, o
Sheffield era despido.

E o que dizer a respeito dos
materiais usados nos navios de
guerra britanicos, que permitem
que o acerto de um missil trans-
forme o navio num inferno abra-
sador e tenha que ser abando-
nado? Os outros navios sdo tao
vulneraveis ao fogo quanto o
Sheffield? Caso positivo, o que
teria acontecido se o Exocet
tivesse penetrado na couraga
protetora e atingid6 o hangar de

riers e combustivel?

um porta-avioes cheio de Har-/




KE se o0s projetistas navais

estdo no momento preocupa-
dos, o que dizer dos da Forga
Aérea? .

Eles devem estar pergun-
tando a si mesmos se faz algum
sentido projetar mais cagas de
superioridade aérea no momen-
to em que um tiro a distancia
com sucesso, como o do Super
Etendard, sugere que quase nao
ha necessidade de um aviao
envolver-se numa batalha aérea.
Afinal, nao é o conjunto do ar-
mamento lan¢ado a distancia e
preciso, juntamente com comu-
nicagées confiaveis, a maneira
correta de fazer a guerra?

E, se apos dois ataques com
Vulcan, ataques completos
com Harriers e bombardeiros
navais com canhoes de quatro
polegadas, as defesas argenti-
nas podem ainda dispor de fogo
antiaéreo para derrubar um
Harrier, que chances terd um
Tornado num ataque a baixa
altura, contra alvos no interior
da Europa Oriental, com uma
macigca protecao antiaérea co-
brindo o céu em frente?

E como, apdés um ataque
que deveria ter sido efetivo, as
forcas de Port Stanley recupe-
raram a pista de pouso em tao
pouco tempo, de modo que per-
mitissem sortidas de Hércules
em operagao de fura-bloqueio?

Essa Revista espera, fervo-
rosamente, que a disputa das
llhas Falkland possa ser resolvi-
da em paz sob a égide das Na-
coes Unidas. Com os dois pai-
ses em posicées tao radicais,
isso parece ser impossivel.
Nesse caso, espera-se que a
forca-tarefa seja  suficiente-
mente consistente, a medida
em que avanga, para evitar que
se torne vulneravel ao suicidio.

E, apos tudo estar acabado,
espera-se que 0s planejadores
tenham aprendido o bastante
sobre o que aconteceu, para
fazer melhor na préoxima vez.

N.T. — Sobre o assunto
acima traduzido, cabem algu-
mas consideragées pessoais.

A Marinha Real, por uma
questao de doutrina e econo-
mia, desativou seus porta-avi-
oes de ataque, da classe Ark
Royal.

Por doutrina, porque se vol-
Qpara uma possivel guerra na

Europa, como parte da OTAN,
contra as forcas do Pacto de
Varsovia. Por economia, porque
os reveses do mundo moderno e
o desenvolvimento tecnoldgico
dos paises outrora seus clien-
tes, aliado ao “choque do petro-
leo”, levaram a outrora pode-
rosa Gra-Bretanha a rever seus
orcamentos militares.

Entretanto, desprovida de
seus porta-avioes de ataque, a
Marinha -Real deixou de contar
mais efetivamente com clas-
sica, porém, cada vez mais ne-
cessaria, maciga superiorida-
de aérea, para a qual os Har-
riers A V8 ndo foram projeta-
dos (o foram para operagoes de
apoio aéreo aproximado proxi-
mo a linha de frente).

Os americanos, por doutrina
e por poder econémico, man-
tém e desenvolvem suas forgas-
tarefas sempre bem protegidas
por eficientes cagas-intercep-
tadores, de superioridade aérea
e de ataque.

Os soviéticos, lembrando-se
sempre da crise dos misseis de
Cuba em 1962, quando repre-
sentaram a forca-tarefa de hoje,
e 0s EUA, a Argentina de hoje,
reprojetaram sua doutrina de
poder naval e passaram a cons-
truir seus modernos e eficientes
porta-avioes de ataque sempre
bem protegidos por cagas, mis-
seis e canhoes.

Quanto ao ataque mortal do
Super Etendard com missil
Exocet ao destroier Sheffield,
representa uma vitoria do arma-
mento langado a distancia
(stand-off) contra a couraga
eletrénica e contra a falta do
missil antimissil (no caso dos
ingleses, o Sea Wolf).

E um reflexo da guerra mo-
derna, com alto indice de des-
gaste a que o mundo, aténito,
assistiu em 1973, no conflito do
Yom Kippur.

Naquela guerra, o avanco
dos arabes so foi contido:

— pela falta de apoio aéreo
dos arabes;

— pelo emprego, mais tarde,
de armamento langado a
distancia (stand-off) pelos
israelenses;

— pelo emprego de guerra
eletrébnica em larga escala
por ambos, porém com mai-

or eficiéncia pelos israA

lenses;

— pela total superioridade
aérea posterior israelense
(quando os avibes conse-
guiram aproximar-se de
seus objetivos, inicialmente
impedidos em virtude da for-
te protecdo antiaérea dos
SAM 2 e 7, além de ca-
nhoes).

Assim, na opinido deste tra-
dutor, fica mais uma vez a ligao:
nao ha, hoje, lugar para uma
operagao militar sem uma maci-
ca superioridade aérea, porém
ainda ha muito lugar para a sur-
presa — principalmente a sur-
presa eletrénica — para a tecno-
logia e para a doutrina.

Para a FAB, o conflito sobre
as llhas Falkland/Malvinas traz
varios pontos a reflexao.

Em primeiro lugar, traz a
tona o antigo e crucial problema
do rearmamento, assim como,
segundo as palavras do antigo
Chefe do EMAER, “salienta a
necessidade de reformulacao da
nossa Doutrina Aeroespacial”.

O que fazer, e como fazer.

No momento em que nossa
forca de interceptadores esta
limitada, entre outros, pela falta
de treinadores, por falta de
quantidade, por falta de arma-
mento adequado, urge uma
reflexao.

A FAB nao pode aceitar uma
condicao de ‘“forca de trans-
portes para o desenvolvimen-
to”, sob pena de implodir como
Forga Aérea.

Embora em condigoes sin-
gulares de distancia para a In-
glaterra e desproporgéao de forga
para a Argentina, assistimos
esse pais vizinho resistir a for-
tes pressoes militares e mesmo
dar demonstragcoes de contra-
ofensiva.

Aqui cabe a pergunta, a qual
nossos chefes certamente tam-
bém devem fazer a si mesmos:
se os canhdées de um inimigo
virarem-se contra nos, havera
tempo de preparo? Vale a pena
correr o risco de derrota ou
mesmo do desprestigio externo
einterno?

Entao, esta em tempo de
prepararmo-nos adequadamen-
te — essa é a melhor maneira de
evitar a guerra — dissuadindoy

inimigo.

an




ANIVERSARIO DO CAN

O CORREIO DOS

Colaboracido do Brig RR Everaldo Breves

‘

CACIQUES

Nenhuma outra viagem poderia ter
sido tdo oportuna e tdo significativa
como esta que realizamos ao Norte e
ao Nordeste, com retorno por Brasilia
e Anapolis, a bordo de um Avro-C91
do CAN, comandado pelo Cmt do
COMTA-Maj Brig Octavio Julio Morei-
ra Lima, idealizador do ""Correio dos
Caciques”’.

O objetivo primordial desse Cor-
reio foi proporcionar a Oficiais-Gene-
rais da FAB, hoje na Reserva, um v6o
a Salvador, Natal, Belém, Brasilia e
Anépolis, a titulo de homenagem e
recordacdo, na semana que antecedeu
as comemoractes do aniversario do
CAN (12 Jun 82).

A Comitiva do Correio dos Caci-
ques, composta por dezessete Ofici-
ais-Generais: Tenentes-Brigadeiros
Ary Presser Bello, Manoel José Vi-
nhais, Paulo Sobral Ribeiro Gongalves,
Roberto Augusto Carrdo de Andrade,
Paulo de Abreu Coutinho, Rodolfo
Becker Reifschneider; Majores-Briga-
deiros: Geraldo Guia de Aquino, Joléo
da Veiga Cabral, Gil Mir6 Mendes de
Moraes, Clovis Labre de Lemos, Pedro
Pessoa de Almeida, Raphael Leocadio
dos Santos, Guilherme Howat Rodri-
gues Junior, Luiz Felipe Machado de
Sant’Anna, Francisco Lombardi; Bri-
gadeiros Annibal Amazonas Rebelo e
Everaldo Breves — saiu do Galedo no




dia 31 de maio, retornando no dia 05

de junho.

Foram visitadas, durante esse peri-
odo, as seguintes Organizacdes Milita-
res: Base Aérea de Salvador, CATRE,
Centro de Lancamentos de Foguetes
da Barreira do Inferno (Natal, RN),
Base Aérea de Belém, Base Aérea de
Brasilia e Base Aérea de Anéapolis.

Sao dignos de mencgdes a hospitali-
dade e o carinho dispensados aos
Caciques pelos Comandantes e Ofici-
ais dessas Organizagdes, 0s quais pro-
curaram, através das programacdes
estabelecidas, fazer o melhor, propor-
cionando-lhes informacfes das ati-
vidades e das tarefas a elas atribui-
das.

Além disso, em quase todas as OM
realizaram-se demonstracdes aéreas e

terrestres, com formaturas e desfiles
em homenagem aos Cacigues.

Em Brasilia, o Exmo. Sr. Ministro
da Aeronautica — Ten Brig Délio Jar-
dim de Mattos — compareceu ao Cas-
sino dos Oficiais, onde cumprimentou
todos os - Caciques, demonstrando
grande alegria e solidariedade aos
velhos companheiros que o receberam
com satisfacédo e orgulho.

Estiveram também presentes o0s
trés Ministros Militares do Superior
Tribunal Militar: Tenentes-Brigadeiros
Deoclécio Lima de Siqueira, Faber Cin-
tra e Antonio Geraldo Peixoto; além
dos demais Brigadeiros que servem em
Brasilia.

Seria muito dificil fazer um relato
circunstanciado de tudo que vimos e
sentimos no decurso dessa memora-

vel viagem que causou grande alegria
a todos que tiveram a felicidade dela
participar. Vale ressaltar que, além do
lazer, das honrarias 6corridas em todas
as Bases Aéreas e Comandos Aéreos
Regionais, ela nos proporcionou ensi-
namentos e espirito de solidariedade,
fazendo com que os Caciques se sen-
tissem como se estivessem ainda em
servico ativo.

Os tépicos das mensagens abaixo
transcritas ddo uma idéia do carinho e
da fidalga acolhida de que foram alvos:

1 — Do Cmt do CATRE-Brigadeiro
Murillo Santos

“No momento em gue NosSsSos ex-
Chefes e sempre respeitados Co-
mandantes, hoje carinhosamente
""Caciques’’, retornam a famosa
Base Aérea de Natal, a juventude

- Quando vocé estiver abordo deum||
~ ou Boeing 747 da Varig,

os wide-bodies da Varig, voce encontra a poltrona-leito Sleeper SeatO

szer alemQ\ oexcelen




de nossa FAB que serve no CATRE
junta suas mais sinceras homena-
gens, recebendo-os com o respeito
do Militar, a confianca do Irméo e o
carinho do Filho Sucessor..."”

2 — Do Cmt COMAR-I, Maj
Antonio Arison de Carvalho

Brig

O Correio dos Caciques acaba de
honrar a Guarnicdo do 12 Coman-
do Aéreo Regional com sua signi-
ficativa homenagem, tdo grande
guanto o que representa a estupen-
da soma de valodres daquele a quem
devemos o magnifico exemplo de
suas vidas..."".

3 — Do Cmt da Base Aérea de Brasi-
lia-Cel Av Emanuel Augusto de
Oliveira Serrano

A Base Aérea de Brasilia sente-se
honrada de hospedar tantas perso-

nalidades ilustres, homens que ha
muito tempo conosco se hombrea-
ram e, hoje, podem dizer com justo
orgulho que ajudaram a forjar a
Forca Aérea que Nos outros vive-
mos."’

4 — Do Cmt da Base Aérea de Ané-
polis-Cel Av José Elislande Baio de
Barros

“Uma pléiade de nossos Chefes-
Pioneiros da-nos, hoje, a subida
honra de sua visita, compondo
ilustre Comitiva, especialmente
convidada pelo Ministro da Aero-
nautica, e transportada. nas asas
gloriosas do CAN, com partida do
Galedo e estada em Salvador, Na-
tal, Belém, Brasilia e finalmente
aqui em Anapolis. Usando termino-
fogia tipica de nossa Forca Aérea,
este voo de apreco e recordacéo
foi - denominado carinhosamente

pelo COMTA de V6o dos Caci-
ques...".

Cumpre-nos, ainda, ressaltar as
gentilezas e amabilidades dispensadas
pelos seguintes Comandantes de Ba-
ses Aéreas e Organizacdes Militares :
Cel Av Sérgio Luiz Millon — Cmt da
Base Aérea de Salvador; Cel Av Cleber
Lamas Ferreira — Cmt da Base Aé-
rea de Belém; e do Cmt-da Barreira
do Inferno, em Natal, RN — Cel Av
Sidney Obino Azambuja.

Ficamos imensamente agradecidos
ao Exmo. Sr. Ministro da Aeron4utica
— Ten Brig Délio Jardim de Mattos;
ao Exmo. Sr. Cmt do COMTA — Maj
Brig Octavio Julio Moreira Lima; ao
Maj Av Carlos Alberto Lamas Biavati
— Representante do COMTA no A-
poio Logistico; e demais tripulantes da
aeronave C-91, pela excelente viagem
gue nos proporcionaram,

DC10-30
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James Fuller

EXPERIENCIAS

Os cientistas consideram o 6nibus
espacial ““Columbia’ um grande labo-
ratorio, que estd recolhendo novos
dados cientificos capazes de lancar luz
sobre -a criacdo do sistema solar, ha
uns 4 trilhdes de anos.

Estdo os cientistas particularmente
satisfeitos com 0s resultados da tota-
lidade do programa de experiéncias
levado a cabo durante o terceiro e mais
longo vbo do ““Columbia”.

Um porta-voz da NASA disse que
os cientistas estdo simplesmente "‘en-
tusiasmados’’ com os resultados des-
sas experiéncias.

O Onibus espacial € um laboratério
singular, que pode voar em diferentes
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posicdes, com os instrumentos cienti-
ficos de sua enorme secdo de carga
apontados para a Terra, para cartogra-
far as correntes oceanicas e medir a
contaminacgdo do ar, ou voltados para
o espaco infinito, para estudar as es-
trelas e medir os raios-X que emanam
do Sol.

“|sto & algo que jamais tivemos-a
oportunidade de fazer — instalar pes-
soas em um veiculo para realizar expe-
riéncias no espaco, usando o espago
como laboratério” — declarou Werner
Neupert, o cientista da missao.

Acrescentou que, guando se poOs
em v00, a bordo do “Columbia’™, em
sua terceira missdo, uma carga de ins-
trumentos cientificos no valor de 20
milhdes de dolares, havia basicamen-
te dois objetivos: realizar pesquisas
cientificas basicas e averiguar os tipos
de observacdo cientifica que podem
ser efetuados a bordo do ““Columbia’,
inteirando-se da possivel existéncia de
problemas para fazé-los.

Disse Neupert que um dos aspec-
tos de caracteristicas Unicas e mais
emocionantes do ““Columbia” & que
ndo so serve de laborat6rio cientifico,
sendo que oferece a oportunidade de
realizar, pela primeira vez, certas expe-
riencias nas mesmas condicdes que
existem na natureza.

Foi isto que aconteceu, quando um
dispositivo a bordo do ““Columbia”
emitiu um feixe eletrénico- de rapida
vibragdo, que apareceu na tela dos
aparelhos de TV na Terra como uma
flecha de luz violeta, como um jato de
elétrons voando em espiral, do ""Co-
lumbia’ para o espaco.

Esses raios foram fotografados em
provas de laboratdrio, mas nunca no
espaco — explicou Neupert. Os astro-
nautas Jack Lousma e Gordon Fuller-
ton movimentaram, entdo, os instru-
mentos analiticos para o diagnoéstico
do plasma através da corrente, para
estudar como os elétrons interatuavam
com a ionosfera em torno. “Este é o
mesmo fendbmeno que se opera quan-
do os elétrons que caem na ionosfera,
procedentes do Sol, durante as explo-
sBes solares e outras atividades, pro-
duzem a aurora boreal, ou luzes do
norte’’ disse Neupert —. “Deste
modo, a experiéncia do diagnéstico do
plasma levada a efeito juntamente com
a experiéncia da carga do veiculo, com
seu raio eletrbnico, estéd repetindo a
natureza, e, poderiamos dizer, estabe-
lecendo as mesmas condicBes naturais
que se apresentam quando se produ-

zem as auroras boreais... Por ora, em
vez de ver as luzes setentrionais a uma
grande distancia, podem os cientistas
estudar e medir o efeito da corrente de
elétrons sobre as particulas carregadas
de eletricidade no espago’’.

Declarou Neupert que os cientistas
tém grande interesse em conhecer 0s
resultados da experiéncia do microa-
brasivo em lamina de aluminio. Trata-
se de uma experiéncia para o estudo
das particulas de poeira interplanetaria
que sobraram dos comecos do sistema
solar. Consiste a experiéncia em usar
uma ldmina muito delgada de alumi-
nio, com diversos graus de densidade.
"A Terra gira através de uma nuvem
de particulas interplanetarias naturais,
e a ldmina de aluminio pode recolher
essas particulas de poeira que bombar-
deiam o “"Columbus’ — disse.

Depois do vbo, a lamina sera leva-
da a laboratorios, onde, com o empre-
go de microscépios eletrdnicos e téc-
nicas quimicas, 0s cientistas analisardo
as particulas, algumas delas pesando
um trilionésimo de grama.

Pensam os cientistas que muitas
das particulas espaciais provém dos
cometas, que — acreditam eles — sdo
agregados de gelo e pequenos graos

‘de poeira, formados a grandes distan-

cias do Sol. Também acreditam que
essas particulas ndo mudaram nem

. variaram no espaco, desde os come-

cos.do sistema.solar.

Disse Neupert que uma das experi-
éncias que tem mais implicactes ime-
diatas para o homem é o ""Monitor de
Irradiacdo Espectral Ultravioleta So-
lar’’, conhecido por “SUSIM”. O
SUSIM, que contém dois espectrd-
metros, mediu a quantidade da radia-
céo ultravioleta que o Sol emitiu du-
rante as 28 horas em que o compar-
timento de carga esteve voltado para
ele.

Explicou Neupert que ha crescente
preocupacdo com a possibilidade de a
contaminacdo produzida pelo homem
poder mudar a composicdo das altas
esferas atmosféricas terrestres, permi-
tindo, assim, que as radiaces dos
raios ultravioletas solares afetem ad-
versamente a vida na Terra.

Quando o setor de.carga estava
voltado para o Sol, durante o Gltimo
dia completo da terceira missdo do
""Columbia’ no espaco, 0s astronautas
tiveram a sorte de poder medir varias
explosdes solares com um “'polarime-
tro’’ de raios-X instalado naquele com-
partimento. Uma labareda solar &€ uma

explosdo macica de energia na super-
ficie do Sol que ainda deixa perplexos
0s cientistas. A radiacdo proveniente
da explosdo solar inclui raios-X e os
cientistas se perguntam se 0s raios-X
provém de uma nuvem de gas muito
quente ou sao o resultado de um raio
de velozes elétrons que se de despeda-
cam ao chocarem-se com a superficie
solar.

"Tal experiéncia pode dar-nos
importante pista acerca desses aconte-
cimentos em primeiro lugar e dizer-nos
0 que é gque realmente acontece no
Sol” declarou Neupert —. “Os
cientistas também desejam averiguar
se a atmosfera em torno do ‘Colum-
bus’ é suficientemente clara para que
os telescopios colocados a bordo pos-
sam fazer delicadas observacdes de té-
nues fontes de luz no espaco”.

Durante a missao recém-concluida,
pbde obsérvar-se, mediante a expe-
riéncia atmosférica induzida pelo oni-
bus espacial, como a nuvem contami-
nada criada pelo disparo dos motores
do foguete e por outras particulas em
torno da nave interferia com a visdo do
céu.

Segundo Neupert, descobriu-se
qua havia muita luz produzida local-
mente em torno do Onibus espacial,
durante o dia — possivelmente porque
a luz solar se refletia nas particulas
contaminadas e que isto poderia tornar
mais dificeis as futuras observacdes
astrondbmicas.

Entrementes, o equipamento que
mede a contaminacio verifica a quan-
tidade de particulas de contaminacdo
que pode acumular-se nos instrumen-
tos de carga da nave, como resultado
do disparo do foguete e de outras ope-
racOes. Disse Neupert que, até agora,
nao se constatou nenhuma: contami-
nacao.

De acordo com Neupert, a conta-
minacdo também pode tomar a forma
de interferéncia eletromagnética — ou
seja, ondas de radio geradas pelos
receptores de radio da nave, as quais
dificultariam as tentativas de observar
as fraquissimas ondas de radio pro-
cedentes do espaco. Declarou, tam-
bém, que se usou o conjunto de diag-
noéstico de plasma para medir essa
interferéncia estatica, e que os primei-
ros resultados mostram que nao pare-
ce haver problema, ja que os observa-

dores poderiam ““ver’” as ondas natu--

rais de radio vindas do espago.

Disse Neupert que os cientistas
tiveram igualmente muito éxito com a
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experiéncia do recipiente termal, que
tem por finalidade proteger delica-
das experiéncias cientificas contra as
temperaturas extremas do espaco, em
voos futuros. O recipiente contém
tubos de calefagdo cheios de liquido,
cujo trabalho é manter as experiéncias
a temperaturas temperadas ou trans-
ferir o excesso de calor aos radiadores,
que o dissipam no espaco.

Observou Neupert que nem todas
as experiéncias a bordo do 6nibus
espacial eram astronémicas. ‘A expe-

riencia para o estudo da lignina nas'

plantas tem por objetivo encontrar
meios para usar o ambiente no interior
da cabina do 6nibus espacial em pes-
quisas relacionadas com as ciéncias
naturais’”’ — disse —. ""Neste caso, 0s
experimentadores querem demonstrar
que as plantas podem crescer no espa-
¢o, 0 que nao é facil tarefa”.

Explicou que, na Terra, as plantas
formam lignina, uma substancia estru-
tural que lhes permite crescer para
cima, a despeito da forca da gravida-

de. No espaco, as plantas ndo tém que
reagir contra a gravidade. Os cientistas
querem saber se, na imponderabili-
dade, as plantas produzem menos lig-
nina.

A experiéncia foi feita.com trés
tipos de peguenas plantas nascidas de
sementes, as quais foram colocadas
em pequeno receptaculo, mantidas
numa atmosfera terrestre selada e
abastecidas de calor, luz e agua. Ime-
diatamente depois do pouso da nave,
as plantas foram removidas e levadas
ao local onde seriam analisadas, prin-
cipalmente no que concerne a forma-~
¢do de lignina.

MILITARES RECEBERAO GRATIFICACAO
NATALINA EM DEZEMBRO DE 1982!

(Somente para os leitores da REVISTA AERONAUTICA)

Entregue a Administracao de seu imével do Rio a nossa
firma e tenha: '

— ALUGUEL GARANTIDO (renda independentemente do
pagamento do aluguel pelo Inquilino);

— Assisténcia permanente, segura e cortés (nossa equipe
é altamente especializada);

— Atendimento confiavel e amigo (nosso S6cio-Gerente é
Of da Aer RR).

e agora...

— DISPENSA DA NOSSA TAXA DE ADMINISTRAGAO
RELATIVA AO MES DE DEZEMBRO DE 1982, o que equivale a
Gratificagao Natalina... (oferta valida até 15-9-82).

INFORME-SE!

w

§ = Praca Mahatma Gandhi, 2 (Cinelandia) sala 814/815 - Tel. 240-2744

= p@NTM AL C.G.C. 42.595.447[0001-09 - " INSC. 0928058.00

g [0 ‘meviidria Lrda. CEP 20.018 = Rio de Janeiro - RJ
Dirigida por
MURILLO PORTO CASTILHO
Maj RR da Aer

[}




Vista érea da Sede Desporta.

CLUBE DE
'AERONAUTICA

NOVOS OBJETIVOS

Em janeiro de 1982, assumiu a Pre-
sidéncia do Clube o Ten Brig do Ar
Waldir de Vasconcelos, com sua nova
diretoria, disposto a dinamizar o papel
do Clube, intensificando atividades
visando a atender aos anseios e aspi-
ragbes do Quadro Social. A primeira
manifestacdo do novo Presidente,
logo na posse, foi a decisdo de pro-

piciar ao associado instalacdes e ambi-
ente adequados a aumentar a motiva-
cdo para sua participacao fregliente na
vida do Clube.

Para tanto, estabeleceu um Plano
de Trabalho gue inclui, entre outras,
medidas para o desenvolvimento patri-
monial, abrangendo os seguintes imo-

‘veis:
.Sede Desportiva — Modernizacao

Sede Campestre — Construcao

Posse do Ten Brig Waldir como Presidente
do Clube.
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Sede Praiana (Campo de Bagatelle)

— Adequacéao
Sede Social — Remanejamento
SEDE DESPORTIVA

Em abril de 1982, foi iniciado novo
estudo preliminar para posterior elabo-
racdo de anteprojeto e projeto de ar-
quitetura que, compativel com a dis-
ponibilidade de meios do Clube, pu-
desse ser realizado em curto prazo. A
grande preocupacdo volta-se para

=

dotar o Clube de um Hotel de Tréansito
condigno a seus associados, um Res-
taurante funcional e moderno, além
das demais facilidades corresponden-
tes & vida social. Face ‘a exiglidade de
area patrimonial e a localizagdo do
Clube no centro da cidade, a concep-
cdo do partido e do conjunto para a
modernizacao da sede constitui-se em
desafio arquitetdnico. Faz parte desse
desafio a manutencdo da Estagdo de
Hidros.

Projetada entre 1937/1938 pelo

Arquiteto Atilio Corréa Lima, a Esta-
cdo de Hidros, que atualmente perten-
ce a Sede Desportiva, teve sua con-
cepc,:éo fundamentada na coeréncia
funcional e na exploracéo estritamente
racional da Técnica Contemporanea.
Por isso, foi posteriormente tombada
pelo Patriménio Historico Nacional, ja
que se tratava de uma das primeiras
obras do estilo contemporaneo cons-
truida no Rio de Janeiro.

Com o objetivo de atualizar as plan-
tas dessa obra de grande valor histé-
rico, que exige cuidados especiais e
imediatos, foi concluido o levantamen-
to pormenorizado dessa edificacdo, o
qual ensejara o projeto de restauracao
do prédio que se encontra em més
condi¢cdes de conservacdo. Essa res-
tauracao seré realizada como Ultima
etapa da modernizacdo da Sede Des-
portiva.

O programa para a modernizacéo &
composto dos seguintes itens:

— Hotel de Transito, com 40 a 50
apartamentos, incluindo 4 suites;

— Restaurante Panoramico debruca-
do sobre a Baia de Guanabara,
com cerca de (300 m2), além de
terraco em toda a sua extensao;

— Recuperacdo da atual piscina e
construcdo das instalagdes de
apoio, como bar, vestiarios, deck
e outras;

— Fisioterapia completa, sauna e
musculacdo e demais componen-
tes;

— . Reaproveitamento do atual prédio
do hotel para abrigar a adminis-
tracao.

O projeto da nova Sede Desportiva
foi confiado ao Arquiteto Milton Ra-
mos, autor do projeto da Sede do
Clube de Aeronautica de Brasilia.

A Estacdo de Hidros, a ser restau-
rada, comportara, no andar térreo, 0
Saldo de Festas e Exposicdes; no an-
dar superior serao localizados os Sa-
Ibes de Jogos e Estar com pequena
Biblioteca; o andar térreo € o local de
realizacdao de Bailes Carnavalescos e
atividades de grande freqténcia.

Para execucdo desse projeto, O
Clube ja dispoe de Cr$ 500.000.000,00
(quinhentos milhdes de cruzeiros),
obtidos em operacdo de financiamen-
to, suportada pelo Ministério da Aero-
nautica. O apoio e a compreensao
recebidos do Exmo. Sr. Ministro ense-
jaram a obtencdo dos recursos impres-
cindiveis ao empreendimento. Metade
dessa quantia sera empregada na Sede
Desportiva e a outra metade na pri-
meira fase da Sede Campestre.
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SEDE CAMPESTRE

Em 1952, o Ministério cedeu ao
Clube um terreno, com 190 mil m2, na
Ilha do Governador, denominado Fa-
zenda do Galedo e destinado & cons-
trucdo da Sede Campestre do Clube.
Entretanto, a impossibilidade de uma
ocupacao efetiva, obedecendo a desti-
nacdo original do imovel, criou condi-
cOes embaracosas ao Clube, que fo-
ram agravadas por fatores diversos.
Entre estes, destaca-se a construcao
inacabada de pequeno hotel, por um
empreendimento privado que veio a
falir; a construcao nessa gleba de con-
junto de apartamentos para a Prefei-
tura de Aeronautica do Galedo; e,
ainda, a ocupacdo de outra parte do
terreno pela obra do Hospital de Forga
Aérea. A situacao, ja intrincada, com-
pleta-se com o Clube envolvido numa
demanda judicial. A ocupacgido de
grande parte do imdével pelo proprio
Ministério foi consumada por partes e
reduziu drasticamente a &rea disponi-
vel.

Além disso, o adensamento da
malha urbana na llha do Governador e
0 permanente congestionamento do
trafego local " eliminaram definitiva-
mente a viabilidade de implantacao da
Sede Campestre nessa 4rea. Com isso,
viu-se o Clube de Aeronautica na pos-
se de um terreno inadequado que, ao
mesmo tempo, tinha sua devolucdo
solicitada pelo Ministério da Aeronau-
tica, em processo de reapossamento,
para aproveitamento em beneficio dos
programas assistenciais da Forca.

A inviabilidade de construgdo de
uma Sede Campestre na antiga Fazen-
da do Galedo levou a Diretoria do
Clube & pesquisa de outro local com-
‘pativel com os objetivos e ao alcance
do Clube. Esse trabalho foi realizado
nos meses de fevereiro e margo deste
ano, e incluiu um bom nuUmero de
sobrevoos de helicopteros das princi-
pais glebas desocupadas nas imedia-
cbes da cidade. Os sitios pré-selecio-
nados foram analisados, tendo-se fixa-
do as atencGes em duas glebas de
condicdes extremamente favoraveis e
apraziveis: a Fazenda de Jacarepagué.
e a 4rea reservada a comércio, conti-
gua ao Aeroporto de Jacarepagua.
A primeira ja é destinada ao programa
habitacional do projeto Universidade
do Ar, sendo por essa razao_descar-
tada a possibilidade de sua utilizacédo

pelo Clube. Alem disso, um exame
mais minucioso levou a constatacdo
das excepcionais vantagens dessa
segunda gleba.

O Exmo Sr. Ministro da Aeronau-
tica, em muito boa hora.e em gesto de
grande entendimento e sensibilidade.
autorizou a cessao do imével pleiteado
ao Clube, simultaneamente com o rea-
possamento da Fazenda do Galedo.
Essa anuéncia ensejava a construcao,
no local, da Sede Campestre.

Essa sede, anseio que data da dé-
cada de 50, abrangeré cerca de.........
192.000,00 m2 de superficie, apre-
sentando a forma de uma figura tra-
pezoidal, com base menor orientada
para o sul, e seu ponto mais a direita
distando cerca de 1 085,00 m de faixa
de dominio da Avenida Alvorada e
tendo o seu lado norte medindo cerca
de 565,00 m a partir deste ponto. A
oeste, confronta-se com terras da
Empresa de Saneamento Agricola
(ESTA S/A), medindo, por este lado,
cerca de 680,00 m. A leste, mede
cerca de 385,00 m, e ao sul, em sua
base menor, medindo cerca de 320,00
m, com o limite norte, na referida area,
confrontando-se com a Lagoa de Ja-
carepagué. Contar4, ainda, com uma

ilha de 66 000 m2, na Lagoa de Jaca-
repaguéa, em frente a 4rea acima des-
crita.

A implementacdo da Sede Social e
Campestre do Clube de Aeronéutica,
junto ao Aeroporto de Jacarepagué,
funcionarad como elemento canalizador
de fixacao e dinamizacdo do Aeropor-
to no local, sem interferir em suas
operacdes e servicos.

Desse modo, desde maio de 1982,
mediante autorizacdo ministerial, ©
Clube entrou de posse do terreno de
Jacarepagua, aguardando a regulari-
zacdo administrativa e juridica dessa
posse.

O projeto da construcdo da Sede
Campestre é composto do plano de
urbanizacdo e do programa béasico. A
exemplo da Sede Desportiva, o projeto
da Sede Campestre foi confiado ao
Arquiteto Milton Ramos, e disp0e,
também, de 250 milhdes de cruzeiros
para a realizagdo da primeira fase.

O Plano Diretor e Urbanistico é
constitufdo de duas etapas: a primeira,
constando de estudo preliminar que
indica claramente- arruamento, esta-
cionamentos, éareas verdes, quadras
esportivas, edificacdes e piscina; e a
segunda, constando de projeto deta-
lhado de execucdo desses componen-
tes.

Sede Praiana do Clube — Araruama.
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CLUBE DE AERONAUTICA

Face ao vulto do empreendimento,

foi adotado o conceito de construcédo

modular, sendo objetivado, na primei-
ra fase, um conjunto minimo que per-
mita o pleno uso do Clube pelo asso-
ciado, mas que atenda o teto imposto
pela limitacdo de meios.

O Programa Béasico — 12 fase — é

constituido de:

1. Estacionamento para 600/1 000
carros

2. Ancoradouro para barcos peque-
nos e hangar

3. Vérios quiosques para churrascos
e piqueniques

4. Restaurante e Bar-modulado — 12
parte

5. Campos para esportes: futebol,

futebol de saldo, quadra poliva-
lente, ténis, volei, etc.

6. Area de pouso e decolagem para
ultraleve-circular, com 100 me-
tros de diametro

7. Infra-estrutura bésica (4gua,
esgoto, telefone...)

8. Preparacdo de éareas para chalés

9. Preparacdo de éarea para hotel
— 20 apts.

10. Area para administracao e servi-
cos do Clube

11. Casa para o Administrador

12. Sauna, duchas, massagens, fisio-
terapia.

luz,

SEDE PRAIANA DO CLUBE

A Sede Praiana do Clube de Aero-
nautica esta localizada em Figueira e

construida as margens da Lagoa de
Araruama, distando cerca de 200 m do
oceano.

O imovel foi doado ao Clube em
1965 e é constituido de uma éarea de
11 500 m2, onde estd localizado o
campo de pouso de Bagatelle e suas
instalacGes sociais. O prédio das insta-
lacGes sociais tem forma estilizada de
asa delta, abrigando saldo envidraca-
do, com vista para o campo de pouso
e para a Lagoa de Araruama, ocupan-
do uma area de 66 m2 e pé direito’
variando de 3 m a 4,50 m.

Atualmente, sécios do Clube usam
a area para Camping, local de rara
beleza. Situado entre o mar e a Lagoa
de Araruama, presta-se as diversas
atividades socio-recreativas e de lazer,
além do Camping.

Sede Pra/ana quando fo; /mc:ada asua construcao




A COMPANHIA ELETROMECANICA CELMA ¢

uma sociedade andnima de economia mista, sediada

na cidade de Petropolis, Estado do Rio de Janeiro,
vinculada ao Ministério da Aeronédutica. A CELMA emprega cerca de
1.000 funcionéarios, treinados em sua prdpria escola e nas dos fabri-
cantes de Motores e AcessOrios. Os servigos de revisdo e reparos de alta
tecnologia prestados pela CELMA tém a tradi¢io de qualidade confir-
mados pela confianca neles depositados por seus diversos usuarios ha
mais de 15 anos e garantidos pela homologa¢io 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 REVISAQ E REPARO DE:

— Motores de fabricagio Pratt & Whitney
JT3 — Usado no avido Boeing 707
JT8 — Usado nos avides Boeing 727 e 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. Eletromecénica 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




" PATRULHA EM T-6

Treinamento monomotor; 2 bom-
bas de 100 libras e 1 metralhadora
.30 {7,62mm), o T-6 jamais se imagina-
ra zanzando sobre oceano tdo grande,
em busca de submarino alemdo ou
escoltando comboio de navio.

Nao houve aspirante ou tenente no
nordeste que, entre 42 e 45, ndo tenha
feito sua patrulha de N.A. Era assim
que o Brig EDUARDO os obrigava a
completar o minimo de horas para
solar o P-36 e depois o P-40. Os tenen-
tes mais antigos e os capitdes tiravam
de avido grande — B-18, Hudson ou
B-25. Os pica-fumos acordavam cedo,
no Cassino da Base em Natal (antigo
hotel das linhas aéreas italianas: LA-
Th):

“Acorda tenentel Sédo 4 e meial”’
E o taifeiro GESSE anunciava o café
para dai a 15 minutos; era a patrulha
da ‘madrugada que deveria virar o
motor do T-6 as 4:45h.

O p&o duro se fazia acompanhar de
muita fruta; a caixa de papeldo (mar-
mita de piloto) tinha dois sanduiches,
algumas frutas e mais ndo disse: havia
uma garrafa térmica de café.

A ordem de operacdés marcava
decolagem as 5 horas. Caia chuva
fininha; teto de 200 metros. Estava
escuro e o ronco dos avides america-
nos, decolando, j& durava umas trés
horas. Eles comegavam a partir, em
direcdo a Africa e llha de Ascenséo,
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por volta das 2 da madrugada e, até 9
ou 10, a fila para decolagem nao se
interrompia: B-17, B-24, B-29, B-25,
B-26, A-20, A-30 e o que mais houves-
se; 300 ou 400 por dia.

I- 1° etapa
2- 2°etapa
3 - 3%tapa

O tenente sobe na asa, veste O
papo amarelo (salva-vidas); mapas,
lanche e lanterna na nacele. O pronto
do mecénico € o embalar do “'starter”’;
a hélice gira uma, duas vezes, o motor



tosse, pega e gira redondo. Fechada a
nacele, a chuvinha péra de chatear.
Continua escuro, luzes de navegacgdo
acesas, farol aceso e rola o T-6 no
chdo batido do acesso & pista 12. Os
americanos continuam decolando; luz
vermelha da torre e o T-6 fica parado
esperando. Comeca a clarear, sdo 5:15
“e 0 teto & baixo. Pequeno intervalo nos
avides na pista de rolagem; luz verde
da torre; o T-6 alinha na pista; 36" de
pressdo, 0 motor ronca, o avido rola,
100 mph e tira as borrachas do ch3o.
Trem em cima, poténcia reduzida,
gasolina no tanque da direita, proa ao
mar subindo para 800 pés (240 m).

Cruzando a costa ao norte de Na-
tal, perto de Touro, o tenente enfrenta
o mar; € a monotonia de um verde sem
fim; sob a camada de nuvens, ele vé o
dia clarear, réstea de luz no horizonte
leste, precipitacdes locais sob as nu-
vens mais escuras.

Trinta minutos fora de Natal, apa-
recem 0s navios do comboio TR-RJ
(Trinidad-Rio), escoltados pelos des-
tréieres e caca-ferro da Marinha, des-
cendo a costa em direcdo a Recife;
devem estar a umas 30 milhas da cos-
ta, na area de atuacao dos submarinos
do Eixo, que se mantém em torno de
Fernando de Noronha e Atol de Rocas;
sao uns 10 cargueiros e sua marcha
ndo vai além de uns 10 n6és. Um dos
caca-submarinos se mantém proximo
do ultimo navio, um pouco desgarrado
e aré dos demais.

Tudo parece em ordem e o T-6
continua; ele devera atingir uma linha
que corre ao longo da costa a uns
100 km e sobre ela aproar ao Sul.

Com o motor a 1600 rpm e 22" de
compressao, 0 avido mantém-se vo-
ando a 110 mph; nesse regime, é pos-
sivel ficar no ar mais de 5 horas.

O tempo melhorou e as nuvens s3do
esparsas, tipicas de céu do nordeste,
com base a 2 000 pés. A claridade
“comeca a irritar os olhos que varreram
a superficie em busca de um perisco-
pio. Por vezes, uma jangada; no mais,
€ 0 vazio de um plano sem fim.

Com 2:45 depois da decolagem, o
motor gargareja; o coracao do tenente
rateia junto com o motor. Nadar até a
praia & dose pra ledo. Mudanca rapida
para o tanque esquerdo, pois o direito
secou; um pouco de bomba de méao e
0 olho da bruxa (luz indicadora de
pressao de combustivel) se apaga; o
motor pega de novo. Foi s6 um susto.
A missao ja passou da metade.

Descendo a costa até o través de
Recife, sem vestigio da costa, o T-6

inverte a proa e inicia a volta. As 09:00,
no través de Cabedelo, ele vira 90° &
esquerda e voa em diregdo a Jodo
Pessoa.

E hora de reabastecer. As 9:45, de
trem embaixo, na reta final, o tenente
baixa os flaps e capricha um pouso
curto, pois o0 sargento do destacamen-
to esta observando.

Na pista de terra, em frente ao
hangar, tambores de 200 litros e uma
bomba de mdo estdo prontos para o
reabastecimento, Enquanto o soldado
bombeia combustivel, o sargento puxa
um papo e o tenente, mastigando um
sanduiche, encostado no pneu da
““garga’’, vai respondendo, um pouco
de mé& vontade: a proxima saida, Jodo
Pessoa-Fortaleza, € a mais puxada.
Cinco horas, ou pouco mais, com o sol
forte do meio-dia que castiga os olhos,
0 sono é uma parada dura de aguen-
tar; € a etapa mais mon&tona.

Cheque rapido nos tanques cheios,
uma drenagem ligeira, pois esses tam-
bores, ao ar livre, as vezes acumulam
agua, e o motor vira de novo; pista-
zinha chata, de terra, curta e convexa;
de uma cabeceira ndo se vé a outra e a
impressao é que nao da para sair; do
lado esquerdo, bem encostadinha, a
cerca de arame farpado que separa a
estrada de terra e areia que vai até ao
centro da cidade.

O aviao custa a embalar, salta nos
desniveis do terreno, até que aparece
o fim da pista j& bem proximo; uma
puxada no manche, trem em cima e
proa no mar.

Tudo recomeca. Cabedelo ficou
para tras e, lentamente, o NA vai-se
afastando da costa. Desta vez, o cami-
nho é inverso; sempre em cima d'a-
gua, sem ver a praia, & preciso acom-
panhara costa em direcdo norte, até a
virada para noroeste, j4 tendo monta-
do o ponto mais a nordeste da nossa
orla maritima.

\.
N

A monotonia toma _conta da men-
te; o ruido continuo e surdo do motor
da um sono irresistivel. Se ao menos
uma torre de submarino aparecesse no
horizonte, seria bom para experimen-
tar as bombas que embaixo da asa s6
serviram até agora para piorar as ca-
racteristicas de voo do avido; também,
com uma metralhadora quase de brin-
quedo e duas bombinhas, qual a chan-
ce contra os 20 mm e metralhadoras
.50 da antiaérea de bordo? Seria mes-
mo quase um suicidio.

Talvez s6 a presenga do avido man-
tenha o inimigo submerso e assim ele
ndo ter velocidade para alcangar o
comboio. O tenente j& pensou essas
mesmas coisas nos outros dias que por
aqui voou em missdo semelhante;
tudo se repete.

Pela hora, Aracati j4 deve estar no
través esquerdo. Um pouco de pé pra
esse lado e daqui a pouco Fortaleza vai
aparecer na proa.

Sao quase trés horas da tarde. Os
edificios novos da BASE brilham bran-
cos no Alto da Balanca. Nessa época,
s6 os avifes grandes usavam a pista
do PICI; tenente pousava mesmo era
no retangulo de grama em frente ao
prédio novo da Base. Se ele desse
sorte, o velho Macedo do Crato ia até
ao canto do campo perguntar como
tinha sido o vbo.

Macedo do Crato (Major Macedo,
em 1942) foi o homem que construiu a
Base de Fotaleza, Unica da 22 Zona
Aérea com arquitetura prépria e proje-
tos independentes. Natal, Recife e Sal-
vador tinham prédios iguais por dentro
e por fora. Fortaleza ndo, pois o velho
Macedo ndo ia nessa conversa;: fazia
0 que queria e o Brigadeiro ndo dizia
nada.

O rancho da Base, com seu teto
alto e em forma de nave, até parecia
uma igreja, e era ali, nas horas de
almoco, que ele contava historias de
um passado hoje longinguo, mas que,
na época, ndo era tanto; histérias e
estoérias que dariam um livro, contando
coisas da FAB, coisas da Aviacao Mili-
tar e coisas do seu Ceara, onde hoje
vive essa figura lendaria de nossa For-
ca.

Para o tenente, j4 cansado, o pou-
so em Fortaleza era bom; encontrava
seus colegas, seus amigos; ouvia as
novidades. Perguntava pelo Correio do
S&o Francisco, que era privilegio dos
que ai serviam; como ia Chique-Chi-
que? E Pirapora? E todos os outros
campos dessa rota que corta o Brasil
por dentro?

O pessoal de Natal e Recife fazia o
Correio da Costa. Era um ““cooper’’ de
Natal ao Rio, com a praia a direita e
outro de volta com a praia a esquerda.
Tempo ruim, s6 as vezes, em Marad
ou chegando ao Rio; um “‘cisca’’ com
o Beech Mono a uns 10 metros da
areia quase sempre dava para passar.

A conversa estava boa, mas era
hora de voltar a Natal. Feita uma boca
rapida no rancho, o avido abastecido,
nova decolagem para a Ultima etapa.
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Mais proximo da costa, mantendo-
a a vista,

horas para chegar em casa. Quando
chegara a vez da patrulha de Hudson
ou B-25? Com a chegada da nova
turma de aspirantes da Escola de Aero-
nautica, seré possivel deixar para eles
ovbode T-6.

Os 1° Tenentes e Capitaes também .

ja nao estdo tanto a fim de voar a
qualquer hora e o pica-fumo vai ter a
sua vez.

o T-6 toma o rumo de
regresso; sao pouco mais de duas’

Por hoje, pousando em Natal ja
escuro, com a pista illuminada, sao
quase 11 horas de v6o e a quota de
patrulha do més ja esta garantida.

O estacionamento ndo tem ilumi-
nacdo, nem ninguém. O tenente péara
o motor, se desamarra, fecha a capota
e leva o para-quedas para o hangar.

Andando para o Cassino, logo ali
perto, anseia pelo banho e jantar e
pensa no tal USBATU (United States
Brazilian Training Unit), curso em avi-

ao de patrulha Ventura PV-1 que co-
mecou a ser falado. Sera que os tenen-
tes também vao voar esse avido com
radar, com foguetes, com seis bombas
de 500 libras que a gente vé do-lado de
|4 da pista, o lado do americano, e que
tem dois motores de 2 000 HP?

Assim, até que serd bom encontrar
um submarino alemao.

Adeus T-6 e obrigado.
Asp Of Av M. Motta
{llustracdo: Herbert Vianna)

ESCA ENGENHARIA DE SISTEMAS DE CONTROLE E AUTOMAGAO S.A.
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FATOS B GIENTE

O total de vendas da Boeing, no
primeiro trimestre de 1982, atingiu a 8
bilhdes e 89 milhdes de ddlares, apre-
sentando um lucro liquido de 61 mi-
IhGes de dolares.

L ]
Reunindo seus Representante e

Gerentes no Brasil e no exterior, além
de diretores e chefes de departamen-

tos, a VARIG realizou no Salao Nobre

da Fundacdo Ruben Berta, em Porto
Alegre, a sua Conferéncia Anual de
Trafego e Vendas, onde foram traca-
das as metas e os objetivos para 1982.
O “meeting”” foi dirigido pelo Preéi—
dente da VARIG, Helio Smidt, que
disse que a meta da Empresa € alcan-
car um crescimento de 12,5% e que,
apesar da atual dificuldade econdmica
mundial, o segundo semestre desse
ano devera ser alentador. Na sua fase
final, o encontro contou com a pre-
senca do Governador Amaral de Sou-
za, do Rio G. do Sul, que falou das
potencialidades do seu Estado para
aumentar ainda mais as exportacoes,
tendo a VARIG como instrumento.

O quarto Boeing.767 a ficar pronto,
e que pertence a United Airlines, ja
completou mais de 90 horas em vdos
de teste. Em conjunto, a frota de Bo-

2ings 767 ja realizou mais de 500 horas
de voo de testes, visando a obtengao
do certificado da FAA.

Um avido, turboélice EMB-118P1
BANDEIRANTE, fabricado pela EM-
BRAER, encontra-se j/éz em operacao,
regular voando no Panama, nas cores
da empresa aérea ALAS CHIRICA-
NAS.

Esta é a primeira vez que um BAN-
DEIRANTE &
ma, onde estd sendo utilizado no

da. Ltd.

exportado para o Pana-

transporte diario de passageiros, inter-
ligando diversos pontos do pais.

Quatro centenas desses avides ja
deixaram as linhas de producdo da
EMBRAER, em S&o José dos Cam-
pos, até agora. Capazes de transportar
18 passagciros, os BANDEIRANTE
sdo equipados com duas turbinas
PT6A-34, da Pratt & Whitney of Cana-
(750 SHP cada), que lhes
permitem voar a mais de 400 quil6-
metros horarios, em distancias que
chegam a 2 000 quildmetros, aproxi-
madamente.

Os resultados financeiros da Fok-
ker, em 1981, indicam um crescimento

O Bandeirante da Alas Chiricanas.

ALAS cmmcfi“‘*‘j = '

f*la s 8

Boeing 767




FATOS B GENTIE

de 15% na movimentagdo de capital
em relacdo ao ano anterior, alcancan-
do um total de US$ 525 milhdes. O
lucro liquido da Empresa foi de Us$ 4,3
milhdes, enquanto o totalizado em
1980 ficou em US$ 3,9 milhdes.

Segundo a diretoria, os resultados
financeiros de 1981 foram satisfatérios
e 0s investimentos em bens de capital
atingiram US$ 24 milhdes. O numero
de funcionarios, que era de 7 762 em
1980, cresceu em 1981 para 9 706 (em
dezembro).

Com a aprovacdo do Conselho de
Administracao, a diretoria da empresa
recomendara, na Assembléia Geral de
Acionistas, convocada para o dia 23 de
junho, que seja pago um dividendo em
dinheiro. de US$ 0,89 por acdo de
US® 8,10, ou que se pague US$ 0,36 e
uma bonificacdo de 5% sobre o exces-
S0 pago pelos acionistas por conta dos
dividendos em 1982.

A Fokker comprou, do Museu de
Asas e Rodas em Orlando, na Flérida
(EUA), um bombardeiro Fokker D.VII;
este modelo foi construidoem 1981 e é
um dos sete avides originais ainda
existente.

Depois de desmontado, o avido foi
embarcado para a Holanda, a bordo do
Consumer, da empresa maritima de
containers Sea-Land.

Com essa aquisicdo, uma parte
Unica dos primoérdios -da Fokker sera
preservada.

Funcionarios da empresa vao res-
taurar o D.VIIl e 0 avido sera exibido,
eom toda a sua gléria, pela Fokker.

Os novos helicopteros voardao mais
alto, com maior capacidade de carga e
maior poténcia disponivel. Foi o que
concluiu a Marinha norte-americana
depois de testar as palhetas de turbina
desenvolvidas pela Pratt & Whitney
Aircraft, do grupo United Technolo-
gies. Essas laminas, conhecidas como
Single Crystal Blades (SBC), sdo con-
sideradas uma notavel conquista tec-
nologica em relacado as convencionais
produzidas através do processo de
solidificacéo direcional ou ainda por
métodos convencionais de fundicao.

O lancamento do carro mundial da
General Motors do Brasil, o Monza,
dia 13 de maio, causou grande expec-
tativa.

Fabricado em duas versdes — nor-
mal e superluxo — para dois tipos de
combustivel — alcool e gasolina, o
Monza possui a mecanica avancada da
nova geracao Chevrolet.

NOSSO CLUBE
Vocé sabia que:

— Hé& um desconto de 10%, nos pre-
cos das refeicBes do “La Tour”,
para os associados?

— Ha um desconto de 20% nas refei-
cGes da Cozinha Real Francesa (2°
andar — Mezanino — da Rua St?
Luzia e Sede Desportiva) para os
sbcios?

— Ha um desconto de 40% nas dia-
rias do Hotel Ambassador Santos-
Dumont?

— Ha desconto de 10% nos bufés
encomendados & concessionaria
Cozinha Real Francesa, para fes-
tas, recepcoes, etc?

— Haé proposta feita pelo Clube ao
Condominio do Edificio Clube de
Aeronéutica, no sentido de mudar
sua denominacdo para Edificio
Santos-Dumont?

O D. VIl da Fokker foi considerado o melhor avido de combate da Primeira Guerra Mundial. Seu primeiro véo foi realizado em

dezembro de 1917.
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Lufthansa, Linhas Aéreas Alemas,
tornou a apresentar resultados positi-
vos em seu balanco. Apesar de inves-
timentos vultosos — os mais elevados
na histéria da companhia — 1,186 bi-
Ihdes de marcos (85 bilhdes de cru-
zeiros) — o ano de 1981 foi encerrado
com um lucro liquido de 5,55 milhdes
de marcos (398 milhdes de cruzeiros),
o que possibilitar4 o pagamento de
dividendos a ser proposto pela Admi-
nistracéo, na Assembléia Geral de 14 de
julho préximo, em Col6nia. A proposta
devera ser de 5% para cada acao pre-
ferencial, ou seja, 2,50 marcos (119
cruzeiros) por acdo de 50 marcos,
acrescido de um crédito fiscal corres-
pondente a 1,41 marcos. Para as acdes
ordinérias, ndo se espera proposta de
pagamento de qualquer dividendo.

A diretoria da Associacao de Pilotos
da Varig — APVAR, recém-empos--

sada em 30 de abril de 1982, ficou
assim constituida:

Presidente:

Cmt VALDECIR FARIAS de Araujo
Vice-Presidente:

Cmt Elias Zintars STRAUSS
Vice-Presidente Regional:

CmtJOSE RENATO Acosta

| Secretério:

Cmt Benedicto PENTEADO Junior

Il Secretario:

Cmt Jodo Marcos POSENATTO

| Tesoureiro:

Cmt AMARO BAPTISTA Ferreira
Il Tesoureiro:

Cmt JOSE ALBERTO Carvalho de
Aquino

Suplente de Diretoria:

Cmt Acyr Victério BUJES Alberton
Suplente de Diretoria:

Cmt Ignacio dos Santos Abreu NETO
Suplente de Diretoria:

Cmt ARTUR CARLOS Becker
Conselho Fiscal:

Cmt Bortolo Floriano SCALABRIN

Cmt Arthur Jovino PASTOR de Al-
meida

Cmt Eloy Jorge BINDER

Suplentes Conselho Fiscal:

Cmt Paulo Drummond de Macedo
CONTREIRAS

Cmt ALOISIO Ribeiro FRANCA

Cmt Walter Azevedo PONICHI

Diretor Financeiro:

Cmt Telmo Jacomo LUNARDI

O milésimo Boeing 737 foi vendido
para a TAP. Ele faz parte de uma
encomenda de sete Boeing 737, cujo
valor total atinge a 115 milhdes de
délares.

O Unico outro avidao da Boeing que
atingiu o total de vendas superior a mil
¢ o Boeing 727, cujas encomendas
sobem a 1825 aparelhos.

A TAP, embora seja o mais novo
cliente do 737, tem sido cliente da
Boeing desde 1964. Sua frota, com-
posta de mais de vinte Boeings, opera
na Europa, Africa, Canada, Estados
Unidos e América do Sul.

CURSOS

EACON

TRAFEGO AEREO INTERNACIONAL

PILOTAGEM

A EACON — Escola de Aviacdo
Congonhas — iniciard,eno més de
margo, o curso de Trafego Aéreo In-
ternacional destinado a pilotos em
geral. O curso tem a duracdo 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
véo por instrumentos, terdo inicio em
~margo dois cursos do avido Bandeiran-

te EMB 110 na EACON — Escola de
Aviagdo Congonhas. O primeiro com
duracdo de 10 dias e o segundo com
duracao de 20 dias, sendo que ambos
terdo uma carga horaria minima de 75
horas/aula. Na programagdo da
EACON est4 previsto o inicio destes
cursos nos meses de marco, abril e
maio. Posteriormente passardo a ser
programados pelo Centro de Treina-
mento Especializado da EACON.

A EACON — Escola de Aviagao
Congonhas — apresentou nodia 11 de
marco, para exames do DAC, a sua
turma DOV/81. Para o_aho de 1982,
teve inicio no més de marco 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, é 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 Aviacao
Congonhas — entidade de ensino de
aviacdo, que, desde 1974, vem for-
mando pilotos e pessoal de terra, neste
ano de 1982 ir4 inaugurar o seu Centro
de Treinamento Especializado. Reu-
nindo instrutores do mais alto gabarito
e atualizacdo técnica, com um mate-
rial didatico moderno, apoiado por
video-tape, projetores e retroprojeto-
res, o Centro de Treinamento Especia-
lizado deverd 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 os
peguenos bimotores até os mais sofis-
ticados jatos em operagcao nas linhas
aéreas comerciais.

EACON — Escola de Aviagdo Con-
gonhas

Rua Padre Leonardo n® 2567 —

Fone 241-4700

Aeroporto de Congonhas — Séao
Paulo — SP
CEP — 04625

' ' 61




FATOS [ GENTE

O motor PW11b, projetado e de-
senvolvido pela Pratt & Whitney, do
Canadé, e que ird equipar 0 NOVO avido
EMB-120 BRASILIA da EMBRAER —
Empresa Brasileira de Aeronautica S.
A. — vem sendo testado exaustiva-
mente, montado no nariz de um “‘Vis-
count’’ de testes, pertencente aquela
Empresa.

Segundo informes fornecidos
pelos engenheiros da Pratt & Whitney,
o motor vem funcionando perfeita-
mente e ‘o0 aumento na sua poténcia
foi plenamente notado em compara-
cao aos anteriores ja testados’ afir-
mou George Greff, piloto do projeto.

Pesando apenas 363 quilos (800
Ib), o PW115 caracteriza-se por um
baixo consumo de combustivel e redu-
zido indice de ruido, atendendo plena-
mente as rigidas determinacdes ora
impostas pelas autoridades aeronau-
ticas internacionais. E um motor desti-
nado a uma nova geracao de avides
“commuter” para 30/50 passageiros,
com pesos maximos de decolagem
incluidos na faixa de até 18 144 quilos
(40 000 Ib). O tempo entre as revisdes
‘do PW115 devera situar-se em torno
de 6 000 horas, quando em operacao
tipica em linhas aéreas regionais.

A exemplo do que ja firmou com a
Alitalia, Lufthansa e Tap-Air Portugal,
a Varig acaba de estabelecer mais um

1%

acordo, desta vez com a British Cale-
donian, implantando a tarifa Ponto-a-
Ponto entre o Brasil e a Inglaterra, a
vigorar a partir do dia 1de agosto.
Como nos acordos anteriores, além de
representar uma reducdo de 30 por
cento do preco de uma passagem de
classe econdmica, a tarifa Ponto-a-
Ponto pode ser adquirida pelo sistema
de crediario e tem validade durante o
ano, com excecdo dos meses de junho
e julho.

Por outro lado, a Varig e a Japan
Air Lines ja iniciaram estudos para o
estabelecimento de uma tarifa espe-
cial, exclusivamente para grupos, com
a finalidade de estimular ainda mais o
turismo entre o Japao e o Brasil.

O Departamento Norte-Americano
de Energia esta investindo US$ 600 mil
no desenvolvimento de um sistema
experimental para corte de metais a
laser que sera utilizado no reproces-
samento de combustivel nuclear.

Construido pelo Centro de Pesqui-
sas da United Technologies, o sistema
de raio laser industrial cortara as barras
metélicas, liberando o combustivel
nuclear residual para reciclagem.

A Swissair, primeira compradora
do A310, receberéa o avido no principio

de 1983 equipado com turbinas Pratt
& Whitney JT9D-7R4, que oferecem
empuxo nominal de 48 000 libras na
decolagem. Outros 65 avides com
motores turbofan idénticos foram
adquiridos também pela Austrian Air-
lines, Kwait Airways, Middle East Air-
lines, Nigeria Airways e Sabena (Li-
nhas Aéreas Belgas).

Combinando avido/navio — "'Air-
Sea” — a Varig e a Delta Line estéo
proporcionando um maravilhoso cru-
zeiro pelas Américas, com saidas quin-
zenais, durante todo o ano, do Rio de
Janeiro e de Santos para Buenos Ai-
res, Terra do Fogo, Valparaiso (Chile),
Lima, Guayaquil (Equador), Los Ange-
les, Sdo Francisco, Vancouver (Cana-
da), México, Panama, Cartagena (Co-
[6bmbia). e La Guaira (Venezuela). O
interessado pode escolher seu proprio
roteiro” aéreo/maritimo, viajando de
navio (“Santa Mercedes’’, ‘'Santa
Mariana’’ ou ""Santa Madalena"') até o
porto desejado e regressar ao Brasil de
avido (os confortaveis DC-10/30), ou
voar até o pais de sua preferéncia,
voltando de navio. Ha, também, uma
outra opcdo, que é a de ir a Sdo Fran-
cisco pela Varig (via Los Angeles) e
voltar pela Delta Line.

Outras informacdes sobrc estes
cruzeiros podem ser obtidas nas agén-
cias de viagens e nos escritorios da
Delta Line.

Tdo imponente quanto os trés han-
gares ja existentes, porém mais sim-
ples em suas linhas arquitetnicas,
assim se apresenta o novo hangar de
manutencao n® IV da Lufthansa no
aeroporto de Frankfurt. A construcao,
em aco, custou 31 milhdes de dblares
e foi inaugurada em 10 de marco de
1982. Com o novo hangar, a Lufthansa
ganha a area necessaria para a manu-
tencdo de sua frota de Jumbos, au-
mentada sensivelmente nos Gltimos
anos, ao mesmo tempo que abre es-
paco para os primeiros Airbus A310
a serem recebidos, pela companhia, a
partir de 1983. O tamanho do novo
hangar permite ainda a acomodacao
de avides de grande porte — ou “‘wi-
de-body’" — como o Boeing 747. Fa-
zem parte do complexo do novo han-
gar, com area Util total de 9 000 metros
quadrados, escritorios e areas de servi-
¢o do pessoal.

Os dados técnicos da construcao
do Hangar de Manutgn¢cdo n® IV sao
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impressionantes: frente para a pista de
taxiamento, 270 metros; altura, 35 me-
tros; area util, 26 300 metros quadra-
dos; telhado de 2 500 toneladas, sus-
tentado por trés paredes laterais e um
piloti central, motores elétricos abrin-
do e fechando os seis portdes, de 22
metros de altura e 25 de largura, que
pesam 110 toneladas, por um sistema
inédito que elimina engrenagens; 9 000
metros quadrados de vidros resisten-
tes ao fogo para entrada de luz ade-
guada, tanto pelo telhado, quanto
pelas partes laterais. O projeto foi ela-
borado pela propria Lufthansa e exe-
cutado pela Administradora do Aero-
porto de Frankfurt, a Flughafen Frank-
furt AG.

Héa dez anos, a Lufthansa tornou-
se a primeira companhia aérea a em-
pregar um Boeing 747 destinado exclu-
sivamente a carga aérea, iniciando
uma nova era no setor. Embora rece-
bido na época com o maior ceticismo
pelas demais companhias de aviacdo,
hoje, em todo mundo, 14 linhas aéreas
operam 4b avides cargueiros Jumbo.

Em 1978, a- Lufthansa desativou
.seu primeiro cargueiro Jumbo, subs-
tituindo-o pelo mais moderno modelo
existente na ocasiao. De 19 de abril de

1972 até hoje, os dois aparelhos soma--

ram 6 000 vbos exclusivamente de
carga, transportando cerca de 336 000
toneladas.

A capacidade de um cargueiro
Boeing 747 é de cerca de 650 metros
cubicos ou de 100 toneladas, isto €,
trés vezes mais do que pode transpor-
tar um Boeing 707. A porta de carga
situada no nariz do avido, e que abre
para cima, permite o carregamento de
volumes nao s6 extragrandes como
também extralongos, por exemplo: um
mini-submarino para dois tripulantes,
avides de esporte ou componentes
para o “Spacelab".

A Votec comegou a operar o se-
gundo dos trés Fokker F27 adquiridos
pela empresa de aviacdo regional.
O segundo Fokker F27 faréa ligacdes de
Goiania a Brasilia, com escala em Ara-
guaina, Imperatriz, Serra Norte, Mara-
bé e Tucurui. Com a entrada em ope-
racdo do segundo F27, a Votec au-
mentard sua oferta de assentos nas
Regides Norte e Centro-Norte, dimi-

nuindo, ao mesmo tempo, 0s custos
operacionais das suas linhas.

Os Fokker adquiridos pela Votec
transportam 44 passageiros, dispdem
de ampla cabina pressurizada, ar con-
dicionado e toalete, oferecendo espa-
co para servico de bordo e transporte
de carga. As aeronaves sdo conside-
radas, pela direcao da Votec, “ideais
para trechos de pequena e média dis-
tancias'".

Visando sempre a proporcionar aos
seus hoéspedes ainda maior conforto,
nao s6 procurando melhorar cada vez
mais 0S seus servicos, mas também
preocupando-se em criar facilidades, o
Tropical Hotel Manaus estad oferecen-
do transporte gratuito entre o Hotel e a
cidade. Das 7:00 as 22:00 hs, os Oni-
bus do Tropical fazem o total de 12
viagens de ida-e-volta, em horérios
preestabelecidos, partindo do Hotel
com destino a cidade, fazendo ponto
final na Praca da Matriz.

No novo Centro de Treinamento de
Tripulacées da Boeing, que ficara
pronto no inicio de 1983 e que sera o
mais moderno do mundo, ja se encon-
tram instalados os simuladores dos
Boeing 747, 737 e 767. O simulador do
/67, produzido pela Rediffusion, da
Inglaterra, acabou de receber o certi-
ficado da FAA.

Um dos objetivos a ser atingido
com esse novo Centro de Treinamento
€ permitir que se faca, em simulado-
res, o treinamento para uma completa

transicdo de um modelo para outro,
resultando, assim, em maior segu-
ranca, maior economia de combusti-
vel, menor densidade de trafego e inG-
meras outras vantagens.

Os motores 535 da Rolls-Royce
permitirao ao Boeing 757 uma econo-
mia de 270 mil libras em custos opera-
cionais, durante a vida Util, de cada
aeronave. _

Isso seré possivel devido a reducao
de peso do B 757, cujo fan & envol-
vido por uma blindagem de Kevlar de
alta resisténcia.

Os motores anteriores tém revesti-
mento de aco em redor dos fans, que
visam a reter uma pé, caso ela se solte
em vo6o. Ja o b3b utiliza um reves-
timento leve de liga de titanio, envol-
vido por camadas de tecido Kavlar
muito resistente. Esta fibra feita pelo
homem é consideravelmente muito
mais forte do gue acgo; fibra similar &
usada na confeccao de roupas a prova
de bala.

Segundo a British Airways, cada
quilo adicional no péso de um Boeing
757 representa um acréscimo de 100
libras anuais nos seus custos operacio-
nais. O uso de Kevlar na blindagem do
fan do 535 traduzir-se-4 numa reducéao
nos custos de combustivel e aumento
do potencial comercial de carga, resul-
tando numa economia de 18 mil libras
anuais-por aviao.

)

As companhias de transporte aéreo
que acompanhavam 0s primeiros tes-
tes da turbina P & W 2037, desenvol-
vida pela Pratt & Whitney do grupo
United Technologies, receberam uma
excelente noticia: esse motor, Unico
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totalmente desenvolvido para o Bo-
eing 757, atingiu o menor nivel de con-
sumo de combustivel j& obtido em
qualquer turbina testada pelo fabrican-
te. Alem disso, o motor chegou a ope-
rar com 38 200 libras de empuxo, supe-
rando a poténcia nominal de 37 000
libras na decolagem.

A informacao nado poderia ser me-
lhor para as campanhias aéreas, que
atualmente enfrentam uma dificil bata-
lha para diminuir o custo operacional
de seus avides. De qualquer forma,
nada foi inesperado. O motor P & W
2037 foi projetado para oferecer alta
eficiéncia de combustivel, estabele-
cendo novos padrdes no setor.

556 ANOS DE PIONEIRISMO

Fundada em 7 de maio de 1927,
em Porto Alegre, a Varig estd comple-
tando b5 anos. Do primeiro avido — o
"Atlantico”, 9 passageiros, 180 km
horarios — aos modernos e conforta-
veis DC-10/30 e Boeing 747/2008B,
com capacidade para mais de 300 pas-
sageiros, voando a quase 1 000 km
horéarios, conta-se uma verdadeira his-
téria de pioneirismo.

A Varig comecou com uma linha
de 270 km — Porto-Alegre-Pelotas-
Rio Grande — e, no seu primeiro ano
de atividade, realizou 85 voos, trans-
portou 652 passageiros e voou 210
horas. Hoje, com uma extensa rede de
linhas que abrange quatro continen-
tes, a Varig realizou o ano passado 210
pousos por dia, transportou 4 460 316
passageiros e 138 600 toneladas de
carga.

Atualmente, 56 cidades do Brasil e
do exterior sdo servidas pela Varig,
que tem uma frota de 60 avides, com-
posta de doze DC-10/30, trés Boeing
747/200B, um Airbus A-300B-4 (o
segundo chegara no proximo més de
junho), doze Boeing 707-320, dez Bo-
eing 727-100, dez Boeing 737 Super
Advanced e doze Electra Il, estes em
servico na Ponte Aérea Rio-Sao Paulo.

EXPORTANDO SERVICO

Acompanhando o crescente de-
" senvolvimento da tecnologia aeronau-
tica em todos o0s seus setores, forman-
do técnicos altamente qualificados e
aprimorando cada vez mais 0 seu ja
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de revisdo de aeronaves e componen-
tes, simuladores de v6o para -treina-
mento de seus pilotos, & hoje reconhe-
cido em todo o mundo, o que tem
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elevado padrdo de servicos, a Varig,
nestes bb anos, mantém-se numa des-
tacada posicdo no cenario mundial do
transporte aéreo. O seu moderno. e
sofisticado parque industrial, que in-
clui o maior hangar de manutengéo da
Ameérica Latina, laboratérios, oficinas

possibilitado a Varig vender seus ser-
vicos especializados, sobretudo a em-
presas congéneres do exterior.

Dez anos apds o primeiro voo co-
mercial do 747 cargueiro, ele ja trans-
portou aproximadamente 64% de toda
a carga aérea mundial.

Gl CORENHAGEH
AMSTERDAM




- = Ready for Space Travel. -
e Dornier 228. T |

Entra no mercado de aeronaves utilitarias e de
limhas regionais um novo conceito em espago
interno:

Dornier 228, o novo turbo-hélice para trans-
porte de 15 a 19 passageiros. Sua fuselagem de
secao retangular apropria-se, perfeitamente, a
todas missdes, reservando aos passageiros um
conforto adicional.

O compartimento para bagagem é bastante
amplo. Sua porta dupla nao apenas permite facil
entrada aos passageiros, como possibilita acomo-
dagao para cargas do tamanho de sua segao trans-
versal interna.

Este espago é utilizado para maximizar a
carga Util seja para v6os sem escalas a uma distan- PR
cia de 1970 km (1 065 milhas néuticaS), Seja para Techno]ogy made in Germany.

pequenos percursos sem abastecimento. :
Dornier 228. Ainda nao foi inventada uma f
aeronave de tecnologia tao avangada!

Para maiores informacgodes, por favor, contacte com:
Dornier Aircraft Sales. Dornier GmbH, P. O. Box 2160,
D-8000 Munich 66, Federal Republic of Germany, -
Telephone (8153) 190, Telex 526450 Y




